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Resumen

El objetivo del estudio es el andlisis histérico econdmico de los anteceden-
tes del fendmeno de nearshoring en México y los origenes de la industria
de ensamblaje de automdviles.
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Analisis de los origenes de la industria
de ensamblaje de automoviles

México se encuentra entre los principales paises productores de automoévi-
les en el mundo, siendo también la segunda nacién manufactura de auto-
moviles mas grande en el hemisferio occidental después de Estados Unidos.
En términos de estadisticas, produce aproximadamente tres millones de
vehiculos al aflo, 90% de los cuales se exportan, con un 76% destinado para
Estados Unidos (“Mexico Car Production”, 2023).!
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! Segun las estimaciones, México podria llegar a ocupar el quinto lugar mundial para 2025. Cabe sefalar, sin

embargo, que el rango o posicionamiento de los diversos paises productores de automoviles tiende a variar
segun sus respectivos ritmos o indices de produccion anuales.
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ANTECEDENTES DEL FENOMENO DE NEARSHORING EN MEXICO

La mayor parte de esta produccion proviene de plantas ensambladoras
de compaiias extranjeras en México. México nunca ha sido un pais desta-
cado por la produccion de automéviles por compaiiias nacionales, aunque,
a lo largo de su historia en las décadas a partir de 1940, han existido com-
panias manufactureras importantes. El Grupo Industrial Ramirez, fundado
en 1946 por el emprendedor neoleonés Gregorio Ramirez Gonzalez, fue la
primera compaiia automotriz mexicana, asi como la primera en producir
camionetas y remolques (“Those Ramirez Heavy Trucks”, 2015; Machuca,
2017: 13-17).2 Otra compaiiia pionera era Vehiculos Automotores Mexi-
canos (VAM) que, entre 1946 y 1986, importaba y producia automéviles
y camiones ligeros bajo licencia de las empresas extranjeras Willys, American
Motors Corporation (AMC), Eagle, Jeep, Chrysler y Renault; también dise-
faban sus propios vehiculos basandose en plataformas de la AMC. El go-
bierno de México habia adquirido el control de la VAM en 1963, dejando a
la AMC con un porcentaje menor de acciones. Con la recesién econdmica
de principios de los ochenta, el Gobierno federal se vio obligado a vender
sus acciones en la compaiiia a la corporacion francesa Renault, que ces6 las
operaciones de VAM en 1987 (Vehiculos Automotores Mexicanos, 2014,
Young, 1987: 5). También han existido varios manufactureros mexicanos
—por ejemplo, los hermanos Daniel y Carlos Mastretta y de la fabrica de
camiones Cimex— de automéviles y otros vehiculos especializados, la ma-
yoria de los cuales han sido de tipo deportivo.

En este trabajo se argumenta que el estudio de los antecedentes histo-
ricos del establecimiento de las fabricas de montaje de automéviles en Méxi-
co nos ofrece algunos ejemplos de los antecesores de la practica o fenémeno
de nearshoring en este pais. La practica de nearshoring (o nearsourcing)
consiste en ubicar los procesos de un negocio o empresa en un pais cercano,
a menudo uno que comparte fronteras con el pais en que se ubica la empre-
sa principal o matriz. La estrategia de negocios involucra la colocacion de
algunas de —o tal vez todas— sus operaciones cerca de los lugares o regio-
nes donde sus productos serian vendidos (Carmel y Abbott, 2007: 40-46).
En los casos de las compaiiias examinadas en este articulo, las empresas
automotrices estadounidenses “pioneras” que establecieron sus plantas en-

2 La empresa Ramirez fue pionera de otras destacadas compafias manufactureras mexicanas de camiones
como Diésel Nacional (DINA) y Pefia.
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sambladoras en México —Ford, General Motors (GM) y Chrysler— las
razones o factores detras de sus respectivas practicas de nearshoring con-
sistieron no solo en la cuestiéon de la distancia (es decir, la ubicacion de
plantas en un pais vecino al sur, sino también se debieron al hecho de que el
pais vecino (México) contaba con una suficiencia de recursos (incluyendo
fuentes de energia). También era, sobre todo, amigable con las infusiones
de capital extranjero para el desarrollo de este sector particular de su indus-
tria (la industria automotriz). En el caso de las compaiiias europeas exami-
nadas (Volkswagen y Renault) y asiaticas (Toyota y Nissan), las considera-
ciones de infraestructura y condiciones para invertir en este tipo de negocio
en México eran importantes, pero la cuestion de la “distancia” también era
importante pues, al instalar fabricas y agencias en México, ayudo a las com-
pafias matrices a acercarse a los mercados de consumo en los demas paises
de la América y en Europa.

El propésito de este estudio consiste en examinar las varias etapas de la
historia del establecimiento de las compafiias automotrices extranjeras en
México, como uno de los antecedentes del fendmeno de nearshoring en el
pais. La investigacion se limita en general a un examen de las principales
compaiiias automotrices extranjeras —Ford, GM y Chrysler, Volkswagen,
Renault, Toyota y Nissan— que han operado en México de alguna forma
desde los inicios de su establecimiento en el pais hasta la fecha. Se han ex-
cluido, por lo tanto, compaiias como la Hudson, Packard y Nash que, aun
cuando operaban en México como agencias o plantas ensambladoras en de-
terminados momentos, fueron posteriormente absorbidas por otras compa-
fifas mas fuertes y exitosas.

La investigacion se enfoca sobre las circunstancias y condiciones bajo
las cuales estas empresas manufactureras se establecieron en México y las
reglas de operaciones impuestas por el gobierno federal mexicano. Asimis-
mo, también se hace una evaluacion del grado de éxito que han tenido a lo
largo de las décadas, las dificultades que han enfrentado y su posiciona-
miento actual dentro del contexto del fendmeno de nearshoring hoy en dia.
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Ford Motor Company

La primera empresa extranjera que establecid una fabrica de montaje en
México fue la Ford Motor Company, a mediados de los veinte. En las déca-
das posteriores fue seguida por otras companias competidoras, como la GM
y Chrysler, culmindndose con el establecimiento de plantas ensambladoras
de compaiiias europeas (Volkswagen y Renault), asi como asiaticas, como la
Toyota y Nissan.

La empresa Ford no solo fue la primera compaiiia que establecié una
fabrica de montaje en México, sino que también fue la primera compaiiia
automotriz en el mundo que sustituyo las antiguas técnicas de construccién
de automdviles con técnicas de craftmanship (artesania) y, en lugar de fabri-
car vehiculos en numeros limitados, producirlos en masa con las herramien-
tas y técnicas adecuadas para tareas de este tipo.

Nacido en Spingwells, Michigan, en 1863, Henry Ford mostré su talento
como mecanico desde una edad temprana. A partir de 1884 empez6 a repa-
rar y construir motores de vapor y gasolina de varios tipos, incluso los de
los primeros tipos de automdviles existentes en la region en aquella época.
En 1903, al haber ganado experiencia y éxito con la construccidon de sus
propios vehiculos, fundé la Ford Motor Company en Detroit. El éxito y la
venta de los automoviles de marca Ford, sobre todo después del desarrollo
de técnicas de produccion en masa y por medio de un sistema de conveyor
belt (cinta transportadora), su compania pronto dejo6 por atras a las nume-
rosas empresas competidoras (Ford, 1922: 81-83; Ford, 1926: XX1; Nevins
y Hill, 1954: 21-41, 237-251, 447-476, 466-469).

La compaiiia Ford también fue innovadora en sus relaciones con su fuer-
za laboral. En una época en que los obreros industriales se acostumbraban
a conseguir mejoras salariales y condiciones de trabajo por medio de huelgas
y paros, la junta directiva de la empresa Ford, a finales de diciembre de 1913,
acordd otorgar a los trabajadores de las plantas y demas instalaciones un
salario de cinco ddlares por dia, que era muy arriba del promedio de lo que
ganaban los obreros en otras empresas automotrices de la regiéon. Asimismo, la
empresa también redujo la jornada laboral a ocho horas y estableci6 tres tur-
nos en lugar de los dos existentes (Nevins y Hill, 1954: 532-540, 542-566).



ANTECEDENTES DEL FENOMENO DE NEARSHORING EN MEXICO

La companiia Ford adquirié el liderazgo en las ventas también por medio
de su practica de establecer plantas sucursales de ensamblaje en varias de
las regiones de Estados Unidos durante el periodo antes de la Primera Guerra
Mundial (entre 1905 y 1914, principalmente). Los componentes fueron en-
viados desde las fabricas de Ford y otras empresas asociadas a las plantas
ensambladoras en un estado de knocked down (KD),? segun el sistema des-
arrollado por Norval A. Hawkins, colaborador intimo de Henry Ford. Al
utilizar este sistema, la compaiiia Ford pagé unicamente el costo del flete de
los componentes, dado que las empresas ferroviarias les cobraban por el
peso de los materiales y no por el numero de las unidades, en caso de que
hubieran enviado los vehiculos completamente manufacturados. Ademas,
al enviar los componentes en lugar de los automoviles, no se requeria la
utilizacion de vagones de ferrocarril con puertas anchas, sino los de tipo co-
mun, con puertas mas angostas para el descargue de las cajas de materiales
para ensamblar en las fabricas regionales y locales (Nevins y Hill, 1954: 397,
401-409, 500-504).

El establecimiento de plantas sucursales fue, ademas, un golpe de publi-
cidad muy astuto para las autoridades, las industrias y otros establecimien-
tos de negocios en las regiones en que fueron ubicadas. No solo significaba
mas prosperidad y fuentes de trabajo para las regiones en cuestion, sino que
también se reflejaban positivamente sobre sus gobernantes y para sus carre-
ras politicas. Asimismo, la ubicacion de plantas sucursales en las diferentes
regiones hizo que fuera mas eficiente la distribucion y entrega de automo-
viles en estas regiones debido a los ahorros en términos de la distancia y
tiempos de entrega de la mercancia (Nevins y Hill, 1954: 501). Si bien es
cierto que los modelos Ford se vendieron bien entre los compradores de
automdviles urbanos, los vehiculos de la compaiia (automéviles y camio-
nes) también encontraron un mercado lucrativo en las areas rurales de la
nacion, sobre todo entre los granjeros. No solo eran de bajo costo respecto
a su compra inicial (a menudo por installments o pagos mensuales), sino
que también se vendian completos con una guia para que los mismos clien-
tes pudieran hacer las reparaciones, con el respaldo de los distribuidores y
talleres de refaccion en sus localidades (Nevins y Hill, 1957: 396-397).

3 Knocked down (ko) se refiere a una técnica manufacturera en que todos los componentes o piezas de un ve-
hiculo se envian a un destino en el extranjero, para que sean ensamblados dentro de la regién en cuestion.
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La experiencia adquirida con el establecimiento de plantas de ensam-
blaje en diferentes regiones del pais también sirvié como antecedente util
para la empresa en la planeacion de sus operaciones en el extranjero. Debido
a la practica gubernamental de poner aranceles a los productos terminados
(es decir, los vehiculos completos en el caso de los automéviles), la empre-
sa Ford también tenia interés en el establecimiento de plantas ensamblado-
ras en paises extranjeros (Womack et al., 1990: 34-35; Wilkins y Hill, 1964:
apéndice). Para 1912 la empresa Ford ya habia establecido su primera planta
en ultramar, la de Trafford Park, cerca de Manchester, Inglaterra (Nevins y
Hill, 1954: 407-408, 479).

Durante este periodo de expansion de Ford hacia los paises en el extran-
jero, la compaiiia albergaba la esperanza de poder establecer una planta
ensambladora en México. Tuvo que postergar estos planes, sin embargo, en
parte debido a las condiciones de rebelidn y guerra interna que prevalecid
en el pais a lo largo del periodo entre 1910 a 1924. En segundo lugar, las
posibilidades de venta en México se incrementaron sustancialmente entre
el comienzo de la Primera Guerra Mundial y los inicios de la década de 1920.
En 1914 existian aproximadamente 4 000 automoviles registrados en Méxi-
co; para 1924, en cambio, habia un total de 44 858 vehiculos en el pais, de
los cuales 10327 eran camiones (5525 de carga y 4802 de pasajeros) (Rioy
Vargas, 1988: 84, 92-93).

La marca Ford también era mas popular que los modelos vendidos por
sus competidoras de venta estadounidenses en México. Como se muestra en
la grafica 6.1, esta diferencia en términos de preferencia fue muy marcada.

El 23 de junio de 1925 una planta ensambladora de Ford fue estableci-
da formalmente en la Ciudad de México, durante la presidencia de Plutarco
Elias Calles (1924-1928). Se incorporé con el nombre de Ford Motor Com-
pany, S.A. de C.V., como una empresa subsidiaria de la compania Ford
matriz de Detroit, Michigan, con un capital de 500 000 pesos (250000 d6-
lares). Edsel Ford, el hijo de Henry Ford, el fundador de la empresa original,
fue designado presidente del consejo directivo. Adrian René Lajous, mexi-
cano de familia acaudalada, fue designado gerente director de la compaiiia
en la Ciudad de México. Lajous conocia personalmente al presidente Calles
y estaba muy familiarizado con el arte de negociar concesiones en los ramos
de aduana, impuestos, y tarifas ferroviarias para el transporte de bienes y



ANTECEDENTES DEL FENOMENO DE NEARSHORING EN MEXICO

Gréfica 6.1. Venta de automdviles de compaiiias extranjeras en México, 1923
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Fuente: Rio y Vargas, 1998: 91-92.

mercancia. El gobierno mexicano concedi6 a la empresa Ford un 50% de
descuento (rebate) sobre los aranceles por los materiales importados a Méxi-
co (Quiroz, 2004: 92; Ford Motor Company, 1923).

El gobierno de Calles prometi6 a la empresa Ford que no habria proble-
mas con los sindicatos laborales. Sea como fuere, en 1932 se establecié un
sindicato en la compaiiia Ford de México cuando la planta se reubicé en la
Villa de Guadalupe. Con respecto a los sueldos laborales, Lajous recomen-
dé6 a Ford que pagara a los trabajadores de la planta no mas de tres ddlares
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por dia, que era un buen sueldo en aquel periodo, dado que los salarios pro-
medio de la mayoria de las personas eran de aproximadamente 1.25 délares
por dia (Quiroz, 2004: 92-93; Ford Motor Company, 1923).

La planta ensambladora Ford fue inaugurada el 26 de agosto de 1926 en
una bodega alquilada cerca de la interseccion de Calzada Balbuena y Pro-
longacion Candelaria, en la zona de San Lazaro. Contaba con una fuerza
laboral de 250 trabajadores, que producian alrededor de 30 automéviles
diarios, utilizando piezas y componentes importados desde Estados Unidos.
La mayor parte de los automoéviles producidos fueron de Modelo A, puesto
que el modelo anterior, la Modelo T, fue cancelado en 1927. Se trabajaba en
el proceso de ensamblaje tnicamente dos o tres dias de la semana, debido
a la demanda limitada en aquella época. Un segundo turno fue agregado al
horario de trabajo a finales de la década de los veinte (Brinkley, 2004: 236;
Ford Motor Company, 1923).

En septiembre de 1942 la planta fue reubicada en la Villa de Guadalupe
en la parte norte de la ciudad. La empresa Ford invirtié 1000000 de déla-
res en la construccion. Se especificaba que todos los materiales utilizados
en la construccion de la nueva fabrica (la de La Villa) serian comprados en
México y serian pagados en plata. Unicamente materiales de México serian
utilizados en la construccion y unicamente mexicanos serian contratados
para trabajar en su edificaciéon. Los sueldos minimos de los trabajadores de
la planta serian aumentados a ocho pesos diarios (en comparacion con el
sueldo anterior de menos de cuatro dolares por dia). La nueva planta tenia
la capacidad de fabricar unos 100 automéviles diarios (en lugar de los 30
automoviles diarios fabricados en la antigua planta). Sin embargo, el mer-
cado de venta en México fue limitado, aun cuando Ford establecié una
compaiia de crédito para ayudar a los clientes con el financiamiento de la
compra de vehiculos (“Ford to Expand in Mexico’, 1930: 3).

La produccion de la planta de La Villa aumento sustancialmente al en-
trar Estados Unidos y México a la Segunda Guerra Mundial. Las ganancias
de la fabrica subieron de 112000 délares en 1939 a 851 000 ddlares en 1945.
Este ritmo se mantuvo durante algunos afos durante el periodo de posgue-
rra. Para 1948 la planta producia alrededor de 12 000 vehiculos (carros y
camiones) al afo, factor que condujo a su expansion el afio siguiente (1949)
(Nevins y Hill, 1962: 394; Brinkley, 2004: 372, 442, 546, 567, 724 y 734).
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Durante este mismo periodo, sin embargo, hubo un aumento en las
medidas nacionalistas aplicadas por el gobierno mexicano. En 1947 el Go-
bierno federal redujo los aranceles sobre la importacion de componentes de
automoviles, pero, al mismo tiempo, impuso cuotas sobre las cantidades
de materiales que podrian ser utilizadas para el ensamblaje y que podrian
ser importados a México. En 1951 decretd un sistema de controles de pre-
cios sobre los automdviles y camiones, que continud vigente hasta 1977.
A pesar de los controles de precios, los automéviles comprados en México
eran entre 50 y 100% mas caros que los que se compraban en Estados Uni-
dos, principalmente a raiz de la falta de automatizacién en las fabricas pro-
ductoras del pais, asi como el costo de importar los componentes que se
requerian para la fabricacion de los vehiculos (Seligman, 1956: 106-108).

En 1982 Ford adquiri¢ la fabrica de Studebaker Packard en Tlalnepan-
tla, Estado de México, y la convirtié en una fundicién para la fabricacion de
chasis y herramientas. La compaiia Ford de México recibia componentes
de sus plantas sucursales en varios paises (Estados Unidos, Alemania Oc-
cidental y la Gran Bretafia) para ser ensamblados en siete modelos distintos;
estos, empero, eran distintos de los modelos producidos en las fabricas Ford
de Detroit. De acuerdo con el Decreto Automotriz del 23 de agosto de 1962,
el Gobierno mexicano legislé que 60% del costo de la produccién de cada
automovil fabricado en México deberia consistir en componentes hechos
en el pais; la nueva disposicion tendria efecto a partir del 1° de septiembre
de 1964. Asimismo, los componentes del drive-train (tren motriz) y de la
transmision también tendrian que ser fabricados en México (“Decreto.. .,
1962: 4-5).

En reaccion al decreto, la Ford localizé fuentes locales para suministrar
aproximadamente 1200 de los 1800 nuevos componentes que requeria. Tam-
bién adquirié ocho fabricantes estadounidenses y una manufacturera mexi-
cana de refrigeradores para construir un sofisticado regulador de ventanas.
Cancel6 los modelos Lincoln, Mercury, Taurus, Anglis y Consul, reteniendo
unicamente los modelos Galaxy, Mustang y Falcon. En el mismo afio del
decreto automotriz federal de 1962 abri6 una nueva planta en Cuautitlan,
Estado de México, para el ensamblaje de automdviles y la manufactura de
motores V8. Para finales de la década (1970) Ford México habia producido
medio millén de vehiculos.
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Durante décadas, la compaiiia habia exportado inicamente componen-
tes de automoviles a Estados Unidos para no competir con las plantas de
Ford estadounidense al exportar vehiculos completamente armados en Méxi-
co. No obstante, con la recesion de principios de la década de 1980 cambid
esta politica al iniciar la exportacidn de carros para el mercado estadouni-
dense. En 1983 inaugur6 una fabrica en Chihuahua para la manufactura de
motores y el aflo siguiente (1984) invirtié 500 millones de délares en la
construccion de una planta en Hermosillo para la fabricaciéon de automovi-
les subcompactos (Meislin, 1984: D4).

Desde entonces la compaiiia Ford en México ha continuado creciendo.
En 2022 inauguré, con una inversion de 260 millones de délares, el Cen-
tro Global de Tecnologia y Negocios (GTBC), en Naucalpan de Judrez, Estado
de México. El objetivo de dicho “campus tecnologico’, el tercero que Ford ha
establecido en el mundo (los anteriores se encuentran en Europa y la India),
consiste en optimizar las operaciones de los varios equipos de trabajos in-
volucrados en el proceso de disefio, manufactura y ventas, asi como la coor-
dinacién entre clientes y empleados de las compaiias Ford en México y el
resto del mundo. El nuevo Centro Global constituye una prueba adicional
que la empresa Ford, que ya tiene una trayectoria en México de casi un siglo,
probablemente permanecera en este pais durante mucho tiempo en el fu-
turo (Ortega, 2022).

General Motors (GM) y Chrysler

La siguiente empresa automotriz estadounidense que lleg6 a establecer una
planta ensambladora en México fue la General Motors, a mediados de la
década de 1930. Dos antecedentes al respecto fueron que la empresa de
Buick, una de las companias fundadores de la empresa GM, habia estableci-
do una agencia de ventas en la Ciudad de México en 1921 y, nueve afos an-
tes (en 1912), GM también habia abierto una oficina de representacion en
la capital.

El 23 de septiembre de 1935 GM de México se quedo definitivamente
constituida como tal. De 1936 a 1937 la GM y la Chrysler (otra de las com-
paiias integradas de la GM) construyeron plantas de ensamblaje a costados
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de la via del ferrocarril a Cuernavaca, en la misma zona de la ciudad por
donde también se establecieron las instalaciones de la fabrica de Bayer (la
compaiiia farmacéutica) y Harinas Elizondo. La planta GM, que se ubicaba
entre la avenida Ejército Nacional y la calle Cervantes Saavedra, alcaldia Mi-
guel Hidalgo, de la Ciudad de México, llegé a ser la planta automotriz mas
grande del periodo. Fue expandida sucesivamente (en 1938, 1942 y 1947),
llegando a ocupar, para la década de los sesenta, una superficie total de 16000
metros cuadrados (Sloan, 1964: 316; GM México, 1995: 22, 26-29; Bustaman-
te Harfush, 2004: 130).

La planta GM producia, en esta época, mas de 100 vehiculos diarios en
turnos de ocho horas. Fabricaba los modelos Opel, Vauxhall, Chevrolet,
Pontiac, Oldsmobile y Buick, asi como los camiones Chevrolet y GMC.
Asimismo, producia una variedad de otros productos como los acumulado-
res Delco, bujias AC, amoladoras* GM vy refrigeradores Frigidaire.> A raiz del
Decreto Automotriz de 1962 se dejaron de producir los modelos de Olds-
mobile, Buick, Cadillac, Pontiac y General Motors Corporation (GMC),
dejando tnicamente Chevrolet como la tinica marca de GM en México
(Colmenares, 1961: 76; GM México, 1995: 30-35).

En la década de los noventa la planta GM de la Ciudad de México fue
cerrada y demolida para construir en una porcion del terreno nuevas ins-
talaciones para sus oficinas corporativas, asi como para alojar otros inmo-
biliarios en el mismo sitio (Bustamante Harfush, 2004: 127-129, 132-133).

Otra planta ensambladora que fue construida en la misma zona fue la
de Automex (Chrysler). La planta Automex fue establecida por un grupo de
inversionistas encabezados por el empresario mexicano Gastdn Azcarraga
Vidaurreta, junto con capital y asesoria de la Chrysler Corporation basada
en Detroit, con el proposito de armar vehiculos de Chrysler de componen-
tes importados de Estados Unidos. Las instalaciones abarcaban 8 169 me-
tros cuadrados y tenia capacidad para ensamblar 120 unidades al mes. Para
1960 se habia expandido a 64 183 metros cuadrados y se producian 1200
unidades al mes, con una capacidad para armar hasta 1870 (Colmenares,
1961: 236).

4 Amoladoras o maquinas para el afilado manual de herramientas de corte.
> La planta generadora de dicha fabrica tenia la capacidad para generar 2500 kilovatios, cantidad suficiente
para suministrar las necesidades de una ciudad de 20000 personas.
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Para principios de la década de los cincuenta la demanda por los pro-
ductos Chrysler habia incrementado tanto que, entre 1952 y 1953, se constru-
y6, bajo la direccion de los arquitectos Guillermo Rosell y Lorenzo Carrasco,
una nueva planta en la calle de Lago Alberto, colonia Anahuac, Ciudad de
México. La nueva planta Chrysler duré hasta 2004, cuando fue demolida.®
En el sitio se construyé una serie de torres de 30 pisos, disefiadas por el ar-
quitecto Teodoro Gonzalez de Leon, como parte del proyecto urbano titu-
lado “Programas Parciales de Desarrollo Urbano” para agregar densidad
poblacional al centro de la ciudad cerca de las vialidades mas importantes
(Bustamante Harfush, 2004: 131-132; Martinez, 2018).

En 1965 la GM estableci6 una planta de motores en la ciudad de Toluca.
A lo largo de las siguientes décadas construyé una serie de plantas ensam-
bladoras en varios lugares de la region norte-central del pais: Ramos Arizpe,
Coahuila (1981), Silao, Guanajuato (1994), y San Luis Potosi (2008), en
donde se inicid la produccion con el ensamble del modelo Aveo (“Chrys-
lers..”, 1981: D4; GM México, 1995: 36-37, 74-77).

En 1968 Chrysler, por su parte, inaugur6 una planta de ensamblaje en
Toluca en 1968, que fue ampliada en 1994 para incluir el estampado. En la
planta de Toluca se llevé a cabo la produccion de la notable serie K, con los
modelos Dart, Volare y Le Baron. En mayo de 1981 se comenzé a manufac-
turar motores en la planta de GM de Ramos Arizpe que se amplié en 1995
para ensamblar pick-ups (camionetas). En 1987, Chrysler México absorbid
ala AMC y se quedo con una planta en Vallejo; esta tltima, sin embargo,
cerr6 poco después.

En este estudio no se narra la historia de otras compaiiias, como la
Hudson, Nash y Packard, que también establecieron plantas ensambladoras
en México y otras regiones de la parte central del pais durante el periodo de
posguerra. Aunque estas compaiias no formaron parte del grupo de las
grandes empresas automotrices en México, en su tiempo figuraban entre
las principales companias manufactureras de automéviles en Estados Unidos
que no estuvieron asociadas con GM, Ford o Chrysler. Packard mantuvo
durante un tiempo una planta ensambladora en Puebla y Hudson y Nash

6 Del edificio principal se salvé Ginicamente el mural de altorelieve en su fachada exterior, creado por el mura-
lista David Alfaro Siquieros. En 2005 el mural fue removido al Museo de la Memoria y de la Tolerancia, frente
al parque de la Alameda.
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en la Ciudad de México (Tlalnepantla). No se quedaron independientes, sino
que fueron absorbidas por otras empresas; por ejemplo, Hudson por Nash
y Packard por Studebaker (Mosk, 1950: 187).

Volkswagen

La empresa Volkswagen fue establecida en 1937 durante el régimen nacional-
socialista de Adolf Hitler. Este, entusiasmado por el nuevo vehiculo, dise-
nado por Ferdinand Porsche cinco afios antes (1932), dio luz verde para la
produccién y distribucién del modelo nombrado oficialmente Volkswagen
Tipo 1 (el antecesor de los modelos subsecuentes del muy conocido Beetle o
Escarabajo).

Durante la Segunda Guerra Mundial la compaiia tuvo que dedicarse al
disefno de vehiculos para el Wehrmacht, pero, al terminarse el conflicto, el
Ejército Britanico de ocupacion en Alemania tomd el control de la fabrica
destrozada en gran parte por los efectos del bombardeo aliado y reanudé la
produccion de la VT1. En 1948 el Gobierno britanico devolvié la empre-
sa al Gobierno alemdn, que lo puso a cargo de Heinrich Nordhoft, exdi-
rector de la empresa de automoviles Opel (Shirer, 1959, p. 368; Nelson, 1970:
38-116).

Con la recuperacion de la economia alemana y su capacidad de produc-
cién industrial, la empresa Volkswagen y, en particular, el VT1, llegaron a
tener un impacto notable entre los compradores de autos durante la prime-
ra década de posguerra. Con su motor refrigerado por aire colocado en la
parte posterior del vehiculo, junto con su reputacion por ser un vehiculo ex-
tremadamente fuerte y confiable, su popularidad entre usuarios crecio dra-
maticamente en el mundo, factor que convenci6 a sus directores de que
habia que promover su mercadeo y manufactura en el extranjero (Nelson,
1970: 137-212).

Volkswagen Mexicana, S.A., fue establecida en la Ciudad de México con
la exposicion “Alemania y su industria” y la llegada al pais de los primeros
automoviles de esta marca. El afo siguiente (1955) Alfonso de Hohenloche
inaugurd la primera concesionaria Distribuidora Volkswagen Central, S.A.
de C.V,, en la capital. Por medio de la planta Automex en Tlalnepantla,
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Estado de México, se ensamblaron los primeros 250 automdviles Sedan (el
Voche o Escarabajo) bajo el esquema de maquila por Automex con kits CKD
(completely knocked down) provenientes de Alemania.” Posteriormente, en
junio del mismo afio (1955), se firmé un contrato con Studebaker-Packard
de México (con vigencia hasta octubre de 1961), para ensamblar el Volkswagen
Sedan (Nelson, 1970: 252-56).

Al caducar el contrato con Studebaker Packard de México en 1961 se
lleg6 a un nuevo acuerdo con la empresa Automoviles Ingleses, que tenian
una planta en San Pedro Xalostoc, cerca de Ecatepec, Estado de México.
Para cumplir con las exigencias del decreto automotriz de 1962, el grupo
Krause-Hinke, Rémulo O’Farril y Edmundo Stierle transformd la compaiiia
Automdviles Ingleses en la empresa Promotora Mexicana de Automdvi-
les (Promexa). En junio de 1962 se inici6 la produccién de los automdviles
Volkswagen Sedan en la primera planta propia de Volkswagen ubicada en
San Pedro. En enero de 1964 se establecid la empresa Volkswagen de Méxi-
co, S.A. de C.V. Entretanto, la planta en Xolostoc continu6 operando hasta
1966; en sus instalaciones, se fabricaron mas de 50 000 Sedanes con un
ritmo de produccién de 10 unidades por dia. Cabe destacar que, al igual
que en el caso de la planta de produccién que Volkswagen establecié en
Brasil, los componentes para el ensamblaje fueron obtenidos localmente, es
decir, de proveedores del mismo pais en que se ubicaba la fabrica (“Ecate-
pec..., 2016; Ponce, 2022).

En junio de 1965, con motivo de ampliar la capacidad productiva de la
empresa, se comenzo la construccion de una nueva planta mucho mas gran-
de y moderna en el area de San Juan Cuautlancingo, cerca de la ciudad de
Puebla (“Plant...”, 1965). El 23 de octubre de 1967, con la inauguracion
de dicha planta, se produjo el primer Volkswagen Sedan en la nueva fabrica
y, para 1968, se habian producido ya 100 000 unidades de este tipo de ve-
hiculo en México. En 1970 se comenzé a producir la famosa Combi, que
fue adquirida en numeros enormes por personas de negocios y adaptada
para el transporte de pasajeros en forma de pesero en la Ciudad de México
y otras regiones del pais (Henze, 2023). Asimismo, respecto al Volkswagen
Sedan, de los cuales, para 1971, se habian llegado a producir alrededor de

7 cko: el envio de un vehiculo en piezas individuales o unidades funcionales.
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200000, fue seleccionado por el Departamento del Distrito Federal para
servir como mini taxi en la Ciudad de México.?

A partir de entonces (a principios de los setenta) la planta Volkswagen
de Puebla comenzé a manufacturar una serie de otros modelos, tales como
el Safari (1970), el Panel (version de carga de la Combi, en 1973), el Hormi-
ga (1976), el Golf (1977), conocido en México como el Caribe, el Atlantic
(1981), asi como otros muchos a lo largo de esta nueva etapa de produccion
hasta el presente. Se llevo a cabo, en 1973, la primera exportacion de vehicu-
los fabricados en México a Estados Unidos (en 1973, aunque el envio con-
sistio solo en 50 unidades), y, en 1978, a algunos paises de Europa (Italia,
Bélgica y Alemania). También, debido a problemas econémicos con que la
compaiia en Puebla se enfrent6 en 1976 con la devaluacion del peso en
aquel afio, se decidid, en colaboracidn con el Grupo Volkswagen en la Ale-
mania Occidental, comenzar a exportar los Volkswagen Sedanes en cantida-
des cada vez mas grandes a Estados Unidos y Europa (Riding, 1979).

En las dltimas décadas la empresa Volkswagen México ha continuado
la expansion de sus actividades y sus productos manufacturados. El 15 de
enero de 2013 se inaugurd una planta de motores en Silao, Guanajuato,
marcando la primera vez que la empresa habia tenido una fabrica fuera del
estado de Puebla. Aunque la compaiia ha experimentado en afios recientes
algunos retrocesos a raiz de fallas encontradas en sus modelos, sigue siendo,
junto con la empresa matriz del Grupo Volkswagen, uno de los mayores
fabricantes de automdviles en el mundo.

Renault

Otra empresa automotriz europea que llego a realizar avances respecto a la
comercializacién de sus vehiculos y la construccion de plantas ensamblado-
ras en México fue la compaiia francesa de Renault.

8 Para 2012, sin embargo, la Secretaria de Transporte y Vialidad del Distrito Federal de México habia retirado
los ultimos grupos de los mini taxis “bochos” de la ciudad. Las razones se debieron en primer lugar a los pro-
blemas de contaminacién de sus motores, y, en segundo lugar, porque los vehiculos no contaban con puer-
tas traseras, que, segun las autoridades, dejaron vulnerables a los pasajeros en el asiento trasero a robos y
otros ultrajes (“Setravi...’; 2012).
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La empresa Renault se fundd en 1898 como la Société Renault Freres
(Sociedad Hermanos Renault) por Louis Renault en colaboraciéon con sus
hermanos Marcel y Fernando. Louis Renault se responsabilizé por el disefio
y la produccion de los vehiculos, mientras que sus hermanos administraban
el negocio. La compaiiia Renault comenzd a fabricar sus propios motores a
partir de 1905, y para 1908 se habia convertido en la empresa automotriz
mas grande de Francia. También durante este periodo, en la década antes
del comienzo de la Primera Guerra Mundial, la compania empez6 a expor-
tar sus vehiculos a Argentina y otros paises extranjeros. Durante la guerra
mundial, una porcién considerable de la capacidad de la compaiiia fue de-
dicada a la produccion de vehiculos bélicos y tanques para las fuerzas de la
Entente (Rhodes, 1970: 19-65, 75-90).

En 1962 la empresa manufactura de camiones DINA, ubicada en el
parque industrial de Ciudad Sahagtn, Hidalgo, comenzé a ensamblar au-
tomaviles Renault bajo licencia. DINA comenzd la fabricacion de una serie
de nuevas marcas de automoviles, iniciandose el 15 de mayo de 1960, con
el modelo Dauphine. El Dauphine fue seguido, en 1962, por el Renault 4,
y, en 1964, con el Renault 8 y el pequeno vehiculo comercial Estafette.
A partir de 1973 se formalizd la colaboracién entre la empresa matriz y la
compaiifa de camiones con la creacién de la asociacién Renault-DINA (Avi-
la, 2002).

Para 1965 la produccion de Renault en México habia alcanzado la cifra
de 12000 unidades, entre las cuales se encontraban, ademas de los modelos
anteriormente mencionados, los de Alliance, Encore, Mirage, Dinalpin,
Gordini, Jeep CJ, Renault 3, Renault 4L, Renault 5, Renault 8, Renault 12,
Renault 18, Renault 12, Routier y Jeep Waggoner. En 1966 se establecio Re-
nault Mexicana, subsidiaria de la empresa matriz, para la venta y asuntos
de crédito a la red de 55 concesionarios de Renault en el pais. En 1977 se
establecid la Renault de México como proyecto conjunto para dedicarse a las
tareas de la produccién de vehiculos y de su comercializacion (Avila, 2002).

En 1982 Renault comenzd la construccion de una fabrica mas grande,
la Renault Industrias Mexicanas (Rimex) en Gémez Palacio, Durango, para
apoyar el desarrollo de la compaiia matriz en el extranjero, especificamen-
te para el suministro de motores para la American Motors Corporation
(AMC). Entretanto, para 1983, la asociacion Renault-DINA habia llegado
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a su fin. En este mismo afo (1983) Renault adquiri6é Vehiculos Automoto-
res Mexicanos (VAM) por la cantidad de 30 millones de ddlares, con la
participacion del gobierno de México en VAM como parte del proyecto. El
negocio no prospero, sin embargo, y, como ya se indicé en la introduccion,
Renault disolvié6 VAM en 1987. Esta combinacion de dificultades condujo
a la salida de Renault del mercado mexicano de automdviles durante el
resto del siglo xx (Avila, 2002).

En 2002 la compaiiia regresé al mercado nacional con el establecimien-
to de Renault Eurofranceses de México en el estado de San Luis Potosi. La
empresa operaba 10 agencias Renault en los estados de Zacatecas, Michoa-
can, Guanajuato y San Luis Potosi. En 2014, como parte de las instalaciones
que operaban Nissan y Mercedes Benz (Daimler) en Aguascalientes, comen-
z6 a ensamblar una nueva serie de modelos: Renault Logan II, Renault San-
dero II, Renault Duster, Renault Logan II, Renault Master III, Renault
Stepway II, Renault Logan II, Renault Alaskan, Renault Kwid, Dacia Sande-
ro II, Dacia Duster y Renault Kangoo II. Asimismo, las instalaciones tam-
bién producian una variedad de componentes para el mercado nacional y
exterior: motores, transmisiones, cableado, robots, puertas y estampado,
lamparas, bolsas de aire, asientos, rines y rieles (Renault Eurofranceses de
Meéxico, 2023).

Toyota Motor Corporation

La Toyota Motor Corporation (TMC) comenzd operaciones en México en
julio de 1959 con la exportacion a este pais de un vehiculo de modelo Crown
y uno de modelo Land Cruiser. Este paso limitado fue seguido en agosto de
1960 con la firma entre la TMC y la corporacion Reo de México para la
exportacion de vehiculos a este pais en forma de ckp. Unos meses mds, en
diciembre de aquel mismo afo (1960), se comenzdé el ensamblaje de Land
Cruisers y camiones grandes. Dicho contrato fue concluido en septiembre
de 1964.

En julio de 1962 se abrié una oficina de representacion en la Ciudad de
México, que se cerro casi cuatro aflos mas tarde (en abril de 1966). En 1964
la TCM, en vista de las pocas oportunidades para emprender operaciones
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de venta y de manufactura en México, opto por retirarse durante un tiempo
del mercado de ventas en este pais. A lo largo de este periodo precursor, sin
embargo, una porcion del publico mexicano estaba ya familiarizado con los
productos de la TCM a raiz de los vehiculos de tipo pick-up y carros Toyo-
ta importados de Estados Unidos.

En cambio, los comienzos de la TCM en Brasil fueron mucho mas exi-
tosos. En enero de 1958 la empresa sucursal Toyota do Brasil e Comercio
Limitada fue establecida y, en diciembre de aquel afio, compro una planta
a la subsidiaria local de Rover. En esta nueva planta adaptada inicid la pro-
duccién del modelo Land Cruiser FJ251. Después de reorganizarse y acumu-
lar cantidades adicionales de capital, Toyota do Brasil comenzd la construc-
cién de una nueva planta en San Bernardo, en las afueras de Sao Paulo, que
fue inaugurada el 12 de noviembre de 1962.

Para entonces, a mediados de los sesenta, Toyota habia logrado crear el
modelo Corona, que, con su potente motor, aire acondicionado instalado
de fabrica y transmision automatica, tuvo gran aceptacion entre los consu-
midores estadounidenses. La comercializacion del modelo Corona marcé
el comienzo del ascenso notable de las ventas de la compaiiia en el mercado
estadounidense. Para julio de 1967 Toyota se habia convertido en la tercera
marca de importacion de mas venta en Estados Unidos.

Para comienzos del presente siglo, la TCM habia comenzado su segun-
da y mas exitosa etapa de ventas y produccién en México. En mayo de 2001
se establecié Toyota México (TMEX) como distribuidora de los productos
Toyota en el pais. En abril de 2002 se inaugurd la planta Toyota Motor
Manufacturing de Baja California, S. de R.L. de C.V. (TMMBC), en Tijuana,
Baja California. Al mismo tiempo, una subsidiaria de Toyota México fue
establecida para manejar las ventas y los servicios financieros. Durante las
siguientes dos décadas hubo ventas de los modelos Camry y Corolla en
México. En noviembre de 2007 TMMBC anunci6 que su capacidad produc-
tiva se habia aumentado de 30000 a 50 000 unidades por ano, cantidad que
se incremento todavia mas en los afios siguientes (2008-2009), culminando
en la venta de 400 000 unidades para 2014. En 2010 la TCM anunci6 el lan-
zamiento del modelo Prius como el primer automovil hibrido en México.

En diciembre de 2019 se inaugurd otra compania sucursal en el interior
de México, la planta Toyota Motor Manufacturing de Guanajuato. En estas
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instalaciones se comenz6 la produccion del modelo Tacoma para el merca-
do de América del Norte (Estados Unidos, Canada y México), un modelo
que también habia sido manufacturado en la planta de Tijuana desde di-
ciembre de 2004 (Toyota Motor Corporation, 2023; “Estos son...”, 2021).

Nissan Mexicana

La compaiiia Nissan Mexicana tiene una antigiiedad semejante a la de la
TMC, con la excepcién de que comenzd sus operaciones comerciales en
México con la venta de los automoviles Datsun, que, a pesar de la diferencia
aparente en el nombre, en realidad provenian de la misma empresa.

En 1934 se formd la corporacion Nissan Motor Company (NMC) de la
union de dos compaiias de automoviles japoneses: DAT Automobile Com-
pany y Jitsuyo Automobile Company. No obstante, en lugar de utilizar el
nombre de la nueva empresa Nissan para la comercializacion de sus pro-
ductos, los directores optaron por el nombre Datsun, que la compafiia DAT
Automobile habia utilizado desde el afio anterior (Cusumano, 1985: 28-46).°

Las compaiiias manufactureras tenian interés en llegar a penetrar y com-
petir en la economia de América del Norte durante el periodo de posguerra,
sobre todo en la década de los cincuenta. Por lo tanto, desde este periodo
de efervescencia, cuando su economia estaba en proceso de reorganizacion
y refortalecimiento después de la Segunda Guerra Mundial, las compaiias
automotrices japonesas ya estaban listas para realizar una campana mas agre-
siva para comercializar sus productos en las Américas, asi como, en caso de
que las condiciones estuvieran adecuadas, construir plantas de ensamblaje
en estas regiones (Cusumano, 1985: 49-53, 73-136).

En 1959 la NMC comenz¢ a distribuir autos de marca Datsun en Mé-
xico. Dos aflos mas tarde se estableci6 en la Ciudad de México, junto con la
compaiiia Luttmann, Nissan Mexicana, S.A. de C.V., dedicada a la fabrica-
cion de automoviles pequenos y camionetas (“Nissan..., 1959, p. 34). Unos
cuatro afios mas tarde, en 1966, Nissan Mexicana inaugur6 una planta en-

° Datsun fue escogido dado que el nombre anterior Datson era parecido a una expresion en japonés que sig-
nificaba “perder dinero”. Ademas, se queria honrar el sol, y también por esta razén el nuevo nombre (incorpo-
rando la palabra inglés sun) parecia mas adecuado.
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sambladora —Ia primera planta de Nissan establecida fuera de Japon— en el
Parque Industrial de CIVAC, Jiutepec, en las afueras de Cuernavaca. En este
mismo afo (1966) se produjo el primer automdvil Nissan en México, el
Datsun Sedan Bluebird. Menos de una década mas tarde, en 1975, Nissan
también fue pionera en establecer el primer laboratorio de pruebas de gases
contaminantes de vehiculos (Escobedo et al., 2016: 9-11; Nissan, 2023).

En 1982 Nissan Mexicana inicié una nueva fase de gran expansion con
la inauguracién, con una inversién de 1300 millones de délares, de una
planta ensambladora en la ciudad de Aguascalientes. Se estimaba que la
nueva planta proporcionaria aproximadamente 3 000 empleos directamen-
te relacionados con sus operaciones, mientras que también generaria unos
9000 empleos adicionales con respecto a la cadena de suministro (supply
chain) para las instalaciones, junto con otros trabajos relacionados con sus
actividades entre la poblacidon de la comunidad de la region. A partir de
1984 la empresa dejo de utilizar el nombre de Datsun de su linea de produc-
tos, sustituyéndolo por el de Nissan, nombre oficial de la compaiiia.

Durante su primera década de operaciones (1982-1992), la planta de
Aguascalientes produjo motores y componentes para vehiculos. Después
de ser expandida (1992) también se produjeron vehiculos para los merca-
dos de consumo en México, Estados Unidos y Sudamérica. A partir de 2007
amplié su mercado de ventas todavia mas cuando empez6 a exportar auto-
moéviles y otros vehiculos a Europa. En 2013 inici6 la produccién del NV200
Taxi exclusivamente para la ciudad de Nueva York (Nissan, 2023).

En 2012 Nissan habia anunciado que invertiria unos dos mil millones
de dolares en la construccion de una nueva planta en Aguascalientes para
satisfacer la creciente demanda por sus vehiculos en América y otras regio-
nes. El proyecto representaba los esfuerzos conjuntamente compartidos por
la ya existente alianza Renault-Nissan y Daimler de Alemania. La colabo-
racién constituy6 un ejemplo de la creciente tendencia entre companias
para juntar esfuerzos y recursos para el desarrollo de nuevos modelos de
automdviles. Los directores del proyecto indicaron, por ejemplo, que la plan-
ta de Aguascalientes seria utilizada para producir una nueva generacion de
los modelos Mercedes compacto e Infiniti (“Nissan to build..”, 2012; Ewing,
2014; Escobedo et al., 2016: 11-17).
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Conclusiones

La evolucion del desarrollo de las plantas ensambladoras extranjeras en
México puede ser dividida en dos etapas fundamentales: 1) una que invo-
lucra a las empresas estadounidenses de Ford, GM y Chrysler, que se ex-
tiende desde mediados de la década de los veinte hasta el presente, y 2) la de
las companias europeas (Volkswagen y Renault) y asiaticas (Toyota y Nissan),
que abarca un periodo desde principios de los sesenta hasta hoy en dia.

El ritmo de produccion fue reducido durante las primeras décadas de
esta evolucion debido a la poca demanda interna, o, mas bien, la capacidad
limitada de la economia mexicana para absorber cifras de produccion mas
grandes. Los ingresos promedio de los mexicanos en general no les permi-
tian la compra de los modelos producidos, aun cuando, como se ha comen-
tado, estos modelos se vendian a precios inferiores a los de modelos produci-
dos por los manufactureros europeos de la época. No obstante, esta limitacion
fue parcialmente superada a partir de las décadas de los cincuenta y sesen-
ta, cuando un nimero cada vez mas grande de mexicanos pudo comprar los
vehiculos producidos.

Al paso del tiempo, las companias automotrices extranjeras compren-
dieron que el verdadero mercado de venta rentable consistia en la exporta-
cién de vehiculos y componentes de autos al extranjero, a Estados Unidos
y Europa principalmente, pero incluso también a otras regiones, como Sud-
ameérica.

El Decreto Automotriz de 1962 constituyé un parteaguas importante
en el desarrollo de la industria automotriz en México al presentar un fuerte
desafio a las varias empresas extranjeras, del cual no todas pudieron adap-
tarse a sus exigencias. Volkswagen encabezo el camino hacia la adaptacién
al nuevo régimen de operacion y, de esta manera, ayud6 a fomentar la pro-
duccién de materiales, herramientas y componentes de origen nacional que
podrian ser utilizados en la industria automotriz nacional.

Si bien hubo ciertas rupturas notables en la trayectoria del desarrollo de
algunas de las empresas —sobre todo en el caso de Renault, pero también
hasta cierto punto en el caso de Toyota a inicios de sus actividades en Méxi-
co—, en las décadas mas recientes todas las compaiiias examinadas se han
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fortalecido y expandido con el establecimiento de nuevas plantas, sobre todo
en los estados del norte del pais, donde se han acercado mas a los mercados
de Estados Unidos, Canada, asi como a los paises de ultramar.
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