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INTRODUCCION

Desde su invencion a finales del siglo XIX, el automovil cautivo a una sociedad que
lo adoptd como el principal medio de transporte terrestre, debido a sus diversas
aplicaciones en la vida diaria, ademas de convertirse en un simbolo de estatus y
poder econémico.

Tras su éxito a nivel mundial, este vehiculo llegé a México, donde al igual que en
otras partes del mundo, surgieron grupos de entusiastas que dejaron de verlo como
un simple medio de transporte para convertirlo en un estilo de vida.

Los periodistas no fueron ajenos a esta situacion, ya que a través de notas y re-
portajes, documentaron los pormenores de esta relacion, por lo que comenzaron a
surgir los primeros medios de comunicacion especializados en el mundo automotriz.

Pese al creciente interés, la informacion alrededor de esta industria es limitada y de
dificil acceso, ya que al momento de escribir el presente trabajo de investigacion,
son pocos los documentos que de manera breve explican la historia e importancia
del automovil en México.

Al tratarse de un reportaje interpretativo, este documento explica de manera clara
un tema tan complejo donde se analizan las condiciones econdémicas, politicas, so-
ciales y hasta técnicas de las diferentes etapas de la historia automotriz mexicana,
por lo que se convierte en un documento de consulta para los profesionales de la
comunicacion especializados en esta fuente.

El reportaje “Fabricantes mexicanos de automoviles, de lo bueno, poco” esta di-
vidido en cinco apartados que le permitirdn al lector ampliar su panorama sobre
el tema. En el primero se realiza una retrospectiva que detalla los origenes de los
vehiculos automotores, su éxito a nivel mundial y como fue que conquistaron a un
publico mexicano que estaba inmerso en una revolucion.

En “El automovil como eje del progreso en México” se hace una recopilacion sobre
las marcas automotrices de caracter paraestatal que fueron fundadas durante el



pasado siglo XX gracias al apoyo del gobierno mexicano que consideraba que esta
industria era fundamental para el crecimiento econémico del pais.

Tras su fracaso y abandono, la industria automotriz nacional tendria una nueva
oportunidad gracias al Tratado de Libre Comercio de América del Norte (TLCAN), es
por ello que en “El motor de la economia mexicana” se destaca el papel de México
como uno de los principales fabricantes y exportadores de vehiculos y autopartes
del mundo.

Después de analizar las condiciones econdmicas actuales, toca el turno de hablar
de los “Fabricantes mexicanos, chiquitos pero picosos”, ya que en este apartado
se destaca la fundacién de nuevas firmas, que a diferencia de sus antepasados
son empresas privadas con capital 100 por ciento mexicano, sin participacion del
gobierno y que gracias a su filosofia de fabricar automéviles deportivos de manera
artesanal tienen en el mercado extranjero sus principales objetivos de ventas.

Por ultimo, en “Aun falta mucho que aprender”, un experto comparte un analisis
sobre la industria automotriz mexicana, en el cual advierte que pese a los avances,
México aun esta lejos de dejar de ser un pais netamente manufacturero.
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PARTE 1. EL SECTOR AUTOMOTRIZ VISTO
DESDE EL RETROVISOR

“Yo no sé como es el alma, pero si es que existe,
los motores deben tener una, porque se quejan,
se desesperan, se rebelan y se comportan como
ninos a los que se forma, dia a dia, educandolos”
Enzo Ferrari
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El motor comenzd6 su marcha

De acuerdo con el Diccionario de la Real Academia Espafiola, la palabra “automdévil”
proviene de la conjuncién de las palabras auto y mévil, que significa “que se mueve
por si mismo”. Ademas, de que lo define como “los vehiculos que pueden ser guia-
dos para marchar por una via ordinaria sin necesidad de carriles y llevan un motor,
generalmente de explosion, que los pone en movimiento”.

Més alla de definiciones serias y del vocablo usado para nombrarlo, el automovil
es hoy en dia un producto tan comun que al formar parte de la cotidianidad de la
sociedad actual, en algunas ocasiones pudiera olvidarse que para su invencion se
requirio un largo proceso, en el cual algunas de las mentes mas brillantes de la
humanidad, estuvieron involucradas, dedicando su vida entera al desarrollo del ve-
hiculo automotor.

Para entender un poco mas los hechos ocurridos alrededor del mundo, y por su-
puesto en México, es necesario adentrarse en la historia de este invento que, con-
trario a lo que se piensa tiene mas de 500 afios de historia. No es facil precisar con
exactitud cuando nace el automoévil como tal, ya que para su creacion se necesito la
union de diferentes inventos que nacieron durante este tiempo.

Para aquellos que pudieran pensar que el automovil surgié durante la Revolucién
Industrial en el siglo XVIII, puede que estén en lo correcto, pues fue durante ese pe-
riodo histérico que su evolucion es mas evidente; sin embargo, desde unos cuantos
siglos antes, personajes como Leonardo Da Vinci e Isaac Newton habian ideado un
vehiculo de cuatro ruedas con propulsion auténoma.

Por deduccién, tenemos que el antepasado mas antiguo del automovil son los ca-
rruajes y carretas tiradas por caballos, mulas, burros u otra fuerza animal, no obs-
tante, en la Italia de 1495, en la mente de uno de los personajes mas reconocidos de
la historia, se idealizaba el “Coche de Da Vinci”, el cual como su nombre lo indica,
fue inventado por el polimata italiano y que gracias a un sistema de muelles, podia
moverse unos cuantos metros con la ayuda de dos personas.
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Al igual que muchas de las invenciones que construy6 Da Vinci, su carro se ade-
lant6 a su tiempo y tuvieron que pasar alrededor de 200 afios para que otra men-
te se atreviera a idealizar un vehiculo similar. En esta ocasion Isaac Newton fue
el encargado de aterrizar los primeros principios solidos para crear un verdadero
coche motorizado, el cual en teoria, seria propulsado por una maquina de vapor.
Lamentablemente el inventor y fisico nunca pudo concluir su proyecto y éste nunca
fue construido.

De nuevo tendrian que pasar unos cuantos afios para intentar crear un vehiculo
automotor, pero esta vez la humanidad se encontraba en plena Revolucion Indus-
trial y trataba de explotar al maximo la maquina de vapor, que hasta ese momento
figuraba como uno de los inventos mas importantes de la época.

El Fardier es considerado el primer vehiculo automotor. Foto: Wikipedia. Disponible en: bit.ly/1tTRCS3



Asi fue que en 1770, el inventor francés Nicolas-Joseph Cugnot, retomaria las pro-
puestas de Newton y las compararia con su propio proyecto, el cual consistia en
construir el primer vehiculo motorizado de la historia de manera exitosa.

A diferencia de su antecesor, Cugnot pudo construir un prototipo impulsado por un
motor a vapor, el cual tenia la finalidad de transportar la pesada artilleria del ejército.
El “Fardier”, fue un vehiculo de grandes dimensiones, que alcanzaba una velocidad
maxima de 4 km/h y lleg6 a soportar hasta cuatro toneladas como capacidad maxi-
ma de carga.

Se podria pensar que el ser exageradamente lento era su peor defecto, pero no fue
asi, ya que debido a su alto peso, inestabilidad y que no contaba con un sistema de
frenos para detenerlo, se estrellé contra un muro, provocando el primer accidente
automotriz de la historia y de paso, gracias a este desafortunado hecho, cancelar
de manera definitiva su desarrollo.

Pese al incidente y que se le retiraron los fondos de investigacion a Cugnot, otros
inventores alrededor del mundo siguieron experimentando y consiguieron a través
de los afios hacer mas maniobrables y compactos los vehiculos motores a vapor,
empero aun no dejaban de ser inseguros y dificiles de manejar, ya que para condu-
cirlos se necesitaban de al menos tres personas, una de las debia ser un bombero,
gue entraba en accion en caso de algun accidente.

Como se ha mencionado, el desarrollo del automévil no se hubiera dado por si sélo
si no hubiera sido por la conjuncién de otros inventos que fueron pilares fundamen-
tales para su creacion.

Sin lugar a dudas, uno de ellos fue el motor a combustion interna, que a diferencia del
motor a vapor era mucho mas compacto, menos peligroso y funcionaba con combusti-
bles fosiles, principalmente gasolinay diésel. Su invencion se le atribuye a los italianos
Eugenio Barsanti, y Felice Matteucci, quienes en 1853 documentaron y patentaron este
invento en varios paises europeos, como Gran Bretafia, Francia, Italia y Alemania.
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Pese al gran avance que representaba en comparacion con el motor a vapor, el
motor de combustidn interna aun no se perfeccionaba y su uso se limité al &mbito
experimental, pero sent6 las bases suficientes para que en 1876 Nikolaus August
Otto mejorara el motor de combustion para convertirlo en un motor de cuatro tiem-
pos, conocido como “Ciclo Otto”, configuracion que en la actualidad, basicamente
todos los motores usan.

Con el motor ya listo y mejorado, sélo hacia falta que alguien se animara a experi-
mentar con él y retomar el proyecto de crear un carro motorizado. La espera no se
hizo larga y en poco tiempo surgieron personas que empezaron a moldear el que a
la postre se convertiria en uno de los inventos mas exitosos y controvertidos de la
humanidad.

Es entonces cuando el ingeniero aleman Karl Benz pens6 que podia explotar el
nuevo invento y darle una mayor utilidad. De esta manera, cuando corria el afio de
1883 decidié montar un motor monocilindrico de 958 cm? de cilindrada, que produ-
cia la risible potencia de 0,75 caballos de potencia, la cual fue suficiente para que
pudiera conducir su triciclo motorizado por algunas calles de la ciudad.

Este primer prototipo sentaria las bases para que tres afios después solicitara una
patente al gobierno aleman, por la construccion del “Motorwagen”, un vehiculo de
tres ruedas que al igual que el primer prototipo, portaba un motor de cuatro tiempos.

Fue gracias a esto que a Karl Benz se le considera el padre del automavil moderno,
sin embargo, durante algun tiempo fue un invento que paso sin pena ni gloria, ya
gue su creador no habia encontrado la manera de hacerlo comercial.



El Motorwagen es el primer automaovil moderno. Foto: Autoblid. Disponible en: bit.ly/1nmeiEs

Ante esta situacion su esposa Bertha Benz, decidié que tenia que ayudar a su con-
yuge y decidié de tomar “prestado” el Motorwagen para viajar en compafia de sus
hijos, sin consentimiento de Karl, desde la ciudad de Mannheim hasta Pforzheim.

El recorrido de 104 kilobmetros no so6lo paso a la historia por tratarse del primer
viaje largo realizado por una persona a bordo de un vehiculo motorizado, sino que
también ayudo6 a promocionar de manera exitosa el invento de su esposo, ademas
de que gracias a la experiencia adquirida en el viaje, pudo sugerir algunas mejoras
para convertirlo en un vehiculo mas facil de conducir.

Entre las sugerencias se encontraba agregarle una velocidad extra, debido a que
el vehiculo sufria mucho para subir pendientes e inclinaciones, ademas de incor-
porar un sistema de frenos; bueno, esto en realidad no hizo falta, ya que durante
su recorrido Bertha se las arreglo para improvisar unos frenos hechos son suela de
zapatos, ya que originalmente el Motorwagen no contaba con algo que lo detuviera.
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Otro dato curioso alrededor de la familia Benz, es que debido a que su automovil
era ruidoso y el olor a gasolina quemada era molesto para la gente de la época, Karl
solicité al gobierno aleman un permiso con el cuél pudiera circular libremente por
las calles; de esta manera, se convirtid en la primera persona a la cual se le expidié
una licencia de manejo.

Después de todas las peripecias, Karl Benz pudo llamar la atencién de potenciales
compradores, inversionistas e incluso socios, con los que cimenté las bases para
instalar su propia marca y su venta al publico.

Tal vez el apellido pueda sonar muy conocido y es que en efecto la compafia aun
sobrevive, s6lo que con el paso del tiempo se fusion6 con otro importante fabrican-
te, para dar paso a la célebre y conocida marca Mercedes-Benz.

Otros personajes que al poco tiempo instalaron su propia companiia fueron Gottlieb
Daimler, Wilhelm Maybach, Ransom E. Olds, Armand Peugeot, Louis Renault, Ja-
mes Ward Packard y Henry Ford.

En su primera etapa comercial, los automéviles causaron sensacion alrededor del
mundo, ya que para los pobladores de aquella época, les resultaba curioso ver a
los carruajes moverse sin caballos. Claro esta que este medio de transporte estuvo
destinado de manera exclusiva a las clases altas, debido a que eran caros y por
ende dificiles de adquirir y mantener, ya que su construccion estaba realizada casi
en su totalidad de manera artesanal.

Precisamente fue Henry Ford quién volveria a revolucionar la industria, ya que po-
pularizé el automdovil, mediante la fabricacién masiva, poniéndolo al alcance de una
creciente clase media, que estaba interesada en comprar el llamado Modelo T, con-
siderado no sélo como el primer coche de alto volumen (y uno de los méas vendidos
de la historia) sino también el primero que transcendio fronteras, convirtiéendose en
un vehiculo de caracter global.



La automotriz Ford popularizé la produccion en masa con el modelo T. Foto: Esau Ponce, 2014.

Para lograr esta hazafia el empresario y visionario aumento6 el salario a sus tra-
bajadores a casi el doble en relacion con la competencia, dandoles mayor poder
adquisitivo, sin embargo su logro principal fue perfeccionar la cadena de montaje en
1908, con lo que fue posible reducir drasticamente los costos de fabricacion y por
ende de venta; de esta manera, incluso un obrero de la Ford Motor Company podia
darse el lujo de adquirir un vehiculo en el cual habia participado en su construccion.

Contrario a lo que la creencia popular dice, no fue Ford quién invento la cadena de
montaje, ya que siete afios antes, Ransom Eli Olds ya la habia implementado para
ensamblar el Olds Curved Dash 1901, sin embargo su impacto no fue tan profundo
como el de su posterior rival.
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La gran diferencia que puso a Ford en la cima, radicé en que aunque el fundador de
la empresa del 6vulo azul tomé los principios de Olds y del taylorismo, éste desarro-
lI6 una cadena de montaje con una capacidad de produccion superior, dando inicio
a la produccion en masa. Su método fue tan efectivo, que debieron pasar mas de 60
afnos para que fuera desplazada por el “toyotismo”; no obstante esta nueva filosofia
traida del pais del Sol Naciente no era otra cosa que la evolucién directa del método
creado por el empresario estadounidense.

Como en muchas otras ramas de la historia, los comienzos de la industria automo-
triz estan llenos de leyendas, en las que emprendedores y visionarios tuvieron la
idea de transformar y revolucionar la manera en que se transportaba la sociedad de
aquél entonces.Tal vez nunca imaginaron que lo que comenz6 sélo como un suefio,
termind por convertirse en uno de los inventos mas importantes, influyentes y con-
trovertidos para la humanidad.

Con el paso del tiempo, los automéviles, han sufrido muchos cambios, en su disefio,
seguridad, confort e impacto en el medio ambiente, adaptandose cada vez mas, a
las cambiantes necesidades de movilidad y las modas. Cabe mencionar que gracias
a sus innovaciones tecnolégicas, potencia, disefio, lujo y las sensaciones de libertad
o el estatus social que brindan, existen hoy dia, una serie de entusiastas que han
hecho del automaovil una forma de vivir, e incluso desde su perspectiva han conver-
tido a este invento que nacid como un simple medio de transporte, en un objeto de
culto, admirado por hombres y mujeres, alrededor del mundo.

La Revolucidon cambié al caballo por el automovil

Mientras que en Alemania, Karl Benz habia inventado el automovil, y las grandes
potencias econdémicas estaban inmersas en la produccion industrial, la realidad en
México distaba mucho de los acontecimientos internacionales. Eran tiempos del
porfiriato (1876-1911) y al igual que en otras partes del mundo, México aun no cono-
cia los beneficios de la electricidad y otros inventos; es por ello que la mayor parte
de la poblacion encontraba en el carbdn y la lefia su primordial fuente de energia
para satisfacer sus necesidades basicas.



Es bien sabido que durante su mandato, Porfirio Diaz inici6 una fuerte campana
en la cual prometia introducir a México al primer mundo por medio de la inversion
privada proveniente de empresarios ingleses y estadounidenses, quienes se habian
interesado en invertir en la industria petrolera, eléctrica y de medios de transporte
por medio del entonces novedoso ferrocarril.

Este ultimo fungié como estandarte de desarrollo y progreso; empero, los mexica-
nos, en cuanto a transporte se refiere, aun eran indiferentes a este cambio, ya que
continuaban usando caballos, carretas y otros medios de traccion animal para rea-
lizar viajes citadinos y rurales.

Debido a los altos indices de analfabetismo que imperaban en el pais durante esa
época, es muy probable que la mayoria de los mexicanos no hubiesen escuchado y
mucho menos leido sobre el recién inventado automovil, pero esto no fue un impe-
dimento para que la noticia del “carro sin caballos” llegara a sus oidos, surgiendo de
inmediato interés para hacerse de uno.

A ciencia cierta, no se sabe la fecha exacta ni la primera persona que trajo el auto-
movil a México, pero algunos articulos, libros o revistas, concuerdan en que fue en
1895 cuando hizo su arribo. En cuanto al modelo y la persona que lo importd, es
donde aun existen dudas, ya que unos se inclinan por afirmar que fue Andrés Sie-
rra quien trajo desde Toldn, Francia, un Delaunay Belleville hecho a mano. Mientras
gue otros aseguran que el primer mexicano en manejar un automovil en la capital
fue Fernando de Teresa, quien de acuerdo a los relatos de la época, lo condujo a
una velocidad de 16 kildmetros por hora.

Lo que si es un hecho veridico, es que sin importar quién haya sido el primero, el
automovil lleg6 a suelo azteca para quedarse, ya que desde un principio cautivé a
las clases pudientes, quienes no dudaron en comprarse uno. Fue tanto el éxito, que
en 1903 ya se tenia un parque vehicular de 136 unidades, el cual crecio hasta los
800 vehiculos en solo tres afos.
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Entre los vehiculos favoritos por los mexicanos y por ende de los mas comunes de
observar en las calles del pais, estaban los Hupmobile, Oakland, Stutz, Graham,
Reo, Oldsmobile y Ford T, entre otros. De esta manera, la transicion del siglo XIX
al XX trajo consigo el inicio de la lenta pero paulatina transformacion del paisaje,
en el cual los carruajes tirados por caballos, pasaron de compartir su espacio, a ser
practicamente sustituidos por los vehiculos motorizados.

Entre los modelos mas exitosos estaban los Ford T, que sufrieron algunas modifi-
caciones para poder transportar a una decena de pasajeros; por lo general, su uso
se orientd mas al transporte publico y al traslado de los gendarmes a través de las
calles de la ciudad de México.

Los gendarmes usaban Ford T para cumplir con sus labores de seguridad. Foto: Esat Ponce, 2014.

Contrario a lo que se observa en las peliculas, cuando estallo la Revolucion Mexica-
na las tropas revolucionarias no sélo se transportaban a caballo y en tren, sino que



el automavil también jugd un papel transcendental en lo que es considerado como
el movimiento politico y social mas importante del siglo XX en nuestro pais.

No es ningun secreto que Porfirio Diaz sentia una fuerte atraccioén por la cultura
europea, que consideraba refinada y de buen gusto. Por eso no resulta extrafio que
el ex presidente no resistiera la tentacion de adquirir un MAN 1909, importado direc-
tamente de Alemania. Desafortunadamente para el mandatario, el estallido social le
impidioé darle un gran uso y fue asi que su exclusivo automévil quedoé en el olvido,
hasta que fue hallado y restaurado por un coleccionista privado en los Estados Uni-
dos, pais donde se encuentra esta pieza digna de cualquier museo.

Ademas de este vehiculo, Porfirio Diaz también fue duefio de un Packard 1908,
(empresa considerada como “la americana mas europea”, debido a la alta calidad
de sus autos), el cual lo acompafié hasta el dia que inici6 su exilio a Pais, Francia.

El automovil se convirtié en un testigo mudo de algunas de las traiciones y asesi-
natos de los personajes mas representativos de la Revolucion, ya que en algunos
casos, jugaron un papel importante para fraguar los planes que ayudaran a extermi-
nar a quienes con el tiempo, se convirtieron en un problema para la propia “causa’.

Después de haber firmado el Plan de San Luis y tomar las armas contra el gobierno
de Porfirio Diaz, Francisco |I. Madero viaj6é desde el norte del pais a la ciudad de
México en un Thomas Flyer 1910. Cabe destacar que éste no era su automovil per-
sonal, ya que era duefio de un Protos, de cuatro cilindros.

De igual manera, es posible que el vicepresidente José Maria Pino Suarez, también
haya tenido su propio automovil, ya que de acuerdo con algunos documentos de la
época, era una de las 339 personas que en 1912 contaban con permiso para circular.

Incluso la relacién que habia entre el presidente y el vicepresidente con los vehicu-
los motorizados, llegb hasta el final de sus vidas, pues para fraguar el homicidio de
ambos personajes, los asesinos utilizaron dos automaviles que fueron pieza clave
para cometer dichos crimenes.

15




16

La historia nos dice que a las 10 de la noche del 22 de febrero de 1913, cuando
Madero y Pino Suarez se disponian a dormir, el coronel Joaquin Chicarro y el mayor
de rurales, Francisco Cardenas, interrumpieron su descanso y los subieron a dos
automdoviles negros que los esperaban en la puerta de Palacio Nacional. A Madero
lo trasladaron en un Protos, propiedad del esposo de una sobrina de la esposa de
Porfirio Diaz, mientras que a Pino Suarez lo hicieron abordar un Packard, propie-
dad del yerno de Porfirio Diaz.

Los vehiculos, que avanzaron con rumbo a la Penitenciaria o Palacio Negro de Le-
cumberri para detenerse en las calles aledafias del inmueble, atestiguaron como al
descender de ellos, el presidente y el vicepresidente fueron asesinados por quienes
los habian recogido minutos antes.

Cumplida la mision, los malhechores se prepararon para maquillar la escena del cri-
men y dispararon contra los dos automoviles, con el objetivo de que al dia siguiente
se difundiera la versién de que Madero y Pino Suarez habian muerto cuando un
grupo de partidarios intento rescatarlos.

Entre las historias revolucionarias, ésta no es la Unica, ya que no se puede dejar
de mencionar a José Doroteo Arango Arambula, mejor conocido como “Pancho Vi-
lla”, quién fue muerto en una emboscada cuando manejaba su automévil Dodge
Brothers Modelo 22, el cual recibié mas de 100 disparos que terminarian por arran-
carle la vida al “Centauro del Norte”.

Durante la Revolucion, los generales fueron los primeros en hacerse de los servi-
cios del automovil, ya que encontraron en él, un medio idéneo para trasladarse a lo
largo y ancho del pais con mayor rapidez y hasta comodidad.

Con el final de la guerra, la estabilidad llego, y con ello la construccion de mas
caminos, carreteras y depdésitos de combustible. Poco a poco y con una mejor in-
fraestructura, los automoviles empezaron a poblar las calles, cabe destacar que en
el tiempo de la postrevolucion, todos los automadviles eran importados por distintos



empresarios y ningun fabricante se habia establecido en el pais de manera oficial.
No fue sino hasta la década de 1920 que las armadoras con sus fines expansionis-
tas, comenzaron su migracion hacia otras partes del mundo.

La primera en establecerse fue General Motors con Buick en 1921. En esta primera
etapa se dedico a la importacion y venta de vehiculos, descartando temporalmente
colocar una planta de produccién en suelo azteca.

Por su parte, Ford Motor Company se estableceria 1925. Respecto a su competen-
cia, ésta no solo inicié operaciones comerciales, sino que tan solo un afio después
inauguraba la planta de montaje en San Lazaro, convirtiéndose en la primera arma-
dora en México.

En la década de 1920 se establecen las primeras marcas automotrices en el pais. Foto: Esau Ponce, 2014.
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En septiembre de 1942, se abridé su planta ubicada en la Villa. A finales de 1964
Cuautitlan aparecié en escena. Chihuahua produjo su primer motor en julio de 1983
y para finales de 1986 se inauguro6 el complejo industrial en la ciudad de Hermosillo,
Sonora.

Durante la década de los 30, la raquitica oferta de modelos que se ofrecia en nues-
tro pais se enriquecio con la llegada de automéviles de marcas como Pierce-Arrow,
Auburn y LaSalle, Chevrolet, Dodge Brothers, Fiat, Alfa Romeo y Citréen.

Después de 14 afios de operar en el pais, la estadunidense General Motors cons-
truyd una planta en 1935 y tres afios mas tarde se constituy6é Fabricas Automex, en
la que se ensamblan los modelos de Chrysler.

La industria automotriz mexicana estaba en pleno crecimiento, ya que si bien es
cierto no era un mercado que movia altos volumenes de ventas, si resultaba atrac-
tiva ante los ojos de grandes empresas extranjeras, quienes lo veian como un mer-
cado viable para hacer negocios.

Incluso algunos empresarios mexicanos vieron potencial en esta aun inmadura in-
dustria para ese entonces, por lo que con apoyo de algunos socios y del mismo
gobierno, decidieron probar suerte e instalar sus propias fabricas ensambladoras.
El caso mas concreto seria el de la Willys Mexicana, que tras su fundacién en 1946,
sembraria la semilla de lo que algun dia se convertiria en Vehiculos Automotores
Mexicanos (VAM), empresa considerada como la automotriz mas mexicana del si-
glo XX.

Crecimiento con proteccion, México en la época del decreto
automotriz

Como se ha explicado, durante la primera mitad del siglo XX, en México el automovil
paso de ser una herramienta de la causa revolucionaria, a ser un objeto de estatus,
bonanza y progreso, en el que las familias mexicanas podian reflejar su salud eco-



noémica, derivada del buen momento en el que atravesaba el “suefio mexicano”.

Durante este periodo, Volkswagen y Datsun se establecieron en el pais en 1964 y
1959 respectivamente, cautivando de inmediato al hijo del revolucionario, base de
una cada vez mas numerosa clase media, debido a que eran los acreedores de los
frutos de la Revolucion.

Durante la década de los 50, la infraestructura de la industria automotriz era pe-
guefia y poco desarrollada, debido a que se carecia de una industria nacional de
autopartes, lo que representaba una dificultad para que los fabricantes mundiales
establecieran mas plantas en el pais, pues la mayoria de las piezas y materiales
provenian del extranjero. No esta de mas mencionar que respecto a las ventas de
autos nuevos, las cosas no eran muy diferentes, el mercado estaba controlado prin-
cipalmente por empresas estadunidenses y europeas.

Ante estos hechos, el gobierno federal decidié toma cartas en el asunto y determin6
gue la industria automotriz deberia “nacionalizase”, con el objetivo de convertirla en
una rama de progreso, debido a que desde entonces se avizord que tenia potencial
y podria generar muchos empleos y por supuesto inversiones.

Fue asi que bajo la iniciativa del entonces presidente Adolfo Lopez Mateos, quién
consider6 el tema como una prioridad, se tomaron cartas en el asunto y en 1962
promulg6 una serie de leyes que se consideraron como vanguardistas en la épo-
ca. En ellas se establecia que todos los automoviles vendidos en México deberian
tener al menos 60% de contenido nacional; la construccion del motor deberia ser
doméstica en su totalidad ya que estarian sujetos a control de precios y cuotas de
produccion. Cabe destacar que estas medidas proteccionistas tenian como finali-
dad desarrollar una industria automotriz nacional.

La primera edicion del “decreto automotriz”, habia llegado para quedarse y como era
de esperarse, muchas empresas consideraron que hacer una fuerte inversion en el
pais no seria redituable y afectaria sus finanzas. Por ello, marcas como Mercedes
Benz, Fiat, Citroén y Volvo abandonaron el pais. En el lado contrario, las “tres gran-
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des de Detroit” permanecieron en México junto con Renault, Volkswagen y Datsun.
Esta novedosa ley se fue actualizando, por lo que en 1969 y 1972 se publicaron
otros decretos para ampliar los niveles de produccion y fomentar la exportacion de

motores y autopartes, mientras que en 1977 se establecié que las exportaciones
eran un requisito para producir en México. En la edicion de 1983 se establecen
limites de produccién por productora, y en 1989 se buscé la apertura comercial,
reduciendo a un 36% el contenido local.

Con el decreto automotriz se busco impulsar una industria nacional. Foto: Esau Ponce, 2014.

El actual Decreto Automotriz esta vigente desde 2003 y fue modificado en 2009;
en él se estipula que para obtener el registro de productor automotor nacional, se
necesita una produccién minima anual de 50,000 unidades y de 30,000 para el afio
inmediato anterior.

Pese a las buenas intenciones que en teoria representaba el decreto automotriz, en
opinidn de algunos expertos en la meteria, consideran que en realidad fue un fraca-



S0 y metio a México en una burbuja que afecté su desarrollo econémico.

Con una experiencia de mas de 50 afios como periodista automotriz, Rodolfo San-
chez Noya es tajante en su opinidn y califica al decreto automotriz como un engano,
ya que nunca se pudieron lograr los objetivos establecidos.

“Cuando se establece el decreto automotriz muchos fabricantes salen del pais, al-
gunos de ellos incluso consideraron establecerse en el pais, tal fue el caso de Mer-
cedes-Benz, que aungue tenia el apoyo del entonces presidente Lopez Mateos para
construir una planta en Ledén, Guanajuato, la inversion necesaria para establecerla
era muy alta, ademas de que la empresa vislumbro una falta de estructura, por lo
que al final decidié que abandonaria el proyecto.

“Los fabricantes de autopartes eran minimos, porque no existia la apertura ni la con-
ciencia que existe hoy, lo cual afectaba a la manufactura, incluso algunas medidas
de tornillos usados en la industria eran escasas y por ende dificiles de conseguir, lo
cual encarecia el precio de los automaviles, ya que se tenian que importar mediante
€engorrosos y costosos tramites”, precisd Sanchez Noya.

Eran tiempos de Lopez Portillo y como se ha mencionado, las importaciones estaban
limitadas, y gracias a que la industria tenia la intencién de ser popular, se prohibié
la llegada de automoviles lujosos o de las versiones mas suntuosas, equivalentes a
los modelos de importacion. Por ejemplo, ibas a una agencia Ford a preguntar por
un Galaxy y te debias conformar con versiones “basicas” a pesar de que en otras
partes del mundo se consideraba como un auto de lujo, incluso para elegir el color,
tenias a veces que resignarte, ya que te vendian los que tenian en bodega, y no
habia mas opcion, si querias un auto nuevo habia que adecuarse a los malos tratos
y las disposiciones de las empresas.”

Si eras influyente y contabas con un alto capital, podias traer del extranjero un au-
tomovil, aunque esto no era tampoco una buena idea, ya que habia casos en los
gue a pesar de que se tratard del mismo modelo, muchos componentes no eran
compatibles. Un caso concreto era el del Ford Mustang, ya que el que se vendia
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en México tenia un motor diferente al comercializado en los Estados Unidos, por lo
gue si decidias traer uno del norte, s6lo all4 podias conseguir las piezas en caso de
necesitar una reparacion.

Pese a todos estos ejemplos, el periodista y ex piloto de carreras, considera que en
realidad el problema no radicé en la poca capacidad de importacidén que existia, sino
en que este cerco afectd el desarrollo y la competitividad, estancando la industria y
los procesos de fabricacién, que durante mucho tiempo se quedaron rezagados a
nivel mundial.

Otra opinion que coincide con la vertida por Sanchez Noya, es la del también pe-
riodista Bernardo Mendoza, quién no sélo comparte lo anterior, sino que agrega:
“eran tiempos dificiles, el mercado estaba cerrado y se tenian muchos problemas
derivados de las crisis financieras. Incluso las automotrices en las que el estado
tenia cierta participacién, sufrieron para mantenerse a flote, tal es el caso de la VAM
o incluso la camionera DINA ya que con el paso del tiempo, el gobierno poco a poco
dej6 de mostrar interés por apoyarlas y perecieron ante las practicas neoliberales
introducidas en la economia a partir de 1982".

Mendoza explica que las ediciones 1978 y 1989 del decreto automotriz “liberaron el
manejo de las divisas, habilitaron la importacion de automaviles de lujo y de alguna
manera sirvieron como un experimento para abrirle camino al Tratado de Libre Co-
mercio de América del Norte (TLCAN) con Estados Unidos y Canada”.

El artifice de esta apertura fue Carlos Salinas de Gortari, quién en su afan de in-
troducir a México en el juego de la globalizacién, redujo la exigencia de contenido
nacional a sélo 36%, ademas de que por primera vez en muchos afios, permitio la
entrada y venta de automéviles importados, lo cual forz6 a la industria de autopartes
a volverse mas competitiva. Cabe destacar que en 1991, los automéviles traidos del
extranjero eran considerados en su mayoria como lujosos o deportivos, lo cual no
les concedia un gran volumen de ventas, ya que se prohibi6 la importacién de ve-
hiculos compactos populares, situacién que los Volkswagen Sedan y Nissan Tsuru
supieron aprovechar.



Algunos de los primeros modelos importados fueron el Chrysler Imperial, la Ford
Explorer, Aerostar, Lincoln Town Car, Buick Regal, Chevrolet Corvette, Cadillac De-
Ville, Nissan Maxima, Pathfinder, 300ZX y el Volkswagen Passat.

Para Bernardo Mendoza, la apertura comercial significo en un principio un acierto,
ya gque se eliminaron los tratos engorrosos e incluso le permitieron a algunos fabri-
cantes sortear diversas dificultades en sus plantas de produccion. El caso mas so-
nado fue Ford, que en 1990 protagonizé el movimiento huelguistico mas importante
de aquel afio, ya que sus trabajadores exigian su salida del sindicato cetemista
dirigido por Wallace de la Mancha, por lo que la planta de Cuautitlan estuvo inactiva
del 8 de enero al 10 de julio.

“Durante esa época Ford ech6 mano de las plantas estadunidenses para abastecer
la demanda; vivi esa situacion de manera indirecta, ya que en aquel entonces fui a
comprar un Ford Topaz, pero como no tenian unidades mexicanas, pagué un extra
y me trajeron un modelo de Estados Unidos”.

Cuando el presidente mexicano Carlos Salinas de Gortari, su homologo estadouni-
dense George H.W. Bush, y el primer ministro canadiense Brian Mulroney firmaron
el Tratado de Comercio de América del Norte, se abrié el mercado para la comer-
cializacion de mas productos referentes a la industria automotriz, a partir del 1
de enero de 1994 (cuando entrd en vigor este acuerdo), México comenzoé a jugar
contra las principales potencias econdémicas, trayendo consigo inversion extranjera
en el sector automotor.

Posteriormente, algunas marcas europeas y japonesas hicieron su arribo a partir de
1995. En ese momento Honda, Audi, BMW, Volvo, Mercedes-Benz y Jaguar inicia-
rian operaciones. En cuestion de unos afios, la oferta nacional estaria igual 0 mas
nutrida que antes de que entrara en vigor el decreto automotriz.

Respecto al tema, Bernardo Mendoza recuerda que, con la llegada de las nue-
vas marcas, comenzé a formarse una cultura automotriz, lo cual llevé a que se
organizara la primera edicion de la Auto Expo Mundial 1995 en la cual “los propios
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importadores invitaban y mostraban los automdviles europeos a los empresarios y
politicos del pais, quienes quedaron maravillados por la calidad y buen gusto de los
productos traidos del viejo continente.”

“En un principio todas estas marcas llegaron de la mano de importadores privados,
y aungue tuvieron un buen recibimiento, hubo muchos problemas con el suministro
de autopartes, por lo que muchas empresas vieron el potencial comercial que tenian
y decidieron entrar de manera oficial, un ejemplo fue Volvo”.

Los primeros cinco afios de la puesta en marcha del TLCAN, Mendoza los consi-
dera como una etapa de germinacion para la industria automotriz, ya que con la
llegada de nuevas marcas, la industria manufacturera de autopartes se tuvo que

renovar para ser mas competitiva. Cabe destacar que durante esta época, cerraria
por primera vez la fabrica de DINA en Ciudad Sahagun, finalizando de manera ofi-
cial la intervencion del estado en el sector.

Con el TLCAN la variedad de modelos aumenté de manera vertiginosa. Foto: Esau Ponce, 2013.



“En esta etapa existe un crecimiento muy rapido, aunque la industria sigue estando
inmadura, pero con un incremento constante de ventas y de infraestructura, la com-
petitividad se empieza a mejorar de manera exponencial”.

Incluso el periodista afirma que esta apertura del mercado ayud6 a que el compra-
dor se hiciera cada vez mas critico y exigente a la hora de adquirir un automovil:
“con la llegada de nuevos vehiculos, los tiempos en los que los que el consumidor
se conformaba con el Volkswagen Sedan debido a su durabilidad y economia, co-
menzarian a cambiar, ya que ahora no sélo buscaban un modelo que fuera aguan-
tador, sino que ademas fuera confortable, poco ruidoso, mas espacioso y con mas
equipo, cosas que el vochito no podia cumplir del todo”.

Durante el 94, la proteccion a los autos populares fabricados en nuestro pais per-
di6 fuerza, ya que en ese mismo afio se introdujeron el Chevrolet Chevy y el Vo-
lkswagen Derby, ambos importados desde Espafia. A los pocos afios se le unirian
el Fiesta, también procedente de Europa y el Pointer de Brasil. Con todos estos
lanzamientos en el segmento de los autos accesibles, el reinado del Volkswagen
Sedan empezaba a decaer y so6lo era cuestion de tiempo para jubilar al que fuera el
automovil mas vendido en México durante décadas.

Con la llegada del nuevo milenio, la industria automotriz nacional presenté un desa-
rrollo espectacular y fue testigo de la llegada de mas inversion, tanto en la industria
automotriz como en la de autopartes. Nuevas marcas llegaron al pais y algunas
aprovecharon las alianzas a nivel internacional o local para comercializar sus pro-
ductos. Algunas de las nuevas marcas que llegaron fueron Seat, Renault, Toyota,
Mitsubishi, Mazda, Saab, MG-Rover, Hummer, Fiat, Alfa Romeo, Suzuki y Acura.

Respecto al tema, Bernardo Mendoza comenta que, “gracias a que se modifico el
decreto automotriz en 2003, la importacion de autos se hizo mucho mas flexible, lo
gue permiti6 que muchas empresas aprovecharon las sinergias que tenian a nivel
mundial para expandir las operaciones comerciales de sus filiales hacia México”.

Para ilustrar esta situacion, ejemplifica con el caso especifico de Volkswagen, que
en cuanto se anuncio la apertura comercial, aprovechd no sélo para importar mo-
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delos, sino que dentro del abanico de marcas disponibles trajo primero a su division
de automoviles premium Audi; después presento a su filial juvenil Seat. Posterior-
mente, a lo largo de la década se unirian marcas exclusivas, como Lamborghini
0 Bentley. Cabe destacar que ninguna de esas marcas fabrican en México, pero
comercializan sus productos de una manera “libre” debido a que su empresa matriz
tiene un alto indice de fabricacidon en su planta de Puebla (proximamente abrira una
en Guanajuato, y Audi también producira en una nueva factoria en Puebla, lo cual
le garantiza que su limite de importaciones sea elevado y por ende solvente para el
grupo aleman.

Una empresa que ha sabido hacer un papel muy bueno con las importaciones es
Chrysler, ya que bajo su red de concesionarios se pueden encontrar productos en
diversas partes del mundo. Por ejemplo, la marca japonesa Mitsubishi tiene presen-
cia en nuestro pais, como consecuencia de que cuenta con un acuerdo comercial
con la americana para vender sus productos, refacciones y darle mantenimiento a
los vehiculos procedentes de Japén.

Un caso particular es Hyundai, que aunque anuncio su arribo oficial a México a par-
tir de 2014, ha comercializado en las vitrinas del grupo Chrysler los modelos Atos,
i10, Verna, Attitude y H100. Todos ellos han sido remarcados bajo la marca Dodge
desde que fueron introducidos en el 2001, como parte de un acuerdo comercial con
el cual la marca americana cubriria la necesidad de entrar en el segmento de los
autos subcompactos (el de mayores ventas en México) y no quedar rezagada frente
a la creciente competencia, ya que en su catalogo de productos no incluia vehiculos
de este tipo, debido a que nuestros vecinos del norte se decantan mas por sedanes
y SUV’s de grandes dimensiones.

A esta etapa de cambios, Bernardo Mendoza la define como de desarrollo, ya que durante
ese periodo ocurrieron sucesos importantes que marcarian el rumbo de la industria automo-
triz. Entre ellos destaca que fue en este momento cuando las ventas de automdviles nuevos
al publico eran bastante sanas y se alcanzaron varios records, debido a que se superd con
facilidad el millon de unidades comercializadas. Como se ha mencionado con anterioridad,
el actual decreto automotriz que sigue vigente recibié su ultima actualizacion en 2003.



Con el TLCAN la variedad de modelos aumentd de manera vertiginosa. Foto: Esau Ponce, 2013.

Por otra parte, las inversiones en el sector propiciaron una mayor competitividad y
en poco tiempo el pais pasé de comercializar s6lo cinco marcas de automdoviles a
mas de treinta, superando el numero de firmas automotrices vendidas en los Es-
tados Unidos. Por ultimo y en la misma sintonia, no se puede dejar de mencionar
el cese de produccion del Volkswagen Sedan en julio de 2003. Con su salida del
mercado, se termind una época, ya que este pequefio automovil de origen aleman
fue el consentido de los mexicanos desde su introduccion en 1954.

En la actualidad, la industria automotriz mexicana luce soélida y con muchas expec-
tativas de crecimiento, incluso se presenta como uno de los pilares econdmicos
del pais. Pero para haber llegado hasta este punto, fue necesario afrontar muchas
dificultades, tales como la crisis automotriz estadounidense de 2008, la cual durante
alguan tiempo, no sélo puso en jaque la produccion en el vecino pais del norte, sino
gue también sus repercusiones se sintieron en las plantas mexicanas, ya que al
disminuir las ventas en Estados Unidos, nuestras fabricas disminuyeron sus produc-
tividad, esto como consecuencia de que la inmensa mayoria de los automoviles de
construccion nacional tienen como principal destino la tierra del tio Sam.
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Con el paso de los afios México se ha ganado un puesto como uno de los principa-
les exportadores de automoviles del mundo, colandose en el top diez, gracias a la
calidad y fuerza de mano de obra “barata”, en relacion con otros paises de la regién,
pero para entender dénde esté colocado nuestro pais, sera necesario explicarlo en
el siguiente tema.

Los automaviles desarrollados en México, una agridulce experiencia

Durante méas de treinta afios, la industria mexicana se cerré al mercado mundial,
restringiendo al maximo las importaciones de automéviles y marcas extranjeras, lo
cual género que la oferta automotriz fuera muy limitada, llegando al punto de que el
consumidor no solo tenia que conformarse con adquirir lo mismo de siempre, sino
gue en algunas ocasiones ni siquiera era libre de elegir el color de su automavil.

Pese a estas restricciones, la industria automotriz llamé la atencion de muchas per-
sonas que se “enamoraron” de sus primeros vehiculos. Por eso no es raro que
surgieran grupos de entusiastas que buscaban un vehiculo que reflejara su perso-
nalidad y/o estatus econémico.

Cabe destacar que durante este tiempo de proteccionismo, la industria nacional se
tornd diferente y hasta cierto punto, se puede calificar como Unica, ya que si bien es
verdad que muchos de los vehiculos vendidos en el pais eran fabricados aqui, no
se puede pasar por alto que gracias a que se tenian que adaptar a las legislaciones
internas, muchas vehiculos se “mexicanizaron”, adaptandose tanto mecanicamente
como en disefio, a los gustos nacionales.

Esto quiere decir que en algunas ocasiones un modelo que se vendia en Estados
Unidos (o en alguna otra parte del mundo), no era el mismo coche que se ofrecia
aqui, pese a que en teoria se tratase del mismo automovil, ya que muchas veces el
equipamiento, disefio y hasta motor llegaban a variar.



AUn con estas limitaciones, en nuestro mercado aparecieron verdaderas “joyas so-
bre ruedas”, que no obstante su similitud con los modelos donantes (la mayoria
provenientes del vecino pais del norte), lograron diferenciarse y en algunos casos,
convertirse en ejemplares Unicos, buscados y apreciados por diversos conocedores
alrededor del mundo.

Un ejemplo que puede explicar esto es el caso del Valiant Super Bee, que durante
la década de los 70 se considero el automovil mas rapido de México, gracias a que
los primeros modelos (1970-1974) estaban equipados con el motor V8 318, con 270
caballos de potencia, mientras que los de 1975 a 1976 con el motor V8 360, de 300
caballos de fuerza. Cabe destacar que estos motores tenian mas poder en México
gue en EE.UU. lo anterior responde a que las leyes mexicanas contra la contamina-
cion no eran tan estrictas, por lo cual se le consideré un mejor deportivo que su ge-
melo estadunidense, el Dodge Demon. Fue precisamente este alto desempefio, con
el cual era capaz de dejar atras a los Mustang de la época, siendo también elegido
como coche patrulla por la Policia Federal, debido a que era muy dificil encontrar
un automaovil mas rapido en los caminos mexicanos.

Otro ejemplo seria el de los Mustang producidos por Shelby de México en los ta-
lleres de Eduardo Velazquez Chavez, los cuales gracias a su motor V8 “mexican
3027, cultivaron un sinfin de victorias en el automovilismo nacional. De igual mane-
ra, no se puede dejar de mencionar al Maverick Shelby Cobra, ya que no solo es un
modelo muy raro en México, sino en todo el mundo, ya que sélo se fabricaron 300
unidades. Cabe destacar que tanto su desarrollo como su comercializacion fueron
exclusivos del mercado mexicano.

En esta lista no se pueden dejar de mencionar los Caribe GT, los cudles fueron muy
populares entre la juventud mexicana en la década de los 80, los Renault Gordini y
Dinalpin, los Jeep que por sus capacidades camperas se ganaron un alto nimero
de seguidores, los Grand Marquis que fueron el maximo simbolo de status y lujo du-
rante décadas, o los Datsun que ocuparon un lugar especial entre muchas familias
debido a su precio y habitabilidad.
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Entre estos desarrollos destacan las empresas que dieron oportunidad a los esca-
sos disefiadores mexicanos, para participar en la fabricacion de nuevos productos,
puesto que la ingenieria mexicana estaba limitada y poco difundida. Hasta la lle-
gada del Mastretta MXT en 2007, el titulo por el primer automoévil 100% disenado
en México era peleado por el Chevrolet Chevy C2 y por el V.A.M. Lerma, pero este
nombramiento nunca fue respaldado por los méas puristas, debido a que se trataban
de adaptaciones de automoviles provenientes del extranjero y no eran modelos
ideados desde cero por mentes mexicanas. De esta manera, tenemos que el com-
pacto de Chevrolet era un Opel Corsa de segunda generacion, mientras que el se-
gundo no era otra cosa que la fusion carrozada de los modelos American y Rally.

En la misma sintonia, también destaca la Volkswagen Hormiga, una camioneta pe-
guefia de plataforma para carga, disefiada y producida por Volkswagen de México
en 1976 y 1977, la cual utilizaba componentes mecénicos provenientes de otros
modelos de la marca alemana. No se puede olvidar que el disefio del Volkswagen
Sedan Ultima Edicion (2003), corri6 a cargo de los disefiadores Verénica Castillo
Arano, Gerardo Sdenz Aramburu y Marisa Capacho Sepulveda, a quienes sélo les
tomo siete meses el redisefio de esta serie especial de despedida.

Entre algunos de los disefiadores que nuestro pais vio nacer y triunfar en el mundo,
se puede mencionar a Carlos Sanchez, quien trabaj6é junto a Giorgetto Giugiaro
(considerado el mejor disefiador del siglo XX), en el desarrollo del Lamborghini Ga-
llardo, el modelo mas vendido de la marca de Sant’Agata Bolognese. Otro caso de
éxito es el de José Luis Sanchez de la Vega, quien disefié para la sueca Volvo, su
famosa “consola flotante”, que fue estrenada en la segunda generacion del S40,
para después extenderse a toda la gama, formando parte esencial de la identidad
de la marca.

Es destacable que General Motors sea una de las pocas compafiias que le ha dado
la oportunidad a un grupo de mexicanos para confiarles diversos proyectos, algu-
nos de mayor o menor importancia. Como se menciono6, el Chevy C2 (2004) fue
redisefiado por los mexicanos Miguel Calderon, Humberto Ortiz y Jorge Rodriguez,
guienes con su trabajo sentaron un buen precedente para el diseiio mexicano.



Tal vez en la actualidad, el actual jefe de disefio de GM Sudamérica, Carlos Barba,
es uno de los mexicanos mas exitosos a nivel mundial, ya que es el encargado de
dirigir la imagen de los modelos que la marca americana comercializara en las re-
giones del Mercosur, y que tienen como principal destino el mercado brasilefio, uno
de los mas grandes e importantes para GM a nivel mundial.

Asi pues, durante la época del proteccionismo y pese a los intentos de crear una
industria mexicana présperay solida, los resultados distaron mucho de lo esperado,
ya que como se puede observar, hasta la llegada de las marcas mexicanas de au-
tomoviles deportivos en el siglo XXI, las oportunidades que brindaban las grandes
compainiias a los ingenieros y disefiadores mexicanos eran nulas, y los ejemplos an-
tes citados se quedan mas como unos “votos de confianza”, que tenian el Gnico fin
de cumplir con las leyes mexicanas que exigian la “tropicalizacion” de los modelos
a comercializar en el pais.
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PARTE 2. EL AUTOMOVIL COMO EJE DEL
PROGRESO EN MEXICO

“El Unico secreto real del éxito, es el entusiasmo”.
Walter P. Chrysler




La idea de motorizar a un pais con empresas paraestatales

El suefio de tener una marca mexicana que fuera capaz de desarrollar, disefiar y
comercializar un automovil 100% mexicano, que se adaptara a las necesidades del
consumidor nacional, es casi tan afiejo como la fecha en la que desembarco el primer
automovil en nuestro pais. Sin embargo, debido a las caracteristicas propias de la in-
dustria, en la que se necesita una inversion multimillonaria para no so6lo construir una
fabrica, sino también para desarrollar, disefiar y maquilar un automavil, son pocos los
empresarios en México que se han atrevido a incursionar en este rubro, ya que sin
duda alguna, estaran haciendo una “inversion de alto riesgo” en la que en caso de no
tener éxito, las pérdidas serian millonarias.

Pese a las limitantes a lo largo del siglo XX, y entusiasmados por las promesas del de-
creto automotriz, surgieron unos cuantos emprendedores que creyeron en el proyecto
y decidieron aventurarse probando suerte en la tan demandante industria automotriz.
Para lograrlo, la gran mayoria recurri6 al estado para pedir apoyos econémicos, por lo
gue el gobierno mexicano se convirtié en accionista mayoritario de muchos de estos
proyectos, que de inmediato se agregaron a su entonces basta lista de empresas pa-
raestatales. De esta forma, fue como surgieron nombres como Borgward, Vehiculos
Automotores Mexicanos, Diésel Nacional y Camiones Ramirez, ademas de Islo y Ca-
rabella, quienes a diferencia de las anteriores, se dedicaron a construir motocicletas.

Con el pasar de los afios, muchas de ellas sucumbieron ante los cambios politicos y
econdémicos del pais, o algunas simplemente no lograron las ventas necesarias para
subsistir. En la actualidad, la Gnica que sobrevive con capital mexicano es la camio-
nera DINA. Las demas desaparecieron vendieron sus derechos a grupos extranjeros.

A juzgar por el tiempo que duraron en funcionamiento, podria tenerse la sensacion
de que su andar fue un fracaso; no obstante, sentaron las bases de una incipiente
industria automotriz nacional, a la cual, es preciso darle un repaso para entender sus
condiciones economicas Y sociales, y asi compararlas con las nuevas marcas mexi-
canas del siglo XXI. Como ejemplo esta VAM, DINA y Borgward, quienes fueron las
Unicas que generaron vehiculos en su linea de produccion.
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iVAM...0s México!

Los VAM fueron muy populares en la década de 1970. Foto: Cortesia Club VAM México.

De entre todos los antiguos ensambladores que contaban con capital mexicano, Ve-
hiculos Automotores Mexicanos (VAM), tal vez sea la mas célebre, dado que sus
productos gozaron de mucha popularidad, sobre todo en la década de los 60 y 70,
cuando su gama de vehiculos formé parte del paisaje automotriz de aquel entonces,
debido sobre todo, a su fama de “aguantadores”.

Para encontrar los origenes de esta empresa, hay que remontarnos a 1946, cuando
Gabriel Fernandez Sayago, creo6 la Willys Mexicana, S.A., que fungia como un distri-
buidor en la ciudad de México para la Willys-Overland.



En el libro “Historia de la Rambler”, su autor Paul Riquelme, destaca una declaracion
gue Gabriel Fernandez Sayago hizo sobre la fundacién de su empresa:

“Dicen que los suefios, suefios son. Que no suelen convertirse en realidad. Este sue-
fio lo compartieron siete personas que so6lo contaban con un pequefio vehiculo que
pretendia demostrar en la paz lo que ya habia demostrado en la guerra: el Jeep que la
Willys Mexicana trajo a México en 1946, y que al principio ni siquiera se armaba aqui.
Sofiaban y, por qué no, si al cabo era un suefio, con crear toda una empresa cien por
ciento mexicana que compitiera en calidad, eficiencia, tecnologia y belleza con las
extranjeras. El suefio imposible para unos, para otros un ideal dificil, pero por ello mas
atractivo, asi fue que quienes sofiamos, quienes creimos en la tecnologia mexicana,

en el valor del trabajo de nuestra gente, en nuestra creatividad y nuestra imaginacion,
sabemos hoy, que los suefios son posibles. Este lo fue”.

e R A

Gabriel Fernandez, fundador de Vehiculos Automotores Mexicanos. Foto: Cortesia Club VAM México.
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Esta pequefia empresa perteneciente a SOMEX (Sociedad Mexicana de Crédito In-
dustrial), es el antecedente directo de la VAM, y aunque por si sola nunca movio
grandes volumenes de ventas, el lanzamiento del modelo Aero-Willys, sirvio como el
pretexto perfecto para que en 1953 se abriera una planta de ensamblaje en la colonia
Industrial Vallejo; al norte de la ciudad de México, donde también se encontraban las
oficinas generales. Sin embargo, este modelo no tuvo el éxito esperado, por lo que
salio de produccion.

En la década de los 60, y en medio de esta dificil situacion que amenazaba con el
cierre definitivo de la fabrica, Gabriel Fernandez decide formar una alianza con el
gobierno mexicano para que a través de Somex, pudiera obtener las franquicias para
el montaje de otras marcas. Asi fue que 1963, se llegdé a un acuerdo conjunto con
American Motors Corporation (la entonces cuarta compafia automotriz mas grande
de los Estados Unidos) y la Kaiser Corporation, para construir y vender sus productos
en territorio nacional. Este convenio daria como resultado a Vehiculos Automotores
Mexicanos, S. A. de C. V (VAM).

Cabe destacar que durante los primeros afios de la nueva compafia, que empezaria
su andar en el marco del primer decreto automotriz, no sélo se ensamblaron Jeeps 'y
Ramblers, sino que de sus lineas de produccion también salieron algunos Peugeot y
Datsun.

VAM expandio sus operaciones en 1965 con la apertura de una nueva planta de mo-
tores ubicada en Lerma, en el Estado de México, por lo que al afio siguiente fueron ca-
paces de aumentar el contenido local. Estos leves pero constantes aumentos, fueron
suficientes para que la empresa se convirtiera en la fuente de empleo de hasta 2,000
trabajadores, quienes inclusive podian llegar a ensamblar 25,000 unidades al mes.

Debido a las restricciones gubernamentales, sélo se podian vender tres modelos di-
ferentes a la vez, por lo que hubo una gama limitada de modelos y motores, lo cual
no impidié que VAM incluyera sedanes, deportivos y hasta compactos en su portafolio
de productos, los cuales en muchas ocasiones llegaban con un retraso de un par de
afos en relacion a sus similares en los Estados Unidos. Este fendbmeno fue compar-



tido con la competencia, lo cual generd la idea popular de que “en México vendian
automoviles muy viejos con hasta cinco afios de diferencia”.

La década de los 70 fue sin duda la época de mayor auge para la marca en cuanto
a ventas se refiere, ya que de acuerdo con datos proporcionados por el Club AMC
Rambler México, era un momento de consolidacion en la que VAM se convirtio en la
Unica empresa mexicana productora de automoviles, que en 1975 vendi6 24,200 uni-
dades, mientras que en 1976 fueron 25,650 y para 1977 tuvieron un leve retroceso,

ya gque solo colocaron 19,578; sin embargo, no todo estaba perdido, ya que para 1980
esperaban un estimado de ventas de 29,200 unidades.

VAM Rambler Classic 1969, uno de los modelos de alta gama de la marca. Foto: Esau Ponce, 2014.

Diez afos después, durante los 80, la marca mas vendida era Chrysler, sin embargo,
era comun que modelos de VAM, como el enorme sedan Classic, el popular Ameri-
can, el lujoso Lerma, los deportivos Javelin y Rally AMX, o los compactos Gremlin y

37



38

Pacer, formaran parte del parque vehicular de aquel entonces, debido a que también
gozaban de una alta popularidad, lo que le permitié no s6lo competir de manera fron-
tal contra el lider, sino también contra Ford, General Motors, Volkswagen de México
y Nissan Mexicana.

Desafortunadamente, VAM tenia los dias contados como consecuencia de la quiebra
de la American Motors Company, aunada a la devaluacién del peso mexicano en
1982; por ende, termind convirtiéndose en una filial de Renault de México, ya que la
empresa francesa habia adquirido por 30 millones de délares, la participacion del go-
bierno mexicano en VAM. Pese a la inversion millonaria por parte de la ahora matriz
europea, se tomo la decision de que la planta mexicana terminaria la produccién de
Jeep en 1986, para posteriormente retirarse del pais en 1987.

Contrario a lo que puede pensarse, VAM no sélo fue una empresa ensambladora de
automoviles de la AMC, ya que también era un importante centro de disefio e inge-
nieria, que debido al buen trabajo y compromiso de los trabajadores mexicanos, logro
dejar un legado al mundo que aunque es poco conocido por las masas, es muy inte-
resante desde el punto de vista tecnoldgico.

Salieron muy pocos proyectos desde el Centro de Investigacion y Desarrollo de VAM,
pero los pocos que hubo, sorprendieron con creces a los directivos de la American
Motor Company, quienes comenzaban a ver con buenos ojos al talento mexicano,
dotandole de mayor atencion a lo hecho en México.

Tal vez el mas conocido de estos desarrollos fue el VAM Lerma, que como se indico
con anterioridad, no sélo es considerado como el primer automaovil 100% disefiado en
México, sino también el primer crossover de la historia, adelantandose asi, mas de 20
afios a un segmento que hoy dia esta de moda y en pleno auge.

Este automovil, nombrado asi en honor a la fabrica de motores que tenia la empresa
en el Estado de México, fue un vehiculo inusual desde su concepcion, ya que preten-
dia enfrentarse a los lujosos Ford Grand Marquis o Chrysler LeBaron, no obstante, en
lugar de tener una carroceria sedan y un potente motor de ocho cilindros bajo el cofre,



el producto mexicano ofrecia lujo a su particular manera, ya que su corazon era un
L6 VAM 282 (cilindrada equivalente a 4.6 litros en la actualidad) y su carroceria unia
elementos de diversos estilos, mecanicas y disefios de diferentes modelos de VAM,
para al final mostrar una trasera que no era de una guayin, tampoco de un hatchback
y mucho menos de un sedan.

Tal vez lo mas adecuado en aquella época era considerar al Lerma como un “liftback”
(que es un tipo de carroceria utilizada en algunos automoviles tipo turismo, en la
cual la tapa de la cajuela va unida con el vidrio trasero); sin embargo esta definicién
pudiera quedarse corta, ya que se mezclaron elementos provenientes del deportivo
Rally (parte trasera) con el sedan American (frontal) y mezclarlo con soluciones de
disefio y ergonomia propios del modelo, como una plataforma alargada, para ofrecer
un interior mas amplio y lujoso.

Al final, su estilo particular fue bien recibido por el publico en general, pero sus clien-
tes objetivo no encontraron en el Lerma un modelo que les llenara el ojo, debido a

gue estaban mas acostumbrados a los sedanes de lujo, que a un vehiculo de trasera
“europea” (esto en alusion a modelos como el Caribe).

VAM Rambler Classic 1969, uno de los modelos de alta gama de la marca. Foto: Esau Ponce, 2014.
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Pese a esto y que sus ventas no fueron las éptimas, no se puede considerar que el
Lerma fue un fracaso, ya que aunque represent6 uno de los ultimos desarrollos de la
empresa, sirvié de aprendizaje para los futuros disefios, ademas de que, sin saberlo,
sus creadores al haber mezclado partes de un automdvil familiar, deportivo y un todo-
terreno, crearon el primer crossover (auto que combina elementos de diferentes ca-
rrocerias) de la historia y que en la actualidad se encuentra en pleno auge comercial.

Amado Ldépez y Salvador Diaz, junto a fundadores del club VAM México. Foto: Esau Ponce 2014.

Vehiculos Automotores Mexicanos no soélo se dedic6 al ensamblaje de automoviles,
ya gque su departamento de investigacion y desarrollo también se encargo de crear
motores, los cudles gracias a su calidad, durabilidad y eficiencia no sélo trascendie-
ron en México, sino en todo el mundo.

En nuestro pais el mas conocido fue el motor de seis cilindros en linea VAM 282 (ci-
lindrada equivalente a 4.6 litros en la actualidad), el cual era usado en la gama alta
de la marca, por lo que fue montado en los deportivos Javelin y Rally AMX, que con



sus cerca de 200 caballos de fuerza (hp por sus siglas en inglés) tenian un mejor
desempefio que algunos V8 de la época. Este propulsor también se uso en el Ler-
ma, aunque en este modelo se dosifico su potencia y se enfoc6 mas en ofrecer una
marcha contundente pero con prioridad en el confort. De igual manera, se usé en la
gama Jeep, donde se modificd para adaptarlo a las necesidades de los todoterreno
mas famosos del orbe.

De acuerdo con Juan Bosco Martinez, director y fundador de Bosco’s Camp 4x4,
-empresa recreativa en actividades todoterreno- la mejor herencia que dejo VAM al
mundo automotriz fue el motor seis cilindros en linea L6 de 4.0 litros, que fue mon-
tado en los Jeep Cherokee, Grand Cherokee y Wrangler, debido a que por su fama
de “aguantador”, se gand la admiracion de varios seguidores de la marca alrededor
del mundo, quienes lo reconocen como el mejor motor para el todoterreno.

Este motor nacié debido a que en 1982 la AMC se encontraba inmiscuida en el de-
sarrollo de un nuevo modelo de la marca Jeep, pero se encontraba en un dilema,
debido a que no tenia un propulsor que cumpliera con las expectativas del nuevo
auto, por lo que decidieron mandar un prototipo a los ingenieros mexicanos de VAM,
quienes ante este reto, decidieron que lo mas adecuado era modificar el motor L6
282, al cual le redujeron el cilindraje y modificaron la distribucion de sus sistemas
para reducir su tamafio, con lo cual obtuvieron un motor potente y a la vez compac-
to, completamente adecuado a los requerimientos de la matriz.

De esta manera y ante la buena acogida de la American Motors Company, se deci-
dié montarlo en el entonces novedoso Jeep Cherokee modelo 1984, pero el motor
demostrd ser tan eficiente que tras la quiebra de la AMC en 1987, sigui6 propulsan-
do a los modelos de Jeep hasta el afio 2006, cuando fue retirado del mercado, de-
bido al endurecimiento de las normas mundiales de contaminacion. Cabe destacar
gue otra marca que utilizé los motores VAM, fue la camionera hidalguense DINA
(Diésel Nacional), quien los uso en su linea de pickups durante la década de 1980.

Vehiculos Automotores Mexicanos, no sélo representd una de las propuestas mas
estables para que México tuviera su propia fabrica de automoviles, al demostrar con
hechos y buen trabajo, que habia ideas y buenas propuestas por parte de su equipo
de ingenieria y desarrollo. Pero, por desgracia, también es ejemplo del abandono
y el cambio de politicas de los ex presidentes Lopez Portillo y Miguel de la Madrid,
guienes no creyeron en el proyecto automotriz de Gabriel Fernandez, quien de ma-
nera paradéjica habia contado con el apoyo de otros ex mandatarios, como el pre-
sidente Adolfo Lopez Mateos.




DINA, mas que una unidad de fuerza

Para las personas familiarizadas con la fisica y las matematicas, relacionar la pa-
labra DINA con una unidad de fuerza es sindbnimo de movilidad, ya que éste es el
nombre de una marca camionera que por afios transporté a muchas generaciones
de viajeros a través de los caminos de nuestro pais.

Esta empresa asentada en el complejo industrial automotriz de Ciudad Sahagun,
Hidalgo, fue fundada en 1951 como una sociedad mixta entre el gobierno de Mé-
xico y la compafia italiana Fiat, quien aporté motores y asesoria técnica, ademas
de ser fundamental para establecer una red de distribuidores en el Distrito Federal,
Monterrey y Puebla. Esta relaciéon italo-mexicana duré poco tiempo, debido a los
altos costos de produccion de los camiones Fiat, por lo que el contrato se canceld
en enero de 1960.



Diésel Nacional, S.A., es primordialmente conocida por los camiones foraneos que
produjo de manera ininterrumpida hasta 2001, cuando se declaré en bancarrota y
entré en un complejo sistema de reestructuracién, en el cual suspendi6 todo tipo de
operaciones hasta su regreso en 2007, como una empresa de capital privado, sin
ningun tipo de participacion gubernamental.

Para los conocedores de la industria camionera, DINA tiene en su haber algunos
modelos que por su valor sentimental o industrial son considerados como clasicos,
ya que debido a su durabilidad no es raro encontrar los modelos Olimpico, Avanta
y Dorado adn en circulacion.

Contrario a lo que se pudiera pensar, la empresa hidalguense no sdlo fabricé auto-
buses y vehiculos pesados, sino que también durante mas de 20 afos firmo acuer-
dos comerciales con empresas trasnacionales como Renault y General Motors, las
cuales le ayudarian a introducirse en el mercado de automoviles para pasajeros y
en la industria de autopartes.

Tras finalizar con Fiat su relacion laboral, DINA encontré en Renault un nuevo socio
con quien trabajar y comenzar a expandirse a otros mercados, ya que la francesa
le confid la licencia de fabricacion y la distribucién del Dauphine, el cual sale de las
lineas de produccion el 15 de mayo de 1960 y del convertible Floride.

Con el paso del tiempo, la presencia de la marca francesa se hacia mas fuerte, por
lo que decidi6é comercializar los modelos R4, R8, R10 y la van Estafete. Tal vez sea
por la asociacion de 23 afios entre estas dos empresas, que se pudiera explicar el
porqué hasta el dia de hoy sus autos son tan populares en los poblados circundan-
tes a Ciudad Sahagun, y es que en su mejor momento, esta alianza logré alcanzar
una produccion de hastal2 mil vehiculos al afio.

Entre los modelos producidos destaca el A110, un automovil que por sus caracteris-
ticas mecanicas, filosofia y hasta disefio, puede considerarse como el antecedente
mas directo de los deportivos mexicanos actuales. Este modelo que se vendié en
México como Dinalpin, nombre derivado de la fusiéon de los nombres de las dos
compainiias: DINA por ser el fabricante en México, y de la francesa ALPINE (division
deportiva de Renault), comenzo6 su andar en nuestro pais cuando en 1965, la ca-
mionera hidalguense logra obtener la licencia para poder fabricar este modelo.
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El Dinalpin es el primer deportivo fabricado en México. Foto: Cortesia Club Dinalpin.

Al ser ensamblado en una pequefia fabrica en la zona industrial de la colonia Va-
llejo, en la ciudad de México, el Dinalpin era considerado como el Unico automovil
deportivo producido en el pais. Su fabricacion puede considerarse reducida, ya que
de la linea de produccion sélo salieron 508 Berlinette, 118 GT4 y 67 Cabriolette.

El Dinalpin A110 es un vehiculo muy valorado entre los entusiastas del mundo mo-
tor, quienes recuerdan con carifio las historias experimentadas con este auto. Uno
de ellos es el periodista Rodolfo Sdnchez Noya, quien comenta que cuando trabaja-
ba en Televisa en la década de 1960, se compré un Dinalpin A110 blanco que rotuld
con el logo y anagramas del Canal 4. En aguel entonces tenia que ir a Sebring para
cubrir una carrera, y como le gustaba mucho manejar, se puso de acuerdo con su
camarografo e idearon un viaje desde la ciudad de México hasta Florida.



“Partimos desde la glorieta del Angel de la Independencia en Reforma y tomamos
rumbo hasta nuestro destino; durante nuestro paso por los Estados Unidos, nos
volteaban a ver mucho y no es que nos vieran a nosotros por guapos, sino que el
pequefio Dinalpin causaba sensacion a su paso, recordemos que nunca se vendia
en el pais de las barras y las estrellas...”

Lo que mas recuerda es que a pesar de su pequefio motor de 1100cc, su desem-
pefio era muy bueno y demostrd ser aguantador, ya que los llevé y trajo sin pro-
blemas; hay que mencionar que las carreteras estaban mas accidentadas que hoy.
“Lo unico malo, al menos para su camarografo, es que al tratarse de un auto para
dos pasajeros, el espacio era muy reducido y tuvo que batallar para filmar y llevar
el equipo de grabacion”.

Rodolfo Sanchez Noya al lado de su Dinalpin rotulado con logos de Televisa. Foto: Cortesia Alta Velocidad

45



46

La alianza entre DINAy Renault lleg6 a su fin en 1983, cuando la francesa adquiri6 a
VAM, por lo que, si bien es cierto que siguieron con sinergias y una buena relacion,
la marca aprovechd esta situacion para probar suerte por su lado.

Esto lejos de afectar a la camionera, que en la década de los 80 pasaba por su
mejor momento, gracias al buen mando de su entonces director general Miguel
Angel Anguiano Rodriguez, le abrio las puertas para aliarse con otra gran empresa
automotriz de talla mundial, General Motors (GM), la cual le permitié introducirse en
el segmento de las pickups.

Fue asi como en 1980 comienza la produccion de las camionetas 1000, 3000 y 3200
Pick-up Diésel, las cuales eran muy parecidas a sus equivalentes de Chevrolet, de-
bido a que la mayoria de los componentes usados en las pickups mexicanas eran
compartidos con los productos de GM, no obstante los productos de DINA monta-
ban motorizaciones propias. Después de cumplir su ciclo comercial, la empresa
abandonaria el segmento para concentrar sus esfuerzos en los vehiculos pesados.

La historia de DINA esta también estd marcada por momentos dificiles, derivados
de la crisis econdmica de 1994, donde la compafiia registré severas afectaciones
en sus finanzas, debido a que poco antes del “error de diciembre del 94” adquirié
lineas de crédito en délares, por lo que al elevarse la cotizacion del dolar, triplico su
valor y sus deudas en los siguientes afios. Estos eventos dejarian una herida de
muerte en las cuentas de la compafiia, que en el 2001 cerrd sus operaciones tras
declararse en bancarrota.

Tras siete afios de inactividad, la compafiia reinicié operaciones en 2008 y desde
entonces se encuentra en un plan de expansién muy importante en el cual, poco a
poco ha ido recuperando terreno en el mercado mexicano e internacional. Parte de
este éxito recae en que DINA se adapt6 a las necesidades del transporte e incur-
siond en segmentos en donde no estaba presente, lo que le permitié convertirse en
proveedor de unidades articuladas de sistemas de transporte como el Metrobus en
el Distrito Federal o el Mexibus en el Estado de México. Ademas de que mantiene
acuerdos tecnoldgicos y de desarrollo de productos con empresas consolidadas
como la sueca Scania.

El futuro de la marca parece prometedor, ya que aunque no hay indicios de que
vuelva a expandir su ruta de negocios hacia los automdviles de pasajeros, no se
puede dejar de lado el legado histérico de DINA, pues a que a diferencia de VAM,
la camionera hidalguense se repuso de severas crisis derivadas de las desatinadas
decisiones de los gobiernos mexicanos en temas econdémicos e incluso renacio de
entre sus cenizas para convertirse en protagonista del reducido pero dificil mercado
de los vehiculos pesados.
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RENDIMIENTQO sin coMPETENGIA

La camionera hidalguense se encuentra en expansion. Foto: DINA. Disponible en: dina.com.mx
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Borgward, un aleméan con sabor ranchero
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BORGWARD 220 GL 1570

Histéricamente, las relaciones comerciales entre México y Alemania han sido buenas,
pero en el caso concreto de la industria automotriz, el pais europeo le ha concedido
un importante legado a México, ya que no solo es el pais de origen de iconos como el
Volkswagen Sedan o el Chevrolet Chevy (Opel Corsa), sino que también le brind6 a
nuestro pais la tecnologia y una oportunidad Unica para tener nuestra propia marca au-
tomotriz de elite con la marca Borgward; una empresa de origen teutdn, que con el paso
del tiempo terminaria por nacionalizarse y formar parte de la industria motor de México.

Esta empresa asentada en la ciudad de Bremen, fue fundada por Carl FW Borgward,
y durante el periodo que estuvo activa en Europa de 1929 hasta 1961, de su portafolio
salieron vehiculos que por calidad, disefio y tecnologia competian de manera frontal
contra los Mercedes-Benz y BMW, no asi en el aspecto econémico, ya que al ser una
empresa mucho mas pequena, estaba en desventaja financiera ante sus compatriotas.



De acuerdo con reportes de la época, se menciona que su quiebra no fue produ-
cida por la insolvencia de la empresa, ya que al momento de su cierre, cuando se
vendieron todos los activos, los acreedores cobraron por completo e incluso todavia
sobraron algunos millones de marcos que hubieran sido suficientes para sacar a flo-
te a la marca. Sin embargo, existe la teoria de una conspiracién en su contra en la
cual participaron BMW y el gobierno de Bremen, para que éste declarara a Borgward
insolvente, y asi facilitarle el camino a la empresa de la hélice blanquiazul, para que
pudiera quedarse con sus instalaciones.

Como parte del proceso de quiebra, en 1963 todo el equipo de fabricacion para el
Borgward Isabella y el P100 fueron puestos a la venta, por lo que un grupo de em-
presarios mexicanos interesados en los restos de la automotriz alemana, fundaron
en 1962 la Impulsora Automotriz Mexicana, S.A. de C.V., para poco después formar
una comitiva que viajaria a Bremen para negociar la adquisicion de todo el equipo de
la Automobil-und Motorenwerke Carl F. W. Borgward GmbH (nombre completo de la
compafia), con la intencion de comprar los derechos de la empresa para producir los
vehiculos en México.

Después de una compra valuada en 12 millones de délares o 100 millones de pesos,
segun se prefiera, inmediatamente comenzaron los problemas para los empresarios
mexicanos, ya que tenian que trasladar toda la maquinaria a México, lo que represen-
taba un enorme reto del cudl al final saldrian bien librados, e incluso presumirian en
ser los primeros empresarios del mundo que lograron trasladar todo el contenido de
una fabrica automotriz de un continente a otro.

Paralelamente a estos hechos, en México la Impulsora Automotriz Mexicana (IMA),
habia tenido problemas para encontrar el lugar adecuado para colocar su planta, ade-
mas de que tampoco habia acuerdos de proveeduria y no se contaba con la mano
de obra calificada para armar los sofisticados modelos de Borgward. Finalmente, la
empresa que habia contado con el visto bueno del entonces presidente Adolfo Lépez
Mateos, habia decidido erigir su fabrica en el municipio de General Escobedo, Nuevo
Ledn, teniendo como plan original comenzar la produccion en 1964.

Sin embargo, y como si se tratara de una jugarreta del destino, la construccién tenia
diversos retrasos, los cuales en su mayoria eran causados por las malas decisiones
de los socios, quienes al ver el gran reto que tenian por delante, abandonaron el
proyecto antes de quedar en bancarrota. Otros, en cambio, se podian calificar como
hechos desafortunados, ya que durante la construccion de la planta se descubrieron
restos fosiles de animales prehistoricos en marzo de 1968, lo cual, aunque se tratd de
un descubrimiento muy destacado por el INAH (Instituto Nacional de Antropologia e
Historia), representd un nuevo atraso para los planes de la IMA.
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Durante algun tiempo los problemas y peripecias siguieron dentro de la organizacion
empresarial, lo cual derivé en un deterioro interno que pondria en tela de juicio la con-
tinuidad del proyecto. No fue hasta que Gregorio Ramirez, duefio del Grupo Industrial
Ramirez, entré al grupo de inversionistas, que se volveria a poner orden y ademas,
su participacion supondria el fin de la IMA para dar lugar a la Fabrica Nacional de
Automoviles, S.Ade C.V.

Con Gregorio Ramirez como presidente de la nueva fabrica, su consorcio, que se
dedicaba sobre todo a la industria del transporte pesado, afiadiria una nueva linea de
negocio a su conglomerado de empresas, convirtiéndose asi en uno de los pilares del
transporte en la zona norte del pais.

Después de afnos de atraso, las instalaciones de Borgward en Nuevo Ledn por fin
fueron terminadas en 1965, gracias al apoyo y asesoria de técnicos alemanes que
anteriormente habian trabajado en las antiguas instalaciones de Bremen, quienes a
su vez comenzaron la capacitacion de los obreros mexicanos que habian sido con-
tratados.

Después de una extensa campafa publicitaria y hasta de la bendicion del arzobispo
de Monterrey, Alfonso Espino, y ante la presencia del secretario de Industriay Comer-
cio, Octaviano Campos Salas, FANASA celebraba un viernes 18 de agosto de 1967,
la inauguracion de su planta en General Escobedo y con ello el inicio de la fabricacidon
el modelo “Borgward 2307, el cual derivaba del P100 europeo.

Esta de mas mencionar que la expectativa tanto en el medio empresarial como en
la prensa era alta, ya que este automévil fue declarado como el “primer automavil
nacional’, debido a que era una gran iniciativa por construir una empresa que gene-
rara una industria automotriz independiente y autbnoma, ya que a diferencia de los
demas fabricantes nacionales (VAM y DINA), tanto el capital, como la mano de obra
y componentes mecanicos, eran integramente de origen doméstico y por ende, no se
contaba con ningun tipo de participacion extranjera, situacion que se intentd destacar
en todas las campafas publicitarias: “¢, Sigue usted creyendo que Borgward no esta
totalmente fabricado en México, por mexicanos, con capital mexicano, sélo porque
esta excepcionalmente bien hecho?”.

La oferta de la compariia estaba compuesta por tres modelos que salian de las lineas
de montaje. La primera era el 230 basico, el 230 GL (que ya tenia una larga lista de
equipamiento) y el 230 Limusina que era el mas lujoso y amplio por sus treinta centime-
tro mas de largo. Este vehiculo estaba disefiado para cumplir con los mas altos reque-
rimientos de altos ejecutivos y politicos. Al parecer cumplié su objetivo, ya que durante
1968 fue el auto presidencial del entonces primer mandatario, Gustavo Diaz Ordaz.



Todos los 230 fabricados en México eran propulsados por un motor de seis cilin-
dros en linea y 2.3 litros de desplazamiento, que desarrollaba una potencia de 110
caballos a cinco mil 200 revoluciones por minuto (rpm), el cudl iba acoplado a una
transmision manual de cuatro velocidades con cambios en la columna de direccion.
Otras peculiaridades de estos modelos, era que tenian un calendario azteca en el
centro del volante y en la parte posterior tenian una calcomania con la leyenda:
“Borgward: el simbolo del progreso en México”.

Borgward fue una marca muy popular en paises como Argentina y Alemania. Foto: Esau Ponce, 2014.

La produccion de Borgward comenzé con 75 unidades, para llegar hasta 180 vehi-
culos fabricado de manera mensual. No obstante este ritmo estaba muy lejos de los
planes de la marca, debido a que los directivos calculaban que podrian llegar hasta
los mil 500 ejemplares al mes, siempre y cuando tuvieran la capacidad de poder
exportar sus productos, debido a que el mercado interno estaba limitado por el alto
precio de los 230 GL, que era equivalente al Ford Mustang de la época, y a que el
gobierno federal les habia dado permiso de s6lo vender cinco mil unidades por afo.
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Fue precisamente el gobierno de Diaz Ordaz quién se convertiria en el tltimo duefio
de Borgward en México, ya que durante los juegos Olimpicos de México 68 llamo
la atencidn del dirigente, por lo que en 1969, cuando a través de representantes de
SOMEX su gobierno adquirié la automotriz, en una jugada por demas cuestionada,
ya que la empresa regiomontana necesitaba una inyeccion de capital de sélo 15
millones de pesos, y el gobierno desembolsé 86 millones en un intento de convertir
a FANASA en una empresa paraestatal.

Sin embargo, esta aventura duraria poco, ya que al igual que la Borgward “original”
su continuidad fue boicoteada, dado que existirian varias presiones provenientes de
empresas como Ford, Automex (Chrysler) y General Motors para que el gobierno
desistiera en su intencion de seguir invirtiendo en la empresa mexicana.

De esta forma, el futuro de FANASA se decidiria en el siguiente sexenio, el de Luis
Echeverria (1970-1976), quien al final resolvié cerrar la empresa a causa de sus
pocas ventas, pero sobre todo a que la politica de rescate del gobierno fue un total
fracaso, por lo que las esperanzas de llevar a produccion los modelos Isabella, a
pesar de que se tenia toda la maquinaria lista, se esfumaron junto con la empresa
nortefia, que en sus tres afos de actividad, produjo dos mil 267 Borgward 230.

Aunqgue se contaba con la maquinaria, el Isabella nunca fue producido en México. Foto: Esau Ponce, 2014.



México se convierte en protagonista

Después de conocer un poco sobre los comienzos de la industria automotriz mexi-
cana, y de los que son considerados los primeros intentos para crear una indepen-
dencia en el area, toca el turno de analizar cuales son las condiciones economicas
y politicas en las que se encuentra este sector manufacturero, que en el siglo XXI
ha sido testigo del renacer del “automaovil mexicano”.

Hoy dia, hablar de la industria automotriz mundial y no mencionar a México resulta
mas que imposible, ya que si bien es cierto que desde que se introdujo el Tratado de
Libre Comercio de América del Norte (TLCAN), este sector manufacturero comenzo6
a crecer de manera constante y segura, tanto en produccién como en ventas, sin
embargo, no fue sino hasta después de la crisis automotriz del 2008, cuando luego
del descalabro de paises lideres en el ramo como Estados Unidos, Jap6n o Europa,
gue México aproveché el mal paso y acaparé muchas inversiones, demostrando su
capacidad productora y exportadora, convirtiéendose en un jugador clave en este
sector.

De acuerdo con el documento “Diagndstico Automotriz 2013”, publicado por la Se-
cretaria de Economia (SE), esta industria en la cual se producen mas de 80 millones
de unidades, y que en el 2012 gener6 1,221,834 millones de ddlares provenientes
de las ventas a nivel mundial, resulta de gran importancia en la economia de diver-
S0s paises, basta recordar que cuando el Departamento del Tesoro de los Estados
Unidos rescaté a General Motors y Chrysler de la quiebra en 2009, se salvaron 2.6
millones de empleos (cifra equivalente al nUmero de desempleados en México du-
rante el segundo semestre de 2013 de acuerdo con el INEGI).

Fue precisamente a causa de esa crisis que en 2009 Estados Unidos cedio su lugar
a China como el mercado niumero uno a nivel mundial, convirtiéndose en el princi-
pal consumidor del mundo. Ademas, este pais oriental se transformé en el principal
productor de automaviles a nivel mundial con 19.2 millones de unidades fabricadas
en 2012.

En un mercado de tal dimensién, existen tres grupos automovilisticos que desde
hace afios se disputan el puesto nimero uno a nivel global, y aunque General Mo-
tors y Toyota eran los lideres indiscutibles, Volkswagen aprieta afio con afio al acer-
carse peligrosamente a sus rivales y con paso firme para alcanzar la meta que se
marco para convertirse en el lider mundial en el 2018.

Es asi que al conocerse los resultados de ventas mundiales de 2013, Toyota Motor
Corporation, se erigi6 como la mas vendida del orbe, al colocar 9.98 millones de
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unidades, alejandose de su rival General Motors, que con un total de 9.71 millones
de coches vendidos se adjudicé el segundo puesto, aunque esto es algo testimo-
nial, ya que logré un empate técnico con los 9.70 millones de autos vendidos por
Volkswagen.

Pero dentro de este mundo de cifras, ¢qué papel juega México en la actualidad y
gué importancia tiene la industria en la economia nacional? Para comenzar, cabe
sefalar que la industria automotriz se ha convertido en un pilar de la economia, ya
gue al cierre de 2013, la Asociacién Mexicana de la Industria Automotriz (AMIA), dio
a conocer gque generd una entrada neta de divisas por 39 mil millones de dodlares,
lo cual representa un 30 por ciento mas a las generadas por el turismo o incluso el
petréleo.

Ademas, de acuerdo con Idelfonso Guajardo Guajardo, secretario de Economia,
el sector automotor representa 20 puntos porcentuales del Producto Interno Bruto
(PIB) manufacturero nacional, que genera 18 por ciento del empleo manufacturero
y representa 30 enteros de las exportaciones mexicanas.

De 2009 a 2011, México avanzo dos posiciones como productor y se coloco por en-
cima de Francia y Espafia, paises con una larga tradicion en la industria automotriz.
Hoy en dia, este sector representa cuatro por ciento del PIB nacional y emplea de
manera directa a mas de 60 mil personas.

En nuestro pais se encuentran presentes poco menos de 40 fabricantes automotri-
ces, de los cuales algunos cuentan con una planta o estan en proceso de abrir una,
con lo que hicieron un importante aporte para que México cerrara el pasado afio con
una produccidn récord de 2 millones 933 mil 465 unidades, con lo que se afianz6
como el octavo fabricante del mundo, cerrando brecha con Brasil, su mas cercano
rival, con una diferencia de 400 mil unidades.

Esta tendencia podria cambiar en los proximos afios, ya que debido a los casi cinco
mil millones de dolares provenientes de la Inversion Extranjera Directa (IED) durante
2013, y alos nuevos acuerdos que se podrian dar a lo largo del 2014, México podria
avanzar un lugar mas en el ranking de los principales paises fabricantes de autos,
aunqgue esto depende sobre todo del comportamiento socioecondémico y politico de
los principales mercados a los que se exporta, ya que el mercado interno aunque
avanzay se recupera, aun esta muy lejos de tener una produccion autosustentable.



Meéxico es en un pais clave en la fabricacion de vehiculos para General Motors. Foto: Esat Ponce, 2014.

Entre las plantas automotrices que se encuentran en el pais, se pueden destacar las
gue Nissan tiene en Aguascalientes y Morelos, mientras que Chrysler las tiene en
Coahuila y el Estado de México. Ford cuenta con plantas en Sonora, Chihuahua y
Estado de México. General Motors en Coahuila, Estado de México, San Luis Potosi
y Guanajuato. Por su parte, Honda se encuentra asentada en Jalisco y Guanajuato,
mientras que Volkswagen en Puebla y Guanajuato. Mazda sélo en Guanajuato y
Audi en Puebla.

De acuerdo con datos de la Asociacion Mexicana de la Industria Automotriz (AMIA)
los modelos fabricados en México con mayor volumen de produccion total son: Ford
Fusion con 329,977 unidades; Volkswagen Jetta VI con 289,842; Nissan Sentra con
185,608; Nissan Versa con163,355 y Ford Fiesta con 80,087.

Los estados mas beneficiados por este sector son aquéllos cuyo PIB estatal depen-

55



56

de en gran medida de la industria automotriz. Este es el caso de Aguascalientes,
Coahuila y Puebla, donde la participacion de este tipo de industria excede los 30
puntos porcentuales.

Cabe destacar que del total manufacturado en el pais 17.9 % seran colocados en el
mercado interno, el restante 82.1 por ciento en el exterior.

Al respecto, en 2013 la AMIA report6é que por cuarto afio consecutivo la exportacion
logro cifras récord al colocar 2 millones 423 mil 84 unidades en el mercado mundial,
lo cual representa un incremento de 2.9 por ciento en relacion al mismo periodo del
2012. Los principales destinos son: Estados Unidos con 68 %, Canadéa con 8 puntos
porcentuales, y Brasil con 5.7 por ciento.

Es importante subrayar que por primera vez las exportaciones hacia China lograron
un buen desempefio, con ventas superiores a los mil millones de ddlares.

La mano de obra mexicana ademas de ser la mas barata en Norteamérica, es re-
conocida a nivel mundial por su gran eficacia, pues debido a los estandares de
calidad que maneja, es comparada con paises mas desarrollados como Corea del
Sur. Por otra parte, se ha ganado la confianza de las grandes empresas automotri-
ces para fabricar de manera exclusiva a nivel mundial modelos como el Beetle de
Volkswagen, en Puebla; el Cadillac SRX de General Motors, en Ramos Arizpe, y el
Fusion de Ford, en Hermosillo.

Los modelos con mayor volumen de exportacién en 2013 fueron el Ford Fusion, con
25,312 unidades, seguido por la Silverado 2500, con 14,704; Dodge Journey/ Fiat
Freemont coloc6 13,993; RAM 2500 logré exportar 13,519; Jetta VI, 13,185 unida-
des; Nissan Sentra, con 12,423; Ford Fiesta 9,029; Nissan Versa 7,027; GMC Sierra
un total de 6,975 y finalmente la Cadillac SRX, con 5,867.

En entrevista, el presidente de la Asociacion Mexicana de la Industria Automotriz
(AMIA), Eduardo Solis, afirmd que la produccion y las exportaciones aumentaron
después de iniciar el TLCAN. “En 1994 nuestro pais tenia una capacidad de produc-
cion en América del Norte de 6.0 por ciento, la cual se incrementé a 30 por ciento
en la actualidad”.

Expuso que los mayores competidores de México en produccion son India, Brasil,
Corea del Sur, Alemania, Japon y China. “Con una ventaja de 400 mil vehiculos, el
pais carioca es nuestro principal rival, pero hay que recordar que la nueva planta de
Nissan alcanzara hasta 500 mil vehiculos en los proximos cuatro afios”.



México tiene una capacidad de produccion en Norteamérica de 30 por ciento. Foto: Esau Ponce, 2014.

Precis6 que las estimaciones de crecimiento estan fundamentadas en cuatro ejes
gue destacan su competitividad en el ramo. El primero es el aumento de las expor-
taciones y las ventas del mercado interno, donde México se mantiene como el lider
en América Latina, y a escala mundial como el octavo fabricante de vehiculos y el
cuarto en exportacion.

El segundo corresponde a la posicidon geogréafica del pais, la cual calific6 como
privilegiada debido a la cercania con Estados Unidos. Ademas se tiene una red de
acuerdos comerciales, “lo que es un elemento fundamental para la atraccién de ca-
pital, ya que los inversionistas encuentran en México una verdadera plataforma de
fabricacion y exportacion”.

El tercer elemento es la base de proveedores, que permite alcanzar niveles impor-
tantes de competitividad y atraer nuevos proyectos, como las construcciones de
nuevas plantas y las ampliaciones de lineas de produccion.
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Los automaviles mexicanos son muy valorados por su alta calidad. Foto: Esau Ponce, 2014.

El cuarto, es el factor humano, ya que se cuenta con una mano de obra que ade-
mas de ser la mas “econOmica” de la region, esta altamente preparada y por ende
reconocida en el plano internacional, debido a la calidad de los productos que se
maquilan.

Respecto a las exportaciones al mercado latinoamericano, refiri6 que en 2012 re-
presentaron 16 por ciento del total global, pero el afio pasado cayeron 12 puntos
porcentuales a causa de las restricciones impuestas por Argentina y Brasil, que
limitan la venta de autos fabricados en México.

“Las limitaciones que impone el protocolo modificatorio del Acuerdo de Comple-
mentacion Econdmica 55, fueron atroces para nuestras exportaciones. Pese a ello,
las exportaciones aumentaron 2.9 por ciento, gracias al crecimiento de Estados
Unidos y Europa”, abundo.



Respecto a las ventas internas, los autos hechos en México se mantienen como los
favoritos del mercado doméstico, ya que entre los diez modelos mas vendidos en
2013, el Chevrolet Spark, que se fabrica en Corea del Sur, es el Unico importado en
el conteo al colocarse como el sexto mas vendido.

Este conteo lo completa el Chevrolet Aveo, que con sus 65,331 unidades entrega-
das, se coloca como el favorito del consumidor mexicano. El segundo puesto es
para el Jetta Clasico, que a pesar de su veterania (fue lanzado en 1999) sigue en
el gusto del publico. Por su parte, los Nissan Versa y Tsuru se posicionan en los
peldafos tres y cuatro, respectivamente. Cabe destacar que desde su lanzamiento
en 1992, el Tsuru esta entre los favoritos del mercado.

La quinta posicion es para el Nuevo Jetta (sexta generacion), del cual se colocaron
poco mas de tres mil 800 unidades. La cuenta es seguida por los Chevrolet Spark;
Nissan Sentra, Tiida, Pickup NP300 y Honda CR-V.

Aunqgue el mercado mexicano mostré signos de recuperacion, el presidente de la
AMIA sefialé que es muy temprano para celebrar, ya que aseguré que el mercado
esta deprimido a pesar de que en 2013 creci6 7.7 por ciento y alcanzé una cifra de
un millon 63 mil unidades vendidas, cifras similares a las registradas hace diez afios.

“Con el inicio de operaciones de las plantas armadoras de Nissan en Aguascalien-
tes, Volkswagen en Puebla, Mazda en Salamanca, Honda en Celaya y la de Audi en
Puebla, asi como las ampliaciones de las ya existentes, se elevara la produccion y
exportacién de unidades”, sefiald.

Eduardo Solis refiri6 que una de las causas por las que el mercado interno esta
contraido es la entrada indiscriminada de automoviles usados de Estados Unidos,
ya que en el afio pasado esta actividad crecio 40 por ciento.

Expuso que el problema recae en la ausencia de una normatividad que evite que
los llamados autos chocolate, no sean introducidos a suelo nacional sin antes ser
analizadas sus condiciones mecanicas, estado de uso, origen y sus emisiones con-
taminantes. “Desde que Vicente Fox permitid su venta, se convirti6 en un grave
problema, ya que tenemos una sobreoferta que supera los siete millones de auto-
méviles chatarra circulando por las vialidades de nuestro pais”, agrego.

El directivo asever6 que con ayuda del Gobierno Federal, se pueden buscar meca-
nismos para detener su introduccion indiscriminada. “Se debe trabajar con la Secre-
taria de Economia (SE) para desarrollar una nueva normatividad, ya que el 96 % de
los autos importados es a través de amparos”.
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En cuanto con la industria de autopartes, el directivo aseguré que nuestro pais se
coloca como lider en Norteamérica, debido a que es el principal proveedor del mer-
cado estadounidense.

De acuerdo a la AMIA de enero a octubre de 2013, México exportd partes automo-
trices por 37 mil 422 millones de dodlares, camiones y autobuses por 17 mil 359
millones de dolares, y vehiculos de pasajeros por 16 mil 792 millones de ddlares.
Ante esta situacion, la Asociacion considera que México es un aliado natural de
Estados Unidos, porque entre 40 y 50 por ciento del contenido de los vehiculos que
se construyen en las ensambladoras ubicadas en el pais corresponde a este tipo
de insumos.

Por su parte, Oscar Albin, presidente de la Industria Nacional de Autopartes (INA),
indico que 2013 cerro con cifras historicas, al crecer seis por ciento y lograr una pro-
duccién superior a los 78 mil millones de dolares, lo que mantiene a México como el
guinto ensamblador de autopartes en el mundo.

Reportd que durante el afio pasado llegaron inversiones por mil 400 millones de
ddlares, las cuales fueron destinadas a las plantas de proveeduria de primer y se-
gundo nivel; mientras que para 2014 se espera superar estas cifras.

“La Inversion Extranjera Directa (IED) se instal6 en Guanajuato, Aguascalientes,
Coahuila y Monterrey. En tanto que el pais de origen con mayor aportacion de capi-
tales fue Japon, debido a las inversiones realizadas por Honda, Mazda y Nissan”,
sefalo el presidente ejecutivo de la INA.

“La industria de autopartes generd cerca de 600 mil empleos directos y por cada
puesto laboral de la industria terminal, la de autopartes genera de seis a siete traba-
jos directos; superamos la crisis de 2008”, abundo.

Aunque las principales autoridades de la industria automotriz resaltan los beneficios
del sector y aseguran que es un pilar de la economia mexicana, no se puede dejar
de mencionar que la industria no esta exenta de polémicas, ya que no todo es per-
fecto como lo hacen creer.

Para empezar, el tema de la contaminacion sigue presente a pesar de la gran evo-
lucion tecnoldgica del sector en temas de consumo, sustentabilidad y emisiones de
Dioxido de Carbono (CO2), por lo que se le considera como una de las industrias
mas contaminantes del mundo, debido a la alta cantidad de vehiculos que circulan.



Eduardo Solis, presidente de la AMIA en conferencia conjunta con la AMDA. Foto: Esau Ponce, 2014.

Otra es la explotacion de recursos, ya que aunque se le considera como una de las
mas limpias en el rubro de la eficiencia y reciclaje de materia prima y desechos, es
también una de las mas voraces, dado que para la maquinacién de autos, se nece-
sita una alta cantidad de recursos no renovables, como metales y productos deriva-
dos del petrdleo. Incluso se le acusa de acelerar la crisis de desabasto de productos
como el acero y aluminio.

En cuanto a seguridad se refiere, la industria automotriz en México ha sido criticada
por ofertar automaoviles que en muchas ocasiones estan por debajo de los estanda-
res mundiales. Esta polémica cobré mayor relevancia debido a que el Nissan Tsuru
obtuvo calificaciones desastrosas por parte de los organismos reguladores interna-
cionales, quienes lo catalogaron como el vehiculo mas inseguro de América Latina,
al no obtener ninguna estrella (de cinco) en la prueba de impacto de la Latin NCAP.
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Referente a cuestiones econdmicas la industria automotriz en México depende en
mayor medida de la inversion extranjera, por lo que al no existir una marca automo-
triz nacional de gran volumen (tanto en el sector terminal como en el de autopartes),
las ganancias generadas son en gran medida en beneficio de la matriz y su pais de
origen.

Aunque el panorama luce dificil, esto no impidié a que un pequefio grupo de em-
presarios mexicanos apostaran por crear sus propias compafias automotrices, las
cuales a diferencia de afios anteriores, no estan dirigidas a satisfacer las demandas
del mercado interno con proyectos de produccion insostenibles, sino que se con-
centran en los bajos volimenes, con el objetivo de aprovechar las ventajas compe-
titivas para exportar sus productos a los paises con los que México tiene un tratado
de libre comercio.

La industria automotriz es de vital importancia para la economia mexicana. Foto: Esau Ponce, 2014.



PARTE 3. FABRICANTES MEXICANOS,
CHIQUITOS PERO PICOSOS

“La gente nos dice que somos malos mexicanos por no

haber construido un automovil popular de bajo costo”.

Daniel Mastretta
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Se sientan las bases para comenzar una nueva era

Con la desaparicion de Vehiculos Automotores Mexicanos (VAM) en la década de
1980, el cambio del modelo econdémico, y la introduccién de México en el Tratado de
Libre Comercio de América del Norte, la industria automotriz se olvidé del desarrollo
de una industria de capital mexicano y aposto por la inversidon extranjera, por lo que
durante mas de 20 afios no existio un automaovil que se pudiera considerar como
100 por ciento mexicano.

Pese al abandono, durante este tiempo surgieron propuestas provenientes de uni-
versidades como los Emim One y Maya Concept Zer, del Instituto Politécnico Nacio-
nal (IPN) en 2011;el novedoso PUMA propulsado por hidrogeno de la Universidad
Nacional Autbnoma de México (UNAM) presentado en 2007, o el Vehiculo Univer-
sitario Solar (VUS) mostrado por la Benemérita Universidad Autbnoma de Puebla
(BUAP) en 2014, entre otros.

A la par, también se presentaron algunos proyectos de emprendedores que busca-
ron conformar una empresa en el rubro, y aunque sus intentos no llegaron a pro-
duccién, sentaron las bases para empezar a abrir el camino a la que parece ser la
nueva era automotriz mexicana del siglo XXI.

Uno de los primeros desarrollos del nuevo siglo lo encabezé Carlos Pardo Vera,
guién gano fama cuando en el 2001 presento el prototipo “Andrea”, un pequefio au-
tomdvil citadino de dos plazas que, de haber sido ser llevado a produccion, costaria
50 mil pesos.

Este prototipo llamo la atencion del entonces presidente Vicente Fox, quien lo ob-
servo, y hablé con el emprendedor hidalguense para canalizarlo a la Secretaria de
Economia (SE) con la intencion de brindarle apoyo para llevar a cabo su manufac-
tura. El proyecto también interes6 a automotrices internacionales como la alemana
Volkswagen, con la que hubo reuniones y hasta se planteé la posibilidad de produ-
cirlo en serie con un motor de tres cilindros. Al final, ambas opciones quedaron en
buenas intenciones y el proyecto sucumbio en el olvido.

Pese al tropiezo, el empresario no dejo de trabajar en el proyecto, por lo que diez
afios después anuncié que trabaja en la segunda generacién del Andrea Pardo.

Esta nueva version pretende asumir una imagen de un urbano de disefio fresco y
juvenil, usa un motor de origen General Motors de cuatro cilindros de 1.0 litros (el
mismo del Chevrolet/ Pontiac Matiz), a la vez de que se estudia el desarrollo de una



variante con motor eléctrico y al igual que su predecesor, contaria con un precio
atractivo, que en esta ocasién no superaria los 150 mil pesos.

No menos interesante fue la propuesta realizada por la empresa queretana Cimex,
gue en 2010 present6 la Conin Concept, que estaba destinada a convertirse en la
primera pick-up de fabricacion y disefio 100 por ciento mexicano.

La intencion de la empresa especializada en la construccion de carrocerias para
autobuses y tranvias turisticos, era llevarla a produccién a mediados de 2010, con
una entrega inicial de 500 unidades anuales, para luego aumentar hasta las mil
entregas.

Las mecanicas de esta Sport Utility Truck (SUT), provenian de fabricantes de gran
volumen con el fin de asegurar un rango de precios contenido, que oscilaria entre
270 y 360 mil pesos, ademéas que prometia tener unas buenas aptitudes para el
manejo off-road, debido a un promisorio sistema de traccion integral y sus motores
de hasta 180 caballos de fuerza.

En cuanto a su disefio, Cimex apostaba por una imagen robusta, inspirada en los
vehiculos que compiten en la Baja 1000 y en el Rally Dakar. Como particularidad,
destacaban las dos puertas traseras tipo suicida, una soluciéon poco usada en el
segmento pero que favorecia el acceso a sus cinco posibles pasajeros.

Lo destacable de esta propuesta, es que no contaba con ningun tipo de apoyo gu-
bernamental o de alguna armadora directamente, ya que toda la inversion provenia
de particulares.

El Cimex Conin debia su nombre en honor al indigena otomi Conin, simbolo de la
fundacion de la ciudad de Querétaro, donde la empresa pretendia inaugurar una
distribuidora para posteriormente abrir plazas en Monterrey, Distrito Federal, Gua-
dalajara y Cancun.
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El Conin iba a ser manufacturado en la ciudad de Querétaro. Foto: Cortesia Cimex.

Pese a que la impulsora era una empresa de caracter industrial, la SUT no llego a
las lineas de produccion, sin embargo, la marca mantiene vigente la informacion
sobre este modelo en su pagina Web, donde sefiala que el proyecto Conin se en-
cuentra suspendido en busca de atraer nuevo inversores.

Una de las ultimas propuestas, es la presentada por un equipo de jovenes chi-
huahuenses, quienes ganaron un concurso convocado en 2013 por la empresa Bio-
Motion para disefar su proximo modelo insignia, con la promesa de llevar a produc-
cion la propuesta ganadora.

El mencionado proyecto denominado Alux Concept, fue presentado por un equipo
multidisciplinario conformado por estudiantes de la UNAM y Rigoletti Casa de Dise-
fo.

Oscar Chavira, Alejandro Miranda, Sebastian Dib, Victor Humberto Sanchez y Ale-
jandro Castafieda, bautizaron su automévil como Alux, en referencia a los pequefios
duendes o espiritus procedentes de la mitologia maya.



Sus creadores resaltan que desde el inicio del proyecto pensaron en hacerlo agra-
dable a la vista, funcional y apto para moverse por el pesado transito de las grandes
urbes.

No se sabe si BioMotion producira en serie el Alux, pero de llevarlo a cabo, todo
parece indicar que seria un gran acierto, debido a que en la actualidad su Unico
modelo en venta es un automdovil que al parecer esta basado en el chino BYD FO,
ya que al menos en estética son virtualmente idénticos.

El Alux era una propuesta de un vehiculo ecoldgico. Foto: cortesia Rigoletti Casa de Diserio, 2014.

Aunque pequefas, este tipo de iniciativas apoyan el desarrollo de la industria auto-
motriz y ayudan a colocar a México en un peldafio cada vez superior, lo que podria
quitar el estigma de ser un pais manufacturero, para demostrar que también existe
talento en el desarrollo y disefio de automoviles.

Para fortuna, un par de estos proyectos encabezados por los hermanos Mastretta y
Echeverria, pasaron de su etapa de incubacion y alcanzaron la suficiente madurez
para comenzar a vender sus productos al publico, con lo que se sientan las bases
de una nueva etapa de la industria automotriz nacional.
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Mastretta: la tortilla que conquisto el paladar britanico

Como si se tratara de una novela escrita por la autora Angeles Mastretta, la histo-
ria de la marca automotriz que lleva el mismo apellido, debido a que fue fundada
por sus hermanos Carlos y Daniel, esta llena de emociones, moralejas, enfrenta-
mientos, criticas, suspenso y hasta romanticismo.

Esta empresa sefialada como la impulsora de la industria automotriz mexicana
en el siglo XXI, no tuvo en ningin momento de su historia un camino facil, ya que
aunque sus creadores llevan mas de 20 afios inmersos en el ramo motor y del
transporte, se enfrentaron a una serie de factores adversos, que no sélo tienen
gue ver con la falta de capital, malinchismo, y cuestionamientos provenientes de
gente que no creia en el proyecto, sino que antes que todo, tuvieron que enfrentar
a sus propios miedos y demonios internos para llevar a cabo el suefio de crear
un automovil que fuera capaz de enfrentar por sus prestaciones a algunos de los
mejores deportivos europeos del planeta.

Mastrettadesign — Tecnoidea, S.A. de C.V. o simplemente Mastretta, es un estu-
dio de disefio y construccién de automoviles, fundado en la ciudad de México en
1987 por Daniel Mastretta Guzman, licenciado en disefio industrial por la Universi-
dad Iberoamericana (UIA), quien desde hace 25 afios se dedica a la industria del
transporte, tanto del orden publico como privado.

De entre sus proyectos automotrices mas importantes destacan los MXA y MXB,
dos modelos de disefio propio fabricados en muy baja escala sobre el chasis del
Volkswagen Sedan, y de los cuales 75 por ciento de la produccion se exporto a
Alemania, Japon y Estados Unidos, en donde el concepto de modificar su Volk-
swagen era atractivo para los coleccionistas que querian darle una imagen mas
moderna.



El Mastretta MXA tomaba la base mecanica de un Volkswagen Sedan. Foto: cortesia Mastretta.

“En los noventa estabamos muy inmiscuidos en el desarrollo de transporte y empe-
zamos a trabajar con prototipos automotrices, iniciamos con un primer disefio al que
llamamos MXA del cual hicimos 14 unidades, pero nos dio una buena experiencia
para observar los problemas a los que se enfrenta la fabricacion de un auto”, sefialé
en entrevista Daniel Mastretta.

Los deseos por crear un vehiculo propio, lo llevaron junto con su hermano Carlos,
a desarrollar un proyecto mas ambicioso, el cual consistia en crear un deportivo de
altas prestaciones, que fuera capaz de enfrentarse sin ningun problema a algunos
de los mejores deportivos del mundo.

Fue asi que para sorpresa de propios y extrafios, en 2007 Mastretta-Technoidea
presentd el MXT, el tercer modelo de la marca, que a diferencia de los anteriores no
era un kit de transformacion, sino que se trataba de un desarrollo completo realiza-
do desde cero.

Es por ello que el MXT es considerado el tercer coche deportivo mexicano, los otros
dos son el Dinalpin y los Solana, ademas de que también es el primero con un en-
foque comercial nacional e internacional.
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Respecto a su motorizacién, evoluciond desde el prototipo hasta el modelo de pro-
duccién, ya que su primera entrega contaba con un raquitico motor 2.0 litros de
origen Volkswagen que producia 120 caballos de fuerza, después pasé a un Ford
de 2.3 litros atmosférico modificado para entregar 200 hp.

Finalmente, para el modelo de venta al publico, la filosofia cambi6 un poco, ya que
aungue se mantenia un motor de cuatro cilindros de origen Ford, se opt6 por un 2.0
litros Duratec turbocargado con 250 hp, que en combinacion con su chasis ultralige-
ro de 930 kilogramos, fabricado con materiales como fibra de carbono, le permiten
alcanzar una velocidad maxima de 240 km/h, con lo que es capaz de acelerar de 0
a 100 km/h en 4.9 segundos.

El Mastretta incluye como equipamiento de serie faros de halégeno, llantas depor-
tivas montadas en rines de aleacion ligera de 17” y asientos deportivos de cubo en
fibra de carbono, ademas de un maximo nivel de seguridad por el tipo de materiales
usados en su fabricacion, asi como por el disefio de su construccion.

Es producido en la fabrica de Mastretta, en Ocoyoacac, Estado de México, que tie-
ne capacidad para producir 150 unidades anuales, de los cuales 70 por ciento son
exportados a Europa y Estados Unidos, mientras que el resto es comercializado en
el pais, con un precio de partida de 58 mil délares.

El Mastretta MXT no sélo logro atraer los reflectores de los medios a nivel nacional,
ya que en 2012 fue elegido por la publicacion estadounidense Road & Track, como
uno de los 10 mejores coches exhibidos en el Salén del Automovil de Los Angeles,
con lo cual quedd demostrado el buen recibimiento del publico californiano.

“Estabamos seguros de que en Los Angeles obtendriamos la atencién de muchos
periodistas, pero que nombraran al MXT como uno de los mejores del saldén es es-
pecial y un comienzo muy positivo para nuestra empresa como marca en los Esta-
dos Unidos. No podia haber una mejor recepciéon”, sefialé Mastretta.

Durante la edicién 2012 del Specialty Equipment Market Association (SEMA), cele-
brado en la unién americana, también logré levantar expectativas y atraer gran canti-
dad de miradas. Durante el evento, la marca presentd un extravagante MXT cromado
con lineas negro mate. Si bien es cierto que no logré un reconocimiento especial, si
demostro el alto nivel de personalizacion que puede tener este pequefio deportivo.



\\

El MXT es el primer automovil deportivo 100% desarrollado en México. Foto: Cortesia Mastretta, 2014.

Este automavil no se ha salvado de la critica, ya que en 2011, fue protagonista de un
problema diplomatico entre México e Inglaterra, cuando en el programa britanico de
television, “Top Gear” (el mas visto en el ramo a nivel mundial), sus conductores Ri-
chard Hammond y James Bay, realizaron comentarios que fueron calificados como
racistas. “Un coche de México soOlo va a ser un perezoso, irresponsable, flatulento,
recargado en una valla, dormido, mirando a un cactus con una manta agujereada
como abrigo y causantes de la recesion global”.

“Nadie se quejara sobre los comentarios, porque el embajador va a estar sentado
alli con un control como éste”, decia uno de los conductores mientras fingia dormir.
Ante estos hechos, el entonces embajador de México en Londres, Eduardo Medina
Mora, exigi6 a la British Broadcasting Corporation (BBC), que se presentaran discul-
pas publicas por las burlas hechas por los presentadores, quienes desde su punto
de vista “recurrieron a insultos vergonzosos, vulgares e inexcusables para remover
prejuicios contra los mexicanos y su cultura, asi como en contra su representante
oficial en el Reino Unido”.

71



72

Incluso el MXT se gand el sobrenombre del “auto-tortilla”, pero luego de la crisis
diplomatica, los integrantes del programa probaron el Mastretta, para dar en esta
ocasion su beneplacito y visto bueno.

Richard Hammond condujo el vehiculo en la frontera norte del pais y en esta oca-
sion se mostro sorprendido de las capacidades dinamicas del pequefio deportivo
mexicano, por lo que esta vez, ya fuera para remediar el problema diplomatico o por
conviccion propia, mostrd su respeto y admiracion ante el MXT.

“Cuando la mayoria de los paises hacen su primer automovil, por lo general es algo
barato y practico para las masas, pero lo que los mexicanos hicieron, fue brincarse
la introduccion e ir directo a un carro deportivo”, sefialo.

Precisamente esta idea de que el primer modelo de Mastretta sea un deportivo
artesanal con un precio superior a los 55 mil délares, no ha sido del agrado de una
gran parte de la poblacién, que no comprende porque la marca mexicana eligié este
camino y no el de un automdvil popular que se adaptara a las condiciones socioeco-
noémicas del pais.

Mas alla de recurrir a un estudio de mercado para responder a la pregunta que dio
origen a este reportaje, se acudié a Daniel Mastretta, quien en entrevista respondio
a muchas preguntas alrededor del tema.

“Debido a la experiencia en la fabricacion de prototipos automotrices y que tenia-
mMOosS un equipo de trabajo formado, decidimos completarlo con una aficibn de mu-
chos afios que teniamos mi hermano Carlos y yo a los autos deportivos, por lo
que empezamos a buscar la manera de hacer realidad nuestro suefo, al final las
condiciones se dieron para poder trabajar en el desarrollo que siempre deseamos
hacer”, sefiald.

Explicé que desde un inicio siempre pensaron en producir en bajo volumen, porque
tanto las caracteristicas técnicas como el tamafio del proyecto desde el punto de
vista financiero, era muy apropiado para este tipo de negocio.



En Ocoyoacac, los MXT son armados a mano por ingenieros artesanos. Foto: Cortesia Mastretta, 2014.

“No es un auto del que se van a fabricar mil por dia, para ello la AMIA tendria que
estructurar un alto esfuerzo econémico y tecnolégico para desarrollar una marca de
automdviles de alto volumen, nosotros lo que hemos hecho es un auto que tiene las
caracteristicas de seguridad y de funcionalidad que permiten venderlo en el merca-
do internacional, pese a que es un vehiculo hecho a mano”, abundé.

Desde su punto de vista, si en algin momento existiera un emprendedor que qui-
siera fundar un fabricante de alto volumen, tendria que considerar que tendria que
levantar una factoria capaz de producir mas de mil 500 unidades por dia, homologar
su producto internacionalmente, desarrollar una campafia de marketing muy agresi-
va, entre otras situaciones. “La inversion para hacer un auto popular desde cero, es
de alrededor de mil millones de dodlares, dinero que nosotros no tenemos”.

“Mucha gente me ha preguntado sobre por qué no hicimos un auto para las masas,
e incluso nos dicen que somos malos mexicanos y la verdad es que no tiene que
ver nada con eso, nosotros queremos un producto que genere tecnologias, una
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imagen de innovacion en el pais, divisas y empleos muy especializados.”, explico
Daniel Mastretta.

Sobre el desempeno dinamico del MXT, su creador se muestra orgulloso, ya que confia
gue debido a sus cualidades y carisma, pueda ganar la simpatia y hasta respeto de aque-
llos que pusieron en duda su desempefio por el sélo hecho de ser mexicano.

“El Mastretta MXT es un auto orientado al alto rendimiento, tiene unas caracteristicas
dinamicas y de distribucion de cargas que le permiten lograr cifras muy significativas en
aceleracion, frenado, agarre de curva, con lo que la experiencia de manejo es distinta,
ya que transmite mucho tras el volante y eso sélo lo logramos con esta configuracion”,
detallo.

Abundd que el reconocimiento mundial no so6lo proviene de la buena mecanica del MXT,
sino sobre todo por el buen manejo de las situaciones dificiles como la ocurrida con Top
Gear, ya que se aprovech6 una dificultad para darle a la marca una proyeccion internacio-
nal. “El automovil ha sido bien recibido, estamos incorporados en el mercado mexicano
y en proceso de participar en mercados con mas tradicion en este tipo de autos, como
Estados Unidos o Europa, lo cual es buena sefial, porque las ventas han sido positivas”.

“Para ser sincero, hubiéramos deseado tener un arranque mas rapido, ya que como todo
proyecto complejo, tuvo un arranque lento, pero considero que hemos hecho lo correcto
para empezar a consolidarlos en mercados internacionales, por lo que esperamos un
despegue importante a lo largo del afio, sefiald”.

El Mastretta MXT es un deportivo biplaza de altas prestaciones. Foto: Cortesia Mastretta, 2014.



Daniel reconoce que gran parte del éxito se debe al s6lo hecho de fabricar en Méxi-
co, puesto que los tratados de libre comercio que tiene a nivel internacional, les dio
la posibilidad de llegar a mercados que, en otras condiciones, jamas se hubieran
podido establecer.

“Fabricar en México en bajo volumen tiene sus ventajas, ya que existe una mano
de obra calificada, tenemos una gran industria automotriz, acceso a la tecnologia,
el tipo de operario que se requiere para hacer autos artesanales, los empleados
trabajan bien, son detallistas y simplemente se puede complementar con lo ultimo
en tecnologias, explico”.

El empresario asegurd que los costos de construir una planta automotriz en México
son mucho mas bajos que poner una en Europa, ya que se tienen una ventaja com-
petitiva importante, que sera aprovechada por la marca.

Al preguntarle acerca de quién se compra un Mastretta MXT, dej6é en claro que no
cualquiera puede hacerlo, ya que por sus caracteristicas, quien lo adquiere por lo
general es un conocedor y apasionado de los autos deportivos.

“No tenemos muy claro el perfil del cliente, s6lo sabemos que conocen mucho de
autos, estan seguros de lo que buscan, y por lo general son gente con una solvencia
econOmica suficiente para tener otro automovil de lujo o familiar de alta gama, pero
gue desean un deportivo que les brinde verdaderas sensaciones de manejo tras el
volante”, aclaro.

Pese a todos los logros conseguidos, Daniel Mastretta no sobrevalora su proyecto,
ya que al cuestionarle si considera que el Mastretta MXT sirve de inspiracién para
otros emprendedores, sefialé que aunque no es el fin, se siente muy halagado de
gue muchas personas lo han tomado como una fuente de inspiracion.

“Creemos que es un proyecto que puede motivar a la gente, ya que hay muchas
personas llenas de pasion que quieren poner su propia empresa. Puede que en
algin momento lleguen a pensar que si nosotros pudimos, entonces no hay impo-
sibles. Si logramos inspirarlos, entonces Mastretta-Tecnoidea habra cumplido su
mision”, aseguro.

Daniel Mastretta es consciente que una empresa que no evoluciona esta conde-
nada al fracaso, y aunque entre sus planes esta la expansion de nuevos modelos
y versiones, es sabedor de que la compafia no puede prosperar de una manera
desmedida. “Para crecer, tenemos que ir muy de la mano de una operacion sanay
del financiamiento autohecho, lo que debemos sostener es una generacion sana de
utilidades y dentro de eso, consolidar la operacion que tenemos”.
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La expansion en el abanico de productos de la automotriz mexicana, comenzé con
el pie derecho, ya que en septiembre de 2013 presentd el MXR, una versibn mas
radical del MXT, pensado para ser llevado de las calles a las pistas de carrera sin
ningun problema.

La presentacion de este modelo representd un doble hito para la compafia, ya que
no solo la marca mexicana entra al mundo de las carreras en la categoria FIA GT4,
sino que fue la punta de lanza de la alianza entre la firma mexicana y el famoso
constructor de autos miniatura Hot Wheels, que agreg6é al MXR a su catédlogo de
modelos a escala 1:64.

Esto significo la primera vez en la historia en la que un auto mexicano forma parte
de la coleccion de la firma estadounidense, la cual destaca por agregar autos de
ensuefio a sus filas.

De acuerdo a los realizadores del proyecto, sélo fue cuestion de dias para que la
multinacional y Mastretta llegaran a un acuerdo satisfactorio e iniciaran los trabajos
del Mastretta MXR miniatura.

Mauricio Trevifio, gerente de Hot Wheels México, explicé que no fue dificil llegar a
un acuerdo con Mastretta, ya que se acercaron a Daniel para reconocer su trabajo
como un gran disefiador, pero también para proponerle formar una mancuerna en
el diseno del MXR miniatura.

“Nos encargamos de pasar los autos del mundo real al de los juguetes; los nifios son
nuestro publico principal, porque lo que le gusta a la gente es saber de donde salen
sus coches favoritos y como llegan a formar parte de la coleccion de Hot Wheels,
aunque en realidad es una estrategia global para llevar a las marcas relevantes al
mundo de los carros a escala”, comento.

“El producto va a quedar muy padre, porque es un coche increible con un disefio
muy agresivo y muy rudo; estoy seguro que va a llamar mucho la atencion; por lo
pronto ya se esta modelando para llevarlo a produccion en Asia”, apunto.

Agreg6 que el acuerdo Hot Wheels-Mastretta, se concreto a principios de 2013 con
dos objetivos: plasmar la capacidad de los mexicanos y expresar la cultura de un
coche que refleja adrenalina.

Para Daniel Mastretta, esta es una gran oportunidad para dar a conocer a la com-
pafia a nivel internacional, “ya que la decisién de Hot Wheels de lanzar un vehiculo
a escala del Mastretta MXR, representa un gran paso para nosotros. Fueron ellos



guienes tomaron la iniciativa y nos buscaron para materializar este proyecto, que
hoy ya es una realidad.

“Este acuerdo de colaboracion entre ambas marcas, nos recuerda que los limites es-
tan sélo en nuestra imaginacion, todo es posible si existe decision y perseverancia”.

Daniel Mastretta y Ryu Asada durante la presentacion del MXR Hot Wheels. Foto: Esat Ponce, 2014.

Ryu Asada, disenador encargado de reducir las proporciones del Mastretta MXR, ex-
plicd que el disefio del Hot Wheels Mastretta MXR “fue un proyecto realmente increi-
ble durante los ultimos cinco meses”, y agrego que trabajar con Daniel Mastretta ha
sido uno de los proyectos mas gratificantes de su vida.

Este no es el Unico éxito de la marca, ya que durante el primer trimestre de 2014, logré
dar pasos importantes para consolidase en el mercado nacional y el internacional.

En febrero, Mastretta inauguré en Toluca, Estado de México, su primera agencia a
nivel nacional e internacional, en la que sus potenciales clientes podran adquirir los
MXT y sus variantes MXT-S y MXR.
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Representantes de la firma mexicana, sefialaron que como parte de su expansion,
Mastretta contara con tres nuevas agencias, las cuales estaran ubicadas en el Distrito
Federal, Guadalajara y Monterrey.

Cabe destacar que las previsiones de ventas para la automotriz mexicana, son de co-
locar 50 automoviles durante 2014, de los cuéles 70 por ciento de su produccion sera
destinada a Estados Unidos, mientras que el resto sera para el mercado domeéstico.

A su vez, la firma anuncié sus planes para comercializar sus productos en Europa,
para lo cual realiza las adecuaciones y especificaciones del MXT, a fin de poder ha-
cerse un espacio, y estar en el gusto del publico europeo.

De acuerdo con Autocar (medio britanico especializado), Mastretta iniciara la comer-
cializacion del MXT en Europa en 2015, y buscara la oportunidad de introducirse en
los circuitos con su variante de carreras.

El medio informativo britanico, sefialé que para garantizar su éxito, el deportivo mexi-
cano recibird una ligera actualizacibn mecanica, con la finalidad de reducir su peso,
ademas de recibir una imagen mas fresca, que sea del gusto de los europeos.

Daniel Mastretta posa al lado del Mastretta MXR Hot Wheels. Foto: Esau Ponce, 2014.



El suefo se convirtid en pesadilla

Cuando el proyecto parecia ir viento en popa, a través de un comunicado los herma-
nos Mastretta anunciaron que la produccién del MXT se suspendia por tiempo indefi-
nido, noticia que cayé como un balde agua fria para todos aquellos que creian que lo
hecho por Carlos y Daniel Mastretta era el comienzo de una historia llena de éxitos.

En el documento detallaron que detuvo sus operaciones porgue Sus Socios mayori-
tarios “el Fondo de Fondos”, instrumento que depende de la banca de desarrollo y
Latin Idea Ventures, incumplieron con la entrega de 5.5 millones de ddélares que se
comprometieron a inyectar al asociarse con Mastretta Cars.

En busca de capital para expandir la empresa, los hermanos Mastretta firmaron un
contrato de suscripcién con dos nuevos socios en 2013, el Fondo Mexico Ventures
y la Corporaciéon Mexicana de Inversiones de Capital (CMIC). Estos se sumaban al
fondo Latin Ideas que participaba en Mastretta Cars como inversionista desde 2010.

A partir de ese convenio, la participacion accionaria de los hermanos Mastretta se
redujo a 35 por ciento, aunque mantuvieron dos puestos en el Consejo de Administra-
cion de la empresa. A cambio, recibirian una inyeccion de capital por 5.5 millones de
dolares, con una primera entrega de 2.7 millones y el resto al cumplirse los objetivos
de ventas, y produccion.

Pero de acuerdo con los inversionistas, al cabo de nueve meses los objetivos no se
cumplieron, ya que en el segundo semestre de 2013 la empresa so6lo produjo dos
autos de las cuatro unidades mensuales que contemplaba.

Segun los hermanos Mastretta, el incumplimiento se debe a que los recursos de la
primera etapa fueron mal administrados por una “torpe, irresponsable y negligente
gestiéon de los administradores, a cargo de sus socios Latin Idea Ventures”.

“Los representantes de ese fondo, Miguel Angel Davila Guzman y Humberto Zesati
Gonzélez, designaron en la direccidén general, de ventas y administrativa a personas
gue tomaron decisiones fallidas, para no lograr los objetivos tanto de ventas como de
ingresos establecidos”, advirtieron los hermanos.

“Entre los malos manejos se encuentran la contratacién externa de personal, en lo
cual se gastod gran parte de recursos, y decisiones técnicas y de producto equivoca-
das. No existia un conocimiento técnico del mercado”, sefalo el director general de
la automotriz artesanal.
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Expuso que, desde que detuvo sus operaciones, no cumple con las obligaciones ad-
quiridas con 45 trabajadores, clientes y proveedores. “Ya no tenemos recursos para
operar. Técnicamente es un paro en toda la linea”, dijo Daniel Mastretta.

Expuso que de manera lamentable, si la empresa se declarara en quiebra, los funda-
dores y creadores del primer automovil de altas prestaciones mexicano, no podrian
recuperar la marca ni los derechos de la propiedad intelectual.

Al momento de redactar estas lineas, los hermanos estaban a la espera de que el
Consejo de Administracion convocara a una asamblea para llegar a un acuerdo con
el fondo de inversores.

VUHL, el deportivo mexicano se radicaliza

Cuando el mundo comenzaba a conocer el potencial del Mastretta MXT, de la nada
y Sin previo aviso, se anuncié que México contaria con un segundo fabricante de au-
tomaoviles deportivos de alto desempefio, que tendria como principal argumento de
ventas, contar con el apoyo de marcas como Ford o Michelin.

El nombre de este misterioso deportivo es VUHL 05 (siglas de Vehicles of Ultra High-
performance and Lightweight), y es producto del trabajo conjunto de los hermanos
Guillermo e Iker Echeverria, quienes junto a Alberto Chapa, fundaron la empresa au-
tomotriz EXTE Diseno.

Después de meses de incognita y de mantener en su pagina Web un teaser (imagen
gue muestra unos pequerios detalles de su disefio exterior), en julio de 2013 el VUHL
05 fue presentado en Inglaterra en el Royal Automobile Club de Londres, donde reci-
bio el visto bueno de personalidades como Sir Stirling Moss y Tim Kewon, director de
la fundacion Federacién Internacional del Automovil (FIA).



El VUHL 05 se prepara para ser presentado ante el publico europeo. Foto: Cortesia EXTE Diserio, 2013.

Este deportivo ultraligero de altas prestaciones, viene a hacerle la vida de cuadritos al
KTM X-Bow, el cual se puede considerar como su principal rival, debido a sus carac-
teristicas mecanicas.

Cabe destacar que las primeras apariciones del VUHL 05 se realizaron en los eventos
automotrices mas importantes y distinguidos de Inglaterra, con el claro objetivo de
conquistar al publico europeo.

Es por ello que a pesar de que ya habia sido presentado en el Royal Automobile Club
de Londres, ante un selecto grupo de asistentes, su presentacion oficial ante el pu-
blico en general se realiz6 en el Festival de la Velocidad, en Goodwood, Inglaterra en
julio del afio pasado.

El piloto mexicano Esteban Gutiérrez fue el encargado de llevar al limite al deportivo
azteca, que con su motor Ford EcoBoost turbocargado de 2.0L, en el cual entrega 285
Hp y 310 Lb-pie de torque, acoplado a una transmision manual de seis velocidades,
en combinacién con su bajo peso, de sélo 694 Kg, debido a que esta fabricado con
fibra de carbono, aluminio y plasticos ligeros, obtiene unas prestaciones suficientes
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para sonrojar a varios deportivos de casas de mas renombre provenientes de Ingla-
terra, Alemania o ltalia.

Esteban Gutiérrez junto Alberto Chapa e lker y Guillermo Echeverria. Foto: Cortesia EXTE Diserio, 2013.

Este nuevo automoévil mexicano, recibio el respaldo del gobierno de nuestro pais
y de marcas como Ford, Multimatic o Michelin y al igual que el Mastretta MXT, el
VUHL 05 tendra al Reino Unido como mercado obijetivo.

Cuando fue presentado, el fabricante sefialé que tiene capacidad para producir 50
unidades anuales, ya que su proceso de ensamblaje es por demas complicado y
hasta curioso, porque se fabrica en Canad4, y pasa sus pruebas de ajuste en Esta-
dos Unidos y Reino Unido. Una vez aprobado, es enviado de vuelta a México donde
se le aplican los retoques y pruebas finales.

En entrevista, Guillermo Echeverria se dijo satisfecho por la respuesta de los me-
dios de comunicacion y el publico, “el coche es tan atractivo para aquellos que quie-
ran un coche ultra-fresco para el camino, como los entusiastas serios que buscan
una alternativa a la oferta de los fabricantes mas establecidos”.



Esteban Gutiérrez junto Alberto Chapa e Iker y Guillermo Echeverria. Foto: Cortesia EXTE Disefio, 2013.

“Nuestro objetivo para Goodwood fue muy especifico, acumular suficientes pedidos
para un lote de 20 Edition One, ya recibidos desde los mismos en Reino Unido, Eu-
ropa Central, EE.UU. y México; estamos en el buen camino para lograr eso y mucho
mas. Por lo tanto, la produccion comenzara en noviembre como estaba previsto, con
los primeros coches que entrardn a manos de los clientes durante la primavera del
proximo afio” comentd el director de VUHL Automotive.

Después de generar una gran expectativa en su gira de presentacion por el continen-
te europeo, el nuevo Vulh 05 llegd a nuestro pais, donde dejo boquiabiertos a quienes
tuvieron la oportunidad de conocer la creacion de los hermanos Echeverria, que al
igual gue Mastretta, se dirige al mercado de los deportivos artesanales de altas pres-
taciones, s6lo que su propuesta es mas radical.

Los VUHL 05 tuvieron de un papel protagénico en la Semana de Emprendedores
Anual de la Ciudad de México, donde el Presidente de la Republica, Enrique Pefia
Nieto, deleito a los asistentes al probar el nuevo deportivo.
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Ford, Michelin o Multimatic forman parte de los proveedores. Foto: Cortesia EXTE Disefio, 2013.

Pefa Nieto se congratuld por el trabajo de la empresa EXTE Disefio, y les ofreci6 a
sus fundadores su apoyo y respaldo para sacar adelante el proyecto.

En el encuentro, Guillermo Echeverria expreso su gratitud a las dependencias guber-
namentales que dieron soporte econdmico para materializar su suefio, pero brind6 un
reconocimiento especial a TechBA, (Technology Business Accelerator) el organismo
de la Fundacion México-Estados Unidos para la Ciencia (FUMEC). “El emprendedor
no puede hacer todo, se requiere de un equipo multidisciplinario de gente y compa-
fAias para hacerlo posible”.

Durante una platica con Guillermo Echeverria, sefialé que a pesar de provenir de una
familia que lleva gasolina en la sangre y el amor por la velocidad (porque su padre
compitio durante 40 afios en distintas categorias), crear un automovil desde cero fue
todo un reto que no podian dejar pasar; “la verdad es que lo heredamos de mi papa, lo
tenemos en nuestro ADN, incluso siento que no teniamos escapatoria”, recordo Iker,
quien fue el encargado de disefiar el Vulh 05.



El menor de los hermanos Echeverria, sefialé que para crear el nuevo deportivo azte-
ca, les tomo solo 38 meses; sin embargo, para lograrlo tuvieron que reunir un equipo
capaz de asumir el reto: “para crear el Vulh 05 hicimos un equipo muy pequefio pero
talentoso, la estrategia fue trabajar con los mejores dentro y fuera de México. Ade-
mas, la mitad de nuestros proveedores son mexicanos, mientras que el resto son ex-
tranjeros, al final juntamos todo este talento y después de mucho esfuerzo teniamos
un prototipo circulando”.

El VUHL 05 es un vehiculo de concepcion radical. Foto: Cortesia EXTE Disefio

Para celebrar el lanzamiento del nuevo deportivo de sangre azteca, Iker Echeverria
sefiald que se construira una edicion especial limitada a 20 unidades, la cual estara
basada en las unidades mas equipadas “lanzaremos una edicion limitada, que sera
denominada Edition One; la produccion arranca en noviembre, las primeras unida-
des tendran un precio de $109,900 ddlares, y seran entregadas a partir de abril del
préximo ano”.

El directivo aseverd que la produccion inicial esta practicamente vendida, ademas
gracias al buen arranque, comenzaron a aceptar pedidos para ser entregados en
2015, afo en el que esperan superar la produccion de su primer afo.

85



86

Pese al éxito, el creador del VUIh 05 no pierde el suelo y se muestra prudente con las
expectativas de la empresa: “Nos recibieron muy bien, sobre todo en Europa, ade-
mas hay mucho interés en Medio Oriente, y la verdad es que el panorama pinta bien,
gueremos seguir manteniéndonos en un bajo volumen, con ediciones limitadas con
mucha calidad, y con una produccion de 50 autos por afo”.

La produccion del VUHL 05 sera de 50 unidades por ario. Foto: Cortesia EXTE Disefio, 2013.

El mayor de los hermanos Echeverria explicd que se tomé la decision de presentar
el automovil en el viejo continente con el fin de darle mayor proyeccién internacional,
debido a que Inglaterra es considerada como la casa del automovilismo deportivo, y
por ende, existe un amplio publico que valora este tipo de vehiculos que anteponen
las sensaciones deportivas al lujo.

“Fuimos a Reino Unido y decidimos estar presentes en el Royale Automotive Club;
después asistimos al Goodwood Festival of Speed en el cual tuvimos la participacion
del piloto del piloto de Férmula 1 Esteban Gutiérrez, que fue el encargado de conducir
nuestro deportivo, y el tercer evento de nuestra gira fue el Salon Privé, después de
todo, podemos considerar que nuestro paso en Europa fue exitoso”.



Lanzaran una edicion limitada a 20 unidades. Foto: Cortesia, EXTE Disefio, 2013.

El emprendedor confesd que estan contentos de trabajar con empresas de talla in-
ternacional, como Ford, Multimatic y ahora Michelin, ya que han influido de manera
positiva en el disefio del Vuhl 05, al brindarnos un poco de su experiencia en el auto-
movilismo deportivo, y han creado un producto apto para los circuitos.

Iker Echeverria indico que las posibilidades de colaborar con Mastretta estan abier-
tas, ya que la relacion entre ambos fabricantes es sana y de respeto mutuo: “Me llevo
muy bien con Daniel Mastretta, pese a que vio al Vulh 05 en su etapa de desarrollo;
no ha tenido la oportunidad de observar el producto terminado y la verdad estamos
dispuestos a colaborar con ellos en diferentes rubros, esperemos que puedan salir de
los problemas financieros que tienen”.
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El VUHL 05 se percibe como un automovil superior al Mastretta MXT. Foto: Cortesia EXTE Disefio, 2013.

Con el anuncio del cese de operaciones de Mastretta, VUHL se coloca como el unico
fabricante mexicano en activo, y es que aunque no es una firma tan conocida y de una
orientacion mas radical, la compafia de los hermanos Echeverria tiene enfrente el reto
de enviar al mundo el mensaje de que México es capaz de tener fabricantes de primera
calidad, capaces de ofrecer las sensaciones de manejo y experiencias al volante que
muy pocos constructores ofrecen en la actualidad.

Autos Solana, herederos de una dinastia

Para los conocedores y entusiastas del deporte motor, el apellido Solana es relacio-
nado directamente con Moisés Solana, uno de los pilotos mexicanos mas talentosos y
destacados durante el pasado siglo XX, quien junto a los Hermanos Pedro y Ricardo
Rodriguez, son las méaximas figuras del automovilismo nacional.



Cabe destacar que la familia Solana se involucro en el automovilismo deportivo desde
la década de 1930, cuando José Antonio Solana (padre de Moisés) comenzo a construir
automoviles de carreras, disefiados para destacar en los seriales que se corrian en los
circuitos de Balbuena y Zaragoza, en la ciudad de México. Es por ello que esta familia
asegura que ellos son los primeros mexicanos en construir un automaovil 100% nacional
y no Mastretta.

Como curiosidad, las primeras creaciones del patriarca de los Solana eran automoviles
para nifios, los cuales a pesar de su tamafio, tenian la peculiaridad de poseer una me-
canica completamente funcional.

Javier y Joaquin Solana los ultimos herederos de la dinastia Solana. Foto: Esau Ponce, 2014.

Alentado por el éxito de los vehiculos a escala, José Antonio Solana se incursiono en
la construccién de automaviles deportivos de altas prestaciones, con los cuales no sélo
se gano el respeto de los entusiastas capitalinos, quienes quedaron maravillados por
las innovaciones tecnoldgicas que presentaban sus vehiculos, sino también le permitié
destacar en las pistas del pais.

Con el tiempo, la familia adquirio prestigio en el mundo deportivo, debido a que un joven
Moisés Solana, a bordo de un Solana Tipo Sport (automévil que construyd su padre
exclusivamente para él), gano su primera carrera como profesional en 1954, en la cate-
goria Mecéanica Nacional.
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Cuando el nombre de los Solana se encontraba en la cuspide, al destacar en el panora-
ma internacional por la calidad de sus autos de carrera y por la destreza de Moisés, la
tragedia tocd su puerta, ya que un 27 de julio de 1969 el joven piloto fallecié en un acci-
dente, tras impactar su McLaren mientras participaba en una carrera en Valle de Bravo.
Este suceso marcaria la vida de los Solana, quienes abandonaron su patrticipacién en
el automovilismo deportivo.

Debido a que la mayoria de los automoviles deportivos y de escala firmados por Solana,
se perdieron con el tiempo, José Antonio Solana retoma su faceta de artesano automo-
tor en la década de 1990 junto a sus hijos Javier y Joaquin, quienes lo impulsaron a
construir un nuevo automovil.

El nuevo modelo presentado en 1996 es una reinterpretacion del modelo que manej6
Moisés Solana en la categoria Mecanica Nacional, pero el denominado Serie Il contd
con una mecanica actualizada, conformada por un motor de cuatro cilindros de origen
Nissan, el cual estaba acoplado a una caja manual de cuatro velocidades, suspension
delantera independiente y amortiguadores mejorados.

En 1998 se presentd una nueva actualizacion el Serie I, el cual contaba con diversos
cambios, como una cabina mas amplia, una caja manual de cinco velocidades, conver-
tidor catalitico, mientras que en el apartado estético su carroceria es de aluminio pulido.

Los Solana también construyeron automdviles funcionales para nifios. Foto: Esau Ponce, 2014.



“Los Serie Il no son otra cosa que una profunda actualizacién que mi papa tenia
previsto desde hace afios, aunque debido a que pasaron muchos afios desde su
ultima creacion, decidié mantener la imagen retro, pero con innovaciones de ultima
hornada, como su construccion en aluminio ultraligero, con el fin de aligerar su peso
y de paso mejorar sus prestaciones”, sefialé Joaquin Solana, heredero de la empre-
sa automotriz familiar.

Aunque la marca nunca realiz6 una produccion en masa, la familia Solana asegura
gue el titulo de los primeros constructores de automaoviles mexicanos les pertenece,
por lo cual no dudaron en arremeter contra los Mastretta, a quienes acusaron de
colgarse titulos que no les corresponden.

En entrevista, Joaquin Solana indicé que a diferencia de Mastretta, su familia tiene
una larga tradicion automotriz, la cual fue inspirada por la relacién que tenia su tio
José Solana con Jean Bugatti, hijo del legendario Ettore Bugatti, fundador de la
famosa marca de automdviles, quien lo alent6é para introducirse en el mundo del
automovilismo deportivo.

“Mi abuelo, Moisés Solana Sanchez, fue el primer piloto que a bordo de un Reo
1903 comenzo a destacar en las primeras competencias que se celebraban en la
ciudad de México, por lo que es una enorme mentira que los sefiores Mastretta se
adjudiquen un titulo que no les corresponde, ya que con lo aprendido por mi tio en
Francia y Espafia se empez0 la construccion de los automdviles de carreras y de los
vehiculos para nifios”, asevero.

El autoproclamado heredero de la dinastia Solana resalté que aunque los monopla-
zas mexicanos tenian una gran inspiracion en el Bugatti de los afios 50, las innova-
ciones tecnologicas de la marca le confirieron un caracter especial, que les permitid
destacar en el panorama internacional.

Al cuestionarle sobre cual era el valor agregado que ofrecen sus automoviles, ase-
guré que aunque se trata de autos hechos completamente a mano por €l y su her-
mano, su mayor virtud reside en el nombre y la tradicion de una de las familias
pioneras en el automovilismo y la fabricacién de automaviles. “Es una dinastia con
una larga trayectoria, donde el legado pesa mas que el valor de los fierros”.

A esta altura surgira la pregunta de por qué los automéviles Solana aparecen en
la seccion de automoviles mexicanos en actividad y no en los antecedentes. Esto
se debe a que aunque su ultimo automovil construido fue en 1998, los Solana se
encuentran a la espera de regresar a la escena en el menor tiempo posible, ya que
de acuerdo a Joaquin Solana, se encuentran trabajando en un nuevo modelo que
ayude a reposicionar a la marca en el colectivo automotriz.
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Sefiald que cuando fallecio su padre, se quedd pendiente el disefio de un automaovil
de motor trasero, a la altura de Ferrari o Lotus, y aunque no saben la fecha exacta
en la que terminaran el automovil, asegura que sera un genuino Solana, que conjun-
tara de manera armoniosa el legado de la familia con lo ultimo en tecnologia: “algo
muy similar a lo que ha hecho Porsche con el 911",

Joaquin Solana se mostr6 muy confiado de este desarrollo y asegurd que junto a
su hermano se encuentran afinando los detalles para dar una grata sorpresa a los
amantes de los superdeportivos.

Los Serie Il fueron los dltimos modelos disefados por José Antonio Solana. Foto: Esau Ponce, 2014.

Recordo que el proceso para sacar a la luz un nuevo automovil es muy dificil, ya
gue se tienen que pasar muchas pruebas de calidad, pero destaco que debido a
la tradicion de mas de 100 afos, respaldara el disefio en geometrias, ingenieria,
disefio y prestaciones.

“No vamos a cometer los errores de las nuevas marcas, en particular Mastretta; nos
abstendremos de la busqueda de patrocinios o que el gobierno pague el desarrollo



del automavil. El nuevo modelo estara lleno de tradicion, pero sobre todo sera 100
por ciento Solana; sélo recurriremos a agentes externos en cuestion de proveedu-
ria, pero la fabricacidn, concepcion e inversion, sera de la casa”, dijo.

Joaquin Solana no dud6 en sefialar que el MXT era de dudosa calidad e inclu-
S0 asegurd que los automdoviles tienen serios problemas de ingenieria, lo cual los
convierte en vehiculos dificiles de manejar. Respecto al VUHL precisd que es un
automovil al cual considera un buen representante, ya que es un coche que cuenta
con el respaldo de los Echeverria, a quienes calific6 como conocedores del mundo
automotor.

“Lo que nosotros haremos va mas alla de las modas, no necesitamos un boom
comercial, tenemos todo para sobresalir. La estética no es lo primordial, lo mas
importante es su geometria y manejo, situacion que no todos saben hacer”, indico.

Expuso que en lo que sacan adelante el nuevo proyecto, estudiaran las condiciones
del mercado, ya que estima que el consumidor principal de estos vehiculos artesa-
nales es Europa. “Nuestros autos estan dirigidos al mercado extranjero debido a
gue en México nadie valora los automoviles artesanales”.

Conforme a este tema y tal vez para resaltar el orgullo herido de la familia, aseguré
gue nuestro pais no ha sido un buen lugar para emprender un proyecto de estas
magnitudes, debido al desconocimiento y el poco interés del publico sobre el au-
tomovilismo. “Mi papa siempre sostuvo que si hubieran iniciado la construccion de
automoviles en los Estados Unidos, de seguro se habria logrado constituir como un
importante fabricante de autos de carreras, que estaria compitiendo en la Formula
1. Solo que la historia fue cruel y lo puso en el lugar equivocado para tener éxito en
el automovilismo deportivo”.

Para algunos especialistas en el sector automotriz, como Gilberto Sampeiro, di-
rector técnico de la revista Automovil Panamericano, los Solana estan en el ojo del
huracan, debido a sus declaraciones donde arremeten contra Mastretta.

“El caso de los Solana es muy interesante y lleno de polémica, ya que atacan a fa-
bricantes que aunque tienen una filosofia que en teoria es similar, son modelos de
negocio muy diferentes, ya que mientras Mastretta desarroll6 el MXT con la finali-
dad de convertirse en una marca rentable, los Solana sélo construyen autos para si
MisSmos, sus inicios estan en las pistas y no en la calle”, expreso.

El experto refiri6 que aunque José Antonio Solana construy6 una fabrica de donde
salieron mas de 50 automdviles para nifios, sus modelos de negocio son completa-
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mente diferentes. “No hay que olvidar que fueron muy exitosos en el desarrollo de
autos de altas prestaciones, pero nunca tuvieron la intencion de vender sus vehi-
culos al publico en general”.

“Tal vez estén en lo cierto en sefialar que ellos fueron los primeros en construir un auto-
movil en México, pero los Solana tienen la conviccion de que de los autos no se puede
vivir. Sus declaraciones me parecen exageradas y sin fundamento, ya que Mastretta
nacié con la idea de internacionalizar sus productos”, finalizd Gilberto Sampeiro.

Si se es fiel a las declaraciones de los Solana, es muy probable que la marca vuelva a
los escaparates internacionales con la presentacion de un nuevo automévil, pero dada
su fama, es casi seguro gque se tratara de un modelo Unico, que no sera llevado a pro-
duccidn, y es que de acuerdo con Joaquin, los Unicos empleados y herederos de Autos
Solana son ély su hermano Javier, quienes con nostalgia cada vez ven mas cerca el fin
de una dinastia que tantas glorias y alegrias le dio al automovilismo deportivo mexicano.

Los automaviles Solana son altamente desconocidos por los mexicanos. Foto: Esau Ponce, 2014.



PARTE 4. AUN FALTA MUCHO POR APRENDER

“El fracaso es una gran oportunidad de empezar otra

vez mas inteligentemente”.

Henry Ford
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Se lanza una critica constructiva

Aunque en lo general el desempefio de los fabricantes mexicanos se puede consi-
derar como correcto, el hecho de que Mastretta haya suspendido actividades y que
VUHL aun se encuentre en el anonimato, es sintoma de que aunque existe mucha
pasion y talento, falta mucho por aprender para consolidar a alguno de estos fabri-
cantes artesanales o incluso una nueva marca automotriz.

El caso mas concreto esta en Mastretta, un proyecto que dej6 en claro que no basta
de labrarse de una buena imagen, sino que es necesario pensar con claridad los
movimientos financieros de una compania, que por sus dimensiones no puede dar-
se el lujo de cometer errores, ya que cualquier falla puede provocar desde un paro,
hasta el cierre de operaciones.

Para Gilberto Sampeiro, director técnico de la revista Automévil Panamericano, el
futuro de las marcas mexicanas esta en tela de juicio, ya que les augura un futuro
negro, si no se adaptan a las exigencias que el mercado de los automaviles de nicho
exige.

El periodista y experto en la industria automotriz aseguré que al desenvolverse en
este tipo de mercado, donde la competencia es poca pero férrea, no es muy impor-
tante el lugar de origen de las firmas automotrices, sino la calidad, exclusividad y
diferenciacion que ofrecen a sus clientes.

“Las marcas mexicanas tienen que enfrentarse a la percepcion negativa que tienen
los clientes de automdviles de nicho sobre los productos hechos en nuestro pais,
debido a que es un punto de mejora entre las armadoras nacionales”, sefial.

El periodista abundo6 que “hay que entender que el tema de las marcas de nicho es
complicado, porgue el cliente es exigente, de alto poder adquisitivo, que se compra
algo para ser diferente, y de alta calidad. Puntos flacos de los fabricantes mexica-
nos, esto a pesar de que en la produccion general, México goza de una excelente
reputacion”.

En su opinidn las firmas artesanales deberian establecer unos mejores niveles de
calidad y asumir la premisa de que el cliente al que van dirigidos es muy exigente,
porque no se conforma con soélo tener algo diferente, sino que quiere que su adqui-
sicion sea de calidad.

Sostiene que este apartado es de suma importancia si se quiere retener y atraer a
los clientes a mediano y largo plazo, ya que aungue los deportivos aztecas recibie-



ron mucha atencion internacional, tienen que superar este impulso en los medios
de comunicacion, para traducirlo en ventas sélidas.

“Mediaticamente Mastretta se ha manejado muy bien, supieron aprovechar la critica
de Top Gear, las versiones racing y la alianza con Hot Wheels. El tema es que al ser
un producto de nicho, puede confundirse como un automdvil de capricho, ya que
hay gente que compr6 un MXT por cuestion de imagen, porque es mexicano y llama
la atencidén, no por su alto desempefio e ingenieria”, sefalo.

Sefiala que esta estrategia puede funcionar bien al principio, pero al mediano y
largo plazo, no pueden sostenerse solo con el golpe mediatico, ya que debe haber
algo que respalde la calidad. “Como producto de nicho, un automovil artesanal no
se renueva cada seis afios con uno de marca generalista, ya que puede durar hasta
15 aflos como el mismo estilo. Entonces el reto es saber mercadearlo mas alla de
ser un producto de capricho, para convertirse en una marca de nicho atractiva y
rentable”.

Gilberto Sampeiro se atreve a ir mas alla y asegura que en México las marcas mexi-
canas se enfrentan a un problema de idiosincrasia que afecta su percepcion, pues
debido a que construyen sus productos a mano, se condiciona su apoyo.

“En México pensamos en artesanias como figuritas de barro, pero la verdad no valo-
ramos lo que es un trabajo de un técnico para hacer una obra que va mas alla de lo
artesanal. Se les califica despectivamente como hechizo. En otros paises estos pro-
ductos son muy valorados, ya que reconocen el esfuerzo del artesano porque saben
gue no cualquiera puede hacerlo y que no esta realizado por medio de una maquina
programada, lo cual los convierte en productos Unicos e irrepetibles”, aseguré.

Pese a estas situaciones, el entrevistado se mostro optimista de que los proyectos
automotrices mexicanos lograran salir adelante y consideré que Mastretta al ser la
firma mas avanzada, tiene que resolver sus problemas internos para abanderar el
avance mexicano en el mundo automotor.

“El proyecto que encabezan los hermanos Mastretta tiene todo para estar a la altura
de marcas de renombre. Soélo tienen que reforzar la parte de gerencia y establecer
sus controles de calidad, porque ahora desarrollaron un proyecto que sorprende, ya
gue aunque no es completamente novedoso, su ingenieria es muy fresca”, sefalo.

El periodista explica que mucha gente cree que armar un automaovil es como un
rompecabezas, pero esto es erroneo, ya que se requiere cumplir con estandares y
controles de calidad internacionales. “Los Mastretta lo vieron desde que iniciaron el
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proyecto, pero cuando comenzaron a inmiscuirse, surgieron problemas de calidad,
aseguramiento y proveeduria. Esas fallas aumentan costos, tiempo y retrasan el
proyecto”.

Al cuestionarle sobre su opinidn respecto el futuro de las marcas mexicanas, el
experto automotriz explico que el panorama luce un poco dificil, ya que Mastretta
estad en una encrucijada econdmica que compromete su desarrollo, puesto que si
logran reanudar operaciones, necesitara una guia para establecer algunos puntos
de direccion, para tener una vision mas de empresarios de largo plazo.

“Me atreveria a decir que el proyecto del MXT es un capricho, y no dudaron en
cumplir ese gusto, debido a sus experiencia en la construccién de autobuses de
pasajeros. Pero no es lo mismo, el modelo es completamente diferente, por lo que
si quieren destacar, tienen que reestructurar la ideologia y los cimientos de la em-
presa. Esperemos que esta amarga experiencia con sus inversionistas les ayude
para no cometer el mismo error y ahora busquen un socio europeo que conozca el
mercado de los autos de nicho de pies a cabeza”, asevero.

Para Sampeiro el panorama de Vuhl no luce muy diferente, ya que desde su pers-
pectiva el proyecto de los hermanos Echeverria se encuentra en una situacion simi-
lar a Mastretta, dado que aun pueden consolidarlo.

“Me atreveria a decir que es un capricho, ya que todavia se percibe miedo, porque
no han de tener definido el proceso de fabricacidon, a pesar de que su producto tuvo
una gran presentacion en Europa”, indicé.

Con los Solana el periodista es alin mas duro y asegura que su concepto de crear
automoviles sin fines de obtener una recompensa no tiene légica alguna, ya que en
su filosofia por no vulgarizar la tradicidn automovilistica de la familia, sus proyectos
estan condenados al olvido. “Estos automoviles sélo tienen el fin de enaltecer el
ego de unos personajes que, aunque presumen ser los mejores, no son capaces de
establecerse tan siquiera como una marca artesanal, relegandose a dos vehiculos
gue son el capricho familiar”.

“Cuando ves que hay gente que piensa asi, que puede romperse el lomo con un
proyecto, pero que todavia no puede concretar el negocio, se tienen que triplicar los
esfuerzos, para que no solo sea un hobbie familiar y se convierta en una verdadera
empresa con vision de futuro, capaz de generar empleos y renombre, pero sobre
todo ser innovadora y con finanzas sanas”, asevero.



Samperio detall6 que vender este tipo de autos no es nada facil puesto que debido a
su naturaleza, su principal mercado es el europeo, donde si valoran los automoviles
artesanales, “pero ahora esta deprimido, por lo que tienen otra dificultad para salir a
flote, ya que las unidades que podrian colocar serian insuficientes. Tal vez tendrian
gue convencer a los inversionistas de esperar un poco para que se recuperen las
ventas en el viejo continente”.

En suma, debido a los problemas relacionados con el poco conocimiento del mer-
cado, la falta de asesoria empresarial, una sensacion de calidad inferior y su prin-
cipal mercado en un bache econémico, las marcas automotrices mexicanas tienen
un panorama complicado, lo cual compromete su supervivencia; es por ello que el
experto automotriz piensa que la proveeduria y manufactura de autopartes es un
sector empresarial que podria explotarse con éxito.

Expuso que debido a que México se convertiria en uno de los principales produc-
tores de automéviles a nivel mundial, es muy importante voltear al mercado de la
proveeduria de autopartes, el cual se ajusta mas al perfil de la plantilla laboral y
educativa del pais.

“Podriamos llegar a ser una potencia, pero esto depende de que el gobierno man-
tenga los estimulos, ademas de que existan inversionistas interesaros en crear una
marca mexicana de ingenieria especializada y proveeduria, como cajas, frenos,
direcciones, suspensiones. Esto podria tener un buen futuro, ya que son sistemas
menos complicados, pero que merecen atencion al detalle”, asevero.

Pese a que sus esperanzas estan puestas en el desarrollo de este sector industrial,
el experto automotriz indicé que no esta exento de calamidades, en razon de que
podria encasillarse en la maquila de productos exclusivos de vehiculos que funcio-
nan con gasolina o diésel y por ende, quedar rezagados en la tendencia mundial del
ahorro de energia y tecnologias “verdes”.

Para finalizar el analisis de previsiones de la industria mexicana, el director Téc-
nico de la revista Automoévil Panamericano prevé que “aungue lleguemos a tener
una marca mexicana especializada, existe el riesgo de que se quede estancada en
un mercado secundario que se no sea capaz de adaptarse a la ola de coches con
tecnologias amigables con el medio ambiente que vienen a cambiar el panorama
mundial. El problema se agravaria si México no puede dejar atras la dependencia
de los combustibles fosiles”.

99




100

A MANERA DE CONCLUSION

Se puede destacar que no sélo se obtuvieron los resultados esperados del anali-
sis, sino que los conocimientos del tema se ampliaron lo suficiente para lograr una
opinién mas clara sobre el papel que juega México y sus fabricantes en la industria
automotriz a nivel mundial.

A través de la investigacion se demostré que aungue este sector manufacturero es
de suma importancia para la economia mexicana, es mayoritariamente dependiente
de las empresas extranjeras ya que a pesar de que generan miles de empleos, la
mayoria de los beneficios son para sus matrices y sus paises de origen.

Durante el pasado siglo XX, el gobierno mexicano creia que este sector industrial
podria ser un eje del crecimiento econdmico, por lo que presidentes como Adolfo
Lépez Mateos impulsaron la creacion de firmas automotrices paraestatales, como
Vehiculos Automotores Mexicanos (VAM) y Diésel Nacional (DINA); ademas, el pri-
mer decreto automotriz impidié que las firmas extranjeras se establecieran en el
pais si no establecian una planta de produccién en el suelo mexicano.

En la década de 1980 el sector sufrio un abandono por la introduccién del sistema
neoliberal de la mano de Miguel de la Madrid y las pocas empresas que sobrevivie-
ron, se enfrentaron a la competencia desleal generada a partir de la firma del TL-
CAN durante el mandato de Carlos Salinas de Gortari, por lo que tuvieron que cerrar
sus puertas debido a la disparidad y falta de apoyo del gobierno para enfrentar a las
firmas extranjeras.

Este hecho marco6 el rumbo que tomaria la industria automotriz en la actualidad,
dado que propicio el arribo de firmas transnacionales que vieron en el bajo costo de
mano de obra (la mas barata de Norteamérica) una oportunidad de negocio.

A partir de entonces y con la firma de mas tratados de libre comercio, México se
convirtié en un pais manufacturero, especializado en la exportacion de autopartes y
vehiculos, cuyo destino principal es el mercado estadounidense.

Impulsados por el nuevo eje de crecimiento, surgen un par de emprendedores, que
redefinen la manera de hacer automoviles en México, y que en vez de seguir el
modelo de VAM y DINA, desarrollaron vehiculos deportivos de bajo volumen, enfo-
cados en satisfacer las necesidades de los mercados de exportacion.

No obstante, ese suefio se convirtié en pesadilla, ya que con la crisis financiera de
Mastretta y el retraso en el lanzamiento VULH; los expertos entrevistados coinci-



dieron que el futuro automotriz de México dificilmente estara encabezado por estos
fabricantes, pues desde su punto de vista, estan condenados al fracaso.

De esta manera, los resultados soélo difieren un poco de la hipétesis, ya que aunque
en primera instancia el surgimiento de los fabricantes artesanales parece impulsado
por el buen desempefio de la industria automotriz mexicana, su éxito esta condicio-
nado por la falta de experiencia de sus impulsores, la dependencia econémica de
capital extranjero, la falta de apoyo de inversionistas y el poco interés del gobierno
federal para impulsar un proyecto de estas caracteristicas.

De igual manera, no se puede asegurar que el impacto mediatico conseguido por
Mastretta y VUHL sea un factor preponderante para cambiar la percepcion tecno-
I6gica de México a nivel mundial, o que incluso haya impulsado la exportacion de
talento a otros mercados.

Entre los nuevos resultados, destaca el hecho de que los especialistas pidan apos-
tar por el impulso de empresas especializadas en la proveeduria y desarrollo de
autopartes, ya que aseguran que el modelo econémico y de especializacion acadé-
mica, se adecua de mejor manera a las exigencias del mercado.

Para llegar a estos resultados, fue necesaria la revision exhaustiva de articulos
periodisticos, libros especializados y un importante nimero de fuentes vivas que
enriquecieron la investigacion, al brindar informacion relacionada con el analisis y la
busqueda de los antecedentes del automévil en México.

Se puede asegurar que entre los aportes que realiza este reportaje destaca el he-
cho de que representa un estudio sistematizado de la industria automotriz mexicana
desde sus inicios, por lo que “Fabricantes mexicanos de automdéviles, de lo bueno,
poco”, puede convertirse de manera automatica en un documento de consulta para
los expertos de la comunicacion especializados en la fuente automotriz y para to-
dos aquellos entusiastas que deseen ampliar sus conocimientos sobre este sector
industrial en la historia del México contemporaneo.
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