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�RELATOS

cuando no estaba conforme era el
silencio, un silencio espeso que 
llegaba a ser agobiante y que era
casi imposible de romper. El diá-
logo con él no era fácil, menos 
aún, mantener una verdadera dis-
cusión, porque era como hablar
con la Historia”.

Pero el general Franco aprecia-
ba la brillantez y sinceridad de su
ministro de Industria. “Si se opta-
ba por la confrontación, sí había 
posibilidades de sacar adelante el
proyecto de que se tratara. Yo tu-
ve varios enfrentamientos, uno de
ellos con ocasión de la instalación
de Ford en España y más de una 
vez le planteé la disyuntiva de mi
dimisión”. Y es que el general 
Franco, como señala López de
Letona, “demostraba estar bien 
informado sobre casi todos los te-
mas salvo en materia económica,
donde su falta de formación re-
sultaba patente”.

La oposición frontal a la opera-
ción Ford dentro del Gobierno la
encontró López de Letona en los 
ministros de Hacienda, Alberto
Monreal, y Comercio, Enrique 
Fontana. Monreal no creía en la 
fabricación local. “Pensaba que 
tanto la inversión como los pues-
tos de trabajo a crear serían mu-
cho menores que los anunciados, 
por corresponder a lo que él creía 
que sería una simple planta de
montaje de subconjuntos que
procederían en su totalidad del
exterior”, recuerda ahora López
de Letona.

De otro lado, a Enrique Fontana
le preocupaba el impacto que po-
dría tener la llegada de Ford en la 
balanza del sector “Temía que el
valor de las piezas que sería nece-
sario importar pudiera ser supe-
rior al de las exportaciones que
habrían de realizarse”.

Seat, Renault y Citroën no tar-
daron en hacer llegar al Ministe-
rio de Industria su inquietud por
la llegada de Ford. Pero era cues-
tión de pura competencia. Y los
beneficios no se hicieron esperar. 
Todos los fabricantes presentes 
en España apostaron por la ex-
pansión. En 1973 el Ministerio de
Industria tenía constancia de 
proyectos de inversión que totali-
zaban 68.000 millones de pese-
tas, incluida la de Ford. Se estima-
ba la creación de 46.000 puestos 
de trabajo directos. Los planes no 
se cumplieron en su totalidad. La 
causa: la primera crisis del petró-
leo a raíz de la guerra de Yom-
Kippur (octubre de 1973).

España, plataforma 
del Ford global 

José María López de Letona y su equipo de wise men fueron 
los arquitectos de un gran legado histórico que todavía 
domina la política industrial española de nuestros días
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Ford Fiesta
40.º Aniversario (y 2)

Ford siguió adelante contra
viento y marea. Desde hacia un
año los mejores equipos de diseño
y tecnología de Ford en América y
Europa trabajaban para construir
un coche pequeño, con un precio
adecuado, dirigido a los consumi-
dores modernos. Era tal el interés
de Henry Ford que, como en una 
novela de la Guerra Fría, el pro-
yecto se desarrolló bajo un código
que recibió el nombre de Bobcat.
En diciembre de 1973, en plena 
crisis del petróleo, el consejo de
directores de Ford dio el visto
bueno a Bobcat.

Faltaba el nombre. Fue en 1974
cuando Henry Ford, personal-
mente, simplificó una lista de 50 
nombres a cinco: Bravo, Fiesta,
Amigo, Strada y Pony. El perio-

dista Edouard Seidler, en su libro
Let’s Call it Fiesta, recuerda el 
momento en que  Henry Ford to-
mó la decisión en la planta deci-
mosegunda del cuartel general de
la compañía en Dearborn, cerca 
de Detroit. “Caminaba de un lado
a otro, recitando los nombres en
voz alta. Ford y Fiesta casan bien 
juntos. El nombre tiene color y di-
namismo… Bobcat se llamará 
Fiesta”.

España se convertía en la plata-
forma de lanzamiento del primer 
Ford global: el Ford Fiesta. Hasta 
entonces no existía en ningún 
país el concepto de coche mun-
dial. No solo los fabricantes fran-
ceses (Renault y Citroën) actuali-
zaron sus inversiones, sino que
poco a poco la industria auxiliar 
de proveedores españoles se in-
ternacionalizó. Y más tarde Ge-
neral Motors hizo saber que que-
ría instalarse en España, como así 
ocurrió en 1979 en Figueruelas
(Zaragoza).

El 18 de octubre de 1976 salía el
primer Fiesta de la línea de mon-
taje de Almussafes. Siete días más
tarde el rey Juan Carlos inaugura-
ba las instalaciones. Y Henry Ford
hacia su particular declaración de
intenciones: “Estamos aquí por-
que confiamos en el futuro de Es-
paña, en la vitalidad de su econo-
mía, en la calidad de sus trabaja-
dores y también porque tenemos
fe en el continuo crecimiento de 
la economía de Europa y del mer-
cado automovilístico europeo en 
el que España desempeñará un 
papel esencial y cada vez más im-
portante”.

Hoy como ayer, las palabras de
Henry Ford hallan eco en Europa.
España juega un papel clave en el
sector de la automoción europea. 
La compañía americana revalidó
su compromiso con España con la
inversión de 2.400 millones de
euros en Almussafes. Y ha cerra-
do dos plantas en Europa. Desde
1976 hasta 2012 la planta de Al-
mussafes produjo 5.025.300 uni-
dades del Ford Fiesta. La produc-
ción total de vehículos  hasta 31 de
diciembre de 2015 ha sido de
11.665.947 unidades. La factoría
ha fabricado el Fiesta, Escort,
Orion, Ka, Focus, C-Max, Con-
nect, Mazda2, Kuga, Mondeo, 
S-Max y Galaxy.

La planta de Ford Motor Com-
pany en Almussafes es la más 
avanzada de la compañía en el 
mundo. Con la mejor tecnología
robótica del mundo, fabrica más
de 400.000 coches al año y desde
Valencia exporta a 75 países. 

José María López de Letona
asumió la presidencia del Banco
de España entre 1976 y 1978. Fue 
invitado a integrarse en The Ford 
European Advisory Council, don-
de coincidió con grandes nom-
bres del mundo internacional del 
motor como Capolongo, Blanch, 
Caldwell o Bob Lutz. Lutz, econo-
mista y Doctor honoris causa por 
Boston University, fue vicepresi-
dente de Ford y es toda una auto-
ridad de la industria del motor en
EE.UU. Por Ford Advisory pasó 
John Connally, ex secretario del 
Tesoro (herido en el atentado que
costó la vida a Kennedy), o Lord 
Richardson, exgobernador del 
Banco de Inglaterra. �
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El propio 
Ford escogió 
el nombre de
Fiesta en el 
ático de la 
sede de la 
compañía en 
Dearborn

La planta de 
Ford Motor 
Company en 
Almussafes 
es la más 
avanzada de 
la compañía 
en el mundo 

FORD MOTOR COMPANY ARCHIVO FAMILIA LOPEZ DE LETONA
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Henry Ford 
siempre agrade-
ció la sabiduría y 
paciencia del 
ministro José M.ª 
López de Letona

La planta de 
Almussafes iba 
tomando forma 
mientras en 
Colonia diseña-
ban el Fiesta

José Mª López de Letona y 
Bob Lutz (ex vicepresiden-
te de Ford) en The Ford 
European Advisory Council

Exportación
sobre ruedas

Cuando
se exami-
nan los
positivos
datos del

sector automovilístico en Espa-
ña, se llega a la conclusión de 
que no deberíamos sentir nin-
gún tipo de complejo respecto a 
los países más avanzados del 
mundo. Sin tener en cuenta si 
en otros ámbitos se cuenta con 
mucha o escasa competitividad 
nacional, resulta evidente que 
en el apartado de los coches las 
cosas van sobre ruedas. Y es que
los poderosos pulmones indus-
triales que representan las 
fábricas de vehículos se en-
cuentran aquí en plena forma.

Consolidada como una de las
principales potencias mundia-
les en cuanto a producción de 
automóviles, España cuenta 
con trece plantas de fabricación 
que montan 40 modelos distin-
tos. El año pasado se fabricaron 
nada menos que 2.733.201 
unidades en las plantas instala-
das en nuestro país, y se espera 
que este ejercicio se superen los 
2,8 millones de coches. El obje-
tivo anunciado por los princi-
pales dirigentes del sector 
aspira a superar la barrera de 
los tres millones de cara al 
calendario de 2017.

Pero el poderío industrial 
nacional del automóvil con-
templa asimismo otras especia-
lidades que se desmarcan de la 
propia fabricación de vehículos 
listos para ser puestos a la ven-
ta. Y es que España cuenta 
también con una poderosa red 
de empresas especializadas en 
el suministro de componentes 
que alimentan las gigantescas 
cadenas de producción de todo 
el mundo. Además, existen 
asimismo cuatro plantas espe-
cializadas en el montaje de 
motores, que durante 2015 
ensamblaron 2.047.888 corazo-
nes mecánicos.

Con 477.070 coches, la planta
de Seat de Martorell fue la más 
prolífica del 2015 en España, 
aunque el modelo más fabrica-
do fuera el Volkswagen Polo de 
Navarra, que sumó 298.360 
unidades. En nuestro país se 
elaboran tres modelos en ex-
clusiva para todo el mundo: el 
Citroën C4 Cactus en Villaver-
de, algunas versiones del Re-
nault Mégane en Palencia, y la 
furgoneta eléctrica Nissan 
eNV200 en Barcelona. Pero lo 
mejor del caso es que el auto-
móvil es vital para el balance 
económico nacional, puesto 
que exporta el 83% de su pro-
ducción. |

Ráfagas
Pere Prat
Jurado del Coche 
del Año en Europa

La catarata de medidas reformis-
tas del ministro José María López
de Letona propició la entrada de
Ford en España. “Muy pocos sa-
ben las muchas resistencias que 
tuve que superar antes de ver 
aprobada por el Gobierno la peti-
ción de Ford”. Comenzaba la
competencia real en el sector de 
la automoción español. Y el mi-
nistro de Industria apoyaba el
programa de liberalización exte-
rior a la vez que se negociaba el
primer acuerdo comercial con el 
Mercado Común.

En junio de 1973, dos meses
después de sellar el acuerdo con

Henry Ford en el Hotel Plaza de
Nueva York, López de Letona hi-
zo público el emplazamiento de 
la nueva factoría de Ford: Almus-
safes. Durante este interegno las
presiones de muchos municipios
españoles sobre Ford Motor 
Company y el propio Gobierno 
fueron enormes.

No lo tuvo fácil López de Leto-
na para convencer al Gobierno.
“Franco nunca me pareció entu-
siasmado por el proyecto de Ford 
a medida que se lo iba exponien-
do, quizás por reminiscencias de 
su concepción autárquica de la 
industria española después de la 
guerra”, apunta el ministro en sus
memorias privadas a las que ha 
tenido acceso La Vanguardia. “Su
forma de mostrar discrepancia 
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Henry Ford II y 
José María López 
de Letona, en 
Madrid durante 
el proceso nego-
ciador en 1972

Ramon Balmes
Madrid


