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			 CAPÍTULO 7

			 LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ

			EL MILAGRO JAPONÉS

			En vez de otorgarle honor, gloria y control sobre toda la región del Pacífico, la Segunda Guerra Mundial le trajo a Japón dolor, devastación, hambruna, deshonra. Debido a los incontables bombardeos que las fuerzas aliadas arrojaron sobre sus ciudades, el paisaje urbano japonés parecía haber sufrido el paso de los más terribles terremotos. El general estadounidense, Douglas MacArthur, que había tomado el control de Japón después de invadirlo y conseguir su derrota incondicional, fue generoso en no tomar represalias en contra del emperador y de la familia imperial, a diferencia de otros militares nipones que sí fueron condenados por crímenes de guerra. A pesar de que el emperador Hirohito pudo librarse de los tribunales, Japón padeció severas restricciones que lo asfixiaban.

			Después de su rendición, Japón fue ocupado por las fuerzas aliadas lideradas por Estados Unidos. La ocupación militar duró varios años, en los cuales se implementaron numerosas reformas políticas, sociales y económicas que desmantelaron el militarismo japonés y democratizaron al país. Al día de hoy, como consecuencia de la guerra, Estados Unidos mantiene varias bases militares en territorio japonés. En la nueva constitución japonesa que surgió después de la Segunda Guerra Mundial, de carácter pacifista, el país del sol naciente fue presionado a no contar con un ejército ni a jamás declararle la guerra a ningún otro país. El ar­tículo 9 de la Constitución lo dice claramente: «El pueblo japonés renuncia para siempre a la guerra como un derecho soberano de la nación y a la amenaza o uso de la fuerza como medio para resolver disputas internacionales».

			Japón fue desmilitarizado y se le prohibió mantener una fuerza militar activa. Es decir, Japón tuvo que renunciar al derecho que tiene cualquier país a contar con sus propias fuerzas armadas. En su lugar, se creó un cuerpo supervisado por Estados Unidos llamado Fuerzas de Autodefensa de Japón. Es curioso que, aunque cuenten con mayor personal y mejor armamento que ejércitos de otros países, las Fuerzas de Autodefensa de Japón tienen prohibido incursionar en misiones en el extranjero y su misión está orientada exclusivamente a la defensa de su territorio. Además, sobra decir que Japón tiene prohibido contar con un arsenal nuclear.

			Aunque se le otorgó una amnistía al emperador Hirohito y a su familia, el Imperio de Japón fue disuelto al declararse la rendición incondicional. Por eso el sistema político de Japón es el de una monarquía constitucional con un parlamento bicameral, conocido como la Dieta Nacional.

			Otras consecuencias que Japón padeció después de la Segunda Guerra Mundial fueron las restricciones económicas y comerciales que limitaron su capacidad para reconstruir su economía y competir en el mercado internacional. Estas incluían controles sobre la producción, exportación e importación de bienes y tecnologías y, aunado a esto, tuvieron que soportar la imposición de aranceles y cuotas comerciales. Por otro lado, Japón perdió los territorios que invadió y conquistó durante la guerra en el Pacífico, lo que representó una pérdida significativa de recursos y activos para el país, dado que sus fronteras volvieron a ser las mismas que las que tenía en 1890.

			La nación del sol naciente estaba en la lona. Ahogado financieramente, el país tenía poco margen de maniobra. Peor aún, el sentimiento de humillación era tan grande que la derrota de Japón en la guerra era vista por el pueblo japonés con culpa y deshonor. No en vano muchos militares y soldados siguieron el camino de los samuráis para evitar la deshonra, y con su espada recurrieron al seppuku.

			Durante la guerra, Japón había enfocado todos sus esfuerzos en la industria armamentista y en la industria pesada, que es la encargada de extraer y transformar materias primas. Después de los bombardeos y el paso de la guerra, en Japón parecía que ya no había ninguna industria qué desarrollar, al grado que se creía que la reconstrucción del país dependería exclusivamente de los fondos económicos que Estados Unidos y otras potencias vencedoras decidieran enviar a Japón.

			El panorama no podía ser más desolador. Japón había perdido 44% de su capacidad industrial y 42% de la riqueza nacional. Y, por si fuera poco, la población japonesa en ese entonces era de aproximadamente 80 millones de personas, que habitaban en una isla que no podía crecer más, y en la que muchos de sus alimentos tenían que ser importados.

			La reconstrucción de Japón tardó en llegar debido a que la prioridad de Estados Unidos, antes que ayudar a un país vencido, era asegurarse por medio de la desmilitarización que Japón no retomara su espíritu bélico o que después de la derrota adquiriese un auge, como sucedió con la Alemania nazi, que volviera a desembocar en otro delirio de expansión territorial y por consiguiente en otra guerra.

			Y entonces, ante los ojos de los creyentes y de los escépticos, sucedió el milagro. Japón demostró que un país destruido y derrotado después de una guerra puede volver a crecer económicamente, reconstruyéndose con eficacia y talento, hasta el punto de no solamente alcanzar el poderío económico que se tenía antes de la guerra, sino de superarlo con creces.

			Después de la debacle, llegó el milagro. Japón tomó las riendas de su destino y enfocó su mirada hasta lo más alto. Por cosas curiosas que suceden en la historia, al final Japón se volvió aliado del país que lo había vencido, que lo había bombardeado con fuego atómico, que lo había ocupado militarmente y que lo había obligado a abandonar su sistema político para adoptar otro. Estados Unidos se convirtió en un socio fundamental para Japón, en parte porque si querían mantener alejados de la isla a otros jugadores como China y la Unión Soviética, tenían que entrar con la cartera abierta para invertir en el país. Asimismo, gracias a la guerra de Corea, en la que Estados Unidos participó, Japón tuvo autorización para retomar su industria pesada. La intervención militar de Estados Unidos en Corea requería un gran flujo de recursos y suministros que fueron proporcionados por la industria japonesa. Y es que Japón contaba con un activo que ni siquiera la guerra pudo quitarles: el capital humano, vasto en conocimientos, aptitudes, capacidad de trabajo, disciplina y resiliencia.

			El llamado «milagro japonés» se caracterizó por una rápida y asombrosa transformación de la economía japonesa, que pasó de la devastación por la guerra a convertirse en una potencia industrial y tecnológica; que no solamente dejó de depender de las importaciones, sino que se convirtió en uno de los principales países exportadores en el mundo. El auge económico derivado del «milagro japonés» comenzó en la década de 1950 y se extendió a finales de los años ochenta, cuando Japón apostó por el libre mercado, la inversión privada y la tecnología. Cuando la ocupación estadounidense en Japón terminó en 1952, el país del sol naciente ya tenía la fuerza propia para volar con sus propias alas.

			En su ensayo titulado «Japón contemporáneo», Jorge Alberto Lozoya y Víctor Kerber Palma escriben lo siguiente:

			El éxito de la economía habría de ser verdaderamente espectacular, con tasas de crecimiento, promedio anual de 8.5% entre 1955-1960, y de 10% entre 1960-1965 […]. La reforma agraria determinó un aumento notable en los ingresos de los campesinos; por el otro, la expansión y las nuevas condiciones del sector industrial dieron lugar a un crecimiento elevado en los salarios de los trabajadores urbanos. Se registró asimismo una revolución tecnológica sin precedentes. Al restaurarse los contactos con el mundo occidental, el avance en las importaciones de tecnología se aceleró para industrias como la del acero, la automotriz y la de hidrocarburos. También se introdujeron nuevas tecnologías en áreas como las de los textiles, resinas sintéticas, petroquímica e industrias electrónicas.

			El Japón imperial quedaba atrás para avanzar en una etapa más moderna y próspera, en la cual se implementaron reformas económicas como la Dodge Line, que buscaba una recaudación tributaria más eficiente, la disolución del banco de financiamiento de la reconstrucción y disminuir la intervención del Estado en la economía. Para mantener bajos los precios de exportaciones japonesas se fijaría el tipo de cambio controlado, en donde 360 yenes equivaldrían a un dólar estadounidense. Por otro lado, la Gran Reforma Educativa de Japón, que tuvo supervisión y beneplácito estadounidense, logró una educación accesible y de alta calidad para los japoneses, generando una fuerte unidad entre el pueblo japonés para conseguir la reconstrucción, y de alguna manera la resurrección del país.

			Un buen síntoma de la naciente y poderosa economía japonesa pudo verse en los Juegos Olímpicos de 1964, que sirvieron para que el mundo pudiera ver en Japón el milagro de la transformación, la modernidad y el progreso en un país que apenas dos décadas atrás se encontraba en ruinas. Japón le mostró el músculo olímpico a la comunidad internacional, que no tuvo dudas cuando presenció con sus propios ojos el milagro japonés representado en la sobresaliente construcción de infraestructura, parques, estadios, rascacielos, barrios, red de alcantarillado o el primer tren bala que hubo en el país, que conectó en su alta velocidad a las ciudades de Tokio y Osaka.

			LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ JAPONESA

			El mundo quedó bastante sorprendido cuando el crecimiento económico de Japón le permitió no solo reconstruir lo que se destruyó durante la Segunda Guerra Mundial, sino convertirse en una potencia mundial.

			Entonces se crearon muchas empresas japonesas que tenían su enfoque en la innovación tecnológica y en la alta calidad de sus productos. Compañías como Sony, Toyota, Panasonic, Kodak, Mitsubishi, Honda, Nintendo, surgieron en este contexto.

			Japón se convirtió en un líder mundial e indiscutible de tecnología y manufactura. Y si hay un rubro, aparte del tecnológico, en donde Japón destaca es en la industria automotriz; hoy en día esta es la tercera más grande del mundo —detrás de China y Estados Unidos—, pero hubo un tiempo en que fue la primera. Dicha industria emplea, a través de sus valiosas compañías, a más de cinco millones de personas. La industria automotriz es uno de los pilares más fuertes que actualmente tiene la economía de Japón y sus automóviles son bien recibidos por el público ya que existe la noción de que lo hecho en Japón es garantía de que efectivamente está bien hecho, además de ser durable, eficiente y seguro.

			Los grandes fabricantes de coches japoneses no han desistido en su tarea por innovar y llegar más lejos. Por lo tanto, han apostado por el desarrollo de tecnologías más ecológicas y renovables, así como en la fabricación de automóviles eléctricos o híbridos. El Toyota Prius, el primer coche híbrido producido en masa, es prueba exitosa de esta continua búsqueda de innovación.

			Si revisamos la lista de las diez empresas japonesas más importantes y de mayores ingresos, veremos que figuran los siguientes nombres:

				1.	Toyota

				2.	Mitsubishi Corporation

				3.	Honda

				4.	Mitsui Bussan

				5.	ENEOS Holdings

				6.	Itōchū Shōji

				7.	Nippon Telegraph & Telephone

				8.	7-Eleven

				9.	Japan Post Holdings

				10.	Hitachi

			Estas diez compañías generan en su conjunto $1 207 450 mi­llones de dólares en ingresos. Los tres primeros lugares de esta lista están ocupados por empresas dedicadas a la industria automotriz, muy por encima de gigantes de la industria energética como ENEOS Holdings, de venta minorista de conveniencia como 7-Eleven, que tiene en Japón al país en donde hay más tiendas 7-Eleven; o de la tecnología y productos electrónicos como Hitachi. Esto demuestra que la industria automotriz japonesa se mantiene fuerte y dominante.

			La industria automotriz en Japón comenzó en 1904, año en que Torao Yamaha fabricó el primer autobús propulsado por una máquina de vapor. Después vendría la fabricación del Takuri por Shintaro Yoshida, el primer automóvil con motor de gasolina fabricado en Japón.

			Por otro lado, los vehículos que se fabricaban en Japón estaban destinados a producirse en pequeña escala, aunque compañías estadounidenses como Ford y General Motors incluso tuvieran fábricas en Japón. Por ejemplo, en 1925 Ford había inaugurado en Yokohama una fábrica destinada a producir camiones basados en el Model T. Por otro lado, en Osaka estaba la fábrica de GM. En 1939, en vísperas del comienzo de la Segunda Guerra Mundial, el gobierno japonés quiso que estas compañías y otros fabricantes extranjeros abandonaran el país al aprobarse la Ley de Industrias de Fabricación de Automóviles, que tenía como objetivo terminar con el monopolio que el automóvil estadounidense tenía en Japón. Esta ley también buscaba detener la numerosa producción de coches estadounidenses en territorio japonés, dado que mientras Ford y General Motors podían producir alrededor de veinte mil coches en un año, los fabricantes japoneses apenas y podían producir quinientos coches. Esa Ley cumplió su propósito y abrió camino para que fabricantes japoneses como Toyota, fundada en 1937, pudieran aumentar su producción de vehículos y así crecer exponencialmente.

			Para impulsar la producción local y el mercado interno, el gobierno japonés, al igual que el de México, restringió la importación de vehículos extranjeros y financió a los fabricantes locales, en políticas similares de substitución de importaciones. Las grandes compañías automotrices japonesas crecieron en este contexto. En 1967 se creó la jama (Asociación japonesa de fabricantes de automóviles), y en esa misma década de los años sesenta surgieron los autos jdm, que significa Japanese Domestic Market o mercado doméstico japonés. Los coches jdm comenzaron a exportarse a otros países con cierta cautela, y fue hasta los años ochenta que alcanzaron una inmensa popularidad en el mundo. Su éxito se debió principalmente a que los automóviles japoneses fueron diseñados para sus islas con poco espacio y sin petróleo propio, por lo tanto, eran compactos, eficientes y consumían menos combustible que su competencia de otros países, algo que resultó muy conveniente a los consumidores en la década de los setenta con la crisis mundial petrolera, dándole una ventaja a los vehículos japoneses. Además, con ese esfuerzo por adaptarse a las condiciones especiales de Japón, que después por otros motivos fueron las del mundo entero, se convirtieron en sinónimo de innovación, calidad, tecnología avanzada y seguridad.

			Empresas como Toyota, Nissan (anteriormente conocida como Datsun), Honda y Mazda emergieron como los grandes líderes de la industria automotriz estableciendo un estándar de excelencia y eficiencia. Estas empresas adoptaron enfoques innovadores en la producción de sus vehículos, como el sistema de producción esbelta y el concepto de kaizen, que es el principio de la mejora continua. Esto les permitió optimizar sus operaciones y ofrecer vehículos de alta calidad a bajo precio. La filosofía del kaizen significa hacer pequeños cambios constantes y graduales para mejorar los procesos, productos o servicios de una empresa; y en la industria automotriz japonesa fue fundamental para buscar la eficiencia y la excelencia en cada coche que se fabricaba o para que, por ejemplo, obreros de las plantas de Toyota trabajaran en equipo, evitaran errores en la producción y así fabricaran vehículos sin ningún defecto.

			Un dato importante: en 1962, 14% de los hogares japoneses era dueño de un automóvil. Al poco tiempo, el furor en la compra de coches japoneses había crecido tanto que, en el mismo Japón en 1975 esta cifra había aumentado y más de 50% de los hogares japoneses ya contaba con un vehículo.

			Otro factor que benefició a la industria automotriz japonesa fue la crisis mundial de petróleo de 1973, provocada por el embargo a la Organización de Países Exportadores de Petróleo (opep) y que afectó a varios países sumamente dependientes del petróleo como Estados Unidos y Japón, lo cual aumentó la demanda de automóviles con mayor eficiencia y rendimiento de combustible, como ya habían demostrado ser los coches japoneses.

			La resiliencia fue uno de los factores que hicieron posible la evolución de una industria que comenzó reparando y fabricando bicicletas en sencillos talleres, a una industria global que pone en alto el nombre de Japón. Gracias a la capacidad para superar adversidades y recuperarse de los desafíos, los japoneses crearon automóviles que nada le pedían a los vehículos fabricados en Estados Unidos o en Europa. En vez de dejarse vencer por las incontables dificultades que abundaron en los años de la posguerra, las empresas japonesas escogieron el camino de la innovación y la búsqueda de la perfección con soluciones creativas y eficientes para atender las demandas del mercado mundial.

			Ninguna de estas compañías tuvo un camino fácil para convertirse en los referentes mundiales que son ahora. Una característica común de sus fundadores es su origen humilde, que no fue impedimento para alcanzar la grandeza. Sin prisas ni atajos que llevaran al éxito inmediato. Solo paciencia, trabajo, innovación y resiliencia. Veremos que antes de dedicarse a la industria automotriz, varios fundadores tenían otros oficios, otros planes de vida y diversas circunstancias o sucesos complicados como crisis económicas, terremotos, la Segunda Guerra Mundial o el bombardeo atómico a Hiroshima; todo esto los empujó a tomar decisiones que jamás habrían imaginado, sacando lo mejor de ellos.

			Bien lo dijo Taiichi Ohno, diseñador del sistema de producción de Toyota Just in Time: «El peor de todos los problemas es no tener ningún problema».

			La historia de Mazda comienza en Hiroshima, cuando Jujiro Matsuda fundó la compañía el 30 de enero de 1920. Jujiro Matsuda fue un hijo de pescador, nacido en Hiroshima, y desde muy joven mostró aptitudes para la innovación y el trabajo duro. En Osaka fue aprendiz de herrero y al poco tiempo ya tenía su propia empresa dedicada a la fabricación de armamento, Matsuda Works, cuya bonanza se debía principalmente a la invención y patente de un invento suyo: la bomba Matsuda. Matsuda Works además era proveedor de armas para el zar de Rusia e inventó el fusil de cerrojo Tipo 99, que llegó a ser el rifle predilecto del ejército japonés durante la Segunda Guerra Mundial.

			Jujiro Matsuda fue despedido de su propia empresa cuando quiso ampliar la producción y abrir una nueva planta en su natal Hiroshima. Esto no lo detuvo para buscar nuevas oportunidades de crecimiento, así que el joven empresario tomó las riendas de una compañía de corchos que no pasaba por su mejor momento.

			Esta empresa tuvo un auge durante la Primera Guerra Mundial y entró en crisis cuando después de la guerra bajó la demanda por el corcho; era fundamental tomar otro camino. Bajo la nueva dirección de Matsuda, Toyo Kogyo Company dejó la producción de corcho para enfocarse en la metalurgia y la fabricación de maquinaria. En 1931 lanzaron el Mazda Go, un motocarro de tres ruedas, ideal para transitar en las estrechas calles de las ciudades japonesas de aquella época. El nombre Mazda proviene de Amura Mazda, que en el antiguo imperio persa era la deidad suprema del cielo, de la luz, la sabiduría, la inteligencia y la armonía. Asimismo, la pronunciación de la palabra Mazda se asemeja a la de Matsuda, el fundador de la compañía.

			A pesar de la alta demanda que hubo por el Mazda Go, este no dejaba de ser un sencillo vehículo de tres ruedas y Toyo Kogyo Company ambicionaba con fabricar coches más desarrollados, similares a los que Ford y General Motors producían en Japón antes de la aprobación de la Ley de Industrias de Fabricación de Automóviles, que los expulsó del país para ayudar a la industria automotriz nacional. En 1940, Toyo Kogyo Company creó un prototipo de un vehículo de cuatro ruedas y todo iba viento en popa para comenzar la fabricación de su coche ideal, hasta que Japón entró en la Segunda Guerra Mundial y se detuvieron los planes de crecimiento.

			Durante la guerra, Toyo Kogyo produjo armamento para el ejército japonés, dejando a un lado los sueños de fabricar automóviles modernos. Aún no era el momento. El 6 de agosto de 1945, la bomba atómica arrojada por Estados Unidos destruyó Hiroshima. Pocas edificaciones se salvaron en la ciudad, entre ellas, el complejo industrial de Toyo Kogyo que se encontraba en la periferia. El día de la explosión coincidió precisamente con el cumpleaños del fundador Jujiro Matsuda, que había madrugado para cortarse el cabello. Mientras se trasladaba a su trabajo, Matsuda presenció el inigualable poder devastador que cayó del avión Enola Gay, el terrible hongo de humo que se alzaba hasta el cielo. La fuerza de la explosión arrojó el coche de Matsuda fuera de la carretera. El fundador de Mazda lograría sobrevivir a aquella desgracia. Miles de japoneses, entre ellos su hijo pequeño y doscientos trabajadores de su empresa, no tuvieron la misma suerte.

			Parecía impensable que algo pudiera nacer entre la desolación de Hiroshima. Si la bomba atómica hubiese caído en otro país, probablemente muchos habrían pensado que ya nada podía hacerse para reconstruir la ciudad y que lo mejor era dejarla así, agreste e infértil, como si dentro de la tierra se hubiera sembrado sal para que nada creciera allí. Pero la gente de Hiroshima se sostuvo como los árboles ginkgo biloba, que milagrosamente sobrevivieron al estallido nuclear y cuyo brote en la primavera siguiente se convirtió en un símbolo de esperanza para todo Japón. Estos árboles demostraron que la fragilidad de un simple tronco podía resistir ante la magnitud de un poder de destrucción absoluta. Toyo Kogyo fue fundamental para que la economía de Hiroshima pudiera recuperarse después de los estragos causados por la bomba atómica. Japón padeció los difíciles años de la posguerra, pero Kogyo continuó con sus planes sin permitirse que la adversidad los distrajese.

			Fueron inspirados en el espíritu de superación conocido como Mukainada, llamado así por el distrito de Hiroshima en donde se encontraba la planta de Toyo Kogyo, y que es la voluntad de hacer las cosas de forma diferente y nunca rendirse. El personal de Kogyo reanudó sus labores de manera inmediata y asumió la responsabilidad de reconstruir Hiroshima. Su fábrica se convirtió en hospital, emisora de radio y oficinas de gobierno, y sus trabajadores repartieron insumos y medicamentos, montaron centros de atención para que los sobrevivientes pudieran encontrar a sus familiares, y sus vehículos Mazda Go fueron esenciales para cargar y remover escombros. Cuatro meses después de la explosión atómica, la producción de vehículos comerciales se reanudó en Hiroshima y la fábrica de Toyo Kogyo ya se encontraba fabricando vehículos Mazda Go.

			La recuperación de Hiroshima no se explica sin la ayuda de Kogyo, que supo resurgir de las cenizas al igual que su ciudad bombardeada. Si algo define el espíritu de Mazda es la determinación para enfrentar las adversidades sin rendirse.

			Jujiro Matsuda falleció el 27 de marzo de 1952 en su natal Hiroshima, y fue sustituido por su hijo, Tsuneji Matsuda, para tomar las riendas de la compañía. Toyo Kogyo había crecido gracias a los Mazda Go, pero se habían estancado en solamente producir motocarros y buscaban dar un salto más grande. Tsuneji Matsuda tenía la mirada fija en los automóviles de cuatro ruedas. En 1960 lanzaron el Mazda R360 Coupé, su primer y ansiado automóvil de pasajeros, y que fue todo un éxito. El R360 Coupé volvió accesible el deseo que tenían los japoneses por tener un automóvil propio a bajo precio, por lo mismo fue el coche favorito de los trabajadores asalariados. El Mazda R360 Coupé innovó en su arquitectura ligera, su buen rendimiento de combustible, y para 1963 la producción de este modelo llegó al millón de unidades.

			Pero a la par del éxito, también aparecerían los problemas. En esa misma década, Toyo Kogyo tuvo que enfrentar otro reto y poner a prueba su resiliencia cuando el gobierno japonés presionó a los fabricantes pequeños de automóviles, como lo era Kogyo, para que se fusionaran con compañías de mayor alcance como Nissan, Toyota y Mitsubishi, y así volverse más competitivas en el mercado internacional. Él se rehusó a perder su identidad, a dejar que fuera devorada por un pez más grande, pero tenía que encontrar la manera de convencer al gobierno japonés de que su independencia debía ser mantenida.

			El invento del ingeniero alemán Felix Wankel los salvaría de ser absorbidos por los jugadores predominantes. Toyo Kogyo apostó por el motor rotativo y adquirió la patente para implementar esa tecnología en sus vehículos. En 1967 vendría el lanzamiento del Mazda Cosmo / 110S, que fue el primer automóvil de todo el mundo en tener motor Wankel, que tenía las ventajas de generar menos vibraciones que un motor de pistón, tener un diseño más sencillo, con menos piezas móviles y contar con una alta potencia. La innovación que representó esa apuesta tan arriesgada convenció al gobierno japonés de que la empresa debía tener vida propia y apoyó la producción en masa de los ve­hículos con motor Wankel.

			En la década de 1970, Toyo Kogyo se expandió a otros países y construyó plantas de producción y redes de distribución en América del Norte y Europa. Nueve años después, Ford adquirió 25% de la compañía. Esa participación se reduciría hasta 2010, cuando Mazda finalmente pudo recuperar las acciones que le vendió a Ford en los años setenta.

			Fue hasta 1984 cuando Toyo Kogyo Company cambió oficialmente su nombre a Mazda Motor Corporation. La familia Matsuda ya no estaba involucrada en el control de Mazda, sin embargo, la resiliencia con la que Jujiro Matsuda fundó su empresa se mantiene intacta un siglo después de su creación. El espíritu de superación Mukainada todavía es su mejor herencia.

			Antes de convertirse en la empresa automotriz más importante de Japón y el mundo, Toyota tuvo un origen más sencillo al comenzar como una fábrica de telas. Sakichi Toyoda fue el hijo de un carpintero y una hilandera que desde niño sintió una enorme curiosidad por los inventos y la innovación tecnológica. Ese interés no agradaba a su familia, que esperaba que Sakichi siguiera los pasos de su padre en la carpintería.

			Al ver cómo su madre trabajaba con las telas, Sakichi Toyoda mejoró las formas que había de confección. En 1896 inventó el primer telar mecánico que hubo en Japón, hecho de acero y madera. Funcionaba por motores de vapor, controlaba la tensión del hilado y tenía un mecanismo que paraba la producción si se detectaba alguna falla en la tela. Al ser bastante económico, el telar mecánico mejoró la productividad y calidad de los tejidos. Además, la demanda de algodón creció después de la guerra contra Rusia que Japón tuvo en 1904. Los telares fueron tan exitosos que Sakichi Toyoda fundó en 1907 la empresa Toyoda Loom Works.

			En 1910, Sakichi salió de Japón para emprender un viaje por Europa y Estados Unidos. El encuentro con culturas y sociedades distintas lo cultivó de ideas para nuevos inventos. Gracias a sus viajes en el extranjero, se dio cuenta del enorme potencial que tenía la recién nacida industria automotriz. En 1920, Kiichiro Toyoda, hijo de Sakichi, se sumaría a la empresa familiar y la haría crecer. Heredero de la brillantez y disciplina de su padre, Kiichiro inventaría un telar superior, completamente automático, llamado Type G Automatic Loom, que se fabricó a gran escala.

			Padre e hijo trabajaron juntos para llevar a Toyoda Loom Works todavía más lejos. Consciente de la necesidad de diversificar su negocio, Sakichi vendió la patente de su telar a la compañía británica Platt Brothers por cien mil libras esterlinas. Después le dio a su hijo ese dinero para que lo invirtiera en su nuevo salto: la fabricación de automóviles.

			La primera prueba de resiliencia vendría el 30 de octubre de 1930, cuando Sakichi, considerado el padre de la Revolución Industrial japonesa, falleció a los 63 años a causa de una hemorragia intracraneal, por lo que no alcanzó a ver los prototipos que su empresa diseñaba. A pesar de esta lamentable pérdida, Kiichiro continuó con la ruta que su padre había trazado para alcanzar el futuro automotriz, y en 1937 fundó Toyota Motor Company Limited.

			El cambio del nombre Toyoda por Toyota se debe a que el reemplazo de la letra D por la T haría más fácil la pronunciación del nombre de la compañía fuera de Japón. La empresa se estrenaría con el lanzamiento del Toyota AA, que marcaría el comienzo de una fructífera serie de exitosos modelos.

			A la par de sus patentes, Sakichi dejó un legado importante en la filosofía de trabajo y métodos de producción y eficiencia que aplicaba en sus negocios. Una técnica desarrollada por Toyoda, que aún se aplica al día de hoy en muchas compañías, es la de «los cinco ¿por qué?». Este método consiste en preguntarse «¿por qué?» cinco veces para hallar la causa raíz de un problema, cuya solución se revelará al final de la secuencia de preguntas. La técnica se sumó a la filosofía Kaizen de la mejora continua y al Sistema de Producción de Toyota, famoso por producir vehículos con la mayor eficiencia y calidad. Aquí se incluye la implementación de Toyota del Just in Time, creado por el ingeniero Taiichi Ohno, que minimiza los inventarios, reduce gastos de almacenamiento y traslados y evita el exceso de producción al fabricar solo lo que señale la demanda del cliente, esto para que los suministros lleguen a las fábricas y los productos al cliente justo en el momento preciso. Este método hizo que Toyota superara los niveles de producción de cualquier otra compañía automotriz.

			Durante la Segunda Guerra Mundial, Toyota pudo afrontar la escasez de recursos gracias a su sistema de producción. Buscaban ser tan eficientes y precisos en el uso de los recursos, que los camiones que fabricaron para el ejército imperial japonés tenían solamente un faro en el centro del cofre, en vez de tener uno en cada lado. Una vez que terminó la guerra, Toyota retomó la producción de automóviles comerciales, como el Toyota SA. Pero la crisis económica de 1950 puso en aprietos a la compañía, obligando al despido de personal y la reducción de salarios. Estas medidas provocaron una huelga de trabajadores que duró ocho semanas.

			Dos años antes de su muerte, Kiichiro Toyoda renunció a la presidencia de Toyota. Su lugar fue ocupado por su sobrino, Eiji Toyoda, quien también heredó el talento de sus predecesores para llevar la compañía a niveles inimaginables, y con el cual pudo sacar a Toyota de su crisis para colocarla en el panorama mundial como un formidable fabricante de automóviles.

			La innovación automotriz japonesa tuvo un parteaguas en la fabricación del Toyota Corolla, que fue lanzado en Japón en octubre de 1966, cuando su principal competidor era el Datsun 1000. El Toyota Corolla se convirtió en un éxito de ventas tanto en Japón como en el resto del mundo y marcó el inicio de la expansión global de Toyota al convertirse, en 1997, en el automóvil más vendido del mundo, por encima del Volkswagen tipo 1, el famoso e icónico «vochito».

			A partir de la aparición del Toyota Corolla, otras empresas automotrices japonesas continuaron trabajando en la innovación de sus productos e introdujeron al mercado modelos emblemáticos como el Honda Civic, el Nissan Skyline y el Mazda MX-5, que también ganaron reconocimiento, admiración y popularidad en todo el mundo.

			La legendaria y eficiente producción de Toyota solamente se detuvo por el terremoto y tsunami de Japón en 2011. Este desastre obligó el cierre de 16 fábricas suyas, rompió las cadenas de suministro, generó escasez de autopartes y provocó la mayor caída de producción de la empresa desde 1976, lo cual le quitó el título como el mayor fabricante de automóviles a nivel mundial. Y al haber menos automóviles en el mercado, estos subieron de precio. Pero desde su fundación la compañía ya estaba acostumbrada a lidiar con las adversidades, y dos años bastaron para que Toyota pudiera reanudar la producción de sus automóviles y recuperar el liderazgo perdido.

			No cualquiera puede ser un genio, pero un genio sí puede venir de cualquier parte. Soichiro Honda nació en 1906 en Tenryū, una pequeña aldea cercana al monte Fuji. Al igual que Sakichi Toyoda, su madre fue hilandera. Su padre, herrero. Desde niño, Soichiro Honda mostró fascinación por el funcionamiento de las máquinas y ayudaba a su padre a reparar bicicletas. A los 15 años dejó su hogar para trabajar en Tokio como aprendiz en un taller mecánico.

			Con el conocimiento adquirido tras trabajar seis años en el taller, Soichiro volvió a su hogar y fundó su propio taller: Tokai Seiki. Su primera empresa fabricaba segmentos de pistón, pero justo cuando comenzaba a volar, un bombardeo contra la ciudad de Hamamatsu destruyó su fábrica. Honda, en vez de lamentar su infortunio, vendió hasta el último fierro de su empresa destruida y con las ganancias fundó una nueva, llamada Honda Technical Research Institute.

			Para satisfacer la necesidad de movilidad que Japón tuvo durante los años de la posguerra, a Soichiro Honda se le ocurrió instalar motores en bicicletas. Entonces, su nueva empresa comenzó a producir y vender pequeños motores para bicicletas. Esta idea se volvió un éxito y convertiría el eslogan de la compañía, «el poder de los sueños», en una realidad.

			Las bicicletas motorizadas darían pie a la creación, en 1947, de la Honda A-Type, el primer modelo de Honda que salió al mercado. El éxito fue tan grande que Soichiro se asoció con Takeo Fujisawa para expandir su marca, y en 1948 la compañía cambió su nombre a Honda Motor Company, Ltd. La fascinación de Honda por la palabra sueño, y el poder de alcanzarlo sin importar que se encuentre más arriba que el monte Fuji, se verían reflejados en el nombre de la primera motocicleta completamente diseñada y fabricada por Honda: La Honda Dream D-Type.

			Para 1955, Honda ya se había convertido en el mayor fabricante de motocicletas de todo Japón. En 1958 sacaron al mercado su producto estrella, la moto Honda Super Cub. El slogan de la campaña publicitaria de esta motocicleta decía que se conoce a las personas más agradables en una Honda, y esta frase, aunado a la calidad del producto, provocó que en Estados Unidos disminuyeran las ventas de motocicletas estadounidenses, como la clásica Harley Davidson, y también las de compañías británicas; por lo mismo, las motocicletas japonesas comenzaron a llevarse casi todo el pastel. Un año después del lanzamiento de la Super Cub, Honda puso por primera vez un pie fuera de Japón, y en Los Ángeles, California, fundó American Honda Motor Co. Inc.

			Dado el tamaño y la rapidez de su expansión, el planeta le quedaría pequeño a Honda. En 1963 pasaron de construir ve­hículos de dos ruedas a hacerlos de cuatro, como la minicamioneta T360 y el deportivo S500. Apenas un año después de iniciar la fabricación de automóviles, Honda incursionó en el automovilismo e hizo grandes esfuerzos para desarrollar su propio motor y chasis. La entrada de Honda a la Fórmula 1 fue uno de los tantos sueños que tuvo Soichiro Honda y que logró cumplir. El primer vehículo japonés que compitió en la Fórmula 1, propulsado por un motor V12 de 1.5 litros, fue el Honda RA271. Pero una cosa es participar en la Fórmula 1 y otra cosa es ganar el gran premio. Soichiro sabía muy bien que hay batallas cuyos triunfos deben merecerse.

			Contrario al éxito que tenía en la venta de automóviles, los primeros años de Honda en las carreras de coches fueron desastrosos, de derrota tras derrota. Incluso se pensaba que la compañía japonesa padecía de mala suerte o de algún embrujo que le impedía ganar las carreras. Pero el fracaso, como el buen maestro que es, le enseñaría al equipo de Honda que, así como los triunfos no son permanentes, tampoco las derrotas son definitivas. Como dice la canción de Willie Colón: «Pronto llegará el día de mi suerte, sé que antes de mi muerte seguro que mi suerte cambiará». Y la suerte de Honda cambió en el Gran Premio de Ciudad de México de 1965. Desde la salida, Honda arrancó con una velocidad inalcanzable, sin ceder ni un milímetro durante esa carrera tan dura, a pesar de que su competidor más cercano estaba a menos de tres segundos de rebasarlo. Todas las derrotas previas se desvanecieron apenas el coche japonés cruzó gloriosamente la meta. La primera victoria de Honda en la Fórmula 1, de la mano del piloto Richie Ginther, fue celebrada por todo el mundo y demostró que la compañía fundada por Soichiro Honda sí cree en aquella máxima que dicta que cualquier sueño —por difícil y descabellado que sea— puede volverse realidad.

			Ante la enorme demanda, empresas como Toyota, Nissan, Honda, Mazda, Subaru, Mitsubishi, Acura, Suzuki, Lexus o Isuzu comenzaron a exportar sus vehículos al resto del mundo. También construyeron plantas armadoras en tierras alejadas de Japón para satisfacer las necesidades de esos mercados. Estados Unidos, que hasta ese momento se había mantenido como rey indiscutible de la industria automotriz global, lentamente vio cómo Japón le fue pisando los talones hasta rebasarlo. Tal como lo señaló Esopo en su fábula más famosa, la tortuga le ganó la carrera a una liebre demasiado confiada de su superioridad, poder y habilidades. Y no solo eso. Estados Unidos, cuna de compañías automotrices legendarias como Ford, GM, Chevrolet, Dodge, Cadillac o Buick, ante la gran demanda de coches japoneses también tuvo que abrir su mercado para importarlos. Si el mercado de Estados Unidos de repente se vio repleto de coches japoneses, faltaría poco tiempo para que lo mismo sucediera con su vecino del sur.

			LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ EN MÉXICO

			Si existe una industria en la que México ha crecido exponencialmente, sea en términos económicos o en la articulación de cadenas de valor, es sin duda la industria automotriz. Esta industria, tan importante para la economía mexicana, también ha demostrado que convenio como el Tratado de Libre Comercio o t-mec han servido para integrar el sector automotriz a las economías de América del Norte y del mundo.

			La industria automotriz es motivo de orgullo para México. Según datos de la Asociación Mexicana de la Industria Automotriz, en 2021 la contribución de esta industria al pib manufacturero fue de 18%, y al pib nacional contribuyó con 3.6%; 91% de la producción de vehículos hechos en México se destinan al mercado de exportación. Solamente en la primera línea de la cadena de producción de vehículos, que incluye producción de autopartes, ensambladoras y red de distribuidores, hay aproximadamente un millón cien mil empleos gracias a esta industria, y los salarios de la primera línea de producción suelen ser superiores al promedio nacional.

			Nuestro país ha tenido la capacidad para construir una industria automotriz de clase mundial. México se encuentra en el sexto lugar en la lista de los principales países productores de vehículos en el mundo y es el productor más importante de América Latina. Antes que México, se encuentra China en el primer lugar, con una producción anual de 27 millones 800 mil vehículos; le sigue Estados Unidos, con 11 millones 300 mil vehículos, y después Japón, con 9 millones 700 mil vehículos. La producción anual de México, de 4 millones 100 mil vehículos, es superior a la de países como Corea del Sur, Brasil, España y Francia.

			La estructura de la industria automotriz en México tiene como finalidad la exportación de los vehículos, principalmente a Estados Unidos y Canadá. Hoy en día, México es el primer exportador de tractocamiones en el mundo; el cuarto exportador de vehículos pesados y el quinto productor de vehículos de carga. México también es el cuarto exportador mundial de autopartes.

			Es difícil imaginar el progreso que hubo en varias regiones de México sin la industria automotriz. La zona del Bajío, que incluye a los estados de Jalisco, Aguascalientes, Querétaro y Guanajuato, es un claro ejemplo de cómo una industria ha traído consigo desarrollo, crecimiento económico, infraestructura y progreso, haciendo un cambio benéfico en la vida de sus habitantes. Otras regiones que se han beneficiado por esta industria han sido Coahuila, Chihuahua, Sonora y Puebla.

			Uno de los problemas más notables que tiene la industria automotriz en México son los denominados «autos chocolate», llamados así porque al ser comprados en la frontera con Estados Unidos, el spanglish se encargó de que «auto chueco» pasara a sonar como «auto choco», y de ahí a recibir un sobrenombre de dulce. Estos coches son comprados al otro lado de la frontera y entran al país de manera irregular. Por lo mismo, podemos decir claramente que se trata de contrabando de vehículos, que se venden en México porque en Estados Unidos ya no tienen vida útil o incluso ya estaban destinados a reciclarse. Para muchos consumidores mexicanos, la compra de un auto chocolate puede resultar más atractiva por un precio menor, aunque también influye el hecho de que muchos de estos sean de marcas y modelos que ni siquiera están disponibles en México.

			Como suele ocurrir, la corrupción pervirtió esta práctica y ahora México es el país que tiene más automóviles irregulares usados de todo el mundo.

			La ratificación del t-mec ha propiciado que los vehículos producidos en la región de Norteamérica se puedan comercializar libres de aranceles. Para evitar la dependencia que se tiene sobre las autopartes fabricadas en Asia y que luego se exportan a México para armar los coches, el nuevo tratado estipula que, mínimamente, 75% de un coche tiene que estar fabricado por piezas que se hayan producido en México, Estados Unidos o Canadá. Esta cláusula permite el incremento de producción de autopartes en la región de Norteamérica.

			Paradojas de la vida: para muchas compañías automotrices, México es un lugar idóneo para tener sus fábricas y, sin embargo, no existen plantas armadoras o marcas de automóviles mexicanas, aunque se fabriquen en México. Los intentos por fabricar y poner en circulación coches cien por ciento mexicanos han fracasado estrepitosamente. Un ejemplo de ello es el caso del Mastretta MXT, un cupé deportivo que se comenzó a producir en 2011 y que, a pesar de generar altas expectativas por ser el primer coche completamente diseñado y fabricado en México, su producción se detuvo por problemas financieros y malos manejos del fondo de inversión que buscaba darle vida al proyecto. La planta armadora instalada en Toluca tuvo que cerrar sus puertas y despedir a su personal. De aparecer en medios internacionales, de recibir elogios y burlas, entusiasmo y escepticismo, de tener hasta su propia figura de juguete en Hot Wheels, el Mastretta MXT ahora duerme el sueño de los justos.

			Existen algunas excepciones, como vuhl, un fabricante mexicano de coches deportivos, oriundo de Querétaro; sin embargo, el alcance de la empresa, al estar enfocada a un nicho muy específico, es muy limitado. Además, los coches vuhl se fabrican solo mediante pedido. Otra empresa automotriz mexicana es
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