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INTRODUCCION
=

| objetivo de esta publicacion es analizar las cuestio-
nes mas relevantes que caracterizan la presencia de
la empresa Opel Espana en Aragon.

En primer lugar, se presta atencion a los factores deter-
minantes que la explican: la evolucion de la industria del
automovil en Espana; la de las dos sociedades propietarias
de Opel Espana (General Motors Corporation y Adam Opel
AG) y, por ultimo, las condiciones que ofrecia Figueruelas
para que la empresa acabara instalindose alli.

La segunda parte del libro se centra en la actividad de la
factoria. Para ello, se pone un acento especial en dos pun-
tos basicos: el desarrollo de Opel Espafia y su repercusion
en la economia de la Comunidad aragonesa. Asi, se deta-
llan diversas magnitudes que reflejan el funcionamiento
de la empresa y dan cuenta de su situacion patrimonial;
estas magnitudes aparecen concretadas en el balance o en
la cuenta de pérdidas y ganancias. A continuacion se
subraya el papel de Opel Espana en el terreno del comer-
cio exterior, en la generacion de empleo y valor anadido,
etc., y se ofrece una breve descripcion de algunas activi-
dades complementarias, de dmbito sociocultural, patroci-
nadas por la empresa.



EVOLUCION DE LA INDUSTRIA
DEL AUTOMOVIL EN ESPANA

=

1 objetivo de este libro es analizar la actividad de la

factoria Opel Espana localizada en Figueruelas

(Zaragoza), y en especial a su relevancia en el con-
junto de la economia aragonesa.

Pero, como paso previo, conviene tener presentes cier-
tos aspectos del desarrollo de la industria del automovil
en Espana —pais que ha llegado a ser, en la actualidad,
el cuarto productor de vehiculos en Europa y sexto en el
mundo—, ya que conocer su evolucion puede ser muy util
para entender la actividad de una empresa como Opel.

La trayectoria del sector del automovil en nuestro pais
sigue las pautas de esta industria a nivel mundial, que han
estado condicionadas, a su vez, por dos factores: el pri-
mero, los cambios que se han ido introduciendo en el pro-
ceso de produccion, especialmente en lo que se refiere a
las relaciones entre las fabricas de componentes y aquéllas
de las que los coches salen como unidad final para ser
vendidos en el mercado (ensambladores). El segundo tiene
que ver con los aspectos de localizacion medidos en térmi-
nos de costes, bien de acceso al mercado de suministros,
bien al de venta del producto.
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Estos dos factores, sobre los que influye de forma con-
cluyente el progreso tecnologico (en ese sentido, la evolu-
cion del transporte desempena un papel decisivo), han
determinado la distribucion geografica del sector. En sus
origenes, la actividad se concentraba en una serie de
empresas con una dispersién minima: Detroit, en Estados
Unidos, y Stuttgart, Turin y el area metropolitana de Paris,
en Europa. Todas las relaciones intermedias del proceso
productivo tenian lugar dentro de una misma factoria, en la
que se elaboraban todos los elementos del coche, desde el
principio hasta el final. Cuando las dos grandes companias
automovilisticas americanas —Ford y General Motors—
desembarcaron en Europa, se limitaron a reproducir la
estructura de las empresas de Estados Unidos, sin mante-
ner, apenas, relaciones con la casa matriz mas alla de la

Antigua fabrica de automoviles
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licencia para poder operar y el establecimiento de un simi-
lar sistema organizativo.

Posteriormente, y sobre todo en los anos setenta, surge
un nuevo modelo de distribucion espacial en este sector,
fruto del desgajamiento de ciertas actividades que antes se
realizaban dentro de la factoria y que ahora se llevan a
cabo fuera de la misma, por los llamados suministradores.
Se crea una serie de conexiones entre los fabricantes de
vehiculos y los de componentes, en una especie de red
de naturaleza bastante compleja. Fendbmenos como el
suministro just in time (JIT), en el que la factoria recibe los
componentes a medida que los necesita, sin necesidad de
fabricarlos ni almacenarlos, o el de “factoria rodante”
(rolling factory), con almacenes intermedios entre los cen-
tros de produccion y los de ensamblaje final, reflejan la
incidencia de algunos de estos cambios y explican la ubi-
cacion geogrifica de estas industrias en un momento dado.

Hechas estas observaciones preliminares, a continuacion
se bosqueja someramente la evolucion del sector del auto-
movil en Espana. Siguiendo la estructura propuesta por
A. Lagendijk (1993), se distinguen cuatro periodos:

1. Desde los origenes hasta las primeras entradas de capital

extranjero (1940-1960).

2. Periodo de expansion (1960-1973).
. Periodo orientado a la exportacion (1974-1984).

jSN

4. Periodo de internacionalizacion plena (a partir de 1984).
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DESDE LOS ORIGENES A LAS PRIMERAS ENTRADAS
DE CAPITAL EXTRANJERO (1940-1960)

El comienzo de la fabricacion de automéviles en Espana
como fendmeno industrial puede fecharse a mediados del
siglo XX, si bien existen algunos antecedentes, como es
el caso de la Hispano-Suiza, empresa promovida en Catalu-
fia por capitales suizos y por la familia Mateu en 1904. Esta
logro fabricar coches de reconocida calidad pero que nun-
ca paso, en sus casi cuarenta anos de vida, de ser un ejerci-
cio de artesania mecanica de lujo, ya que las series anuales
fabricadas no alcanzaron nunca las 500 unidades.

Al margen de algin caso excepcional como el de Hispa-
no-Suiza, las primeras industrias del automoévil en Espana
se crean alrededor de 1950, protegidas e impulsadas por el
Gobierno, que las consideraba los pilares sobre los que
habria de basar la industrializacion del pais.

A la sombra del Instituto Nacional de Industria (IND),
surgen la Empresa Nacional de Automoéviles (ENASA), en
1946, para la produccion de camiones, y la Sociedad Espa-
nola de Automoviles de Turismo (SEAT), en 1950, para la
fabricacion de coches. Mientras que la primera disefia sus
propios modelos (Pegaso), la segunda elabora los suyos
con licencia de la firma italiana FIAT.

A estas importantes iniciativas siguieron la instalacion de
Fabricacion de Automoviles (FASA) en Valladolid, que
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Vehiculos de la empresa automovilistica espanola SEAT, creada en el ano 1950
(Foto: Archivo CAI)

empezo6 a ensamblar automoéviles Renault en 1953, y la de
Citroén Hispania a partir de 1957, para hacer lo propio con
coches de dicha marca francesa.

El desarrollo de todas estas empresas en los anos cin-
cuenta y sesenta esta estrechamente relacionado con las
caracteristicas que entonces presentaba la economia espa-
nola: un sistema autarquico, con fuertes desequilibrios y
sectores ausentes o deficientemente evolucionados, ya que
no existia una industria siderometaltrgica que proporcio-
nase los aceros especiales y demds aleaciones precisas en
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cantidad y calidad, ni una organizaciéon técnica que per-
mitiese el modelaje de unos prototipos, ni una industria
auxiliar adecuada, ni un mercado suficiente para el estable-
cimiento de una industria del automovil propia.

Esta situacion afecta notablemente al funcionamiento de
las empresas del automovil. El Estado se ha preocupado
de crear “grandes estandartes” pero se ha olvidado de los
escalones intermedios. En concreto, dos son los problemas
principales que padecen los fabricantes de vehiculos: la
discontinuidad en el suministro del metal y la baja calidad
de los proveedores de componentes. Esto hace que las
companias tiendan también a hacerse autarquicas, a reali-
zar ellas mismas todo el proceso de produccion, desde la
primera operacion hasta la altima. El resultado de esta ten-
dencia es el predominio de un tipo de organizacion jerar-
quizada en la que no se deja espacio para la autonomia de
los diferentes grupos productivos, lo cual contrasta con lo
que sucede en otros paises, donde cada vez mas se tiende
a encargar a empresas externas la realizacion de algunas
de las tareas del proceso.

PERIODO DE EXPANSION (1960-1973)
En esta fase, la industria espanola experimenta un cre-

cimiento espectacular en la produccion de automoviles: se
pasa de 36.120 unidades en 1960 a 706.453 en 1973.
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En el marco legal tienen lugar dos cambios significati-
vos: por un lado, se liberaliza la entrada de capital extran-
jero en el sector y, por otro, se establece una reglamenta-
cion muy estricta para potenciar la industria local: en el
primer ano, el 80% del valor de los componentes del coche
debera ser de origen espafnol, proporcidon que se incre-
mentara hasta el 90% en el tercero.

Como consecuencia de esas nuevas normativas, la esta-
dounidese Chrysler se afinco en Esparia en 1967, mediante
la adquisicion de la espanola Barreiros, y a finales de los
anos sesenta la britdnica Morris, en cooperacion con la
también espanola Nueva Montana Quijano, fundo la com-
pania Automoviles Hispano-Inglesa (AUTHD).

Ademas, las empresas existentes experimentaron severas
transformaciones. Merced a esa mayor liberalizacion,
Renault adquirio, en 1965, el 49,9% de FASA y unos anos
mas tarde, en 1977, se le permitioé ser su accionista mayori-
tario. En 1967 la posicion de FIAT en SEAT se reforzo, al
incrementarse su participacion en la empresa espanola del
6 al 36%, al mismo tiempo que la del INI se reducia del 52
al 36%. Sin embargo, no todo fue mayor permisividad; en
concreto, a Volkswagen se le negd la autorizacion para
invertir (1965) y no se consintié que Ford se convirtiera en
el Gnico propietario de Motor Ibérica. Pero si hubo cam-
bios importantes en las empresas dedicadas a la elabora-
cion final del coche, todavia fueron mayores los que afec-



taron a las de fabricacion de componentes. Consciente el
Gobierno de los cuellos de botella que se estaban origi-
nando, permiti6 la entrada de companias extranjeras y eso
transformo el sector de manera bastante notable.

La masiva llegada de estas empresas suministradoras
también modificd la estructura organizativa vigente en
décadas anteriores. De una organizacion integrada, com-
pletamente jerarquizada dentro de cada factoria, se paso a
otra mas descentralizada, con una red compuesta por
nucleos con mayor autonomia. Asi, parte de las actividades
se sacoO de las plantas de ensamblaje del vehiculo. Una
misma empresa podia suministrar sus productos a diferen-
tes fabricantes, algo impensable en la etapa precedente.

Pero, pese a estas novedades, todavia la industria del
automovil en Espana permanecia altamente protegida y
regulada, lo que la mantenia aislada de los marcos euro-
peo y mundial. Las consecuencias de esta situacion fueron
claras: existencia de empresas ineficientes, que producian
para el mercado local pequenos modelos pasados de moda
y con una gran dependencia de la tecnologia extranjera.

PERIODO ORIENTADO A LA EXPORTACION
(1974-1984)

Esta fase se caracteriza por los siguientes hechos: la
reforma del marco de regulacion, que rebaja la exigencia
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de utilizar productos locales a cambio de una mayor activi-
dad exportadora; la instalacion de las dos principales
empresas automovilisticas estadounidenses (Ford y Gene-
ral Motors); la crisis de algunas de las companias mas
importantes hasta entonces, como SEAT y Citroén; y, por
ultimo, la notable variacion que se observa en el sistema
de organizacion productiva del sector, principalmente
como consecuencia de la llegada de las dos sociedades
norteamericanas citadas.

El llamado “Decreto Ford” establecid que la produccion
local de esta empresa en Espana deberia alcanzar el 50%,
en lugar del 90%, aunque los dos tercios de los automoviles
fabricados deberian ser exportados. Es decir: se liberalizaba
el uso de materiales pero se obligaba a exportar. La mis-
ma linea sigui6 el “Decreto Sahagun”, que regulaba la lle-
gada de General Motors a Espana: se acordo una fabrica-
cion que superase los 600 coches diarios, de los cuales, al
menos, se exportaria el 65%; el contenido en produccion
local habria de alcanzar el 55%. Se tiende a liberalizar los
flujos comerciales, al tiempo que se pone algun tipo de exi-
gencia en lo que respecta a las ventas fuera del pais.

Estas disposiciones fueron, en cierto modo, elaboradas
ad bhoc para permitir la entrada en Espana de Ford y Gene-
ral Motors. La primera se instalé en Almusafes (Valencia)
e inicio su actividad en 1976; la segunda lo hizo en Figue-
ruelas (Zaragoza), donde comenzo a funcionar en 1982.
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La presencia de estos dos gigantes del motor tuvo una
gran repercusion en las empresas que ya operaban en el
ambito espanol, particularmente en FASA y en SEAT. Esta
dltima entré en un periodo de dificultades debido a la
competencia de Ford, a la aguda crisis vivida a finales de
los afnos setenta y al abandono de la compania por parte
de FIAT, lo que supuso dejar de pertenecer a un sistema
organizativo que podria haberle ayudado a superar algu-
nos problemas. Hubo de buscar, por tanto, un padrino
alternativo y colocarse bajo el paraguas del INIL

La cadena de ensamblaje de la planta Opel Espana en Figueruelas,
altamente robotizada
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Por lo que respecta al cambio en la organizacion del
sistema productivo, ya se ha hecho referencia al cambio
producido en este periodo, especialmente a partir de la
introduccion de las nuevas practicas que traian Ford y
General Motors y que constituian la antitesis de las vigen-
tes hasta entonces en las factorias espanolas. Los sumi-
nistros comienzan a llegar de toda Europa y de algunas
empresas nacionales seleccionadas con rigurosos proce-
dimientos de estandarizacion. La espita que ya se habia
abierto en el periodo anterior, en el sentido de desgajar
ciertas actividades que venian realizindose de forma jerar-
quizada dentro de cada empresa, ahora se amplia, con lo
que cada planta se convierte en lugar de ensamblaje
en donde se obtiene el coche final. Quizas sea éste el
momento en que la descentralizacion geografica de la pro-
duccion tiene su mayor vigencia.

PERIODO DE INTERNACIONALIZACION PLENA
(1984-1999)

Esta etapa se caracteriza por la plena internacionaliza-
cion de las empresas que operan en el sector del automo-
vil. SEAT fue adquirida por Volkswagen en 19806, tras
arduas negociaciones en las que el Gobierno tuvo que
compensar con cuantiosas subvenciones a la empresa
alemana para que ésta cambiara sus planes iniciales de
instalarse en Espana. Nissan compr6 Motor Ibérica en 1982
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y ENASA fue vendida a IVECO (FIAT) en 1990. A partir de
la incorporacion del pais al Mercado Comun Europeo
(1980), la exigencia de participacion de produccion local
desaparece.

Todos estos cambios condujeron a que la propiedad de
la mayor parte de las empresas pasara a manos de inver-
sores extranjeros, lo que, unido a la liberalizacion total en
las relaciones comerciales, propicio el establecimiento de
un sistema organizativo que seguia las pautas europeas o
mundiales. Tal como sefnala Lagendijk, esta transformacion
se puede concretar en los siguientes puntos:

1. La coordinacion de la produccion se transfiere de un

nivel nacional a otro internacional.

2. Las cadenas de produccion se integran internacional-
mente.

3. Las empresas que ofrecen componentes ubicadas en
territorio espanol aumentan su nivel de especializa-
cidn y se alinean en su actividad con otras europeas
del mismo sector.
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CREACION Y DESARROLLO DE
GENERAL MOTORS CORPORATION
Y ADAM OPEL AG

©

pel Espana pertenece a dos companias: General
O Motors Corporation y Adam Opel AG. La primera

fue fundada por William C. Durant en 1908;
comenz6 como un conglomerado de pequenas empresas,
algunas de ellas con dudosa viabilidad, en torno a mar-
cas de conocido renombre como Buick, Oldsmobile, Cadi-
llac o Pontiac. Se trataba de una organizacién que mante-
nia una linea comun pero que, al mismo tiempo, respetaba
la autonomia de cada una de las firmas que formaban par-
te del grupo. La evolucion seguida por General Motors han
estado marcada por:

El gran impulso recibido gracias a su rapida adaptacion
a la produccion de material bélico durante la T Guerra
Mundial.

La enorme capacidad que siempre ha mostrado la com-
pania para amoldarse a las nuevas necesidades genera-
das por una demanda creciente.

La flexibilidad para asumir los procesos de internaciona-

lizacion y globalizacion que han tenido lugar a lo largo
del siglo XX.
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«Vebiculo a Motor Patentado Opel, Sistema Lutzmanmny,
primer modelo de la compania, de 1899

En nuestros dias, General Motors posee 210 instalacio-
nes en ciento veinticinco ciudades de 26 estados en su pais
de origen, que abarcan todo tipo de actividades: monta-
je de turismos y camiones, componentes eléctricos y meca-
nicos, divisiones de productos energéticos y unidades de
financiacion y de seguros. En Canada tiene 18 plantas vy,
fuera de Norteamérica, estd presente en mas de 37 paises.

Para el proposito de esta obra, el mayor interés de la
historia de esta empresa reside en su progresiva penetra-
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cion en Europa. Debido a la politica de aranceles y a las
restricciones aduaneras existentes, primero se penso en la
creacion de meros centros de montaje a los que se envia-
rian las piezas desde la empresa matriz; sin embargo, en
una segunda etapa se paso a establecer un proceso de pro-
duccion integrado.

La primera factoria se instal6 en Copenhague en 1923;
dos anos después se puso en marcha la fabrica de Vauxhall
Motors, en Luton (Reino Unido). En 1927 se iniciaron los
contactos con Adam Opel, que culminarian en 1931: en esa
fecha, General Motors se convierte en la Gnica propieta-
ria de la empresa alemana. Su politica de expansion en
Europa continud6 hasta tener instalaciones en diecisiete pai-
ses. De ellas, los centros mds importantes son tres: Adam
Opel en Alemania, Vauxhall en Gran Bretana y la planta de
Figueruelas en Espana.

Por su parte, Adam Opel AG (Aktiengessellschaft, es
decir, “sociedad an6nima”) fue fundada por Adam Opel en
1862. Su objetivo inicial fue la construccion de maquinas
de coser. En 1886, sin embargo, dio comienzo la produc-
cion de bicicletas y en 1899 se fabrico el primer automovil.
Desde aquella fecha, de las factorias de Opel han salido,
aproximadamente, cincuenta millones de vehiculos. Junto
con los modelos britdnicos Vauxhall, Opel fue, en 1997,
lider de mercado (11,6% de participacion en el mismo) en
Europa Occidental por sexto afilo consecutivo, con mis de
1.560.000 nuevos coches matriculados.



Estos son algunos de los hitos mas importantes que han
jalonado la evolucion de la empresa:

1899: Firma del contrato con Friedrich Lutzmann de Dessau, proveedor
de automoviles para la Corte del Gran Duque. Da comienzo la
fabricacion de coches en Risselsheim; el primer modelo es el
“Vehiculo a Motor Patentado Opel, Sistema Lutzmann”.

1901: Acuerdo con el francés Alexandre Darracq para la produccion de
automoviles Darracq con licencia.

Nace la primera motocicleta Opel.

1902: En otoiio, ve la luz el primer disefio propio de Opel: el modelo
10/12 CV, con un nuevo motor bicilindrico.

1909: Con el denominado “Coche del Doctor”, de 4/8 CV, Opel se
encamina hacia la fabricacion de automoviles asequibles para
amplios sectores de publico.

1914: Opel se convierte en el mayor fabricante alemdn de automaviles.

1924: Opel invierte un millon de marcos oro en la modernizacion de
su modelos y es la primera industria automovilistica alemana en
adoptar la produccion en serie con métodos de linea de ensam-
blaje.

1929: General Motors adquiere el 80% de sus acciones.

1931: General Motors compra el 20% restante de las acciones. Opel
produce el camion Opel Blitz y establece, como pionera, una
escuela de formacion para el servicio post-venta.

1935: Presentacion del Olympia, primer vehiculo aleman hecho en
serie.

1936: Primera generacion del Kadett.

Con una produccion de 120.293 vehiculos, la compaifia es la
mayor industria europea de automoviles.



1940:

1946:

1947:
1953:

1956:
1982:
1983:
1991:

1992:

Produccion del Opel nimero un millon, un modelo Kapitin.

En octubre el régimen nazi suspende la produccion de turismos.
Fabricacion del primer Opel de la posguerra, un camion Blitz de
1,5 toneladas.

Se reanuda la construccion de turismos con el modelo Olympia.

La produccion anual se sita de nuevo por encima de los 100.000
vehiculos.

Se alcanza el Opel nimero dos millones: un Kapitin.

Inauguracion de la factoria de Zaragoza.

Un Senator es el Opel nimero veinte millones; sale de la planta de
Riisselsheim.

Con el modelo Frontera, la compaiiia presenta su primer vehiculo
todo terreno.

Opel abre su planta de Eisenach, donde se pone en préctica por
primera vez el avanzado sistema de produccion de Opel.




Opel Kapitin (1951) y Opel Blitz (1953)

1994: El Opel numero treinta millones es el modelo mas alto de gama de
la compania: el Opel Omega MV 6.

1996: Opel presenta su primer monovolumen: el Sintra.

Lanzamiento del primer motor turbo diesel de inyeccion directa
con cuatro vélvulas por cilindro.

1998: Comienza la produccion del nuevo modelo Astra.
El Vectra un millon sale de la factoria de Riisselsheim.

RETOS DE CARA AL FUTURO

Como colofén de la trayectoria historica presentada se puede
decir que, en la actualidad, el consorcio que gira en torno a General
Motors representa alrededor del 23% del mercado mundial. Los
otros cuatro gigantes de la industria del automoévil son Ford (17%),
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Daimler-Chrysler (11%), Volkswagen (9%) y Toyota (9%). Todo
parece indicar que la futura evolucion de los diferentes grupos va
a depender de como se encaren las siguientes cuestiones:

1) La posicion adoptada frente al proceso de globaliza-
cibn economica y a los mercados emergentes. General
Motors ya tiene plantas en Brasil, que ha llegado a con-
vertirse en el cuarto productor mundial de vehiculos, y
en China.

2) La forma en que se va a modificar la relacion con los
clientes, segn el principio denominado “BTO” (produ-
cir segun el pedido). Adoptar la linea BTO implica que
la maxima hasta ahora vigente, “primero se produce
y luego se trata de vender”, que da gran protagonismo
a los concesionarios, cambiard por la de “primero se
escucha al cliente y el coche se produce segin sus pre-
ferencias” en un plazo no superior a tres semanas. Esta
transformacion solo es posible gracias al progreso de
la tecnologia de la informacion.

3) El modo en que las empresas logren incorporar, tanto
en sus productos como en sus procesos de produccion,
las innovaciones que continuamente van surgiendo. Es
importante conocer las tltimas novedades en el desa-
rrollo de motores de bajo consumo, asi como la evolu-
cion de las relaciones entre grandes empresas y sumi-
nistradores. No obstante, el cambio mas significativo se
da en los procesos productivos y consiste en mantener
o ampliar la gama de modelos, pero utilizando para
todos unas estructuras basicas o chasis comunes. Las
diferencias entre modelos se logran con acabados
especificos y la adicion posterior de distintos comple-
mentos para cada uno.



BREVE DESCRIPCION HISTORICA
DE LA PLANTA DE OPEL ESPANA
EN ZARAGOZA
=

sbozada brevemente la historia de los dos grandes
E patrocinadores de la empresa localizada en Zarago-

za, pasemos a analizar el proceso de introduccion
de Opel-GM en Espana y su opcion por Figueruelas para
establecerse. Se trata de un proceso que hay que consi-
derar como resultado logico de, por un lado, la politica de
localizacion geografica seguida por estas companias y, por
otro, de la evolucion vivida por el sector del automovil
en Espana.

Los datos que siguen han sido extraidos de la primera
parte del libro de M. P. Alonso Logrono: Impacto de Gene-
ral Motors en Espana. Estudio del medio rural circun-

dante (1993).

LOS PRECEDENTES

El comienzo de las actuaciones de General Motors en
Espana se remonta a 1925, cuando se form6 General
Motors Peninsular. Esta compania, cuya mision era la
comercializacion de vehiculos de diferentes marcas esta-
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dounidenses afiliadas a la multinacional, instal6é delega-
ciones primero en Malaga, luego en Madrid (1926) y, por
altimo, en Barcelona (1928). Administrada y controlada
desde Nueva York y Detroit, mantuvo una red de once
concesionarios por toda la Peninsula, Andorra, Ceuta, Meli-
lla y las Islas Canarias. La influencia que ejercia en Espana
en aquellos anos era escasa, con voliumenes de impor-
tacion muy pequeios.

La idea de instalar una factoria en el pais no surgi6 en
1979; ya desde 1963, General Motors pretendia hacerla rea-
lidad. El primer intento de aproximacion consistié en un
proyecto para construir una fabrica de transmisiones auto-
maticas, pero las negociaciones con el Gobierno espanol
no se cerraron y el plan trazado se materializ6 finalmente
en Estrasburgo (Francia).

El segundo intento, en 1970, result6 también fallido,
aunque en esta ocasion ya se realizaron estudios sobre
los costes de los componentes de los automoéviles para su
construccion integra en una factoria en Espana. Otra tenta-
tiva coincidié con la instalacion de Ford en Valencia; se
abridé entonces un largo periodo de negociaciones que
concluyeron en 1975, nuevamente sin acuerdo. El Gltimo
y definitivo intento se produjo en septiembre de 1977,
cuando la multinacional decidi6 reiniciar las conversa-
ciones con el Gobierno espanol para planificar las inversio-
nes necesarias. Un equipo de representantes de la compa-
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fiia, por una parte, y delegados gubernamentales, por otra,
llegaron por fin a un acuerdo que se firm6 en Madrid
el 11 de junio de 1979, en el Hotel Villa Magna, entre el
Ministro de Industria, Carlos Bustelo, y el vicepresidente de
la compania, Howard Kherl.

Las primeras actividades tendentes a materializar aquel
proyecto se desarrollaron en Madrid. En el Boletin Oficial
del Estado de 28-VI-1979, el espacio que habia sido ele-
gido para la ubicacion de la factoria en Figueruelas fue
calificado como Poligono de Preferente Localizacion Indus-
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trial. En diciembre de ese afo, se abrieron unas oficinas en
la calle Capitan Portolés de Zaragoza. Por su parte, la
Diputacion General de Aragdn (DGA) aprob6 el Plan de
Actuacion Urbanistico de Entrerrios en dos fases, la prime-
ra el 23-11-1980 y la segunda el 13-VI-1980.

El 14 de marzo de 1980 se iniciaron las obras de las ins-
talaciones fabriles, que se llevaron a cabo con gran celeri-
dad: en junio de 1982 se pudo dar por concluida la cons-
truccion de la planta. Al mismo tiempo se iban llevando a
cabo otras tareas, como seleccion y contratacion del perso-
nal. Se organizaron grupos de trabajadores que fueron
enviados a la factoria de Russelsheim (Alemania) para ser
formados alli.

Son muchas y variadas las razones que explican la elec-
cion de Figueruelas para la ubicacion de la planta, como
expone Alonso Logrono. El eje del Ebro ofrecia unas claras
ventajas de localizacion, a nivel tanto nacional como inter-
nacional. Por lo que respecta al primer ambito, se encuen-
tra equidistante de las zonas mas desarrolladas de Espana;
en concreto, Zaragoza constituye el centro del llamado
“Cuadrante Fértil Peninsular” y es paso obligado en las
comunicaciones entre los focos econdmicos mas importan-
tes del pais (Madrid-Barcelona, Barcelona-Pais Vasco,
Valencia-Pais Vasco). Pero, ademas, se halla también en la
ruta de algunas de las principales vias de comunicacion
internacionales, al estar cerca de la frontera francesa
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y poseer buenas conexiones con ella, tanto por Irin (Gui-
puzcoa), como por Port Bou (Gerona). Sin embargo, no
todo el eje del Ebro presenta las mismas caracteristicas; de
ahi que hubiese que buscar un lugar en concreto que reu-
niese unos requisitos mas especificos:

Buenos accesos: no solo por carretera y ferrocarril
sino también por avion.

Poblacion suficiente para cubrir la demanda de
empleo de la planta.

Facilidad de transporte de los trabajadores a sus pues-
tos de trabajo.

Rapidez de comunicacion con los mercados europeos
y peninsulares.

Suficiente capacidad de suministros energéticos y de
agua, facilidad de vertidos, etc.

El Poligono Entrerrios, de Figueruelas, municipio que
dista 27 km de Zaragoza, donde hoy se sitta la factoria,
poseia todas esas ventajas. Cuando los terrenos fueron ele-
gidos, éstas eran las condiciones en que se hallaban:

Accesos a través de la autovia de Zaragoza a Alagon,
de la Autopista Vasco-Aragonesa (A-68) y de la carre-
tera de la Ribera del Jalon.

Una estacion ferroviaria a poca distancia, en Grisén, a
través de la que se podia enlazar con la linea del Nor-
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te de Espafa, en Cabanas de Ebro, sin tener que des-
plazar la mercancia hasta Casetas, que era la estacion
mids proxima donde empalmaban las lineas.

El aeropuerto se encontraba muy cerca y se podia lle-
gar a ¢l desde la factoria sin tener que atravesar el
casco urbano de Zaragoza.

Comodos abastecimientos: terrenos, agua abundan-
te (por la proximidad del Ebro, del Jalon y del
Canal Imperial), electricidad suficiente (atraviesan la
zona importantes lineas eléctricas), gas natural, etc.

La cercana ciudad de Zaragoza habia aumentado
extraordinariamente su nimero de habitantes, poseia
una gran cantidad de poblacién activa con tradicion
en el trabajo de talleres —que garantizaba la posibili-
dad de completar una plantilla como la que se reque-
ria— y tenia todos los servicios e infraestructuras
necesarios.

Posibilidad de buenos accesos hacia Europa, princi-
pal mercado de la multinacional. A través tanto de
Iran, por la Autopista Vasco-Aragonesa, como de Port
Bou, por la A-2, que une Zaragoza con Barcelona, se
podia llegar facilmente a la frontera francesa.

A estas ventajas de situacion que ofrecia el empla-
zamiento elegido, se anadio el apoyo recibido por parte de
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las instituciones publicas, que se concreto, principalmente,
en lo siguiente:

— facilidad para disponer de financiacion en buenas
condiciones

— ventajas para la adquisicion de terrenos

— preparacion de infraestructuras y equipamientos

— construccion del ramal
ferroviario desde la es-
tacion de Grisén hasta
la planta

— ampliacion de las esta-
ciones de ferrocarril
proximas y creacion
de enlaces con otros
ejes ferroviarios (Nor-
te de Espana)

— conexiones entre la
autopista, la autovia y
la factoria

— prolongacion de la au-
tovia hasta Grisén

— suministro de agua y
energia

- ordenaci()n urbaniStica Colocacion de la primera piedra de la factoria
de la zona. de Figueruelas
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LA INSTALACION DE LA FACTORIA

Como ya se ha dicho, Opel Espana se crea en junio de
1979, en un principio con el nombre de General Motors
Espana. Su capital social es de 41.456 millones de pesetas y
sus accionistas y participaciones respectivas, los siguientes:

— General Motors Corporation (EE. UU.): 73,5%
— Adam Opel (Alemania): 26,5%

Comienza su actividad en los centros de Figueruelas
(Zaragoza) y Agoncillo (La Rioja), ademas de con las dife-
rentes redes de concesionarios que posee la propia empre-

Trabajos de preparacion del terreno donde se iba a levantar
la planta de General Motors
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sa, dedicados a la venta de coches fabricados tanto en
Espafa como en el exterior.

En 1989 se constituyo la primera filial de la ahora deno-
minada Opel Espana, S.A., con un capital inicial de
diez millones de pesetas: se trataba de New Departu-
re Hyatt Europa, S.A., cuya finalidad era la fabricacion de
rodamientos integrales con destino al mercado europeo. Su
produccion se inicio a partir de 1991 en la planta de Puerto
Real (Cadiz). Posteriormente, en diciembre de 1992, se
crea ACG Componentes, S.A., también con un capital
social de diez millones de pesetas, que se hace cargo de
los centros de Agoncillo y Puerto Real.

F1 e
INAUGURACION
GM ESPANA

ZARAGOZ 51182 P/

Inauguracion de las instalaciones de General Motors en Figueruelas,
con la presencia del rey Juan Carlos I



La principal factoria de Opel Espana es la de Figuerue-
las; la Gnica, ademds, donde se producen coches. En fun-
cionamiento desde agosto de 1982, es una planta orientada
al ensamblaje de un nuevo modelo de automoévil —el Opel
Corsa— y en la que se realiza el estampado, premontado
de componentes de carroceria, chasis, pintura y montaje
final de los vehiculos. La inversion total supero los cien mil
millones de pesetas, de los cuales diez mil procedieron de
subvenciones concedidas por el Gobierno de la nacion.
Adicionalmente, la empresa dispuso de una linea de crédi-
to oficial por una cantidad similar.

En 1986, a la fabricacion del Corsa se sumo la del mode-
lo Kadett cuatro puertas. Durante 1989 se introdujeron
diversas mejoras en la motorizacion de los vehiculos ya

Primer coche, modelo Corsa, producido por la factoria de Figueruelas



Opel Tigra, el primer coupé compacto presentado por un fabricante
europeo de coches en serie



existentes y se presentaron dos versiones del Corsa: “Don
Algodon” y “Jaca”, esta Gltima como apoyo a la candidatu-
ra de la ciudad altoaragonesa como sede de los Juegos
Olimpicos de Invierno de 1998. En 1990, de acuerdo con la
politica de continua adaptacién a los cambiantes requeri-
mientos del mercado, se varia el diseno del Corsa, al objeto
de modernizarlo, y se modifica la gama del Kadett con la
aparicion de los tipos “Fun”; “Beauty” y “Frisco”.

Un ano después, el modelo Opel Astra sustituye al
Kadett. El Astra marca el inicio de una nueva linea de auto-
moviles que concede un interés especial a aspectos como
el disefio, la mecanica puntera, la seguridad (se incorporan
nuevos mecanismos en los cinturones delanteros, se
refuerzan las puertas, etc.) y el confort, y que, al mismo
tiempo, muestra su compromiso con el entorno y con la
conservacion del medio ambiente (utilizacion de pintura al
agua en las carrocerias, motor con catalizador, plasticos
reciclables, etc.).

En los afios 1991 y 1992 se efectGan las primeras refor-
mas en las instalaciones de la planta, con el fin de prepa-
rarlas para la produccion del nuevo Corsa, que comienza
en 1993. Las caracteristicas mas destacables de este modelo
son la seguridad y la utilizacién de una alta tecnologia de
produccion que respeta el medio ambiente. El automovil
se proyecta con el objetivo de reduzca las consecuencias
de cualquier tipo de accidente. En este sentido, se disena



con habitaculos indeformables, areas absorbentes de
impactos delanteros y traseros, tensores automaticos en los
cinturones de seguridad delanteros y dobles barras de pro-
teccion en las puertas. Ademas, puede disponer de airbag,
una opciéon poco usual en un vehiculo de su categoria.
A su vez, este modelo cumple ya la normativa que impon-
dria en 1996 la Union Europea respecto de los limites de
emisiones contaminantes e incorpora sistemas de reduc-
cion de vibraciones y de insonorizacion total.

En 1994 se empieza a producir el Opel Tigra, el pri-
mer coupé compacto presentado por un fabricante euro-
peo de coches en serie. Al igual que el nuevo Corsa, los
motores del Tigra superan las disposiciones comunitarias
vigentes sobre emisiones contaminantes.

OPEL ESPANA. HECHOS RELEVANTES

Agosto 1982. Se inicia la produccion en serie del Opel Corsa.

Enero 1983. Se comienza a trabajar en dos turnos en la factoria.

Octubre 1984. GM Espana es considerada la planta de mayor cali-
dad de todas las que la empresa posee fuera de Estados Unidos.

Enero 1986. Se produce por primera vez en la factoria el modelo
Kadett cuatro puertas.

Septiembre 1986. Se fabrica el Opel Corsa un millon.
Marzo 1988. Se pone en marcha el tercer turno de produccion.

Julio 1989. Se produce el Opel Corsa dos millones.



Diciembre 1989. El Ministerio de Industria y Energia otorga a GM
Espana el Premio “Gestion y Medio Ambiente”, por su especial
atencion a la ecologia.

Presentacion del Opel Corsa “Jaca”.

Octubre 1992. Por octavo afno consecutivo, GM Espafia es conside-
rada la planta de mayor calidad entre todas las que la empresa tie-
ne fuera de su pais de origen.

Enero 1993. Se empieza a producir el nuevo modelo de Opel Corsa.
Noviembre 1994. Comienza la fabricacion del Opel Tigra.
Diciembre 1994. Se construye el Opel Corsa cuatro millones.
Marzo 1997. Se construye el Opel Corsa cinco millones.

Octubre 1997: La factoria recibe el Premio “Principe Felipe” a la
Excelencia Empresarial, concedido por el Ministerio de Industria.

Distintos modelos de turismos de la marca Opel



Actuales instalaciones de Opel Espana, S.A.

Taller Central /
Planta do Tto. Ingenierias
de Aguas

Esquema de la planta de Opel Espana, S.A.



En 1997 sale al mercado el Opel Corsa ECO, con un
motor de tecnologia totalmente novedosa y equipado con
un mecanismo de direccion asistida eléctrica que facilita la
conduccion y permite ahorrar combustible. Ademas, en el
nuevo modelo se han cambiado casi 600 piezas, al objeto
de mejorar su manejo y el agarre en carretera.

Desde el momento de la instalacion de la planta y hasta
nuestros dias, se han ido introduciendo cambios —en algu-
nos casos, importantes— en la estructura original de la
factoria. Segin datos relativos a la campana de 1997,
su superficie ocupada habia crecido hasta alcanzar los
3,15 km? de los cuales 540.000 m* eran de superficie
cubierta; 100.000, de zonas verdes; 170.000 estaban reser-
vados a los coches que salian de fabrica y 70.000, a plazas
de aparcamiento para los empleados.

En ese ano, la factoria consumi6 240.000.000 kw/h de
energia eléctrica, cifra similar a la que precisaria una ciu-
dad de 58.000 habitantes; utiliz6 un total de 1.500.000 m?
de agua, lo que equivale al consumo de una poblacion de
15.000 habitantes, y gast6 35.000.000 N/m? de gas natural-
calor.

Con los tres turnos en funcionamiento, su capacidad
diaria de produccion era de 1.900 vehiculos, lo que repre-
sentaba un total de 445.130 coches al afio. Ademas, se
fabricaban piezas y subconjuntos para exportarlos a otras
plantas de GM.
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La estructura de la planta de Figueruelas puede verse en
la figura adjunta, en la que se detallan las diferentes partes
de que consta, asi como los principales indicadores de su
actividad en 1997. Su ntcleo central esta constituido por
cuatro naves (prensas, carrocerias, pintura y montaje) y lo
que se podrian llamar “servicios de acompanamiento”.

Compra materiales Planta de Energia | Planta de Agua Centro médico
380.685 y de Ergonomia
Mano de obra
49.641
445.136
Nave de Nave de Nave de vehiculos
Amortizaciones Prensas Nave de Pintura Montaje ~
19.559 Carrocerias 508.060
90.000 m.” 61.000 m.* 90.000 m.’ millones
de pesetas
Otros gastos
19.075
Beneficios Almacén Administracion | Sistema PMC
39.099

Descripcion del funcionamiento de la planta de Figueruelas (1997)

En la nave de prensas, de 90.000 m?, la chapa se corta y
se distribuye en bloques delante de cada una de las diecio-
cho lineas de prensas existentes; posteriormente, se proce-
de a su estampacion. Se utilizan, diariamente, mas de 1.200
toneladas de chapa para estampar mds de 400 clases de
piezas diferentes, que son las que forman las carrocerias
de los modelos Corsa y Tigra.
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Entrada de bobinas en la nave de prensa

A partir de las piezas estampadas, en la nave de carroce-
rias se realizan, en primer lugar, los distintos subconjuntos
de los citados modelos: por ejemplo, las puertas, los latera-
les, el suelo y el frontal unidos, etc. En una segunda fase,
con una robotizacion del 98% para mas de 3.000 puntos de
soldadura, se ensamblan dichos subconjuntos para formar
las piezas completas.

En la nave de pintura, de 61.000 m? la carroceria es
desengrasada y limpiada con un tratamiento de fosfatacion.
A continuacion, la chapa recibe la cataforesis, esto es, una
proteccion anticorrosiva que se proporciona mediante
electrolisis y por inmersion. Por Gltimo, se aplica la pintura.
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Todos los vebiculos reciben, por inmersion, una proteccion anticorrosiva
que se proporciona mediante electrolisis

En la nave de montaje (con una superficie total de
90.000 m?) se acoplan al vehiculo todos los elementos
necesarios para su acabado final: tapizado, cableado,
asientos, eje trasero, ruedas, etc. En esta fase destacan los
modulos de puertas y de salpicadero. Las puertas se retiran
de la carroceria cuando ésta entra en la nave y se hace su
premontaje en un moédulo independiente; después se colo-
can en el coche que, entre tanto, ha sido totalmente reves-
tido por dentro. Del mismo modo se efectia el premontaje
del salpicadero, también en un modulo aparte; antes de
instalarlo en el vehiculo correspondiente, se verifica su
correcto funcionamiento.



Entre los denominados “servicios complementarios”,
figura la llamada Planta de Energia, donde existe una esta-
cion que adapta la energia que entra en la factoria a los
distintos voltajes necesarios para el proceso de produccion.
También hay una planta de cogeneracion eléctrica de ciclo
combinado. En la Planta de Tratamiento de Aguas, se dis-
tribuyen éstas a toda la fibrica y se adaptan a sus diferen-
tes usos: industrial, potable, etc. Es una nave dotada
de instalaciones de alta tecnologia en las que, asimismo, se
tratan las aguas residuales para cumplir con las exigencias
medioambientales mas estrictas, de modo que la factoria
devuelve el agua que utiliza en mejores condiciones fisico-
quimicas que cuando la recibe.

Planta de energia de la factoria de Figueruelas



Existe un servicio mé-
dico central y, ademas,
hay estaciones sanitarias
distribuidas por toda la
planta, en las que se prac-
tica la medicina preventi-
va ademas de la medicina
del trabajo, la asistencial y
el tratamiento de posibles
accidentes laborales. La
factoria cuenta, asimismo,
con un avanzado Instituto
de Ergonomia, creado en
colaboracion con la Fun-
dacion MAPFRE: sus obje-
tivos basicos son la pres-
tacion de servicios de asistencia técnica y el desarrollo de
programas de formacion, informacion e investigacion den-
tro del amplio campo de la ergonomia (metodologia multi-
disciplinar que tiene por objeto el mejor acoplamiento
entre la técnica y la actividad humana).

Centro médico y de ergonomia de Opel Espana

En el Almacén Posventa, de 31.800 m’, se guardan pie-
zas del Opel Corsa y del Opel Tigra para su posterior dis-
tribucion a los centros de General Motors en Europa, junto
a recambios y accesorios de todos los modelos Opel que
se comercializan en Espana para suministrarlos a los con-
cesionarios que los soliciten.
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El Gltimo de los servicios com-
plementarios es el denominado
Sistema PMC (Produccion, Moni-
torizacion y Control). Conside-
rado como el “cerebro” de la
factoria, desde €l se puede con-
trolar toda la planta. Sus funcio-
nes son las siguientes:

1. Monitorizacion de equipos
productivos y no producti-
VOsS.

2. Actividades de dispatching,
dirigidas a mantener in-
formados continuamente y
en tiempo real a las dreas
de produccion y mante-
nimiento.

3. Operaciones destinadas a
la mejora de la calidad,
incluido el analisis instan-
taneo de los datos.

4. Almacenamiento de datos
historicos para la configu-
racion de informes, esta-
disticas, graficas, etc.



5. Monitorizacion del sistema Andon de calidad y de
materiales.

6. Actuaciones encaminadas al ahorro de energia y a la
consecucion de un consumo eficaz.

Hasta aqui se ha presentado lo que constituye el “sopor-
te fisico” de la actividad en la planta de Figueruelas; se ha
pretendido ofrecer una a modo de “fotografia” de los dife-
rentes componentes que integran esa factoria. Pero cabe
hablar también del analisis del funcionamiento de la plan-
ta, tomando como ano de referencia 1997. No es una tarea
facil, porque los datos publicados se refieren a Opel Espa-
fia S.A. en su conjunto y no a las instalaciones de Figuerue-
las en particular. De todas formas, como esta factoria cons-
tituye una parte muy importante del total, es posible
ofrecer, mediante algunos supuestos, una vision de su fun-
cionamiento bastante satisfactoria.

El control de calidad es
una constante en todos y
cada uno de los procesos
de produccion




La preocupacion por la calidad

La calidad integral constituye uno de los objetivos priori-
tarios de la factoria de Opel Espana en Figueruelas. Con este
fin se cuenta con un equipo de profesionales que colaboran
con otras plantas de la compania en Europa, para lograr las
mejoras y soluciones que aseguren la calidad del proceso
productivo. Algunas de las principales actuaciones en este
campo son:

— Implantacion del proceso de inspeccion estandarizado.
Este proceso define un método de control concreto y
los estandares de calidad necesaria, de forma que la
validacion se efectia de manera constante, evitando
que los posibles defectos pasen de una estacion de
montaje a la siguiente.

— Implantacion del sistema “Hoja de operacion de control
de calidad”. Su objetivo es la identificacion de las
herramientas a utilizar para una operacion determina-
da, de modo que sean usadas de forma estandarizada
por los tres turnos.

— Implantacion de los “Sistemas a prueba de errores”,
que permiten asegurar y confirmar la correcta realiza-
cion de diversas operaciones de montaje.

En el ano 1994, la Asociacion Espanola de Normalizacion
y Certificacion (AENOR) concedi6 a la empresa la certifica-
cion ISO-9002 que le fue renovada tres anos mds tarde, en
marzo de 1997.



Centro de produccion, monitorizacion y control,
el auténtico corazon de la planta

El nimero de vehiculos producidos ese ano, como ya se
ha senalado, fue de 445.136, y el total de las ventas ascen-
di6 a 508.060 millones de pesetas.

Para conseguir ese nivel de produccion, en Figueruelas
se compran materias primas, se contrata trabajo, se pagan
servicios de capital y se remunera la actividad empresarial.
La cuantia de esas operaciones fue aproximadamente de:

e 380.685 millones de pesetas en materias primas y pro-
ductos comprados a otras empresas

e 49.641 millones en la mano de obra utilizada
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e 19.559 millones en las amortizaciones
e 19.075 millones en otros gastos.

De esta actividad resultaron unos beneficios de 39.099
millones de pesetas. A partir de estos datos, se concluye
que la planta de Figueruelas alcanz6 alrededor de 127.374
millones de pesetas de Valor Afiadido Bruto (cifra resultan-
te de la suma de los beneficios y los costes de mano de
obra, amortizaciones y otros gastos).

Dicho Valor Anadido Bruto (VAB) representa, por tanto,
un 25% de los desembolsos efectuados. Si a éste se le res-
tan las amortizaciones, se obtiene el Valor Anadido Neto,
que fue de 107.815 millones de pesetas, un 23% del total
del valor del producto.

. OPEL <
PRODUCCION (UNIDADES)

Opel Corsa

436388 + 181.900 445.136 + 169 M6L o

56.170 57.748 63.471

1996 1997

TIGRA CORSA AZAMBUA
B CORSA ZARAGOZA COMPONENTES ENVIADOS A FISENACH

Produccion de la planta de Opel Espana en Figueruelas
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FICHA OPEL ESPANA (1997)

Capital social

73,5% General Motors
Corporation (EE.UU.)
26,5% Adam Opel (Alemania)

Superficie de la factoria

Energia eléctrica: 240.000.000
kw/h/ano

Agua (potable y procesos):
1.500.000 m*/ano

Capacidad de produccion

741.650 millones de pta

Beneficios después de impuestos

50.898 millones de pta

Impuesto de sociedades

252.843 millones de pta

Fondos propios
(capital + reservas)

56,28%

Rango entre las empresas
exportadoras de automéviles
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450.095 unidades

Porcentaje de las exportaciones
de Aragon

9.000 personas (1996)

VAB (Planta de Figueruelas)
2,20% (1996)

VAB (Planta de Figueruelas) /
VAB Aragon

17% (1996)




ANALISIS ECONOMICO DE
LA EMPRESA OPEL ESPANA

=

a actividad de cualquier empresa queda reflejada en
dos documentos bisicos: la Cuenta de Pérdidas y
Ganancias y el Balance de Situacion.

En la primera se enumeran las operaciones realizadas a
lo largo de un ano: los pagos hechos para adquirir los fac-
tores productivos que se requieren (energia, mano de
obra, productos de otras empresas, servicios de capital,
etc.) y los ingresos percibidos por las ventas. Los pagos se
consignan en el Debe y los ingresos en el Haber. Dado
que la cuenta de pérididas y ganancias ha de aparecer
equilibrada, el saldo resultante (beneficio o pérdida) se
incluye en aquella partida que consiga tal equilibrio. Por lo
tanto, si los beneficios son positivos aparecen en el Debe y
si son negativos, en el Haber.

Paralelamente, las empresas cuentan con una serie de
bienes necesarios para desarrollar su actividad productiva:
edificios, mdquinas, activos financieros, etc. Todos ellos
pertenecen a quien ha aportado los medios, en térmi-
nos de participacion en el capital social, reservas, créditos
concedidos, etc. Al comienzo de cada ano, se confecciona
el llamado Balance de Situacion, que consta de dos partes:
Activo y Pasivo. En el Activo se detalla la totalidad de las



pertenencias de la empresa, mientras en el Pasivo se senala
quiénes son sus propietarios.

OPEL ESPANA. ESTRUCTURA DEL “DEBE” (1997)
(en millones de pesetas)

Concepto Cuantia Porcentaje
Gastos de personal 50.898 6,86
Gastos de

aprovisionamiento 523.352 70,56
Amortizaciones 19.559 2,63
Otros gastos de

explotacion 85.766 11,56
Beneficios de explotacion 56.491 7,61
Gastos financieros 1.920 0,002
Beneficios financieros 3.628 0,004
Otros gastos 36 0,000
Total gastos 741.650 100
Impuesto de sociedades 20.666

Beneficios después
de impuestos 39.099

Fuente: Elaboracion propia a partir de la Memoria Anual de Opel Espana (1997)
Segun esa estructura del Debe, de cada 100 pesetas que
Opel Espana invierte para adquirir lo que necesita en su

actividad, 70 se destinan a comprar productos estrecha-
mente relacionados con el proceso productivo (chapa,



motores, caucho, etc.), 11 corresponden a otros gastos de
explotacion (transporte, publicidad, etc.), 7 a abonar los
sueldos y salarios del personal que trabaja en la empresa,
8 a pagar beneficios, 3 a amortizaciones y 1 al resto de gas-
tos. Después de pagar 20.000 millones en concepto de
impuestos, en 1997 Opel Espafa arrojo algo mas de 39.000
millones de beneficios netos.

Un analisis mds pormenorizado de la evolucion seguida
por las partidas mas importantes del Debe pueden verse
en el cuadro, que recoge algunos datos desde 1984 a 1997.

OPEL ESPANA. EVOLUCION DE ALGUNAS PARTIDAS DEL
“DEBE” DE LA CUENTA DE PERDIDAS Y GANANCIAS
(en porcentajes)

CONCEPTO 1984 1986 1987 1988 1990 1992 1994 1996 1997

Gastos de

aprovision. 57,7 63,15 6509 6139 6504 6991 70,558 72,11 70,56
Gastos de

personal 92 815 721 747 851 830 7,02 7,00 686
Beneficios

totales 210,15 257 348 819 1206 6,80 714 657 8,05
Valor Anadido

Neto 095 558 10,69 16,66 20,57 15,10 14,16 13,57 14,91
Amortizac. 701 582 710 778 445 349 505 327 203
Beneficios

financieros 432 467 -1,66 198 331 259 126 0,00 0,00

Fuente: Elaboracion propia a partir de las Memorias Anuales de Opel Espana




OPEL ESPANA. EVOLUCION DE ALGUNAS PARTIDAS DE LA
CUENTA DE PERDIDAS Y GANANCIAS (en millones de pta)

CONCEPTO 1984 1986 1987 1988 1990 1992 1994 1996 1997

Gastos totales 178.231 248.292 294.880 402.889 384.030 424.721 627.250 684.062 741.650

Impuestos 12169 7.681 13425 14358 20.666
Beneficios

después de

impuestos -18.103  -6.395 10.120 34.242 21201 31.384 30.632 39.099

Fuente: Elaboracion propia a partir de las Memorias Anuales de Opel Espana

El primer dato que cabe subrayar a partir de la informa-
cion recogida en estos cuadros es que el volumen de
negocio, medido por la cuantia total de gastos, se ha multi-
plicado por mis de cuatro en la etapa estudiada: ha expe-
rimentado un crecimiento del 316%. Eso supone una
tasa anual acumulativa del 10,72%. Aunque se trata de
una variable monetaria y el incremento comentado podria
deberse solo a la subida de los precios, el aumento es muy
importante. Hay que tener en cuenta que, en €se mismo
periodo, la tasa anual acumulativa del Indice de Precios al
Consumo (IPC) fue del 4,98%.

Otro hecho destacable es el alto porcentaje que repre-
sentan los gastos de aprovisionamiento, que aumenta, ade-
mds, progresivamente. De un valor cercano al 60% en los
primeros anos, pasa a otro superior al 70 en los ulti-
mos. Los gastos de personal y las amortizaciones bajan
su participacion, especialmente la segunda partida, y los



beneficios se mantienen estables, aunque con alguna des-
viacion, en torno al 7-8% a partir de 1987, el primer ano en
el que la empresa tiene beneficios.

Se podria hacer un analisis similar para las partidas del
Haber pero, en este caso, la diferenciacion entre conceptos
tiene escaso interés, ya que domina totalmente la corres-
pondiente a “Ventas”. Hay que tener en cuenta que, en
1997, esta partida representaba el 99% del total de los
ingresos y en 1992, el 97%.

OPEL ESPANA. PARTIDAS DEL ACTIVO DEL BALANCE
DE SITUACION (1997)

Concepto Cuantia Porcentaje
(mill. ptas)

Inmovilizado 53.136 21,01
Inmovilizado material neto 53.118 21,00
Circulante 199.706 78,98
Deudores 04.316 25,43
Inversiones financieras 108.785 43,02
Total Activo 252.843

Fuente: Elaboracion propia a partir de la Memoria Anual de Opel Espana (1997)

En el cuadro que refleja la composicion del Activo de la
empresa en 1997 se aprecia que, de cada 100 pesetas que
posee Opel Espania, 21 se incluyen en el apartado del Acti-
vo Inmovilizado (esto es, el activo que no es facilmente



transformable en dinero a corto o medio plazo) y las otras
79, al Activo Circulante. De estas uGltimas, unas 25 pese-
tas corresponden a deudores y 43 a titulos financieros
a corto plazo. Hay que destacar que la importancia relativa
de estos conceptos va variando segln las decisiones que
toma la empresa sobre partidas que, en algunas ocasiones,
no aparecen en el Balance de Situacion. Por ejemplo, el
Activo Inmovilizado de material neto (edificios, maquinas,
etc.) evoluciona en funcién de la politica de nuevas inver-
siones, que lo incrementan, y la de amortizaciones, que lo
disminuyen en mayor o menor medida. Tanto las inversio-
nes como las amortizaciones son partidas de la Cuenta de
Pérdidas y Ganancias.

OPEL ESPANA. PARTIDAS DEL PASIVO DEL BALANCE
DE SITUACION (1997)

Concepto Cuantia Porcentaje
(mill. ptas)

Fondos propios 69.467 27,47
Capital suscrito 41.546 16,43
Reservas 26.035 10,29
Acreedores a corto plazo 176.647 69,860
Empresas del grupo 96.266 38,07
Acreedores comerciales 51.055 20,19
Otros 6.727 2,66

Total Pasivo 252.841 100

Fuente: Elaboracion propia a partir de la Memoria Anual de Opel Espana (1997)



En lo que respecta al Pasivo, como puede verse en la
tabla que refleja sus diferentes partidas durante 1997, apro-
ximadamente de cada 100 pesetas de deuda de Opel Espa-
fa, 27 corresponden a fondos propios, 70 a acreedores a
corto plazo y 3 a otros acreedores. En el conjunto de los
acreedores, la cantidad mas importante es la referida a
las deudas contraidas con empresas pertenecientes al mis-
mo grupo (unas 38 pesetas).

Vista la estructura del Activo y del Pasivo, a continua-
cion se detalla la evolucion seguida por algunas partidas
de ambos conceptos. En lo que respecta a las del Activo,
su movimiento puede estudiarse a partir de la informacion
recogida en la siguiente tabla.

OPEL ESPANA. EVOLUCION DE ALGUNAS PARTIDAS
DEL ACTIVO DEL BALANCE DE SITUACION
(en porcentajes)

CONCEPTO 1984* 1986* 1987 1988 1990 1992 1994 1996 1997

Inmovilizado 92,4 90,5 71,1 71,5 26,3 35,9 34,6 30,3 21
neto

Circulante 7,2 9,3 28,8 28,4 73,7 64 65,3 69,4 79

Inversiones 0,0 0,0 18,6 14,1 47 28,8 18,3 33,4 43
financieras

Total Activo 186.416 165.577 188.382 166.731 206.105 216.214 214.313 221.369 252.843
(en millones
de pta)

(*) En el inmovilizado, los gastos amortizables son el 20,5%
Fuente: Elaboracion propia a partir de las Memorias Anuales de Opel Espana
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El valor total del Activo crece alrededor del 35% entre
1984 y 1997. El inmovilizado neto pasa de representar un
92% en 1984, al 21% en 1997, lo que refleja una clara ten-
dencia decreciente. Este resultado es logico, porque al
comienzo se incluian partidas como las de gastos amortiza-
bles de primera constitucion que, transcurridos unos anos,
desaparecen. También puede deberse a que las amortiza-
ciones superen en gran medida a las nuevas inversiones,
lo que conduce a que el activo productivo quede obsoleto
desde el punto de vista contable. Por el contrario, el Activo
circulante experimenta un gran crecimiento, hasta alcanzar
un 79% en 1997. Dentro de esta partida destacan las inver-
siones financieras a corto plazo, cuya participacion ascien-
de al 43% al final del periodo estudiado, si bien en un prin-
cipio no tenia apenas relevancia.

El principe Felipe
entrega al presidente de
Opel Espaiia el «Premio
a la Excelencia
Empresarial»




OPEL ESPANA. EVOLUCION DE ALGUNAS PARTIDAS
DEL PASIVO DEL BALANCE DE SITUACION (en porcentajes)

CONCEPTO 1984 1986 1987 1988 1990 1992 1994 1996 1997

Fondos propios 27,6 17,2 14,8*  214* 03,2 45,7 26,3 47,7 30,1

Acreedores a
corto plazo 70,8% 78,6  76,6** 55 36,7 53,9 73,5 52 69,8

Deudas con
empresas del

grupo - - - - 13,3 27,3 35,6 229 38
Total Pasivo

(en millones

de pta) 186.416 165.577 188.382 166.731 206.105 216.214 214.313 221.369 252.843

(*) Se incluyen subvenciones y provisiones
(**) Se incluyen préstamos a medio y largo plazo
Fuente: Elaboracion propia a partir de las Memorias Anuales de Opel Espana

En el caso de la evolucion de las partidas del Pasivo,
como puede verse en el cuadro que plasma la evolucion
de algunas de sus partidas, resulta dificil hablar de lineas
estables en una direccion u otra. Hay que destacar la parti-
cipacion creciente de las deudas con las empresas del mis-
mo grupo, que llega a un 38% en 1997. A partir de 1990, se
observa una pauta mas uniforme, en el sentido de que la
participacion conjunta de fondos propios mas las deudas
con las empresas del grupo se halla en torno al 70%. Pare-
ce que ése seria el porcentaje que los propietarios, en sen-
tido amplio, desearian mantener en la empresa.

Al estudiar la evolucion de las partidas del Activo, ya se
ha subrayado el progresivo decrecimiento de la participa-
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cion del inmovilizado neto, hasta alcanzar unos niveles
muy bajos. Se ha sugerido también alguna explicacion
sobre el porqué de esa escasa participacion, pero ha que-
dado por analizar la variacion que han experimentado par-
tidas como la de Nuevas inversiones y Amortizaciones.
Esta se refleja en la tabla que sigue, cuyos primeros datos
corresponden al ano 1990, ya que hacia esa fecha finalizan
las amortizaciones de partidas que tienen un caracter espe-
cial, como los gastos de primera constitucion.

OPEL ESPANA. EVOLUCION DE LAS NUEVAS INVERSIONES
Y LAS AMORTIZACIONES (millones de pta)

CONCEPTO 1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997

Nuevas inversion. 5716 10.817 48.006 33.871 18580  7.000 13.353 5.124

Amortizaciones ~ 17.134 14.718 14.854 31.075 31.735 28.390 22402 19.559

Diferencia -11.418  -3.901  33.152 2796 -13.155 -21.390  -9.049 -14.435

Fuente: Elaboracion propia a partir de las Memorias Anuales de Opel Espana

Lo que se deduce del analisis de estos datos es que,
excepto en 1992 y 1993, cuando la factoria se trans-
forma para producir el nuevo modelo de Corsa, en gene-
ral el monto de las amortizaciones supera al de las nue-
vas inversiones y eso hace que el inmovilizado material
neto vaya perdiendo participacion progresivamente. Ese
proceso tiene un limite, que se alcanza cuando el valor
neto se hace cero.



También es interesante la evolucion de otros indicado-
res, como los que resultan de establecer ciertas relaciones
entre alguna partida de la Cuenta de Pérdidas y Ganancias
y otras del Balance de Situacion. En concreto, se deben
considerar los beneficios libres de impuestos respecto de,
por un lado, los fondos propios y, por otro, de la suma
de esos fondos propios y la deuda con empresas perte-
necientes al mismo grupo. La razon de considerar este
segundo indicador estriba en el comentario hecho anterior-
mente, referido a que esa suma mantenia una pauta esta-
ble, a lo largo de los anos, en torno al 70%.

Los resultados obtenidos reflejan claramente que la
salud de la empresa, medida en términos de beneficios,
es buena y, en algunos periodos, particularmente buena.
En este sentido, cabe destacar que en los afios 1994 y 1997,
la proporcion o ratio con respecto a los fondos propios
supera ampliamente el 50%.

OPEL ESPANA. EVOLUCION DE LOS RATIOS DE BENEFICIOS
NETOS RESPECTO DE LOS FONDOS PROPIOS Y LA POSICION
DEUDORA
CONCEPTO 1990 1992 1994 1996 1997

Beneficios netos / Fondos propios 29,4 222 62,4 31,1 56,28

Beneficios netos / Fondos
propios + Posicion deudora 237 13,7 24,7 20,5 23,59

Fuente: Elaboracion propia a partir de las Memorias Anuales de Opel Espana



REPERCUSION DE LAS
ACTIVIDADES ECONOMICAS
DE OPEL ESPANA

=

LA INCIDENCIA DE OPEL ESPANA EN EL CONJUNTO
DEL COMERCIO EXTERIOR

El volumen total de ventas de Opel Espana paso de
122.311 millones de pesetas en 1984, a 508.060 millones en
1997, es decir: experiment6 en ese periodo un crecimiento

del 315%.

Un hecho que destaca sobre los demas es la capacidad
exportadora de la empresa: en 1997 se vendia en el extran-
jero mas de un 90% del total producido. Ademas, esta
tendencia sigue una pauta creciente, pues al comienzo, en
1984, no se alcanzaba el 83%; solo decrecid ligeramente
el porcentaje en los anos 1986 y 1988.

PLANTA DE FIGUERUELAS. DISTRIBUCION DE LAS VENTAS

VENTAS 1984 1986 1988 1990 1992 1994 1996 1997
Aragon 0720 205% 179% 115% 063% 048% 045% 047%
Espaia 16,55% 3128% 2872% 21.90% 1191% 9,13% 851% 8,95%
Extranjero 82,73% 066,67% 69,49% 76,95% 87,46% 90,39% 91,04% 90,58%
Total (mill.

de pta) 122.311,5 176.621,6 240.941,9  242.727  270.441 466.472 533.404 508.060

Fuente: Elaboracion propia a partir de las Memorias Anuales de Opel Espana



Para comprobar con mas datos esa vocacion exportado-
ra de la empresa, es Gtil prestar atencion a la informacion
contenida en los cuadros en los que se presentan las dife-
rentes cuotas de mercado de Opel Espana y las cifras de
vehiculos exportados.

POSICION Y PARTICIPACION DE OPEL DENTRO DE LAS
EMPRESAS DE AUTOMOVILES DE ESPANA

Rango entre las empresas Participacion en el
ANO exportadoras de n° total de vehiculos
automoviles exportados
1984 e 30,9%
1985 e 29,5%
1986 1° 30,8%
1987 2 30,9%
1988 1° 33,9%
1989 P2 30,6%
1990 P2 26,4%
1991 2 25,6%
1992 P2 25,2%
1993 2 25,0%
1994 1 26,2%
1995 e 25,2%
1996 e 25,7%

Fuente: Anuarios de El Pais

En este cuadro aparece la posicion de Opel Espana, en
lo que se refiere a su actividad exportadora, en relacion
con otras companias del sector ubicadas en el pais. Puede
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verse como Opel ha sido la primera empresa exportadora
de coches en la mitad de los anos estudiados, y la segunda
en el resto. Entre un 25 y un 30% de los vehiculos fabri-
cados en Espana que se vendieron en el exterior en ese
periodo corresponden a Opel.

De forma mas detallada, la siguiente tabla ofrece, en
nimero de unidades, la evolucion en la distribucion geo-
grafica de estas ventas.

OPEL ESPANA. UNIDADES DEL MODELO CORSA
VENDIDAS EN EL EXTERIOR

PAIS 1988 1990 1992 1994 1996 1997
Alemania 52.874  77.430 82452  65.383 81.583  73.190
Austria 3.574 5.318 5.483 6998 7334  6.698
Bélgica 14.951 16.468  11.143 6.719 7.388 8.618
Dinamarca 965 935 718 4304 2372 2121
Finlandia 1.992 2.044 502 974 1.535 1.843
Francia 69.770  67.052 68578  40.609 56.642  35.001
Grecia 1.380 1.490 2.806 8.703 4.420 5.133
Irlanda 2.398 2.161 1.870 4274 6307 5.789
Italia 20.146 28770  31.184 51433 56.073  92.187
Holanda 10.463  11.297 9.735 12922 13.873 14.128
Portugal 25184  22.036 28396  33.880 28.667  24.762
Reino Unido 59354  51.754 48105 91.893 97.801  96.489
Suecia 2.400 2.389 807 1.843 1.847 2.423
TOTAL UE 205451 289.144 291.779 329.935 3065.842 3068.382
Resto de Europa 5.907 7.070 6947 17.028 19.865 24.798
Otros 1.040 1.753 3492 51.149  58.606  56.915
TOTAL 272.398 297.967 302.218 398.112 444.373 450.095

Fuente: Elaboracion propia a partir de las Memorias Anuales de Opel Espana



Estos datos ponen de manifiesto diversos hechos de
interés. Las unidades de Corsa vendidas en el extranjero
han experimentado un crecimiento del 65% durante el
periodo 1988-1997. Hasta el ano 1992, la Comunidad Eco-
nomica Europea era la gran receptora de estos automoviles
(mas del 95% de los mismos); a partir de esa fecha, aunque
manteniendo una alta participacion, se observa un aumen-
to importante de las ventas a paises no europeos: se pasa
del 0,38% en 1988, al 12,65% en 1997. Este significati-
vo cambio se inicia en 1993, con la fabricacion del nuevo
modelo de Corsa, para consolidarse desde 1994. La innova-
cion introducida permitié ampliar los mercados a paises
como Japon, Australia, Taiwan y Chile.

En cuanto a los paises de Europa no pertenecientes a la
Comunidad Econémica Europea, también se produjo un
incremento de las ventas, sobre todo en Polonia, la Repu-
blica Checa y Eslovaquia, aunque no fue tan llamativo
como el comentado anteriormente.

Por lo que respecta a los paises comunitarios, se puede
apreciar como en los primeros anos a los que se refieren
los datos (1988-1992) los mercados exteriores mas relevan-
tes eran Francia, Reino Unido, Alemania y, a una mayor
distancia, Portugal e Ttalia. Esta situacion se altera sus-
tancialmente desde 1994, debido a la caida de la participa-
cion en ese mercado de Francia, principalmente, aunque
también de Bélgica y Portugal, y a la gran respuesta del
mercado italiano.
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En 1997 tres paises acaparan el 58% de las ventas: Reino
Unido (21,44%), Italia (20,48%) y Alemania (16,26%). Entre
1988 y 1997, el Reino Unido y Alemania mantienen practi-
camente inamovible el porcentaje de sus compras, mien-
tras que Italia crece desde el 7,4%, en 1988, al 20,48 en
1997. En este periodo, Francia e Italia parecen intercambiar
sus posiciones, ya que el mercado francés acogia un
25,61% de las ventas en 1988, mientras que en 1997 su par-
ticipacion era del 7,78%, cifra similar a la de Italia en 1988.
Si se atiende a las cifras de ventas de todas las empresas
exportadoras nacionales y no sélo a las de automoéviles, el
resultado es el que se recoge en la grafica adjunta.

POSICION Y PARTICIPACION DE OPEL ESPANA EN RELACION
CON LAS EXPORTACIONES ESPANOLAS

Rango entre las empresas Participacion en el
ANO exportadoras total de las exportaciones
1984 40 2,82%
1985 40 2,27%
1986 2 3,38%
1987 22 3,33%
1988 1¢ 3,88%
1989 1° 3,85%
1990 22 3,56%
1991 3 3,75%
1992 3@ 3,08%
1993 22 3,92%
1994 2@ 4,45%

Fuente: Anuarios de El Pais



Pasados los dos primeros anos de funcionamiento, Opel
Espafa se ha mantenido entre las tres primeras empresas
exportadoras del pais; su participacion en el total de
las ventas ha ido creciendo hasta situarse en torno al 4,5%.

Si tomamos como referencia Aragon, la participacion de
Opel Espana alcanza cuotas muy elevadas. Desde un valor
cercano al 68% en 1985, permanece, con altibajos, en torno
al 60% hasta 1990; a partir de entonces se incrementa pau-
latinamente hasta alcanzar el 70% en 1995. Es decir, en los
altimos anos, de todo lo que se exporta en Aragon casi
las tres cuartas partes corresponden a Opel Espana.

PARTICIPACION DE LAS EXPORTACIONES DE OPEL ESPANA
EN EL TOTAL DE EXPORTACIONES DE ARAGON

1985 1986 1987 1988 1989 1990 1991 1992 1993 1994 1995

68,46 58,69 61,18 62,85 60,65 60,08 64,05 62,90 65,41 68,93 70,11

Fuente: Elaboracion propia a partir de las Memorias Anuales de Opel Espana, Conta-
bilidad Regional de Espana e INE

Por lo que se refiere a las compras y a su distribucion
entre conceptos y localizacion geografica, destacan datos
recogidos en la grafica adjunta. En 1984, la participacion
de los inputs intermedios (basicamente materias primas y
productos semi-elaborados) era del 82%, mientras que en
1997 habia bajado hasta un 75%. En lo que respecta al
Valor Anadido Bruto, la pauta observada sigue el sentido
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contrario, ya que alcanza un 25% en 1997, mientras que en
1984 era solo del 17%.

PLANTA DE FIGUERUELAS. DISTRIBUCION DE LAS COMPRAS
(en porcentajes)

COMPRAS 1984 1986 1988 1990 1992 1994 1996 1997
Inputs 82,82 7718 6523 67,95 7588 79,16 78064 7493
intermedios

Valor Anadido 17,18 2288 3477 3205 24,12 20,84 2136 2507
Bruto

Total 122311 176.022 240.942 242727 270.441 466.472 533.404 508.000
(mill. de pta)

Fuente: Elaboracion propia a partir de las Memorias Anuales de Opel Espana

Ya se ha comentado que el VAB incluye, fundamental-
mente, tres componentes: sueldos y salarios, amortizacio-
nes y beneficios. La primera partida se distribuye entre
agentes localizados en Aragon; la segunda se queda en la
empresa para cubrir el desgaste del capital; y los beneficios
se reparten entre los accionistas. Teniendo en cuenta la
composicion del accionariado comentada al comienzo del
trabajo, cabe pensar que esos beneficios no repercuten en
la region aragonesa.

En la compra de inputs intermedios, la participacion de
Aragon ha crecido sustancialmente, desde el 7,5% de 1990
hasta el 14% de 1997, aunque sigue manteniendo niveles
muy bajos.
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PLANTA DE FIGUERUELAS. DISTRIBUCION GEOGRAFICA DE
LAS COMPRAS DE INPUTS INTERMEDIOS (millones de pta)

COMPRAS 1984 1986 1988 1990 1992 1994 1996 1997
Aragon 68775 91806 1021543 12428 20.000 43.000 53.000 53.500
©79%)  (673%)  (65%)  (753%)  (974%)  (11,64%) (12,63%)  (14,05%)
Resto de Espana 94423 127137 146945 1525109 185.2025 320.273,1 300.47843 327.185,34
y extranjero

Inputs intermedios 1013005 136.317,6  157.160.4 1649389 205.2025 309.273,1 419.4784 380.085,3

Fuente: Elaboracion propia a partir de las Memorias Anuales de Opel Espana y de informacion suminis-
trada por la propia empresa

Es interesante poner en relacion el contenido de este
ultimo cuadro con los comentarios hechos en el primer
capitulo acerca de las mutaciones producidas en el sistema
organizativo de la industria del automoévil en Espana a lo
largo del tiempo. Tras la instalacion en el pais de Ford y
General Motors, con el cambio sustancial que se produce
en dicho sistema, a la par que ciertas actividades se exter-
nalizan, aumenta el protagonismo y la internacionalizacion
de los suministradores intermedios. En el caso de Opel
Espana, dicho protagonismo queda reflejado de forma
patente en la misma estructura que adopta la empresa. Ya
se ha comentado que el nacleo de la factoria de Figuerue-
las esta constituido por cuatro naves: Prensas, Carroceria,
Pintura y Montaje. En ellas se elaboran algunos elementos
y, después, se ensamblan con otros ya fabricados y proce-
dentes del exterior, hasta obtener el producto final, el
coche totalmente acabado. Entre lo que se incorpora desde
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el exterior hay piezas tan basicas como el propio motor del
automovil; de ahi se puede deducir el porqué del protago-
nismo creciente de estos suministradores intermedios.

Otro hecho importante que se produce en el periodo en
que General Motors entra en escena en la industria del
automovil es que los suministradores externos tienden a
localizarse en un drea geografica relativamente distante del
lugar en el que se lleva a cabo el ensamblaje. Asi, la parti-
cipacion de Aragon en la adquisicion de inputs interme-
dios de Opel Espana, aun siendo creciente, se mantiene en
niveles bastante modestos.

Cabria distinguir, al respecto, tres escalones: Aragon,
Espana y el resto del mundo. La diferenciacion entre los
dos ultimos ambitos es dificil de precisar, pues no se dis-
pone de las estadisticas necesarias. De todas formas, se

Modelo

Opel Corsa,
pieza clave en

la produccion de
Opel Espana, S.A.




pueden plantear algunas conclusiones gracias a la informa-
ciébn proporcionada por la propia empresa para el ano
1998 sobre las compras hechas en el pais, desglosadas por
companias, y la localizacion de éstas. Incluyendo las efec-
tuadas en Aragon, esas compras ascendieron a 108.000
millones de pesetas, cifra que supone so6lo la cuarta parte
del total. Si se tienen en cuenta los datos de la tabla ante-
rior, se deduce que la cuantia de lo que Opel adquiere en
la Comunidad aragonesa viene a ser muy similar a la de lo
que compra en el resto del territorio espanol.

De forma grafica, estas participaciones pueden repre-
sentarse de la siguiente manera:

PROCEDENCIA DE LOS SUMINISTROS QUE RECIBE
LA PLANTA DE OPEL EN FIGUERUELAS

Aragon Resto de Espaiia Extranjero

14% 13% 73%

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos proporcionados por Opel Espana

La participacion del 73% por parte de los suministrado-
res intermedios extranjeros es lo que permitia hablar de
una internacionalizacion de esta actividad al examinar la
entrada de General Motors en Espana, en el tercer periodo
de los que se establecian al comienzo de este texto. Lejos
quedan, por consiguiente, las cuotas de participacion de la
industria local en el total del producto existentes en los dos
primeros periodos considerados.
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EL PAPEL DE OPEL ESPANA EN LA
ECONOMIA ARAGONESA

Opel Espaiia y el empleo

En 1985 trabajaban en las instalaciones de Figueruelas
unas 8.300 personas, que en 1997 eran ya aproximadamen-
te 9.000, lo que significa un incremento cercano al 8% en
ese periodo. Este crecimiento es inferior al experimentado
tanto por el empleo total en Aragobn como, mas concreta-
mente, por el empleo industrial, hecho que se refleja en el
descenso experimentado por la planta de Figueruelas en
las participaciones sobre esas dos variables.

EMPLEO EN ARAGON Y EN LA PLANTA DE OPEL
EN FIGUERUELAS (en miles de personas)

1985 1988 1990 1992 1994 1996 1997

Empleo total 362,31 384,79 417,71 400,64 392,09 408,72 421,94
en Aragon (EA)

Empleo Indust. 92,49 103,48 106,03 99,41 101,3 99,54 110,71
en Aragon (EIA)

Empleo en Opel 8,3 9,174 9,498 8,543 9,01 9 9
Figueruelas (EO)

EO/EA x 100 2,29 2,38 2,27 2,13 2,30 2,20 2,13
EO/EIA x 100 8,97 8,87 8,90 8,59 8,89 9,04 8,13

Fuente: Encuesta de Poblacion Activa. Banco de datos Tempus. INE.
Memorias Anuales de Opel Espana. Elaboracion propia.




Quiza pueda parecer sorprendente que el crecimiento
en el empleo de la planta de Figueruelas haya sido tan
reducido, en comparacién con el enorme incremento del
volumen de produccién y de las ventas.

PLANTA DE FIGUERUELAS. NUMERO DE COCHES PRODUCIDOS

1985 1988 1990 1992 1994 1996 1997

280.000 361.194 382.725 378426 405.467 436.388  445.130

Fuente: Memorias Anuales de Opel Espana

Un alto porcentaje del
empleo industrial en
Aragon se concentra en la
planta de Opel en
Figueruelas




¢Como puede explicarse que, con un aumento de casi el
59% en el nimero de coches producidos en el periodo de
referencia, el empleo directo solo creciera un 8%? La res-
puesta parece simple: la planta de Figueruelas ha sido uno
de los centros de tecnologia avanzada mas importantes del
mundo en el campo del automoévil, no sé6lo en un perio-
do concreto sino a lo largo de toda su existencia.

De forma continuada, la empresa va introduciendo cam-
bios en el proceso productivo que, normalmente, se tra-
ducen en un ahorro en determinados factores por unidad
acabada. Esto hace que, aun con ese sustancial incremento
del volumen de produccién, la variacidon en el uso de
recursos apenas tenga relevancia.

Opel Espaiia y el Valor Ailadido Bruto

Se ha senalado ya que el Valor Anadido Bruto venia a
ser, aproximadamente, el 25% del total de los costes de
Opel Espana. Veamos ahora cudl es la participacion de la
planta de Figueruelas en el VAB total y en el VAB industrial
de Aragon.

Lo primero que llama la atencion de las cifras de la tabla
adjunta es que el Valor Anadido en Opel crece a un ritmo
mayor que el de la misma variable en Aragon y el de la
correspondiente al sector industrial. Esa evolucion se refle-
ja claramente en la pauta ascendente que sigue la partici-



VAB EN ARAGON Y PLANTA DE OPEL EN FIGUERUELAS
(millones de pta)

CONCEPTO 1985 1988 1990 1992 1994 1996

VAB de Aragon 900.629 1.300.340 1.591.691 1.849.406 2.042.586 2.288.402
(VA)

VAB Industrial de 247.100  334.079  414.560  435.885 455512  510.165
Aragon (VIA)

VAB de Opel 30.333 83.781,41 77.788,06 65.238,5 97.198,85 113.925,6
Figueruelas (VO)

VO/VA x 100 3,37 0,44 4,89 3,53 4,76 498

VO/VIA x 100 12,28 25,08 18,76 1497 2134 2233

Fuente: Contabilidad Regional de Espana. Banco de datos Tempus. INE

Memorias Anuales de Opel Espana

Elaboracion propia

pacion de Opel en los dos agregados del Valor Anadido,
aunque la diferencia mas acusada es la que muestra con
respecto al VAB industrial. Asi, en 1985, de cada 100 pese-
tas de Valor Anadido del sector industrial aragonés 12,28
correspondian a Opel Espafia, mientras que en 1996, tal
participacion pasa a ser de 22 pesetas. Respecto al Valor
Anadido total, los porcentajes fueron de 3,37 en 1985
y 4,98 en 1996. Es decir, para este Gltimo afio, de cada
100 pesetas que se generaban como Valor Anadido en Ara-
g6n, 4,98 procedian de la planta de Figueruelas.

Aunque resulta un indicador mas dificil de concretar
anualmente, se puede averiguar también, de forma aproxi-



mada, la participacion de la planta de Figueruelas en el
valor total de la produccion aragonesa. Se sabe a cuanto
ascienden las ventas de la factoria, pero no suele registrar-
se una informacion contable equivalente en el conjunto de
la region. Solo hay datos disponibles para algunos anos, en
los que se elaboran tablas input-output (instrumento esta-
distico que permite efectuar un andlisis de la produccion
desde una oOptica técnico-econémica), como, por ejemplo,
1985 y 1992. Segun los datos de este Gltimo ano, la partici-
pacion de la planta de Figueruelas en el valor de la pro-
duccion total aragonesa es del 7,6%. Eso significa que, de
cada 100 pesetas que se producen en Aragon, 7,6 provie-
nen de la factoria de Opel.

Con todos estos datos, es posible dar una primera res-
puesta a la pregunta de cudl es el papel que desempena
la planta de Figueruelas en el funcionamiento de la econo-
mia aragonesa. Como resumen de las variables analizadas,
en 1997 el valor de lo producido en esa fabrica, donde tra-
bajaban 9.000 personas, ascendié a 508.060 millones de
pesetas y su Valor Anadido Bruto, a 127.374 millones
de pesetas. En términos relativos, estas cifras vienen a
suponer el 8% del total de la produccion de Aragon, el 22%
del VAB industrial, el 5% del total del VAB de la region,
el 8% del empleo industrial de la Comunidad y el 2,1% del
total del empleo aragonés.

Se trata de una vision general que ilustra el papel de la
fabrica de Opel en Figueruelas sobre el acontecer eco-
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noémico aragonés. Pero la incidencia de una empresa en el
funcionamiento de una economia regional va mas alla de
esta primera medida de sus efectos, o sea, del mero efecto
directo. En general, una compania, en este caso Opel Espa-
fa, durante el desarrollo de su actividad, compra a otras
fabricas y éstas, a su vez, entran en contacto con terce-
ras empresas, en un proceso de efectos multiples que se va
propagando a través de una tupida red de interconexiones.
La importancia real que una determinada factoria tiene en
el progreso de una economia regional se halla en relacion

Coches listos para ser distribuidos por diferentes mercados del mundo
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con esos efectos y refleja el grado de integracion de la
empresa en el tejido productivo de la region.

Es dificil proponer una valoracion de todos estos facto-
res, pues habria que disponer de modelos complejos en
los que se pusieran de manifiesto las multiples interrelacio-
nes existentes entre los diferentes agentes economicos.
Para determinar la importancia de la planta de Figueruelas
en el marco de la economia aragonesa, en esta obra se ha
adoptado un modelo muy simple, con el fin de intentar
explicar sencillamente el funcionamiento de una economia
regional; ademas, se han aprovechado los resultados obte-
nidos en otros estudios.

El grado de desarrollo de una economia regional depen-
de de dos factores: de su participacion en lo que se puede
llamar “la fuerza impulsora” y de la forma que adopte su
mecanismo de transmision.

La fuerza impulsora es como una gran tarta, elaborada
con productos fabricados tanto dentro como fuera de la
region objeto de andlisis. Hay que destacar que el tamano
de la “tarta” de fuerza impulsora depende del progreso tec-
nologico alcanzado, especialmente en el sector del trans-
porte y las comunicaciones, asi como de la superficie y la
densidad de poblacion de la zona.

El mecanismo de transmision hace referencia a los cau-
ces a través de los cuales la fuerza impulsora generada en
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una determinada compania se transmite a otras con las que
mantiene relaciones mds o menos directas. En general, este
mecanismo se concreta en las compras que una empresa
realiza a otras localizadas en la misma region, con el fin de
obtener los factores que precisa en su proceso productivo.
En funcion de lo que adquiera, y segin lo que produzca,
el efecto de transmision sera mayor o menor.

Asi, la aportacion de una empresa al funcionamiento de
una economia regional depende de su grado de participa-
cion en la fuerza impulsora y de su integracion en el meca-
nismo de transmision.

Aplicando un modelo de este tipo, y tal como se plantea
en los trabajos citados en la bibliografia, se llega a las
siguientes conclusiones:

— Del impulso total que mueve la economia aragonesa,
casi el 20% corresponde a la planta de Figueruelas. Si
se considera conjuntamente la fuerza impulsora y el
grado de integracion o mecanismo de transmision, se
deduce que un 17% del total de la actividad econ6mi-
ca de la region guarda relacion con la presencia de
Opel Espana en su territorio.

— Las exportaciones de la planta de Figueruelas repre-
sentan el 70% de las hechas desde Aragon. Respecto
a la demanda ex6gena (aquella parte de la demanda
final que no se vende como consumo dentro de la



region), la participacion de Opel Espafa se mantiene
en torno al 16,5%, es decir: del total de fuerza impul-
sora que mueve la economia aragonesa, el 16,5% lo
aporta Opel Espana.

Estos porcentajes ponen claramente de manifiesto el
protagonismo de la empresa analizada en la composicion
de la fuerza impulsora de la economia aragonesa.

El Plan de Sugerencias

En 1989 se crea el Plan de Sugerencias, con la finalidad de
favorecer la creatividad y participacion de los trabajadores.
Este Plan se concibe como un instrumento que permita canali-
zar las iniciativas de los empleados y la experiencia en sus
respectivos puestos de trabajo, para mejorar tanto el sistema
productivo como las condiciones de seguridad y salud laboral.

Estas sugerencias son reconocidas a través de un siste-
ma segun el cual el 20% de los ahorros netos obtenidos en la
planta durante el primer ano de la puesta en marcha de cada
sugerencia se destina a premios para el autor o autores de
la misma y un 40% al Fondo de Ahorros por Sugerencias, que
se redistribuye a final de ano entre todos los empleados.

Desde su implantacion, el éxito del Plan es apreciable; en
este sentido, desde las 2.312 sugerencias recibidas en 1989 de
las cuales se pusieron en practica 570, la cantidad de las mis-
mas se ha ido incrementando paulatinamente. En 1995 se
recibieron 22.781, poniéndose en prictica mas de un 84%,
y en 1997 su nimero fue de 26.120, lo que da un indice por
empleado y ano superior a 3.



ACTIVIDADES SOCIALES DE
OPEL ESPANA

=

| objetivo basico de Opel Espana es desarrollar su
capacidad industrial aunque, ademas, se ha pretendi-
do también impulsar otras actividades de tipo social.

Desde los primeros tiempos de su implantacion en Ara-
gbn, la compania ha dedicado un importante volumen
de recursos al programa de formaciéon continua de sus
empleados. Se han realizado cursos internos —dirigidos a
la mejora de la comunicacion, a la calidad integral, a los
procesos de informacion y a los idiomas— que han segui-
do casi todos los cargos superiores, asi como otros para la
actualizacion de los conocimientos técnicos de los opera-
rios, quienes también tienen la oportunidad de obtener en
la empresa los titulos de Graduado Escolar o de Formacion
Profesional. Se organizan, asimismo, viajes para los repre-
sentantes del Comité de Empresa y miembros de la direc-
cion a factorias de otros paises como Japon, Estados Uni-
dos o Canada.

Un resultado del nivel de competencia adquirido es la
presencia activa de los miembros de Opel Espana en
los programas ISP de Personal Internacional y en diversos
proyectos europeos como el Andon, para control de cali-



dad, o el Lean Materials, para la implantacion progresi-
va de sistemas just in time, capaces de suministrar a la
linea de produccién el material requerido en cada momen-
to, en el lugar preciso.

La actividad formativa se extiende, a su vez, a los fami-
liares de los empleados por medio de un programa de
becas para estudios.

También en relacion con el aspecto formativo, en octu-
bre de 1990 se firmo6 un acuerdo entre el Ministerio de
Educacion y Ciencia, las instituciones aragonesas y Opel
Espana para la creacion de una escuela de Formacion Pro-
fesional en Pedrola. Tanto los profesores como los alum-
nos de este centro podran realizar practicas en Opel y en
otras fabricas del corredor del Ebro.

Otro apartado social de gran interés para Opel Espana
es el de la seguridad e higiene en el trabajo. En este senti-
do, la factoria ha concentrado sus esfuerzos en una doble
via. Por una parte, una mayor prevencion en los medios y
métodos de trabajo, con el objetivo de reducir los acciden-
tes laborales, y, por otra, la realizacion de estudios ergo-
ndémicos para la mejora de las condiciones en las que
los operarios realizan su labor. Todo ello ha supuesto unos
gastos, relacionados con esta partida, de aproximadamente
600 millones de pesetas al ano. Este conjunto de actuacio-
nes ha determinado el logro de importantes progresos en
materia de salud laboral. Asi, el namero de incidentes
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ha descendido de manera espectacular en los Gltimos anos,
desde los 6.704 que se produjeron en 1995 hasta los 664
registrados en 1999.

La compania ha considerado, ademis, que su gran
experiencia acumulada puede ser aprovechada por otras
empresas. Con este fin surgio el proyecto AINCO, destina-
do a elaborar programas de prevencion de riesgos labo-
rales en las “pymes”, que cuenta con la colaboracion de
diversas instituciones.

En cuanto a la proteccion medioambiental, Opel Espana ha
adoptado todo un conjunto de medidas encaminadas a la
mejora continua del entorno y que, a grandes rasgos, son las
siguientes:

— Mejoras en la calidad de las emisiones (implantacion de
pintura al agua, uso intensivo del gas natural y separacion
de particulas metalicas por medio de filtros y ciclones).

— Mejoras en la gestion de residuos (reduccion del consumo
de aceite).

— Mejora en la gestion de materiales peligrosos, como, por
ejemplo, la eliminacion total en los acondicionadores de
aire de los clorofuoro-carbonos, destructores de la capa
de ozono.

— Reduccion del consumo de recursos naturales (instalacion
de una planta de cogeneracion que permite a la propia fac-
toria producir parte de la energia que precisa).



— Control de los vertidos y de la calidad del suelo (sistema
de tratamiento de vertidos basado en la toma de muestras
durante las 24 horas del dia y en el reciclaje del 70% de
los residuos).

Como fruto de esta labor, Opel Espana ha recibido diver-
sos galardones: en 1989 le fue otorgado el Premio Nacional
de Gestion y Medio Ambiente, concedido por el Ministerio de
Industria y Energia; y en 1997 obtuvo el Premio “Principe Feli-
pe” a la Excelencia Empresarial en la modalidad de Ahorro y
Eficiencia Energética. Ese mismo ano, la revista Ecologia Inter-
nacional la distinguié como “la empresa mas ecologica del
sector del automovil”.

Planta de tratamiento de aguas, dotada de instalaciones de alta tecnologia
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EL INICIO DE UNA NUEVA EPOCA

El 22 de agosto de 2000, una nueva generacion del Opel
Corsa, la tercera, comenzo a salir de la cadena de montaje de
la factoria de Figueruelas.

“Presentado en sociedad” en el Salon del Automovil
de Francfort (Alemania) en septiembre de 1999, el nuevo
modelo incorpora la mejor y mas avanzada tecnologia del
mercado. A los adelantos introducidos se une, ademas,
el hecho de que su conduccion resulta mucho mas facil, gra-
cias a un revolucionario sistema de amortiguacion que per-
mite aislar la carroceria del posible impacto ocasionado por
cualquier bache que pueda tener la carretera.

En menos de dos anos (1999-2000) se han invertido mas
de 100.000 millones de pesetas en la modernizacion y auto-
matizacion de las instalaciones de la planta aragonesa, al
objeto de adecuarlas a las necesidades de produccion de un
vehiculo que, en el argot de la compania, recibe el nombre
de “modelo 4.300”. Las previsiones de la empresa apuntan a
que cuando la fibrica esté a pleno rendimiento llegaran
al mercado 440.000 unidades anuales.

En un principio, el nuevo modelo sélo se construird en
Figueruelas, una vez mds, por tanto, centro pionero a nivel
mundial. A medio plazo, sin embargo, su fabricacion se
extendera a otras plantas de la compania en las que en la
actualidad también se producen “Corsas”.



FUNDACION “NUEVA EMPRESA”
=

a presencia de Opel Espana en Aragon ha supuesto

también el establecimiento de un compromiso de la

compania con la Comunidad Auténoma. En mayo de
1990, Opel Espana cred la Fundacion “Nueva Empresa”, en
colaboracion con la Camara de Comercio de Zaragoza, con
la que se pretende impulsar determinadas actividades
sociales y culturales, ademas de mantener con otras entida-
des e instituciones una comunicacion y una colaboracion
fluidas. Genéricamente, sus objetivos son:

— Realizacion de estudios.

— Organizacion de cursos de formacion empresarial.

— Concesion de becas y premios.

— Convocatoria de ayudas para actividades artisticas.

— Restauracion de obras de arte.

— Celebraciéon de conciertos musicales.

Dentro de estos objetivos, y desde que comenzo su

andadura, las iniciativas desarrolladas han sido numerosas.
Destacan las siguientes:

— Estudio econdmico sobre el corredor del Ebro para
que sirva de guia a nuevas empresas que proyecten
asentarse en la zona.
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Fresco dedicado a la Gloria del Nombre de Dios, de Francisco de Goya, en el Pilar
de Zaragoza, restaurado con el patrocinio de la Fundacion “Nueva Empresa”

— Patrocinio de trabajos como El impacto de GM Espaiia.
Estudio del medio rural circundante, Contaminacion
del acuifero aluvial del corredor del Ebro, y Renta de
Aragon, en alguno de los cuales han colaborado el
Gobierno de Aragdn, la Universidad de Zaragoza o la
Institucion «Fernando el Catolicon.

— Creacion del “Aula GM” para acoger la celebracion de
cursos, seminarios y conferencias impartidos por perso-
nal cualificado de la empresa, con el fin de que compar-
tan sus conocimientos y experiencias con otros profesio-
nales y empresarios aragoneses.

— Concesion de becas y ayudas al estudio a personas con
proyeccion de futuro en diferentes dreas, tanto empresa-
riales como culturales.
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Restauracion del fresco de Goya ubicado en el coreto de
la basilica del Pilar y del retablo mayor de dicho templo.

Certamen Nacional de Pintura de la Fundacion.

Edicion grafica de los cuentos de tradicion oral aragone-
ses ya recopilados.

Conciertos anuales, cuya recaudacion se destina a aso-
ciaciones benéficas que carecen de ayudas oficiales.

Detalle del retablo mayor,
de Damidan Forment,
en la basilica del Pilar de
Zaragoza, restaurado
con el patrocinio de
la Fundacion
Nueva Empresa»




FUENTES Y BIBLIOGRAFIA
=

FUENTES

La fuente basica para obtener las magnitudes de interés referi-
das a Opel Espana son sus Memorias Anuales. Hasta 1991, se
hacia referencia explicita a la produccion, las ventas y el empleo
de la planta de Figueruelas, pero a partir de esa fecha, estos y
otros conceptos vienen, normalmente, referidos a Opel Espana.
Por ello, en los cuadros que recogen informaciéon sobre la planta
de Figueruelas ha sido necesario, en ocasiones, efectuar algin
tipo de supuesto para obtener el dato concreto.

En cuanto a la variable “ventas”, se contabiliza la produccion
de los modelos fabricados en la factoria aragonesa y, a partir de
1993, también la partida “Componentes Planta Eisenach”, ya que
desde ese ano la planta de Figueruelas suministra piezas para el
montaje de modelos Corsa en esa fabrica alemana. En el desglose
de las ventas, las Memorias soOlo distinguen entre mercado
domeéstico y exportacion, de modo que para obtener los datos
referidos a Aragon se hace el supuesto, a partir de 1989, de que
constituyen un 5% de las ventas nacionales (cifra que representa
el porcentaje promedio de ventas en Aragon en el periodo ante-
rior, para el que se contaba con informacién proporcionada por
la propia empresa).

La obtencion del Valor Anadido Bruto para Opel Espana se
efectia sobre la base de la cuenta de pérdidas y ganancias.
La evolucion de tal magnitud reflejard el desarrollo de la misma



en la factoria principal de Figueruelas. Sin embargo, los datos
concretos sobre esta Gltima proceden de una aproximacion con-
sistente en corregir la cifra total (VAB de Opel Espana) a través de
la cuantia de gastos de personal, teniendo en cuenta el dato refe-
rido al empleo de la factoria.

Por ultimo, el dato de empleo para Figueruelas s6lo aparece
en las primeras Memorias (hasta 1990). A partir de entonces, para

conocer la tasa de empleo de esta factoria se asume la misma
evolucion que para Opel Espana.
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