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Prefacio

Esta publicacién, que recoge los trabajos presentados en la
Reunidén Regional del Grupo de Trabajo sobre Reestructuracidén
de la Industria Automotriz Mundial y Perspectivas para América
Latina (Bogotd, 25 a 27 de septiembre de 1985), se prepard en
el marco del Programa Regional Conjunto CEPAL/ONUDI scbre
Reestructuracidén Industrial.

Este Programa tiene como objetivo central el seguimiento
e interpretacién permanentes de las tendencias de la reestruc-
turacién industrial y de las politicas seguidas al respecto en
los paises avanzados, asi como del impacto de esas politicas,
y de las necesarias reorientaciones del proceso de industria-
lizacidén en los paises de América Iatina y el Caribe.

El propdsito especifico del Programa es proporcionar a
los responsables de la politica industrial de los paises
participantes antecedentes scbre: i) avances que se estan
preduciendo en  subsectores = industriales — especificos;
i) canbios ‘tecnolégicos en procesos y  productos;
iii) estrategias oficiales, planes y politicas en 4&reas
pertinentes (incluyendo politicas tecnoldgicas y comerciales)
y, iv) estrategias pertinentes de corporaciones industriales
lideres en subsectores claves.

Ia Reunidn Regional del Grupo de Trabajo organizada por
la CEPAL y la ONUDI, fue auspiciada por el Ministerio de
Desarrollo de Colombia, la Federacidn Colambiana de Industrias
Metalurgicas (FEDEMETAL), que con esta reunidén celebrd sus
primeros treinta afios de vida, y la Fundacién Nueva Colambia
Industrial.

En la Reunidén se contd con la presencia de expertos en
politica industrial de Argentina, Brasil, Colombia, Peru y
Venezuela y con expertos de la industria automotriz prove-
nientes de Asia, Furopa y los Estados Unidos.

los objetivos de la Reunidén fueron los siguientes:
i) proporcionar un foro para el intercambio de informacidén y
el andlisis acerca del posible efecto en los principales
paises latincamericancs de las actuales tendencias de 1la
industria automotriz internacional; ii) comparar las politicas
de los diversos paises latinoamericanos, y de otros paises que
procuran desarrollar el sector autcmotriz; iii) ayudar a los
encargados de formular politicas en la regidén a identificar
los instrumentos politicos y la informacién referente al
fortalecimiento del sector automotriz en los principales
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paises productores, y iv) sefialar la forma en que podria
incrementarse la cooperacién regional para apoyar 1la
reestructuracién y el desarrollo latinocamericanos por medio de
una ayuda concertada.

Ios documentos preparados por los expertos latino-
americanos y de otras regiones se han recogido agqui organi-
zados de acuerdo con el esquema siguiente:

El capitulo I trata de 1la relacién entre desarrollo
econdmico, industrializacién y papel del sector automotriz. El
capitulo II contiene apreciaciones sobre las condiciones espe-
cificas y los desafios que enfrenta la industria automotriz
latinocamericana. El capitulo III intenta caracterizar el
proceso de reestructuracién en el sector automotriz a nivel
internacional. El capitulo IV contiene articulos de referencia
para contrastar la experiencia de América Iatina con las de
otras regiones, y presenta dos casos especificos: Australia y
Corea. El capitulo V contiene un andlisis de la reestruc-
turacién internacional del sector automotriz y las eventuales
repercusiones de esta reestructuracién en 1la industria
automotriz latincamericana. El capitulo VI incluye descrip-
ciones y andlisis de la politica autamotriz en cinco paises de
América latina. Por ultimo, el capitulo VII contiene conside-
raciones sobre los desafios y criterios normativos suscep-
tibles de contribuir al disefio de politicas autamotrices
campatibles con las perspectivas econdmicas regiocnales e
internacionales.

Dado que la discusién de los diversos temas fue muy rica
y variada, no se han incluido conclusiocnes formales scbre los
diferentes temas tratados; en lugar de ello, en el documento
preparado por la Divisidén Conjunta CEPAL/ONUDI de Industria y
Tecniologia, que se incluye en el capitulo VII, se incorporaron
algunas conclusiones emanadas de las discusiones del Grupo de
Trabajo con respecto a los temas de la agenda de reflexidn que
en dicho documento se presentaron.



I. CARACTERISTICAS Y OBJETIVOS DE IA REUNION

1. Discurso de apertura */

Al inaugurar este "Seminario scbre industria automotriz en el
mndo y en América Latina", quiero felicitar a sus organiza-
dores por la oportunidad que le proporciocnan a miestro pais de
analizar un sector industrial al que siempre se ha otorgado
particular importancia. Desde hace tiempo, el desarrollo auto-
motriz ha sido identificado en América Iatina casi como un
paradigma del progreso industrial, de sus posibilidades y
limitaciones.

Permitarme aprovechar esta ocasién para plantear alqunas
interrogantes acerca de la contribucién de esta industria al
desarrollo latincamericano y de las formas mds adecuadas para
aprovechar su potencial.

En virtud de los diversos tamafios de los mercados nacio-
nales y de los diferentes grados de desarrollo industrial, se
dificulta hacer generalizaciones que tengan valor para todos
nuestros paises.

Asi pues, mis cbservaciones estan necesariamente circuns-
critas a la experiencia colambiana. Sin embargo, es mi deseo
que sean de utilidad y quedo a la espera de sus comentarios,
que sin duda servirdan al Gobierno colonbiano para la orien-
tacidn de este importante sector industrial.

Con frecuencia surgen interrogantes en Colambia acerca de
la bondad de la politica autamotriz; su desenvolvimiento ha
sido bastante tenue y no es exagerado afirmar que esta
industria no ha tenido el dinamismo que inicialmente se
esperaba. Cabe sefialar algunos indicadores de esta situacién:

En 1984, la industria terminal colanbiana realizé impor-
taciones de material desmontado para ensamblaje (DPE o CKD)
per 140 millones de délares, y al contabilizar las importacio-
nes de las industrias de autopartes para produccién de equipo
original y las exportacicnes del sector, nos encontramos con
un balance cambiario neto deficitario en 150 millones de
ddlares.

El nivel de integracién de la produccidén nacional es bas-
tante bajo, oscilando entre 25 y 60%, sin tomar en cuenta los

*/ Dr. Gustavo Castro Guerrero, Ministro de Desarrollo
Econémico de Colambia.




niveles de integracién efectivos en la industria de auto-
partes, lo que indica que los porcentajes reales son auin
menores. A pesar de este bajo nivel de integracién, el usuario
final paga un scbreprecio de 100 y hasta de 200% de su costo
en los mercados internacionales.

En la actualidad, la capacidad instalada utilizada es de
alrededor de 50%, lo que indica la existencia de abundantes
recursos ociosos.

Ia situacién de otros paises de América latina es dife-
rente. En México y Brasil, por ejemplo, el sector es un gene-
rador neto de divisas, y dicha actividad representa un aporte
importante a sus balanzas cambiarias. De igual manera, los
niveles de integracién en estos paises se ubican en alrededor
de 80 y 90%, sin que lo anterior conlleve scbreprecios exce-
sivos, como lo sefiala el hecho de que estos paises logran
colocar sus productos en los mercados internacionales.

Sin lugar a dudas, algunas de tales diferencias se
explican en virtud de los tamafios de los mercados nacionales,
los que difieren entre si de manera sustancial.

Sin embargo, cabe hacerse la pregunta acerca de cudl es
la estrategia mds apropiada para un pais de tamafio medio camo
Colambia, y por ende del de un buen numero de paises latino-
americanos que se ubican dentro de esta categoria.

El principal escollo, sefialado a memudo, es el reducido
tamafio de los mercados internos, los que no permiten hacer uso
de las economias de escala que surgen en la produccién de
autopartes.

Sin embargo, +también cabe la siguiente reflexién: Por
qué, a pesar de su reducido tamafio, estos mercados son lo
suficientemente atractivos como para incentivar la presencia
de las empresas multinacionales.

Desearia reiterar el concepto de "inversidén extranjera
util", expuesto por el Presidente Belisario Betancur, acquélla
que genera empleo, divisas, transfiere tecnologia, y cuya pro-
duccidén no se corvierte en una carga para el consumidor. Dicha
concepeidn, respaldada por los cancilleres y ministros de des-
arrollo del &rea andina, demuestra su validez para el sector
automotriz, y constituye el criterio bdsico de cualquier es-
trategia que pretenda construir una industria automotriz util.
Aqui surgen los fundamentos bdsicos de una politica para tal
sector, aceptable para un pais como Colombia: empleo, balanza
comercial positiva en el sector, transferencia de tecnologia,
fomento de la industria de autopartes y precios razonables.

Dentro de este contexto, quiero poner énfasis en dos
puntos centrales: el apoyo de las casas matrices al desarrollo
de la industria nacional de autopartes y a la colocacién de
dichos productos en los mercades internacionales.

Estos dos objetivos se complementan entre si y el
Gobierno colombiano los ha calificado de esenciales para su
politica automotriz.

El desarrocllo de una industria nacional de autopartes
requiere que se identifiquen adquellos subsectores en los
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cuales se podria lograr una ventaja comparativa y donde pueda
existir una transferencia efectiva de tecnologia.

De igual manera, las casas matrices constituyen una buena
parte del mercado internacicnal de autopartes, y la partici-
pacidén de nuestros paises en dicho mercado depende en buena
medida de que logremos integrarnos a su red mundial.

las exigencias con respecto a la exportacién de productos
del sector para cumplir con estos campromisos, sin duda
inducen el apoyo de las empresas terminales al desarrollo de
la industria nacicnal.

Resulta razonable plantearse como meta minima que el
balance cambiario neto del sector sea positivo, y mis aun:
esta industria unicamente sera dindmica cuando logremos
convertirla en una fuente considerable de divisas para
nuestros paises.

Tal esquema no es contradictorio con lo que en la actua-
lidad constituye la estrategia de las empresas transnacionales
(EIN): el desarrollo del "auto mundial® y una nueva divisién
del trabajo, donde una variedad de componentes se manufactura
en paises en vias de industrializacién.

El avance de la industria automotriz en México y en el
Brasil se debe, precisamente, no sélo al tamafio de sus
mercados, sino a que han logrado en parte una integracién con
los mercados mundiales.

Tampoco creo que este esquema sea contradictorio con el
mantenimiento y mejoramiento de los niveles de integracién de
autopartes nacionales. Io que si parece ser necesario es el
fomento de una eficiencia maxima, con la finalidad de que el
sobrecosto que paga el consumidor no se traduzca en rentas que
emanen Unicamente del privilegio de ser producto nacional, con
frecuencia fortalecido por la estrechez cambiaria de nuestras
econamias.

Por otra parte, existe un amplio campo de cooperacién
entre los paises de América Iatina en materia de politica
autcmotriz que no hemos sabido aprovechar.

En primer lugar, cabe mencionar la complementariedad de
nuestros mercados. En el caso del Pacto Subregional Andino,
por ejemplo, es claro que la asignacién de produccidén de
vehiculos por pais no parece haber sido el mecanismo mas
adecuado. Sin embargo, perdura la posibilidad de obtener
beneficios mutuos, y en nuestras manos estd el encontrar las
formas para ampliar dichos mercados y complementar la espe-
cializacién en 1la produccién de autopartes y vehiculos
terminados. Esta manera de proceder esta de acuerdo con los
nuevos planteamientos en materia de politica industrial que
guiardn los nuevos derroteros del Pacto Andino.

Por otro lado, los paises de América latina tienen mucho
que intercambiar en materia de estrategias de negociacién con
las transnaciocnales y, lo que es mas J.mportante en lo due
respecta a la aplicacién de los campromisos que se pactan.
Ademds, para lograr en el futuro una verdadera camplementacidn
de miestras industrias, se hard necesario irwvolucrar a las
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transnacionales en este proceso, con el fin de buscar 1la
consistencia de sus compromisos.

Por ultimo, cabe sefialar que la evolucién de la industria
automotriz en Colambia se nos presenta con una capacidad
instalada considerable y genera alrededor de 15 mil empleos,
incluyendo las empresas productoras de partes y camponentes.
El Geobiermo considera que en el marco de los planteamientos
antes expuestos, la industria automotriz tiene perspectivas en
Colombia y puede constituir un factor para su desarrollo
econdmico y social. .

Recientemente se firmd con las industrias terminales un
protocolo de entendimiento ocamplementario a los contratos
vigentes de produccidn, ensamblado y exportacién. Con estos
protocolos se busca atribuir a las empresas la responsabilidad
de su gestién empresarial, la recuperacién del sector, y
sentar las bases que nos permitan, a mediano plazo, aumentar
la eficiencia en la produccién de autopartes y corregir el
déficit de divisas que tiene el sector.

Reiteramos, ademdAs, que el Gobierno colombiano esta
dispuesto a considerar revisiones de los contratos actuales
con las ensambladoras establecidas en territorio nacional,
siempre y cuando estas propuestas representen esfuerzos consi-
derables para apoyar la industria nacional de autopartes e
incrementar sus exportaciones.

2. Interrogantes, desafios v oportunidades
de la nueva industria automotriz */

Al coronar la cima de sus primeros treinta afios de vida, de
trabajo, lucha y realizaciones en los diversos campos de la
promocién del desarrollo industrial basico de los colombiancs,
FEDEMETAL ha querido sequir cumpliendo su cometido esencial en
la apertura de la conciencia de nuestros compatriotas a las
oportunidades y los retos especificos que cada momento de la
historia plantea a la industria nacional.

Por eso, en vez de "“echar la casa por la ventana", de
hacer polémicas que llamen la atencién o apelar al montaje de
otros espectaculos sugerentes, que de hecho se dirigen a
nuestros conciudadanos mds en su condicién de espectadores
pasivos que de sujetos criticos y protagonistas de las alter-
nativas del pais, FEDEMETAL ha preferido recoger, analizar y
divulgar los propios anales de la Federacién y de los sectores
congregados en ella para examinar, con el concurso activo e
independiente de toda la nacidn, los resultados, frustra-
ciones y enseflanzas, las constantes y rupturas, las cche~
rencias y contradicciones de las politicas y acciones de tan
significativa etapa de nuestra evolucién econdémica y social.
En este sentido, sus propésitos son evaluar los logros

*/ Rodrigo Escobar Navia, Presidente de FEDEMETAL.
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alcanzados en la actividad industrial y volver a plantear los
grandes temas de la industrializacién por venir, entre ellos:

El tipo de tecnologias que debemos aplicar en la moder-
nizacién del agro colambiano; la maquinaria agricola y agro-
industrial que debemos producir para preservar nuestro medio,
aprovechar muestros recursos y satisfacer nuestras necesi-
dades; los tipos y medios de transporte rural y urbano mis
adecuados a nuestras caracteristicas geograficas y posibi-
lidades, las opciones del ferrocarril de mafiana, asi como los
muevos medios de transporte aéreo, fluvial, maritimo y
terrestre que tendremos que aportar a la articulacién del
vastisimo territorio -—todavia disperso-~ de una nacién en
proceso de integracién y de un Estado en formacidn.

las maquinarias e instrumentos necesarios para poder
pasar de la ganaderia extensiva a la industria ganadera, de
las artesanias primitivas que ain predominan en las activi-~
dades vinculadas a los mares, rios, bosques y construccién de
viviendas, a la produccién moderna, con la consiguiente modi-
ficacién de la infraestructura econdmica y social, incluyendo
la comercializacién, el mejoramiento de los servicios basicos,
el uso de la energia, las necesarias reformas en las areas de
salud, educacidn, recreacidén y administracién piblica, reforma
judicial y de la seguridad ciudadana, todo lo anterior desti-
nado a sentar las bases de un desarrollo nacional acorde con
las pautas que exige el proceso de imdustrializacidén. Ia
sustitucién en la produccién de bienes de capital, amplio y
promisorio sector econdmico que nos queda aun por sustituir.

En resumen, las actividades industriales que nos urge
acometer para masificar la produccién de bienes, servicios y
oportunidades de desarrollo y bienestar, capaces de dar
respuestas adecuadas a las rnuevas demandas de la sociedad en
transicién, creando las bases de una sociedad moderna, madura
y estable, la unica que nos permitird asumir el reto que se
nos plantea, y que por definicidén correspornde a la sociedad de
masas =--la sociedad del consumo, el bienestar y el acceso
democratico a los bienes y servicios=-, inalcanzable sin el
aumento de la produccidén, la educacién, la salud y el trabajo,
que sb6lo el progreso industrial ha logrado crear en el
transcurso de la historia.

Con ese espiritu, FEDEMETAL y la Fundacién Nueva Colambia
Industrial decidieron promover la realizacién del encuentro,
que gracias a la acogida y al apoyo del Ministerio de
pesarrollo de Colombia, de la CEPAL y de la ONUDI, comienza
hoy en este recinto, y cuyo tema central es la situacidn
actual y las perspectivas de la industria automotriz en el
mindo industrializado, en América Iatina y en nuestro pais,
analizando tan dindmico sector a la 1luz de la revolucién
tecnolégica del momento, de las tendencias de la divisidn
internacional del trxabajo, de los muevos intercambios
comerciales, de las estrategias corporativas de las empresas
de mayor tamafio e influencia en el sector, y de las politicas
e instrumentos aplicados en los paises mds avanzados de la
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regién, camo Argentina, Brasil, México, Peri y Venezuela,
cuyas experiencias contienen, sin duda, ricas y utiles ense-
fianzas para el desarrollo de muestra propia industria.

Son muchas las interrogantes que suelen plantearse scbre
la industria automotriz y las industrias productoras de
autopartes en nuestro medio, en particular en este momento.
Terminada "la era del petrdleo barato" --camo lo anunciara el
depuesto Sha de Iran——, nos preguntamos si dichos sectores
podran seguir cumpliendo el papel de motor y palanca de la
industrializacién y el desarrollo que desempefiaron durante la
larga etapa de dinamismo de aguellos paises que son hoy la
vanguardia del munde industrial; por otra parte, nos pregun-
tamos si la crisis energética y el explosivo incremento de los
precios del petrdleo en la década pasada deberian llevarnos a
buscar nuestra propia via hacia la industrializacién, el
bienestar y el progreso, por medio de la despetrolizacién y
masificacidén del transporte.

Por otra parte, la aplicacién cada vez mayor de las
grandes innovaciones tecnoldgicas de la mnueva revolucién
industrial --en especial en los campos de la robdtica, la
informidtica y la microelectrdénica en general--, los mevos
materiales y las fuentes y formas de energia, asi como el
cambio en la dindmica de especializacién de las naciones, las
modificaciones experimentadas en el intercambio comercial y
las rnuevas asociaciones de empresas que Crean una industria
rundial del automévil, tiende a hacer de dicho bien el primer
producto planetario. Nos preguntamos si podran convivir con
esas mnuevas industrias universales las viejas industrias
automotrices (que quizd pudiéramos llamar tradicionales y
provincianas), que son las que mejor parecen ajustarse a
nuestra relativa disponibilidad de recursos de mano de cbra y
capital, a nuestras antiguas ventajas camparativas, hoy amena-
zadas por las nuevas tecnologias. A este respecto, surgen
numerosas interrogantes: qué grados de estabilidad y concer-
tacién y qué tipo de estrategias, politicas, instituciones e
instrumentos se han requerido para desarrollar con éxito las
industrias automotrices mds avanzadas del mundo, y en especial
las de América Iatina. Cémo lograron éstas asegurar la
creacién de significativas y cada vez mayores industrias
nacionales de autcpartes y la identificacién de las partes que
podian sustituirse eficazmente para avanzar en los procesos de
integracién, fomentar las exportaciones con mayor ventaja
conparativa y compensar y luego superar el costo de los
insumos importados. De qué manera adaptar tales politicas y
herramientas a las nuevas realidades de hoy y de mafiana.

El hecho incuestionable de que nuestra industria
automotriz y nuestras industrias de autopiezas hayan sido
sametidas —como lo demuestra su corta y accidentada
historia-- a cambios e incerticumbres de muy variada indole,
explica que los industriales y las autoridades de Colambia
asistan a este Foro con singular interés, y que nos hayamos
hecho el propésito de aprovecharlo al miximo, como
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indispensable fuente de informacién para seguir trabajando en
la definicién de las mejores alternativas de politica y de
accién para el presente y el futuro, en especial durante los
cuatmanosdelmmvogoblemoquesemicmaanopréxum

No cbstante el interés intrinseco del tema de la rueva
industria autamotriz, es claro que su significacién, alcance y
repercusiones desbordan los limites de su propio marco, dada
la tendencia de esa rama industrial a ser la primera (y no la
Ultima ni la unica) en adoptar las innovaciones tecnolégicas
del dia. Esta tendencia ha hecho de la actividad autamotriz un
importante campo de cambio y desarrollo tecnoldgico vy, por
ello mismo, el mejor escenario de proyeccién de las tecno-
logias que mas tarde se difundiran en todos los demAs sectores
de la actividad econdmica y social, en particular en los mas
dindmicos y renovadores, Como han sido y tienden a seguir
siendo, por sus propias caracteristicas, las industrias
productoras de bienes de capital. Estas son realidades que
explican por si solas el interés con que no sélo los respre-
sentantes de la industria automotriz y las industrias de
autopartes, sino todos los demds sectores industriales y los
cientificos y tecndlogos del pais, y desde luego las autori-
dades responsables de la promocidén y direccién de los cambdios
indispensables acqui mencionados, se disponen a seguir con
cuidado las deliberaciones que se llevardn a cabo en este
encuentro con las rnuevas fronteras de la industrializacidn y
del desarrollo tecnoldgico que se dispone a amprender muestro
Ministro de Desarrollo Econdmico, doctor Gustavo Castro
Guerrero.

Agradezco a todas las instituciones y a las personas
que, de una manera u otra, hicieron posible la realizacién de
este simposio: al Ministerio de Desarrollo Econdmico de
Colombia, y muy especialmente al ilustre titular de esa
cartera, el doctor Gustavo Castro Guerrero y a su eficiente
viceministra, Maria Angela Tavera; a la Comisién Econdmica
para América Iatina y el Caribe, y muy particularmente al
Director de la Divisién Conjunta CEPAL/ONUDI de Industria y
Tecnologia, Oscar Altimir, a Fernando Fajnzylber, Asesor
Regional de Desarrollo Industrial de ]a ONUDI, y al Director
de la Oficina de la CEPAL en Bogotd, Jorge Méndez Munévar; a
la Organizacién de las Naciones Unidas para el Desarrollo
Industrial, ONUDI; al Representante Residente de las Naciones
Unidas en nuestro pais, Iuis Thais; a los gobiernos de los
paises hermanos de Argentina, Brasil, México, Perdi vy
Venezuela; a la Junta del Acuerdo de Cartagena (JUNAC); al
Fondo de Promocidén de Exportaciones y en particular a su
Director, Alberto Schlesinger, y a su entusiasta colaborador,
Alberto Afiez; al Instituto de Fomento Industrial y su Gerente
General, Sergio Restrepo Londofio, y a Elsy Veldsquez, que puso
su gracia y eficiencia al servicio de la organizacién del
evento; a los autorizados conferencistas que han venido desde
los Estados Unidos, el Reino Unido, Francia, la Republica de
Corea, Australia y Austria a esclarecer con sus luces nuestras
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opciones industriales; a las intérpretes y a las traductoras;
y, desde luego, a la Fundacidén Nueva Colombia Industrial y a
sus directores, Alfredo Fuentes y Martha Cecilia Bernal de
Arrieta.

Gracias también a muestros fabricantes de automotores;
SOFASA, Colmotores y la C.C.A., a ruestros autopartistas; a
ACOIFA y a su Director, Camilo Llinds, y a los productores de
autopartasdelospaisesvecinosyhemanosquenoshonmny
estimulan con su compafiia, por la generosidad con que
quisieron sumarse a la pramocién y al enriquecimiento del
didlogo fecundo que hoy comienza.

A quienes han venido de fuera, nuestra mds cordial
bienvenida y nuestros sinceros votos porque tengan una feliz
estadia en esta tierra nuestra, que es también la de ellos, y
un regreso sin contratiempos a sus lugares e instituciones de
origen.

A todos ellos y a ustedes, sefioras y sefiores asistentes,
michas gracias, no sélo en mi nombre sino en el de la Fede-
racién Colambiana de Industrias Metalurgicas, por ayudarnos a
abrir las puertas del futuro, que a todas luces viene ya
velozmente a rnuestro encuentro para percibir desde ahora los
desafios y las oportunidades de mafiana. Y por armarncs de la
mejor forma posible para afrontar y superar los retos y aco-
gernos a las alternativas favorables. Para construir unidos el
porvenir que solos y dispersos no podriamos ver con claridad
ni edificar con eficiencia.

3. E1 ional CEPAT/ONUDI sobre reestructuracién
industrial en América Iatina (PRIAL) */

El recientemente nombrado Director General de la ONUDI, sefior
Domingo Siazdén, les envia su saludo y augura éxito a este
primer evento de los programas de la ONUDI desde que él tomd
posesién Ge su cargo. El Sr. Siazén desea reiterar la coope-
racién total de la ONUDI con los paises de esta regién en sus
esfuerzos de desarrollo industrial en tiempos tan dificiles.

Ia economia mundial ha venido sufriendo una crisis
profunda que, a su vez, ha acarreado consigo una crisis en los
conceptos clave, los pardmetros y las condiciones para el
proceso internacional d&e reestructuracién industrial. El
debate econdmico parece centrarse en la actualidad en el tema
de la recuperacién de los paises de la OCDE, scbre si se ha
estabilizado o se estd nivelando o si le falta un fuerte
dinamismo. Este debate se acompafia de discusiones entre los
principales paises industrializados acerca de algunos de los
temas fundamentales de su gestidn glcbal de la economia inter-
nacional, incluyendo, entre otros, el proteccionismo, la
gestién de divisas, las tasas de interés, etc.

*/ Herman Muegge (ONUDI).
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Mientras tanto, en los paises en desarrollo la crisis
industrial y econédmica es una amarga realidad. Existen pocas
esperanzas de que el crecimiento industrial se reasuma
autcmdticamente. Se requiere, por el contrario, cque todos los
actores persigan activamente politicas y programas de
reestructuracién con el cbjeto de scbrevivir y permanecer en
el juego, aunque las reglas del mismo cambien de manera
drastica en lo que se refiere a politicas internacionales, a
la carrera tecnolégica, a una rueva gestién camercial y a la
feroz ocampetencia internmacional, a través de la reestruc-
turacién y reorganizacién de los principales productores.,

Con su experiencia industrial, sus recursos, sus capa-
cidades, sus mercados internos, América Latina pareciera estar
preparada para la lucha; pero necesita ser innovadora en sus
planteamientos, necesita comprcbar cuidadosamente las
tendencias internacionales y evaluar sus repercusiones, asi
camo sincronizar sus esfuerzos entre los actores nacionales -y
entre los paises.

Es en este contexto que la CEPAL, la ONUDI, y algunos
gobiernos latincamericanos decidieron 1lanzar un Programa
Regional scbre Reestructuracién Industrial en América Latina
(FRIAL) en subsectores industriales determinantes. Esta
reunién es la primera de un sector importante: el automotriz.
Una industria clave dentro del sistema internacional de
produccién y de camercio que preocupa mucho a América Iatina;
una industria dominada por unos pocos productores importantes
con vinculos estrechos con los productores de componentes; un
factor significativo de generacién de empleo y de divisas.

Aca tratamos de reunir a los mds antiguos formuladores de
politicas de Argentina, Brasil, Colambia, México, Perd y
Venezuela, con expertos de la industria automotriz de Asia,
Eurcpa y América del Norte. Los cbjetivos de esta reunidén son:
i) proporcionar un foro para que haya un intercambio de infor-
macién y se analice el posible impacto de las tendencias
actuales al interior de la industria automotriz internacional
scbre los principales paises latincamericanocs; ii) comparar y
contrastar los planteamientos de politica entre los paises
latinoamericanos, y en otros que también buscan desarrollar el
sector automotriz; iii) ayudar a los encargados de formular
politicas de la regién a identificar los instrumentos de
politica y la informacién que permitan reforzar el sector
autamotriz en los principales paises productores, y
iv) indicar la manera en que se puede incrementar la
cooperacién regional con el fin de apoyar la reestructuracién
y el desarrollo latinocamericanos por medio de una accién
concertada.

Ia ONUDI desea que por medio de este tipo de reuniones se
logre un fructifero intercambio de hechos, puntos de vista e
ideas.
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4. Ia crisis del desarrollo de América Iatina
la reestructuracién industrial */

Al finalizar la década de 1980, resulta ya ocioso insistir en
que en los ultimos afios los paises de América latina y el
Caribe han sufrido la mds profunda y prolongada recesién desde
los afios treinta. Nunca resulta ocioso, sin embargo, recordar
la disminucién del bienestar, la proliferacién de privaciones
y los retrocesos productivos que esta crisis ha traido
consigo. MAs necesario ain es reconocer que las raices de la
crisis se insertan no sélo en la particular evolucién de la
economia internacional y en las dificultades de ruestros
paises para adaptarse a las cambiantes circunstancias
externas, sino también en desequilibrios estructurales
inherentes al estilo de desarrollo prevaleciente.

Ia peculiar combinacién de modernizacién con hetero-
geneidad estructural, que es propia de América Iatina, ha dado
por resultado profundas transformaciones econémicas y sociales
que representan avances hacia sociedades y economias mis
conplejas, al tiempo que perduran en su estructura rasgos de
heterogeneidad y desarticulacién que presentan limitaciones
para alcanzar las condiciones de un desarrollo autosostenido.

las transformaciones internas propias de los procesos de
desarrollo normalmente generan grandes desequilibrios. En esas
circunstancias, cabe esperar grandes diferencias iniciales de
productividad entre actividades tradicionales y el surgimiento
de nuevos estratos sociales.

Io privativo de 1las disparidades presentes en 1los
sistemas socioecondmicos latincamericancs es su intensidad y
persistencia, aun en épocas en que el dinamjismo de 1la
transformacién econdmica generd esperanzas de ateruarlas. Ello
cbedece a que tales disparidades se inscriben en caracteris-
ticas estructurales de funcionamiento de nuestras economias.
De ahi la caracterizacién de heterogeneidad estructural.

Por lo pronto, el proceso de transformacién econdmica y
social se encuentra immerso en la relacién centro/periferia,
por medio de la cual el centro transfiere a la periferia
hdbitos de consumo y tecnologia. Ios hibitos de consumo son
adoptados de manera imitativa y la tecnologia, es implantada
estaticamente, sin un adecuado esfuerzo de creatividad para
adaptar tanto los patrones de consumo como las técnhicas y
formas de organizacién productiva a las disponibilidades y
carencias locales.

Esta transferencia, que estd dotada de un gran dinamismo,
plantea grandes exigencias de importacién y de capital y crea
dificultades para realizar la produccién en condiciones compe-
titivas, por las escalas pequefias a que da lugar. Por consi-
guiente, el desarrollo industrial basado en este patrén se ve

*/ Oscar Altimir (CEPAL, Director Divisién OConjunta
CEPAL/ONUDI de Industria y Tecnologia).
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limitado por el estrangulamiento externo, por la escasez de
capital y por la dificultad para conquistar mercados externos,
lo que exigiria una adecuada capacidad de campetencia.

El perfil industrial sesgado hacia el consumo de
productos modernos accesibles a los estratos medios y altos,
con la consiguiente implantacién de un patrdn tecnolégico y
energétlco altamente imitativo, tiene camo contrapartida un
insuficiente desarrollo de 1las industrias de bienes de
capital, una débil capacidad de desarrollo tecnoldgico, una
limitada integracién interna y un alto costo de las industrias
de insumos difundidos.

Con esta configuracién estructural, el proceso de creci-
miento mismo ha mostrado su vulnerabilidad externa. Ia indus-
trializacién desarticulada y sesgada hacia el consumo ha
traido como consecuencia un menor margen de reduccidén de las
importaciones y la dependencia de las exportaciones o del
endeudamiento externo, a fin de obtener insumcs para el
funcionamiento del aparato productivo y los bienes de capital
necesarios para el crecimiento de msdiano plazo.

Ia evolucién previsible de la economia internacional
durante los préximos afios, al parecer ofrecerd menos
oportunidades a los paises latinoamericanos y del Caribe que
durante el pericdo de posguerra y, en cambio, traerd consigo
importantes restricciones.

Ia intensificacién del cambio tecnolégico, alteraciones
en la magnitud y estructura del comercio internacional y
cambios en las reglas que regulan ese comercio han tornado
obsoleta la antigua divisién internacional del <¢xabajo, =in
que se perfile ain la manera en que los paises de Awmdrica
lLatina y del Caribe podrédn insertarse en los nusvos patrones
de especializacién.

En términos agregados, parece razonable esperar uha recu-
peracién moderada e irregular de las econcmias desarvolladas,
lo que agregado a las presiones proteccionistas, para Awmérica
Iatina podria significar una recuperacién incompleta de la
demanda de sus exportaciones, acompafiada de inestabilidad e
incertidunbre. Pero lo que en mayor medida condiciona a
mediano plazo la insercién de América ILatina en la economia
internacional, son las tendencias tecnolégicas mundiales.

En los paises desarrollados estd teniendo lugar una
verdadera revolucién tecnoldgica. En casi todos los ambitos
productivos se estd enfrentando el desafio de la competi-
tividad con la introduccién de nuevas tecnclogias, en algunos
casos con decidido respaldo gubernamental. Asi ocurre, entre
otros, en campos como la microelectrénica, la robotizacidn, el
control de procesos productivos con camputadoras, el procesa-
miento de datos, la transmisién de informacién a largas
distancias, la biotecnologia y la ingenieria genética. Ello
estd induciendo cambios significatives en la demanda de
factores productives, ahorro de energia o sustitucién de
cambustibles fésiles y la utilizacién de muevos materiales
livianos y resistentes.
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Aunque no puede apreciarse todavia en forma precisa el
impacto de las nuevas tecnologias scbre la capacidad de
competencia de América latina y otros paises en desarrollo,
salta a la vista que éstas podrian reducir las ventajas
comparativas de América Iatina gque sirvieron de sustentacién
a su tradicional especializacién, o en procesos productivos
que hacen uso intensivo de mano de cbra o de recursos
naturales.

En los préximos afios, los paises de la regién deberédn
enfrentar el miltiple desafio de crecer, vresolver los
desequilibrios y la falta de articulacién de la estructura
productiva interna, dismimuir la wvulnerabilidad externa,
atender las carencias sociales acumuladas y adaptarse a la
reestructuracién industrial y tecnoldgica en curso en los
paises mas avanzados, en un contexto de escasez de capital
externo. la tarea es cicldépea. Suponer que tiene alquna
viabilidad sin transformaciones profundas, es ilusorio.

Ias direccicnes de esas transformaciones estan sefialadas
por las mismas insuficiencias estructurales que el estilo de
desarrollo evidenciara en el pasado. Ellas apuntan a la
articulacién del aparato productivo, su dinamizacién por medio
del desarrollo de capacidades tecnoldgicas y empresariales, la
profundizacién de mercados internos a través de la cobertura
de carencias productivas y necesidades basicas postergadas, la
busqueda de campetitividad internacional mediante la adqui-
sicién de ventajas comparativas basadas en la especializacidn,
el desarrollo de los recursos humanos y tecnoldgicos en que se
puedan apoyar tales ventajas, la modificacién de los patrones
de ahorro e inversidén y la revitalizacién de la capacidad del
Estado para canalizar recursos al gasto redistributivo y a las
inversiones de desarrollo.

En los paises industrializados estd en curso un proceso
complejo y profundo de reestructuracidén industrial, que repre-
senta el transito hacia un ruevo patrén tecnolégico indus—
trial, scbre el que se piensa basar una rueva fase de creci-
miento de largo plazo.

En algunos sectores de considerable importancia para los
paises mayores de la regidn, estdn teniendo lugar transforma-
ciones tecnolédgicas profundas a escala intermacional. Tal es
el caso de la industria automotriz, la petroquimica y los
bienes de capital.

Algunosdelossectoresenloscualeslospalsesdela
regién habian centrado esfuerzos en materia de export:acmnes ,
industriales, hacen uso intensivo de la mano de cbra. Aqui,
como consecuencia del proceso de automatizacién, pueden
consolidarse profundas transformaciones que afecten en forma
radical la capacidad de competencia de los productos nacio-
nales. Seria el caso de los sectores textil y del vestuario y
de las variadas industrias maquiladoras.

Asimismo, el sistemAtico esfuerzo de los paises desarro-
llados por elevar la eficiencia en el uso de la enexgla, Yy en
general de las materias primas importadas, podria reducir las
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exportaciones latinoamericanas de renglones que necesitan un
uso intensivo de los recursos naturales.

Por otra parte, la incorporacién de tecnologias de punta,
como la microelectrénica o la ingenieria genética, requieren
enormes y sostenidos esfuerzos que en muchos casos superan las
escalas nacionales y transforman en imperativa la cooperacién
regional.

Basten estas reflexiones para poner de relieve el hecho
de que, aun cuando se realicen considerables esfuerzos de
inversién de ribetes heroicos en las actuales circunstancias,
la busqueda de nuevas alternativas de desarrollo se verd
frustrada si no se apoya en un vigoroso desarrollo tecnoldgico
que represente una movilizacién de la creatividad.

Superar los estrangulamientos del patrdn de industriali-
zacién actual supone que la industria latinoamericana se torne
internacionalmente competitiva, ya sea que destine su produc-
cién al mercado interno o a la exportacién, puesto que en
ambas direcciones la capacidad de competencia permite optimi-
zar el balance ccmercial, el crecimiento y el bienestar.

los perfiles de la industrializacién futura se basan en
ventajas comparativas aun korrosas en la apreciacidén de los
mercados, que podran adgquirirse en la medida que: i) el propio
proceso de industrializacién esté orientado a generar
economias externas, en términos de capacidades tecnoldégicas
cada vez mds refinadas, y de la progresiva calificacién de la
mano de cbra a todos los niveles de especializacién; ii) se
alcancen niveles de excelencia internacional scbre la base de
la especializacidén por productos y lineas tecnoldégicas y del
aprovechamiento pleno de economias de escala; iii) se logre
articular en torno a esa especializacién cadenas de activi-
dades relacionadas entre si, que generen y aprovechen eco-
nomias externas y operen como micleos de dinamizacidén tecno-
légica y empresarial de todo el complejo industrial, y iv) se
logre un desarrollo orgdnico e interdependiente del camplejo
industrial y de sus relaciones con la agricultura y con los
servicios, de manera que los nicleos mas dindmicos puedan
difundir el progreso técnico al resto del aparato productivo y
se profundice la articulacién de demandas reciprocas inter-
sectoriales entre ramas industriales, entre diferentes tipos y
tamafios de empresas y entre regiones.

Por otra parte, una estructura industrial flexible,
competitiva y dindmica, involucra la constante generacién de
ruevas actividades y nueves productos. El logro de niveles
adecuados de campetitividad en estas actividades regquiere
procesos de aprendizaje tecnolégico y maduracién industrial de
diversa duracién, que deben ir acampafiados de una proteccidén
dimensionada a esos requerimientos y graduada de acuerdo con
el avance previsible de tales procesos.

Al hacer estas reflexiones, he tenido el propdsito de
transmitir a ustedes el marco de las preocupaciones scbre la
necesidad de reorientar el desarrollo econdmico y social, y de
encontrar senderos firmes de industrializacién y especiali-
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zacién internacional que nos motivan en la CEPAL a impulsar la
discusién y el didlogo regionales.

Por un lado, hemos emprendido un ejercicio de
investigacién y reflexién scbre las diferentes dimensiones del
desarrollo latinocamericano, tendiente a promover en los paises
de la subregion la discusién y los esfuerzos para repensar el
desarrollo de América Iatina y su insercién en la economia
mundial.

Este ejercicio ha comenzado con una Conferencia Técnica
especial scbre "Crisis y Desarrollo de América Latina y el
Caribe", convocada por la CEPAL en abril pasado, que contimia
por diversos medios y actividades.

Por otro lado, ya en el &rea industrial (pero con una
visién sistemAtica), hemos lanzado, junto con nuestros amigos
de la ONUDI, este Programa Regional Scbre Reestructuracién
Industrial (PRIAL).

Su propésito principal es analizar las tendencias de la
reestructuracién industrial y tecnolégica mundial en dife-
rentes sectores, evaluadas en conjunto con los expertos guber-
namentales de la regién, anticipar su impacto scbre las
perspectivas de desarrollo de América Iatina, y extraer las
necesarias conclusiones scbre estrategias de industrializacién
y politicas industriales.

Ia principal actividad del Programa es este sistema de
reuniones de Grupos de Trabajo de expertos gubernamentales
para discutir y evaluar las terdencias de la reestructuracién,
complementadas con informes periddicos scbre estos temas y
asistencia técnica a los paises en el disefio de sus politicas
industriales. Esta reunién de Grupo de Trabajo scbre la
reestructuracién del sector automotor forma parte de tales
actividades del Programa.

Espero que esta confesién de motivaciones algo extensa
haya servido para dar una idea del contexto conceptual y de
preocupaciones en el que ubicamos esta Reunién.
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ITI. INTRODUCCION AL TEMA

1. Temas importantes que confronta la industria
automotriz latinoamericana */

Desde hace varios afics, la ONUDI realiza trabajos de
investigacién scbre reestructuracién industrial, con orien-
tacién a las politicas para la misma. El anilisis se centrd
inicialmente en 1la posible evolucién de la produccién
industrial en los paises industrializados. 1Ia razén funda-
mental para ello era, y contimia siendo, el hecho de que para
poder ayudar a los paises en desarrollo a la formulacién de
estrategias y politicas para el desarrollo y la reestruc-
turacién industrial, seria necesario que la ONUDI tuviera una
idea acerca de las tendencias y las fuerzas que mueven la
reestructuracién en los paises desarrollados.

Ias perspectivas industriales de los paises en vias de
desarrollo en un sistema de produccién industrial altamente
internacionalizado, dependen en gran parte de las tendencias y
las fuerzas internacionales en lo que respecta a costos de
produccidn, mercados, estrategias corporativas, adelantos
tecnoldgicos, etc., que surgen inicialmente en los paises de
mayor adelanto industrial. Ias preguntas formuladas fueron:
Cudles son los cambios que se esperan en los factores de
oferta y demanda en los paises industrializados, asi como sus
estrategias y politicas corporativas y gubernamentales, y qué
consecuencias tienen las mismas para las diferentes categorias
y regiones de paises en vias de desarrollo.

El trabajo de investigacién scbre reestructuracién
industrial de la ONUDI ha recibido recientemente un enfoque
algo diferente; dicho trabajo se lleva a cabo en especial
scbre y para paises en desarrollo, tanto en forma individual
como por grupos. Para analizar las posibilidades y las
dificultades de desarrollo en subsectores clave en los paises
en desarrollo, se intenta hacer uso de investigaciones previas
y se observa constantemente la evolucién internacional.

Ios anilisis scbre la estructura de la industria
argentina de mAquinas herramientas, asi como los andlisis
acerca de las perspectivas de la industria textil y de 1la

*/ Herman Muegge (ONUDI) .

23




confeccién mexicana en los mercados nacionales y extranjeros,
constituyen recientes muestras de tal tipo de investigacién.
Apoyandose en ello, la ONUDI, en conjunto con los encargados
nacionales de formular politicas, elabora alternativas de
politica y estrategia industrial para el pais.

En la actualidad se esta prestando una atencién especial
a la industria automotriz latinocamericana. Un resumen de las
caracteristicas de tal sector puede presentarse como sigue:

Ios paises latinocamericanos representan sélo alrededor
del 5% de la produccién mundial de vehiculos. la produccién
total de la regién contimia siendo minima si se la compara con
los principales lugares de produccién en los paises indus-
trializados, aunque el Brasil figura entre los 10 primeros
productores, y tanto México como la Argentina se sittan entre
el décimo y el vigésimo lugar.

Sin embargo, se ha considerado la industria autcomotriz
como la punta de lanza de la industrializacién 1latino-
americana, esperandose que la misma sirviera para alcanzar
varios objetivos, entre los cuales se encuentran la generacién
sustancial de empleo, el ahorro de divisas mediante la susti-
tucidn de importaciones, la integracién de 1la industria
nacional logrando un alto contenido local y propagando
tecnologia por todo el sector industrial.

Se suponia que tales objetivos serian alcanzados gracias
a una fuerte demanda de vehiculos, sin embargo, en 1la
actualidad el sector sufre una fuerte crisis, con una demanda
mucho mis baja del nivel previsto hace apenas 3 o 4 afios, y no
parece haber probabilidades de que haya un aumento conside-
rable de la demanda interna en lo que queda de la presente
década, debido tanto a un crecimiento bajo o negativo de los
ingresos, como a la persistencia de las enormes desigualdades
en la distribucién de los ingresos y a la carga impuesta por
la deuda externa.

Ios cambios en la estructura interna de la industria
también han conducido a un importante desplazamiento de las
perspectivas politicas dentro de la regién. la etapa de
sustitucién de importaciones ha sido superada en los paises
mis grandes Yy se acentuan las exportaciones. Con tal propd-
sito, el Brasil y México han logrado fomentar importantes
inversiones y han mejorado de modo considerable la situacidn
de su balanza de pagos, mientras otros paises tienen mayores
dificultades en tal tarea. la introduccién de la tecnologia
mis nueva, asi comw la disminucién de la demanda, estén
reduciendo de manera importante la utilizacién de mano de cbra
en la industria, por lo gque la importancia del sector camo
generador de empleo es menor que antes. Esta misma tendencia
internacional ejerce una presidén scbre la conservacién de un
alto contenido local asi como scbre la organizacién de la
industria de componentes. En consecuencia, no puede conside—
rarse que la industria automotriz cumplird en el futuro las
mismas funciones que pretendia cumplir (y en parte cumplid)
durante el pasado.
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De esta manera, los gobiernos se ven forzados a evaluar
nuevamente qué esperan obtener de la industria, asi como la
forma de lograrlo. Cualquiera sea el enfoque que se adopte,
las negociaciones se centran necesariamente en acuerdos con un
Pequefio grupo de empresas de produccidén transnacional, asi
como con un mayor grupo de empresas de componentes que operan
también a escala internacional.

Ia regidn latincamericana posee abundantes capacidades y
experiencia acumilada gue pueden utilizar los gobiernocs para
encontrar las formas mds adecuadas de adaptar las politicas
actuales a la industria automotriz, como por ejemplo las
tarifas arancelarias, las disposiciones referentes al conte-
nido local, las cuctas del mercado nacional, las negociaciones
con empresas individuales para equilibrar las exportaciones y
las importaciones, etc.

Sin embargo, parece ser necesario estudiar de nuevo el
equilibrio entre la produccién de vehiculos privades vy
aquellos de wuso comercial, en vista de las presentes
necesidades sociales y del actual sistema de transporte.

Parece existir la necesidad de que se preste mayor
atencién al subsector de vehiculos camerciales de la
industria, al mismo tiempo que se persiguen politicas
apropiadas en lo que respecta a la produccién de vehiculos de
pasajeros.

A propdsito, la industria automotriz y sus perspectivas
deberian considerarse de manera progresiva como parte de los
sistemas mds amplios de transporte y de comunicaciones y del
sistema productivo en su totalidad. Debido a los largos
periodos de gestacién de las inversiones en el sistema de
transportes, es necesario apuntar hacia mis adelante y tratar
de anticipar el patrdén de necesidades que surge para las
esferas productiva y de serie del proceso de desarrollo.

I1a reciente crisis al interior de las economias de los
paises latincamericanos ha puesto al descubierto 1la
vulnerabilidad de las estructuras de produccidén establecidas,
y ha creado la necesidad de que se reconsideren las
estrategias y politicas industriales anteriores. A pesar de la
gran diferencia entre los paises latincamericanos en lo que
respecta a su tamafio, recursos y nivel de industrializacidn,
parecen surgir algunos rasgos comnes en pro de nuevas
politicas industriales, 1las cuales requieren de un mayor
énfasis en 1la wutilizacién de 1los eslabonamientos de 1la
agroindustria, el enfoque en industrias pequefias y medianas,
y que se preste mayor atencién a la integracién econdmica
tanto al interior de los paises como entre unos y otros. En
michos paises se considera que prestar mas atencidén al
desarrollo regional es un cbjetivo sociocecondmico clave que
permite contrarrestar la acentuacién de 1las disparidades
regionales y el modelo de unos pocos centros urbanos de
crecimiento, que ademds se encuentran aislados del resto de la
econcmia, pero que se integran principalmente con la economia
mundial.
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Estas nuevas orientaciones del desarrollo deberian verse
como algo muy importante para los futuros sistemas de
transporte en general, y en particular para la industria
automotriz. Existen otros dos aspectos que también deberian
ser considerados: 1las dificultades actuales dentro del
presente sistema de transportes y las rnuevas perspectivas
tecnoldgicas, tomando en cuenta los bajos niveles actuales de
la demarda de vehiculos de pasajeros, asi como las aparentes
limitaciones fisicas para un aumento del transito de vehiculos
privados en las ya corgestionadas areas de algunos centros
urbanos latincamericancs. MAs atn, la dismimucidén de la
disponibilidad de recursos de inversién para la construccidén y
el mantenimiento de carreteras de buena calidad podria
dificultar ain mas la adopcidén de los vehiculos de pasajeros
camo el medio de transporte clave y necesario para muchos de
los paises latinocamericanos.

Por el contrarlo, las tendencias generales y los cbje-
tivos sociocecondmicos que surgen en la regidén parecen indicar
que aumentan las posibilidades para la produccidén de vehiculos
comerciales o la relacionada con los mismos, asi como para el
camercio intrarregional de componentes. En general, existe
mucho menos informacidén acerca de las perspectivas de tales
vehiculos que para los vehiculos de pasajeros, y acaso tendria
importancia poner énfasis en la necesidad de realizar mayores
trabajos analiticos scbre el tema. De modo particular, deberia
examinarse hasta qué punto podrian desarrollarse nuevas clases
de vehiculos comerciales, atendiendo a las condiciones espe-
cificas prevalecientes en América Latina y los nuevos patrones
de necesidades en materia de transporte.

Seria igualmente importante que se prestara mds atencién
a los actuales y futuros adelantos en el sector de la indus-
tria de la informatica, tratando asi de vincular el desarrollo
de la industria automotriz con los nuevos programas que para
tal sector se emprenden hoy en alguncs paises de la regidn.

l1a reciente evolucidén de la industria de la informatica
en los paises industrializados demuestra que los sistemas
apoyados en computadoras podrian aumentar de modo considerable
la eficacia del transporte terrestre. Al mismo tiempo, la
aplicacién de las computadoras al proceso productivo tendra
con seguridad un fuerte impacto scbre el patrdn, el volumen y
la velocidad necesaria para la afluencia de insumos materiales
y de produccidn en la fabricacidn.

De tal manera, en términos de escala y de flexibilidad de
la produccién, asi como del modelo de ubicacidén y almacenaje,
las nuevas tendencias podrian afectar mucho las necesidades de
transporte. Si se reduce el volumen de las existencias y de
los inventarios moderadores, y en lugar de ello las empresas
requieren mucha mayor velocidad, frecuencia y seguridad en las
entregas de material, seria necesario reestructurar vy
reorganizar el transporte.

Tales observaciones acerca de la industria automotriz
latincamericana y el contexto dentro del cual debe
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considerarse la misma, indican la enorme complejidad de los
prcblemas que ésta enfrenta y la necesidad de que los
encargados latincamericanos de formular politicas ejerzan una
mayor vigilancia y andlisis sistemdticos con la finalidad de
esbozar politicas futuras para tan importante sector. Esta
reunidén puede constituir un primer paso importante dentro del
contexto del trabajo. Por medio de la misma, se pretende
despertar la conciencia acerca de las posibilidades y las
dificultades de la industria automotriz en América Iatina, asi
como crear una base para la posibilidad de planteamientos
comunes en algunos paises de la regidn.

2. Consideraciones schre la industria automotriz de América
Iatina ante la coyuntura internacional */

Esta esquemitica presentacidn tiene un doble objetivo: por una
parte, identificar algunas consideraciones que nos parecen
bdsicas para estimular el debate, y en segqundo lugar, iden-
tificar algunas interrogantes mas especificas, que también nos
parecen de utilidad. En concreto, trataremos de concentrar la
atencién en seis consideraciones que consideramos importantes
y de las cuales se desprenderdn seis interrogantes que esti-
mamos fértiles para la discusidn.

la primera consideracién tiene cque ver con el hecho de
que estamos trabajando con un sector que ha tenido una funcién
paradigmdtica en América Iatina: ha simbolizado un estilo de
industrializacién. Se habla de la industrializacién urbano-
automotriz, por lo que no se trata de discutir scbre un sector
respecto al cual la estrategia de desarrollo sea invariable.
Es un sector que por la gravitacidén que ejerce en la pauta de
consimo, en la estructura productiva industrial, en los
servicios de camercializacidén, financiamiento y mercadeo
complementarios, en la infraestructura fisica, en la infra-
estructura de comunicaciones, en la plataforma energética, en
la dimensién ambiental, irradia su presencia al conjunto de la
estrategia de desarrollo y en particular a la estrategia
industrial. Por consiguiente, la reflexidén y el debate acerca
del sector automotriz constituye en alguna medida, lo queramos
o no, un debate y una reflexidn acerca de la estrategia
industrial y de desarrollo.

Frimera consideracidén: Las opciones que se hacen en este
sector tienen que ver con las opciones que los paises hacen en
su estrategia industrial y de desarrollo.

Sequnda consideracidén: En el caso especifico de América
Iatina, al igual que en otras regiones, la industria crecié
més que el conjunto de la economia, pero el dinamismo de la
industria respecto a la economia se fue erosionando.

*/ Fernando Fajnzylber (Divisién Conjunta CEPAL/ONUDI de
Industria y Tecnologia).
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Durante la década de 1950, la industria crecié 25% mas
que el conjunto de la economia; durante la década de 1960
crecié un 20% mas que el conjunto de la economia. Entre 1970 y
1975 crecié 9% mas que el conjunto de la economia; entre 1975
y 1980 crecid igual al conjunto de la economia, y entre 1980 y
1984 disminuyd tres veces mds rdpido que el conjunto de la
economia. Asi pues, estamos ante una industrializacién cuyo
potencial de dinamismo se erosiona. Dentro de una industria-
lizacién con tal dinamismo, la metalmecadnica, tal como lo
ilustran los datos aparecidos en una nota recientemente
distribuida, es la rama gque mas crecid dentro de la industria,
lo cual ha sucedido en varias partes del mundo. Io curioso es
que dentro de la metalmecanica, en casi todos los paises de la
regién la rama que mas crecidé fue la automotriz. Aparece
entonces un rasgo particular: esta metalmecdnica nuestra es
mucho mas automotriz y mucho menos bienes de capital que en el
resto de los paises que se han industrializado durante las
Ultimas décadas. Ahora bien, esta industrializacién con un
dinamismo que se erosiona y con una metalmecanica predominan-
temente automotriz, es una industrializacién cuya vinculacidn
con la agricultura ha sido particularmente precaria y casi
podria decirse perversa en lo que se refiere a la parte de la
agricultura que produce alimentos basicos. También ha tenido
una vinculacidén muy peculiar con la plataforma energética:
América Iatina tiene el dramatico récord de poseer la
plataforma energética mas intensiva en petrdleo de 1las
regiones del munde, con el pequefic pie de pagina de que hasta
hace pocos afios habia sélo un gran productor de petrdleo en la
regién. Es decir, ha sido una regidén adicta al petrdleo,
adicta a un recurso del que carece. Esta precaria y casi
perversa vinculacién con la agricultura, y esta curiosa
plataforma energética, disfuncional a las potencialidades de
la regidén, marcan en su conjunto un rasgo que es esencial y
que fue mencionado antes: la industrializacién de América
Iatina ha pecado por falta de creatividad para potenciar sus
recursos y satisfacer carencias fundamentales. Por lo tanto,
estamos trabajando con un sector que simboliza un patrdn de
industrializacién con una serie de peculiaridades que hoy en
dia son objeto de debate y de legitimo cuestionamiento.

Tercera consideracidn: E1 patrén automotriz gque ha
seguido América Iatina también es original, aungue no de una
originalidad muy fecunda. Si lo contrastamos por ejemplo con
el patrén autcmotriz de la Republica de Corea, de los paises
nérdicos o de otros paises de mercados de tamafio comparable,
se encuentran, de manera esquematica, los siguientes rasgos:

i) Al compararla con la Republica de Corea y con el
Japdén, con el Ultimo pais se observa qgue la densidad de
automéviles por habitante en América Latina es la mitad de la
existente en el Japdn. Y ésta es la mitad o la tercera parte,
segun se hable del Brasil, de México o de Venezuela. Pero el
producto por habitante es la quinta o la sexta parte, o sea
gque este subcontinente es particularmente adicto a los
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automéviles en cuanto a la relacién producto/habitante. Este
rasgo se da en una situacién de distribucién de los ingresos
que es notablemente mis desiqual que la de los otros paises,
abiertamente mis que la del Japén, la de la Republica de Corea
y la de los paises nérdicos. En el caso de la Repiblica de
Corea (1983), hay un automévil por cada 105 habitantes; en
América ILatina hay un automévil por cada 10 o 15 habitantes, y
evidentemente no se trata de cque la Repuiblica de Corea no
tenga la capacidad técnica para producir automéviles; 1la
prueba estd en que, al cbservar la competitividad del sector
metalmecdnico, y en particular del sector de bienes de
capital, se constata que los paises de América Iatina en
general sufren un rezago en este sector en comparacidén con
otros paises como los nérdicos, que son campetitivos en bienes
de capital y no tienen produccién automotriz. Esta referencia
al sector de bienes de capital es interesante porque es un
sector portador de progreso técnico, y cuando en América
Iatina se argumentaba scbre la industria automotriz, se decia:
es una via exclusiva o preferente de acceso a la dinamizacién
tecnoldgica.

ii) Al examinar el panorama internaciocnal, se constata
que hay paises que han alcanzado campetitividad internacional
en sectores intensivos en contenido tecnolégico, sin
produccién autamotriz; es decir, no se estd ante un tema
trivial. .

iii) E1 tema de la composicién de la metalmecanica y del
papel de la industria automotriz v su capacidad de difusién en
el ambito tecnolégico no es un tema cerrado sino de debate
pertinente, que con toda seguridad serda profundizado.

Cuarta consideracidn: Este patrdén de industrializacién y
su peculiar modelo automotriz explican un rasgo fundamental de
la industria de la regidn, consistente en el hecho de tener un
déficit camercial significativo en productos manufacturadoes y
de crecimiento en toda la regidén hasta finales de los afics
setenta. Si se observa la composicién de ese déficit, se
encuentra algo curioso y lamentable: entre 50 y 70% del
déficit de productos mamufacturados de América Iatina se
genera en el sector metalmecinico. Esto se debe por lo menos a
tres razones: i) al rezago en la produccién de bienes de
capital; ii) a la orientacién de la industria automotriz hacia
el mercado interno, y iii) al bajo contenido de integracién.

El sector autamotriz explica entre el 20 y el 30% del
déficit, por lo que se tiene un patrén de desarrollo
industrial en el que el sector automotriz desempefia una
funcién de liderazgo, pero que es estructuralmente
deficitario. Esta caracterizacién general requiere una
calificacién en el caso del Brasil hacia finales de los afios
setenta (a partir de 1978-1979 la metalmecdnica alcanzé
igualdad, y pequefios superdvit a comienzos de 1los afios
ochenta) ; en el caso de México, solamente durante el afo 1984
tuvo el sector autamotriz un pequefio superdvit, asociado sin
duda a la drastica caida de las importaciones. Es decir, el
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tema de la restriccidén de divisas no sélo es un tema
circunstancial, sino que tiene que ver con el contenido y la
naturaleza de nuestro proceso de imdustrializacién, lo cual es
significativo ya que ello sugiere que no basta con que los
paises -industrializados se recuperen o que las tasas de
interés disminuyan para que mnuestro problema externo se
resuelva. Nuestro problema es anterior, precede a la crisis
del sector externo y, evidentemente, se ve fuertemente
reforzado por esa crisis.

Quinta consideracién: Esta discusién tiene lugar después
de cuatro afics de dramiatica caida de la economia latinoameri-
cana, con la disminucién de un 10% del producto por habitante,
de un 22% de los términos de intercambio, de un 50% de las
importaciones; y con una salida neta de capitales de 70 mil
millones de ddélares. Por lo tanto, esta discusién se realiza
en un momento en el que la regidn atraviesa por estas circuns-
tancias que han tenido su impacto en el empleo, en el salario
real, y curiosamente, en un incremento de la inflacién. Por
ello, éste no es un debate llevado a cabo en un momento de
normalidad, de tranquilidad o de contimuidad, sino de
discontinuidad y de perplejidad.

Sexta consideracidén: Cdmo concebir, en las presentes
circunstancias, el futuro del desarrollo automotriz. Por lo
pronto, recogiendo las cinco consideraciones anteriores se
trabaja con un sector que estd al centro del debate sobre
estrategia industrial y desarrollo, con un patrén de indus-
trializacién que requiere modificaciones profundas, con un
modelo automotriz curicso y que sin duda requiere debate y
perfeccionamiento, con un déficit del sector externo asociado
al sector industrial que no es nada despreciable, y después de
cuatro afios de caida de gran magnitud, marcan una disconti-
nuidad significativa en las tendencias.

Ademds de estas seis consideraciones, se agregan aquéllas
acerca del futuro y en las cuales hay que diferenciar las
externas de las internas. Entre las externas, es necesario
distinquir: en primer lugar, el lento crecimiento de 1la
economia mundial (todo lo sucedido en América Iatina, ocurrié
durante un periodo en el que el mundo era benévolo, flore~
ciente y estimulante para la regién en términos de mercados y
de recursos); todo indica que durante los préximos afios el
mercado internacional no serd ni benévolo ni estimulante. En
segundo lugar, es evidente que la afluencia de recursos netos
financieros hacia la regidén va a ser mucho mds modesta (si no
es nula) durante los préximos afios. En tercer lugar, un tema
que sera profundizado durante la reunidn: la reestructuracidén
industrial tecnolégica de los paises avanzados cuestiona con
seriedad, o puede erosiocnar seriamente ventajas camparativas a
la regién, en el ambito de la mano de cbra y los recursos
naturales; en el sector automotriz en particular, la reestruc-
turacién industrial en el area de la ingenieria de productos,
procesos y fabricacién, que convierte este sector en usuario
privilegiado del cambio técnico, plantea desafios que sin duda
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serdn abordados en forma exhaustiva por los colegas especia-
listas en este sector. Pero, ademds, estédn los futuros
factores internos, y aci nos concentraremos en tres criterios
que probablemente orientaran la politica econdmica de 1los
paises de la regién y que van a incidir directamente en el
sector automotriz. El primero es la restriccién externa como
aquélla basica a ser considerada en el disefio de politicas
econdmicas; segundo, la necesidad imperiosa de aumentar de
modo drastico el ahorro interno: si se aspira (modesta
hipétesis) a que para el afio 1990 en América lLatina el
producto por habitante sea igual al de 1980, la tasa de ahorro
interno en relacién con la irversién deberd acercarse
(aspiracién modesta pero no evidente) a un 100%, y en algunos
paises deberd incluso superar la inversién para poder servir
(aunque sea sélo parcialmente) la deuda externa. Asi, en un
periodo en el que resulta necesario un drastico crecimiento
del ahorro interno, los bienes de consumo duraderos van a
resentir necesariamente la incidencia de aquellas politicas
destinadas a aumentarlo (y ello tendra que ver con tarifas,
impuestos, precios de los combustibles, precios de peaje,
etc.). Tercero, la austeridad presupuestaria: a diferencia de
lo que sucedia en el pasado, la politica deberd ser disefiada
de acuerdo con un criterio de austeridad presupuestaria, lo
que incidird directamente scbre el sector autamotriz, por lo
menos de dos maneras; por una parte, a través de la realidad
en cuanto a precios y tarifas (combustibles, impuestos, etc.),
por otra, mediante la austeridad y la selectividad en la
infraestructura fisica, es decir la infraestructura vial, que
alguna incidencia tiene en la demanda automotriz. De este
modo, si se chserva hacia adelante la economia dentro de la
regién (porque hacia afuera la cosa se pone negra), la
restriccidn de divisas, la necesidad de aumentar el ahorro
interno y la necesidad de austeridad presupuestaria serén
criterios que de una u otra manera van a repercutir en el
disefio de las politicas autamotrices.

En esta sequnda parte, nos limitamos a emmerar seis
interrogantes que se desprenden de las consideracicnes
anteriores, las que no elaboraremos, sino que nos limitaremos
a mencionar:

a) la primera interrogante es la que se refiere a la
proyeccién de la demanda. En los estudios disponibles acerca
del sector automotriz, la metodologia empleada es normalmente
de saturacién de tendencias asintéticas; los paises de 1la
regién alcanzaran densidades asintéticas comparables, en mayor
o menor grado, a las de los paises avanzados. No es evidente
que este método de proyeccidn (saturacién de tendencias
asintéticas a niveles camparables a los paises avanzados)
tenga verosimilitud en América Iatina hoy en dia.

b) El conjunto de politicas piblicas que inciden sobre la
demanda del sector automotriz (tarifas, impuestos, etc.).

¢) las politicas que afectan la oferta, que son todas las
que incidirdn en 1la racionalizacién de 1la estructura
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productiva: modelos, mimero de marcas, grados de integracién
nacional, repercusiones en otros sectores, cambustibles, etc.

d) El tema del balance de divisas: no es casual que en
los distintos paises de la regidén las politicas automotrices
influyan camo un acdpite significativo, y en algunos casos
como un criterio determinante: el criterio del balance de
divisas. Habra que discutir cuil es el sentido concreto de tal
balance, cémo se calcula, si se trata de un balance cuanti-
tativo en abstracto o tienen que ver los productos que alli se
incorporan, etc.

e) las estrategias corporativas de las grandes empresas
frente al cuadro internacional y el poder de negociacién de
los Estados latincamericancs ante tales estrategias.

f) Ia cooperacién regional, tema que es un candidato
interesante a buscar formas de vinculacién que hasta ahora no
han prevalecido y no han dado la norma.

Considero que no solamente el cuadro econdmico-financiero
es problemdtico en la regidén, sino que por primera vez se
enfrenta un desafio que hasta ahora no se ha logrado abordar
con éxito. Hasta ahora no sélo ha habido mercados, recursos y
tecnologias disponibles, sino que muchas veces hemos recibido
la reflexién también ya consolidada. Se ha llegado a un punto
en que no se puede delegar la responsabilidad de pensar los
problemas sino que es preciso hacerlo con la cabeza propia.
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III. IA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ A NIVEL INTERNACTONAL

1. El futuro del automdvil: Algunos resultados
del programa del MIT */

Haré un breve resumen scbre el programa recientemente termi-
nado del Massachussets Institute of Technology (MIT) acerca
del futuro del automévil, que constituye un esfuerzo de inves-
tigacién de cuatro afios llevado a cabo en siete paises; en él
participamos Rémy Prud'homme y yo. Me concentraré en las pers-—
pectivas de motorizacién y en la industria de los vehiculos a
motor a escala mundial y a largo plazo (de 20 a 25 afos). Rémy
informard luego acerca de los resultados de mads importancia
directa para los paises que ahora estian desarrollando sus
industrias automotrices en gran escala.

Iniciamos nuestro trabajo en 1980, elaborando un listado
de las creencias clasicas acerca del futuro de la motorizacisén
y la industria automotriz. En conjunto, éstas insinuaban
también una "ldégica del futuro":

a) la motorizacién masiva peligra debido a la carestia de
los energéticos. los paises que aun no se han motorizado
completamente, o que no tienen una industria automotriz harian
bien en saltarse tal paso del desarrollo econémico, avanzando
hacia una "etapa postmotor".

b) El costo de la energia y las demandas ambientales (en
particular en lo que concierne a la calidad del aire) redu-
cirdn implacablemente tanto el tamafio del vehiculo de motor
promedio como la diversidad de los productos ofrecidos. Dentro
de 20 afos predominaran las "cajas econdmicas" de especifi-
caciones similares, anunciando la era del "automévil mundial®.

¢) En la medida en que los vehiculos de motor se parezcan
mis a las mercaderias perecederas, la competencia en los
mercados serd cada vez mayor en lo que respecta a precios.
Puesto que la escala productiva serd esencial para los bajos
costos que permiten obtener bajos precios, se reforzard la
tendencia natural de esta industria en periodo de madurez a
fusionarse en un oligopolio cerrado. De aqui a 20 afios no

%/ James P. Womack  (Massachussets Institute of
Technology-MIT) .
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sobrevivirdn mias de 4 a 6 'megaproductoras", las cuales
poseerdn las economias de gran escala necesarias para
scbrevivir a la competencia de precios.

d) Otra clave para lograr bajos costos de produccisén
seran 1los salarios bajos, que se pueden obtener en 1la
Reptblica de Corea, la Provincia China de Taiwan, el Brasil,
México y algunos otros paises que poseen infraestructuras
industriales bastante adelantadas. Habrad un éxodo masivo de la
produccién desde los paises desarrollados hacia estas
nacientes industrias de bajos salarios, tal como lo predicen
las teorias de "ciclo productivo" del desarrollo industrial
internacional.

Al finalizar mnuestras investigaciones, en el otofic de
1984 nos encontramos con que las creencias clasicas estaban
todas equivocadas. En lugar de ello, al hacer cdlculos a 20
afios plazo, creemos que: i) la tecnologia de productos de que
dispone la industria automotriz y la oferta de combustibles de
origen £ésil son tales que la motorizacidn y la produccidn de
vehiculos en gran escala constituyen objetivos précticos a
largo plazo, tanto para los paises desarrollados como para los
paises en desarrollo; 1ii) las nuevas tecnologias para la
fabricacién, en combinacién con una fuerte preferencia de los
consumidores por la variedad, provocard un rdpido aumento en
la diversidad de productos en lugar de una fuerte disminucién
de la misma. Algunos productos serdn fabricados y vendidos en
varios paises alrededor del mundo, pero el diminuto "automévil
mindial" no ganard predominio y aumentaria ain mids la diver-
sidad regional en cuanto a la oferta de productos. Por lo
tanto, la competencia se apoyard en tres rasgos: calidad,
acondicionamiento de las especificaciones de los vehiculos a
las condiciones y gustos 1locales y precio; iii) aun en
aquellos casos en los cque un precio bajo es decisivo, 1las
nuevas tecnologias de fabricacidn reduciran rédpidamente tanto
la escala minima de produccién necesaria para obtener eco-
nomias de escala completa, como los costos para el desarrollo
de productos. De este modo, las fuerzas que corduciran a un
oligopolio se desmembran, y se espera que el mimero final de
ensanbladoras que compiten en el mundo se mantenga bastante
constante durante los afios venideros, y iv) una combinacién de
tecnolegia nueva en el vehiculo y en la fédbrica y nuevas
formas de organizacién en el proceso de produccién eliminarén
en gran medida en los paises desarrollados, dentro de unos 20
afios, de la produccién de vehiculos automotores la mano de
obra no calificada y semicalificada. Esto indica a la vez que
la industria automotriz no es una industria madura de "ciclo
productivo" y que desaparecerda la idea de los salarios bajos,
y se estima que habra desplazamientos de la produccién hacia
nuevos paises. Por lo tanto, los paises de bajos salarios que
poseen industrias en desarrollo, necesitaran desplegar nuevas
estrategias para lograr éxito con tan deseada industria.

Estos resultados pueden apreciarse con mayor claridad
examinando durante su primer siglo de existencia la naturaleza
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dindmica de 1la competencia en la industria mndial de
vehiculos automotores. la campresién de esta dindmica fue de
hecho uno de los cbjetivos mis importantes de la investigacidn
dentro del programa automotor.

Nuestras conclusiones fueron que, durante el periodo
1835-1985 la industria experimentd tres transformaciones com-
petitivas en las cuales los productos de una regién lograron
un adelanto tal en los sistemas de produccién o en los produc-
tos, que ello cambié las bases para competir. De esta manera,
tales productores y regiones trasladaron su adelanto a una
competitividad de exportacién y a una gran participacién de la
produccidén mundial de vehiculos automotores. Mirando en pers-
pectiva, nos encontramos con que la industria mundial est4d al
borde de una cuarta transformacién de ese tipo debido a 1la
tecnologia. El enfrentamiento creativo de los retos y las
oportunidades producto de esta transformacién serdn la clave
para triunfar en dicha industria durante los préximos 25 afics.

Debido al papel fundamental de dichas transformaciones,
vale la pena revisar rédpidamente la naturaleza de las mismas.
la primera fue forjada por Henry Ford y Alfred Sloan (de
General Motors) alrededor de la época de la Primera Guerra
Mundial. Ellos transformaron una industria fundada en Furopa,
apoyandose en productos realizados a gusto del cliente y en
muchas especificaciones técnicas, camo el mejor ejemplo de la
verdadera produccién en gran escala. las contribuciones de
Ford consistieron en un producto que habia sido disefiado desde
el inicio para ser producido a escala: el sistema "fordista"
de organizacidén social dentro de la fabrica, que pone énfasis
en la simplificacién de las tareas y la utilizacién de mano de
cbra no calificada, y por supuesto la linea de montaje. Sloan
contribuyé con un sistema de gestidn capaz de controlar las
grardes empresas multinacionales necesarias para las economias
de escala de la produccién automotriz, diferenciando inteli-
gentemente el producto de acuerdo con la necesidad de un gran
volumen de produccidén de importantes camponentes mecanicos.

Camo resultado de lo anterior, los productores estado-
unidenses dominaron la industria mundial durante treinta arios
y la habrian controlado completamente si no hubiera sido por
las barreras comerciales existentes en Europa. Sin embargo,
hacia el decenio de 1950 los productores eurcpeos habian
dominado las técnicas estadounidenses de produccién en gran
escala, descubriendo algo mids: una linea de productos
altamente diferenciados, que ofrecia muchos tamafios de
productos y muchas opciones técnicas. En contraposicién al
énfasis puesto en el vehiculo de un solo tamafio por los
Estados Unidos (el tamafio "standard"), tal diversidad en la
oferta de productos les otorgaba grandes ventajas
competitivas, primero en las clases de tamafo mis pequefias (el
vescarabajo" Volkswagen), y hoy en dia en los segmentos carcs
del mercado, en los cuales los productores eurocpeos controlan
practicamente la totalidad del mercado mundial de automéviles

de gran lujo.
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Esta segunda transformacién, o transformacidn eurcpea de
la industria automotriz, cred un duopolio estadounidense-
eurcpeo de corta vida, que ha sido ahora claramente destrozado
por los japoneses. 1a transformacion forjada por el Japdn a lo
largo de veinte afios, que comenzéd a mediados de los afios
sesenta, se ha apoyado en maguinaria de produccién conven-
cional asociada a un nuevo enfoque acerca de la organizacién
social del proceso de fabricacién y disefio de autamdviles. Una
combinacién de los grupos conglomerados (Sumitamo, Mitsubishi,
Mitsui, etc.), grupos industriales (Toyota, Nissan, etc.),
grupos de desarrollo de productos y grupos de trabajo en las
plantas, han aportado una notable dimensién de flexibilidad al
proceso productivo, a la vez que reducen drésticamente la
cantidad de esfuerzo humano necesario para fabricar un
producto de determinada especificacién. Dichas técnicas han
dado como resultado productos de bajo precio muy diferenciados
y de un nivel de calidad sin igual, al combinarse con una
nmueva filosofia productiva que hace hincapié en los inven-
tarios cero ("exactamente a tiempo") y con cero defectos
("calidad total"). A modo de ejemplo: mnuestros cdlculos para
el programa automotriz indican que a comienzos de los arfios
ochenta, los productores japoneses producian vehiculos de
mejor calidad de montaje, utilizando sélo la mitad del total
de horas que necesitaban los productores estadounidenses en
esfuerzos humanos.

Una transformacién de tal envergadura exige una
respuesta. Esto esti ocurriendo mientras tanto los productores
estadounidenses como los eurcpeos tratan de copiar las téc-
nicas japonesas y de colaborar con los productores japoneses
(General Motors-Toyota y Hornda-BL, por e€jeamplo). Ademds, y lo
que es tal vez mis importante, los Jjaponeses han debido
irvertir directamente en los Estados Unidos y en Europa,
empujados por las barreras al comercio, cbteniendo a menudo
resultados excelentes. Por ejemplo: las instalaciones de Honda
en los Estados Unidos estdn produciendo automéviles de muy
alta calidad de montaje, utilizando sélo la mitad de la mano
de obra de fabricacién requerida por GM y Ford, para lograr un
automévil parecido, mientras sus fabricas estdn equipadas con
idénticas tecnologias de trituracién, soldadura, pintura y
montaje.

Estas no son las unicas respuestas al reto japonés. los
productores estadounidenses y eurcpeos estan también ocupados
en trasladar la fabricacidén de muchos componentes y de algunas
unidades terminadas a paises de mano de cbra barata, inclu-
yendo México y el Brasil. Tal tendencia sin duda se mantendrd,
y ofrece a estos paises muchas oportunidades a corto plazo.
Sin embargo, a largo plazo, creemos gue la consecuencia mas
importante de la transformacién japonesa serd inducir a los
productores de los Estados Unidos y de Europa a encauzar sus
esfuerzos hacia la adaptacidén y el perfecciocnamiento de nuevas
tecnologias de produccién que puedan tanto aumentar la calidad
como reducir las horas de trabajo necesarias, creando a la vez
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flexibilidad en los sistemas de fabricacidn. Creemos que ello
provocara dentro de poco en la industria automotriz mundial
una cuarta transformacién, la que tendra profundas consecuen—
cias para la distribucién de la produccién y del empleo.

cualquier pais o regidén que planifique desempefiar a largo
plazo un papel dentro de la emergente industria mundial,
debera cbviamente planificar su estrategia considerando tales
tendencias.

2. Tendencias actuales de la industria automotriz
de Furopa Occidental */

Ia actual industria automotriz es esencialmente una industria
mundial.

Es mundial, en el sentido de que sus camponentes pro-
vienen de todo el mundo. ILos productores de vehiculos aban-
donan sus prejuicios nacionales en la hisqueda de fuentes de
componentes de bajo costo para vehiculos en otros paises,
sobre todo en el lejario Oriente, debido a la urgente necesidad
de mantener o disminuir sus costos de fabricacién. los produc-
tores internacionales también estdn montando instalaciones
para la produccién de componentes en lugares estratégicos para
alimentar sus programas de fabricacién mundial.

Es mundial, si se cbserva dentro del contexto de que los
productores de vehiculos establecen plantas de ensamblado en
varios paises alejados de sus bases originales. En este caso,
las amenazas de proteccionismo y las regulaciones referentes
al contenido local se cambinan con las oportunidades de cola-
boracién que ofrecen las empresas. Existe ademids conciencia
acerca de la necesidad de hacer que los vehiculos satisfagan
mejor las preferencias locales en lo que se refiere a las
caracteristicas de estilo y de rendimiento; dentro de muy poco
t1empo un fabricante podrd producir profusamente un gran
mimero de modelos practicamente idénticos para su consumo
mundial.

Por ultimo, es mundial, si se cbserva el impulso con que
los fabricantes desean penetrar los mercados murdiales expor-
tando vehiculos terminados. Los agregados mds recientes
incluyen los mercados de la Republica Popular China, la India
y los paises en desarrollo.

Dentro del contexto mundial, ¢cémo les ha ido entonces a
los productores europeos? Para contestar esta pregunta,
primero debe diferenciarse entre los productores de volumen
(los llamados "Seis Grandes": Ford, General Motors, FIAT,
Renault, W/Audi y el grupo PSA, campuesto por Peugeot-Talbot
y Citroén) y los productores especializados, tales como BMW y
Mercedes-Benz.

#/ Ian Robertson (The Economist Publications).
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Resulta dificil identificar una multinacional convincente
entrelos productores en serie eurcpecs, y tampoco existen pro-
ductores especializados de vehiculos, si se consideran los
tres pardmetros antes mencionados. Para Ford, las importacio-
nes y exportaciones de vehiculos terminados fuera de
se limitan a un mimero relativamente pequefio de exportaciones
del modelo "Merkur" a los Estados Unidos, y a la importacién
de modelos "Escort" desde el Brasil. Para General Motors, la
internacionalizacién se limita en gran parte a una cooperacién
en el sector de furgonetas livianas con sus filiales japo-
nesas. FIAT se ha retrotraido en gran parte a su base
original. Se ha sugerido que las disminuciones en Renault
podrian provocar la venta de sus intereses en American Motors
Corporation =--su Unica inversién importante en el
extranjero——, mientras acaba de completarse una reduccién
similar para PSA. Sélo Volkswagen puede reclamar para si la
incipiente formacién de un imperio mundial, con instalaciones
tanto en Norteamérica como en América del Sur, nexos con el
Japén y los paises de Eurcpa Oriental y una posicién en la
Reptblica Popular China. Pero aun en términos de su contri-
bucién a las ganancias del grupo, tales empresas extranjeras
son insignificantes.

Esta ausencia de una infraestructura mundial convincente,
ha dejado a los productores en serie eurocpeos particularmente
vulnerables a tres problemas: el de los excedentes de capa-
cidad, la siempre presente amenaza del Japén y sus vecinos, y
las consecuencias de largo alcance de una competencia intensa
para abastecer los mercados de Eurcpa Occidental, los que se
encuentran al borde de la saturacién.

Estos tres problemas, sus ramificaciones y las tentativas
de los fabricantes por hallar soluciones a los mismos, son
cuestiones bdsicas para la industria automotriz eurcpea.
Respecto al primer problema, la capacidad actual instalada en
Eurcpa se calcula en 12.5 millones de unidades, lo que repre-—
senta un excedente de 2.5 millones de unidades scbre las nece-
sidades anuales. Tal exceso de capacidad causa problemas de
dos tipos a los productores europeos: primero, la utilizacidén
de la planta es ineficiente; segundo, acciones de comerciali-
zacién tales camo la reduccidén de precios y otras que se uti-
lizan para vender el producto, agravan el problema financiero.

Hace 10 afos, los fabricantes eurcpeos lograban cbtener
econonmias de escala gracias a las grandes operaciones y a la
buena utilizacién de la capacidad. Sin embargo, al llegar a
Eurcpa los japoneses y nuevas fuerzas competitivas, el mercado
fue erosionado, originando este exceso de capacidad. Al mismo
tiempo, los cambios en las técnicas de fabricacién y en las
tecnologias agravaron el problema a la vez que impulsaban la
productividad.

Existen indicios de que el problema de los excedentes de
capacidad empeorard en vez de mejorar. Ia demanda de auto-
méviles nacionales se reducird, mientras aumentard la parti-
cipacién de las importaciones de productos terminados y de
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modelos japoneses ensamblados en Eurcpa. los adelantos tecno~
légicos en cuanto a la produccidén continuaran impulsando la
productividad, ampliando atn mis la brecha ya existente con el
crecimiento de 1la demanda eurcpea de vehiculos.

1a conclusién inevitable es que los productores en serie
eurcpeos deberdn reducir tanto sus costos fijos como sus
costos variables, lo que deberd incluir (aunque no se limitara
a ello) la pérdida de mucha de su capacidad: alrededor de
1 millén de unidades durante los prdéximos dos arios.

Es cbvio que disminuir los niveles de rentabilidad no
consiste uUnicamente en equilibrar la relacién capacidad/
demanda. Existe una accién enérgica que afecta todos 1los
costos. Los mirgenes de operacién de los productores eurcpeos
de volumen han disminuido drasticamente si se les compara con
los resultados totales del resto de productores. Con los
niveles de productividad de hoy en dia, los productores
eurcpeos de volumen no estdn generando ingresos por concepto
de ventas tan altos como para mantener los actuales niveles de
las plantas y de empleo.

Ios productores eurcpeos estan sondeando muchas formas
innovativas de reducir los costos, inclusive empresas
conjuntas con socios europecs y japoneses (de gran importancia
son los recientes acuerdos entre Ford y FIAT; British Leyland
y Honda; Nissan y Motor Iberia). Se estan redisefiando los
sistemas de produccidén para que incluyan automatizacidén
flexible, lo que hace bajar el punto de equilibrio de renta-
bilidad al permitir una produccién eficaz de partidas menores.
Se ha reducido mucho el numero de cbreros, tarea en la cual
han tenido mis éxito las empresas independientes, aunque al
igual que los productores nacicnalizados, han debido enfren-
tarse a ultimdtums gubernamentales que amenazaban con reti-
rarles la ayuda estatal si no mantenian los niveles de empleo.
(Este desplazamiento desde intensividad en mano de cbra hacia
intensividad en capital, plantea también la pregunta acerca de
la ayuda gubernamental en el futuro.) El traslado al exterior
de la produccién de camponentes es cada vez mayor y hay
sefiales de que, incluso a nivel de distribucidn, se esti
llevando a cabo una reestructuracion radical.

A pesar de toda la publicidad que recibieron los inci-
pientes prcblemas de las primeras empresas conjuntas --por
ejemplo Alfa Romeo y Nissan--, se espera que emerjan cada vez
mis agrupaciones nuevas dentro de la industria eurcpea. Tales
relaciones no seradn exclusivas; por ejemplo, a pesar del
campromiso entre Honda y British Ieyland, hay rumores de la
existencia de cornversaciones entre Honda y Renault, y British
leyland hace poco decidid construir una caja de velocidades
para Peugeot. Ios fabricantes continuardn concertando acuerdos
comunes a través de todo el espectro de sus operaciones
--desde el disefio, investigacién y desarrollo——, que se hacen
imperativos debido a la escasez de ingenieros calificados,
pasando por la produccién de transmisiones hasta el desarrollo
conjunto de una gama completa de medelos. Esto se agrega a los
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acuerdos para fabricar bajo licencia, ayudando asi a absorber
la capacidad scbrante.

Se puede esperar de los fabricantes individuales, e
incluso entre 1los mismos productores, que aumente el
desarrollo de varios modelos partiendo de una misma plataforma
bdsica. Un ejemplo de ello es el modelo "Four' de Alfa
Romeo/Lancia/FIAT/Saab. Daimler-Benz también ha incorporadeo
muchos camponentes de la serie 190 a sus modelos intermedios,
mientras el Tipo 3 de FIAT explota una plataforma basica tnica
para llenar cuatro diferentes sectores del mercado.

los paises en vias de desarrollo proporcicnardn mas
componentes de mayor volumen y poca tecnologia; pero al
ponerse cada vez mis de moda el sistema de aprovisionamiento
"eyactamente a tiempo", muchos sistemas y componentes serdn
producidos en los paises industrializades tradicionales, cerca
del lugar de ensamblado final, siempre que el precio sea
apropiado. Puesto que los fabricantes venden cada vez mis en
Eurcpa basandose en su sofisticacién técnica (el énfasis en la
economicidad ha sido en cierta forma eclipsado), la relacién
entre el fabricante de vehiculos y el productor de partes
claves es critica. Con el sistema de un solo proveedor se han
estrechado los eslabonamientos en todas las etapas: disefio,
financiamiento y control de calidad. Mientras los fabricantes
contimien cbteniendo en Eurcpa la calidad que desean al precio
justo, no cabe duda de que se seguirdn abasteciendo de esa
manera, aunque la afluencia de los productores japoneses de
camponentes (consecutiva a las operaciones de ensamblado de
vehiculos) permite suponer que habrd mis competencia. Con
respecto al aprovisionamiento de las compafiias por si mismas,
existen tendencias divergentes de acuerdo con el tipo de
componente y la solidez de la empresa. Debido a su apremiante
situacidn, Renault, por ejemplo, ha ido despojandose de
algunas de sus instalaciones para camponentes que regquieren
tecnologia de punta, mientras que General Motors posee una
base mas solida, esta integrada mas verticalmente y esta
proporcionando camponentes para otros productores de
vehiculos. En total, hoy en dia el 55% del valor ex-fabrica de
los vehiculos eurcpeocs lo aprovisionan proveedores externcs,
cantidad notablemente menor a la de los Estados Unidos y el
Japén (70%) .

Con respecto a las unidades terminadas o semiterminadas,
esperamos que los fabricantes occidentales de vehiculos apro-
vechen scbre todo sus conexiones con el lejano Oriente para
salvar las brechas existentes en sus lineas de productos a
precios "rebajados". El aprovisicnamiento en el exterior es
una manera muy corveniente de poner a punto la capacidad. las
empresas con instalaciones productivas en paises de bajo costo
(en términos de mano de cbra e instalaciones) aumentardn la
explotacién de tales fuentes para aprovisionar a aquellos de
sus mercados que tengan bajos midrgenes de ganancia o a las
partes mis baratas de su linea de productos. ILas gestiones de
Ford para disminuir sus excedentes de capacidad en Eurocpa ya
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han creado una especulacién referente a que los repuestos para
el modelo "Escort" podrian cbtenerse unicamente en el Brasil.
Se ha sugerido que, a nivel similar, British Ieyland podria,
en el futuro, transferir sus instalaciones de produccidén de la
linea "Mini" a un pais de bajos costos, lo cual permitiria que
en sus plantas del Reino Unido la empresa se concentrara en
una mueva linea del modelo 3. Con costos de embargue para
automéviles exportados nuevamente hacia Eurcpa de sélo 300
délares por vehiculo, algunos paises sudamericanos parecen ser
excelentes candidatos para tal clase de negocios.

En cuanto a la posicién de los japoneses en Eurcpa, es
evidente que al tropezar con medidas proteccionistas han alte-
rado su estrategia, buscando cocperacién y no confrontacién.
la afluencia japonesa ha afectado hasta ahora a los produc-
tores en serie, quedando en gran parte indemnes los especia-
listas. El mayor progreso reciente ha tenido lugar en el
sector de furgonetas ligeras, mientras que las importaciones
de autamdviles japoneses parecen haberse estabilizado por el
momento. La participacién japonesa en los mercados eurcpeos se
ha estabilizado en alrededor de un 10%, y pasar ese punto
dependerd del resultado de las empresas conjuntas y del éxito
de las bases independientes de produccién, tales como la esta-
blecida por Nissan en el Reino Unido. Ios subsidios guberna-
mentales, acuerdos sindicales favorables y ausencia de previ-
siones de pensién deberian asegurar, a este punto, que los
japoneses conserven una ventaja de costo durante al menos 5 o
10 aflos. Sin embargo, parece ser que lo peor de la amenaza
japonesa para los productores eurcpecs en serie ya pasd. Los
japoneses, con un nivel estable de 1 millén de unidades apro-
ximadamente, estan légicamente restando impulso a sus produc-
tores, canalizardolo hacia los especialistas para la hisqueda
de mejores mirgenes de ganancia. En tal campo podrian repre-
sentar una seria amenaza, puesto que tienen los fondos nece-
sarios para invertir en la nueva tecnologia que requiere dicho
sector, y ademds estdn presentes en todo el mudo, lo cual les
permite fabricar a precios econdmicos en la categoria de bajos
volumenes. El muevo vehiculo "Accord" de Honda ya est4
'mordiendo” el fondo del mercado de la BMW, mientras cque el
mievo "Mid Four" de Nissan podria preocupar a Porsche.

En lo que se refiere a las futuras restricciones en
Europa para la importacién de productos japoneses, durante los

cinco afios se pueden esperar pocos canbios, aunque la
aceptacién de los productos de las empresas de colaboracién
japonesas en Eurcgpa deberia conducir a un ablandamiento de
tales actitudes. Sin embargo, es importante sefialar que Eurcpa
no es un "mercado comin'; tal como sucede con las normas para
la emisién de gases de escape, las actitudes ante la presencia
pueden variar enormemente de pais a pais.

Volviendo a la cuestién final, Eurcpa Occidental no sola-
mente es uno de los mercados de vehiculos mas campetitivos del
mmndo, sino también un gran mimero de participantes relati-
vamente iguales lucha por su inclusién en el mercado. Los
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modelos de demanda se han vuelto més ciclicos debido al
pecuefic aumento en las ventas totales, exponiendo a los
proveedores a fuertes presiones campetitivas.

Entre los "Seis Grandes" (como se puede apreciar en el
cuadro 1), sélo un 2% separa a W/Audi --el mimero uno de los
proveedores, con un 12.9% de participacién en el mercado-- de
Renault, cque en la primera mitad de 1985 ocupd el sexto lugar
entre los proveedores, con un 10.8%. El importante desarrollo
de General Motors y la caida de PSA han ayudado a dismimuir
esa diferencia. Por cada aumento de la participacién en el
mercado logrado por una canpafifa, ha habido una dismimucidén
relativa para uno o varios de los otros cinco proveedores.
Ello ha llevado a generalizar los descuentos a mayores gastos
en comercializacién e inversiones en el producto, cuyo resul-
tado puede cbhservarse en las pérdidas de cuatro de los seis

BMW, Porsche, Jaguar, Volvo y Saab--, obtuvieron buenas
ganancias. Varios factores contribuyeron a ello. Ia demanda de
vehiculos especiales ha aumentado en proporcién. A diferencia
de los fabricantes de volumen, todos los productcores especia-
listas pudieron aprovechar el auge de la demanda estado-
unidense, y la fuerza del ddélar ha aumentado mAs ain las
ganancias. En Eurcpa, en cambio, la competencia entre estos

proveedores es menos fuerte, puesto que guardan para si varios
sectores del mercado. Hasta hoy, los japoneses han

represen—
tado poco peligro, y los costes de inversién han sido limi-
tados ya que la tendencia es buscar la evolucién de los
productos en lugar de su sustitucién total.

También las entradas procedentes de trabajos de consul-
toria en ingenieria, efectuados para los productores en serie,
contribuyen a aumentar las ganancias de algunos especialistas.

Quadro 1

VENTAS DE VEHICULOS DE EUROPA OCCIDENTAL,
ENERO-JUNIO, 1985

(En_porcentaies)

Fabricante Participacién en el mercado
Wi/Aadl 12.9
Fiat Auto 12.8
Ford 11.7
General Motors 11.6

11.5

10.8

Psa
Renault

Fuente: Datos del autor.
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Cuadro 2

CGMPARACION DE LOS MERCADOS AUTOMOTRICES
DE AMERICA DEL NORTE Y DE EUROPA, 1984

2mérica Eurcpa

del Norte
Tamario del mercado 11.4 10.2
(en millones de unidades)
Nimero de productores principales 3 6
Participacién del grupo principal
en el mercado 75% 70%
Ganancias (pérdidas) del grupo princi-
pal (en miles de millones de délares) 10.0 (1.0)
Afluencia de caja de explotacién
(en miles de millones de ddélares) 5.0 (2.5)

Fuente: Datos del autor.

En conjunto, los productos especializados de alto precio
representan un 10% del total del mercado eurcpeo, aungue el
80% de las ganancias que se cbtienen fabricando automéviles en
serie emana de este 10%. Casi con seguridad, especialmente en
los mercados eurcpecs mis maduros, este 10% aumentard en el
futuro a medida que aumente la presencia de los productores en
serie.

Puede esperarse que a largo plazo los "Seis Grandes™ de
Europa sigan los pasos de los especialistas, diversificandose
fuera de la industria autcmotriz, pero en campos relacionados
como el aercespacial o de los rchots. Por el momento, sin
enbargo, no hay fondos dispanibles. )

Por lo tanto, la carrera ya ha camenzado en Eurcpa. Para
los especialistas, el cbjetivo es acrecentar las ganancias;
para algunos productores en serie se trata simplemente de
sobrevivir. Pero precisamente esta reconsideracidn que se
lleva a cabo actualmente podria proporcionar la clave para la
participacién, ya sea para producir componentes o wmodelos
basicos completos a los paises de mencres costos camo los de
América del Sur. El establecimiento de contactos con multi-
nacionales que aspiran a lograrlo, asi como una cooperacién
con los mayores productores independientes eurcpecs de campo-
nentes podrian sefialar el camino que deberd sequirse.
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Gréfico 1
INGRESOS NETOS DE LAS EMPRESAS AUTOMOTRICES

(En miles de millones de ddlares)
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Cuadro 3

PARTICIPACION DE LAS PRINCIPALES EMPRESAS AUTOMOTRICES
EN EL MERCADO EUROPEO, 1979-1984

(En_porcentajes)

Marca 1979 1980 1981 1982 1983 1984
Ford 12.0 11.1 12.3 12.4 12.6 13.0
FIAT 10.0 11.8 12.7 12.5 12.3 12.9
Volkswagen 12.2 11.8 12.6 11.8 11.7 12.0
Peugeot 17.1 14.6 13.2 12.4 11.8 11.7
General Motors 9.6 8.7 8.4 9.7 11.2 11.2
Renault 13.5 14.9 14.0 14.7 12.8 11.0
Japoneses 7.3 9.8 9.2 8.9 9.4 9.6
Rango a/ 2.8 6.2 3.6 3.8 3.4 3.4
Fuente: Datos del autor.

a/ Diferencia entre {a mayor y la menor participacién.

Cuadro &
GANANCIAS NETAS DE LOS PRODUCTORES EN SERIE DE EUROPA, 1979-1985
(En _millones de ECU)
Marca 1979 1980 1981 1982 1983 1984 1985
British Leyland -223 -967 -877 -488 -265 -232 - 61
FIAT 34 42 69 104 185 261 270
Ford 845 224 265 483 333 129 -129
General Motors 234 -388 -392 7 -271 -589 -280
PSA 3 -253 -321 -329 -375 -333 -107
Renault 208 232 -93 -218 =261 -963 -279
VAG 268 125 56 -130 -95 =121 129
Agregado 1677 -985 -1 293 -5 -749 -1.848 -457
Fuente: Datos del autor.
Cuadro 5
GANANCIAS NETAS DE PRODUCTORES DE VEHICULOS ESPECIALES DE EUROPA, 1979-1985
(En_millones de ECU)

Marca 1979 1980 1981 1982 1983 1984 1985
Daimler-Benz 256 431 338 400 438 374 397
BMW 7 64 59 8 129 145 245
Porsche 9 4 4 16 31 41 36
Jaguar 0 -94 -64 1" 87 70 92
Volvo 69 7 86 78 31 237 124
SAAB 58 65 sl 74 57 103 53
Agregado 443 477 494 661 m 970 %7

Fuente: Datos del autor.
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Grafico 2
AFLUENCIA DE CAJA DE EXPLOTACION

(En miles de millones de délares)
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3. El futuro del automdvil en los paises en vias
de desarrollo */

Introduccién

Una vez, llegaron dos vendedores de zapatos a un pais muy
atrasado. Después de algunos dias, el vendedor pesimista envid
un cable a su empresa: "No hay nada que hacer en este pais: la
mitad de la gente va descalza; me voy a otra parte". También
€l vendedor optimista envié un télex a su empresa: "Existen
maravillosas perspectivas en este pais: la mitad de la gente
no tiene zapatos; me quedo acd". El futuro del automévil en
los paises en vias de desarrollo se puede considerar en
términos parecidos. Los niveles de utilizacién, al igual que
la produccidén, son may bajos. ¢Acaso ello quiere decir que la
industria tiene un futuro brillante, o mis bien tiene uno
sambrio?

Utilizaremos la acepcién "paises de menor desarrollo"
para aquellos paises cuyo producto nacional bruto (PNB) per
cdpita en 1980 fue inferior a 4 500 dblares, mas algunos
paises exportadores de petréleo de ingresos altos., Esto
incluye toda Africa, toda América latina, Asia (exceptuando el
Japén) y cuatro paises europeos: Grecia, Portugal, Yugoslavia
y Turquia. Por "autamotores" comprenderemos los autobuses y
los camiones, asi como los vehiculos de pasajercs, y lo
utilizaremos como sindnimo de vehiculos.

la propiedad y la utilizacién de automotores no esta
difundida en los paises de menor desarrollo. Dichos paises
tenian en 1980 alrededor de 50 millones de automotores,
representando un 13% del total mundial, y América ILatina
representaba la mitad de tal cifra. Sin embargo, 1la
participacién glocbal de los paises de menor desarrollo es
mayor en cuantc a los vehiculos comerciales, con alrededor de
un 19%, contando esos paises con un 8% de la produccién, y
América Iatina con un poco mds de la mitad de esa cifra. las
diferencias en las tasas de propiedad son enormes: en 1980,
los paises de menor desarrollo contaban con 22 vehiculos
motores por cada mil personas, contra 451 en las econcmias de
mercado desarrolladas (y 53 en las llamadas economias
industriales no de mercado). Sin embargo, deberd observarse
que en los paises de menor desarrollo los vehiculos motores
son utilizados con mas intensidad que en otras partes: su
recorrido amual es el doble y llevan mds pasajeros. En
términos de ventas, en 1980 los paises de menor desarrollo
representaron un 13% de los vehiculos de pasajercs, un 16% de
los vehiculos comerciales, y un 14% de los vehiculos en
general.

Resulta dificil estimar la produccién automotriz en los
paises de menor desarrollo. la razén de ello es que los

*/ Rémy Prud'homme (Universidad de Paris, XII, Francia).
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vehiculos motores "fabricados" en los paises de menor
desarrollo por lo general se producen con partes y camponentes
importados de los paises desarrollados. Por ejemplo, los
automotores que ensambla Peugeot en Nigeria se producen con
partes fabricadas en Francia y se consideran franceses en las
estadisticas de Francia y en las internacicnales; el valor
agregado en Nigeria representa alrededor de un 25% del valor
total del vehiculo. Ios vehiculos de pasajeros ensanblados por
Nissan en México son mexicanos en un 60% y japoneses en un
40%; en muchas estadisticas se toman en cuenta dos veces: como
vehiculos mexicanos y como japoneses. Ademis, algunos
vehiculos son mds pesados y mds costosos que otros: un autobus
vale mds gue un "escarabajo" (Volkswagen). Hemos multiplicado
el numero de vehiculos ensarblados en cada pais en desarrollo
por la tasa de contenido local, y se ha considerado cada
vehiculo comercial equivalente a dos vehiculos de pasajercs
con la finalidad de producir calculos estimados de la
produccién automotriz de los paises de menor desarrclle, los
cuales se expresan en el cuadro 6 bajo "equivalentes a
vehiculos de pasajeros".

Esto representa alrededor de un 8% de la produccidn
mundial. Los "siete grandes", o sea los paises que sirven de
base a las automotrices multinacionales (los Estados Unidos,
el Japdn, la Repiblica Federal de Alemania, Francia, Italia,
el Reino Unido y Suecia), representan el 77% de la produccidn
total, compartiendo el resto casi equitativamente las otras
economias de mercado desarrolladas (8%) y las economias
industriales no de mercado (6%).

Tal es la situacidn actual en los paises de menor
desarrollo. Y las interrogantes que se plantean son en qué
forma podria y deberia cambiar en los préximos afios y cuiles
son las opciones abiertas en cuanto a politicas, tanto para
las automotrices multinacionales como para los gobiernos.

a) Ia utilizacién de automotores en los paises
en desarrollo

Ia primera pregunta que uno puede formilarse en relacidn
con la utilizacién de los vehiculos motores y su demanda en
los paises de menor desarrollo es si tales paises realmente
necesitan automotores. Con frecuencia se dice que no; los
argumentos utilizados al respecto (que no son abrumadores),
tienen relacién con las exterioridades de la utilizacién de
automotores (la contaminacidn, la congestidn, los accidentes),
con el consumo de energia, y con temas de igualdad.

la contaminacién es un problema serio gue va en aumento
en las ciudades de muchos de los paises de menor desarrollo.
Pero es un problema exclusivamente de las grandes ciudades y
no del campo, y la relacién entre el transito urbano y el
transito total es mucho menor en los paises en desarrollo que
en los desarrollados (cdlculos razonables lo sitian en un 40%
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Cuadro 6

PRODUCCION AUTOMOTRIZ EN 1OS PAISES EN VIAS
DE DESARROLIO, 1980 a/

(En miles)

Equivalentes a
Paises vehictg.los de Autcmotores

pasajercs
Brasil 1 332 1 165
México 404 488
Republica Popular China 355 220
Argentina 297 281
Africa del Sur 241 405
India 181 113
Repiblica de Corea 141 121
Yugoslavia 141 174
Indonesia o1 171
Venezuela 81 155
Provincia China de Taiwan 79 132
Irén 71 120
Nigeria 40 118
Otros paises en desarrollo 297 576
Total paises desarrollo 3 751 4 239

Fuente: CAlculos del autor.

a/ las cantidades proporcionadas deberian considerarse
indicativas, debido a la metodologia utilizada y descrita
en el texto, asi camo a su gran fluctuacidn afio con afio.

versus un 60%). Ademids, no todas las emisiones contaminantes
provienen de los vehiculos motores, camo en el caso del ©O,,
que es el contaminante mds nocivo. Por Ultimo, debido a qae
los vehiculos camerciales tienen una gran participacién en la
afluencia del trénsito y que los vehiculos comerciales son mis
contaminantes que los de pasajeros, el gruesoc de la
contaminacién relacionada con los automotores en las ciudades
de los paises en desarrollo la producen los vehiculos
comerciales y no los de pasajeros.

1a congestién es también un tema importante, aunque sélo
constituye un problema en un mimero limitado de calles y
durante unas cuantas horas. las politicas de prchibicidén o
restriccién general del uso de automotores, que reducirian
siempre el trédnsito en todas las carreteras (inclusive en las
rurales), no parecen ser apropiadas.

El mimero de personas muertas o invAlidas debido a
accidentes automcvilisticos en los paises de menor desarrollo
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es en realidad excesivo, pero representa tan sélo una fraccién
del mimero total de victimas en dichos paises, a diferencia de
lo que sucede en los paises desarrollades. la reduccién del
mmero de accidentes automovilisticos es importante y puede
lograrse, pero nada tiene que ver con la reduccién del mimero
de automdviles.

Ia magnitud de los costos sociales ligados a 1la
utilizacidn de autaméviles no es tan grande como se dice con
frecuencia y debe compararse con los beneficios de otros
sistemas alternativos de transporte.

Para el transporte de carga resultan mids convenientes los
camicnes, que ademds son mas baratos y flexibles (y por lo
tanto mds econdmicos) que los ferrocarriles. El transporte por
ferrocarril sélo es competitivo para distancias larqas,
materiales voluminosos y corredores de mucho tréansito. Esta es
la razén por la que el transporte por carreteras ha aumentado
en todas partes, aun en paises como China o la India, que por
razones tradicionales han privilegiado el transporte por
ferrocarril. En el Brasil, donde el ferrocarril recibia sub~
sidios minimos (bajo la forma de impuestos sobre la gasolina),
el transporte por carreteras casi ha eliminado el transporte
por ferrocarril. la superioridad del transporte por carreteras
se debe en parte a razones de tipo tecnoldgico: es basicamente
mis eficiente y en parte de gestién ya que lo realizan miles
de conductores de camiones que desarrollan gran actividad,
mientras que los sistemas de ferrocarriles son a memdo
enormes aparatos burocraticos con exceso de mano de cbra.

Ios autcbuses constituyen la forma mis eficiente de
transportar pasajeros, tanto para viajes urbanos como no
urbanos, y casi por las mismas razones anteriores. Ios
subterrdnecs metropolitanos representan una tecnologia muy
cara y en general inadecuada para las ciudades de los paises
en desarrollo. las tarifas de los subterrdnecs en México o en
Rio de Janeiro no alcanzan a cubrir los costos de explotacién;
por lo tanto, son necesarios los autcbuses, los que cubren la
gran mayoria de los viajes urbanos en los paises de menor
desarrollo, situacién que no tendra variaciones.

El caso de los automdviles privados es menos claro.
Observamos que en todos los paises, aquellas perschas que
pueden permitirselo son propietarias y utilizan un auto. El
uso de los mismos es mas bien un simbolo, y permite ahorrar
tiempo y lograr mayor eficacia. En muchos casos, los autos se
utiliza mas bien para fines privados que profesionales. Los
consumidores votan por los autamdviles con sus billetes de
banco, pero tales votos no tienen ningun significado si (y
sélo si) los usuarios de autos no pagan todos los costos,
inclusive los costos sociales que sus preferencias infligen a
la sociedad. Pero no creemos que esto sea asi. Los usuarios de
autos pagan a través de impuestos por la construccién de
carreteras y su mantenimiento. Los impuestos scbre los
autamotores pueden tamar y de hecho toman varias formas: los
impuestos sobre la compra, sobre la propiedad, del automévil,
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Yy mediante los impuestos al combustible, sobre la utilizacién
misma del automévil. Los impuestos son por lo general altos,
aunque resulte dificil compararlos con los gastos de su
mantenimiento; parece ser que en la mayoria de los paises los
impuestos son mayores que los gastos y que el automévil
contribuye netamente a las finanzas publicas.

Quizd ain wmis importantes sean las transferencias
intersectoriales que se producen. En general, el grueso de los
impuestos relaciocnados con los automéviles lo pagan los autos
privados, mientras que el grueso de los costos relacionados
con éstos lo ocasionan los vehiculos comerciales. los
impuestos scbre los cambustibles discriminan a menudo entre la
gasolina (que consumen los vehiculos privados), con una fuerte
imposicién, y el petrdleo Diesel (que consumen los vehiculos
comerciales), que no tiene fuertes impuestos. En el Brasil,
por ejemplo, la no imposicién scbre el petrdleo Diesel produce
un sistema complejo. Por otro lado, tanto los vehiculos
privados camo los camerciales utilizan las carreteras, y de
hecho las deterioran mds estos ultimos. Como resultado de todo
ello, puede decirse que los usuarios de autos privados pagan
por los usuarios de autobuses y por el transporte de bienes.
Contra lo que se asegura con frecuencia, y haciendo justicia,
los autos privados desempefian un papel util: redistribuyen
ingresos de los ricos hacia los pobres.

En relacidn con el consumo de energia, es cierto que
pasar del transporte por carreteras al transporte por
ferrocarril significaria un ahorro, aunque las cantidades
involucradas en los paises de menor desarrollo se exageran con
frecuencia: autobuses y camiones representan dos tercios del
consumo de combustible (e incluso mds en paises como la
Republica de Corea y las Filipinas), contra un tercio en los
paises desarrollados. Asi pues, no hay razén para poner mis
énfasis en los costos de energia que en aquéllos por concepto
de los demds recursos.

Por ultimo, lo que es de mayor importancia ain, los
costos energéticos no son costos sociales pues estdn
campletamente pagados (y debido a la imposicién de los
combustibles, mds que completamente pagados) por los usuarios.

Tomando en consideracién todo lo anterior, parece ser que
no hay razones validas para que en los paises menos
desarrollados se restrinja ni la propiedad de autaméviles ni
su utilizacién. Ello no significa que se remuncie al
establecimiento de politicas cuyos objetivos sean controlar la
utilizacién de vehiculos motores (inspeccién de la seguridad
de los vehiculos y contaminacién, ©rutas de buses,
estaciocnamiento o tasas por la utilizacién de las calles, y
por supuesto, sistemas de impuestos adecuados). Si deberian
existir, pero tales politicas no bastarian para prevenir el
aumento en la campra de automéviles.

No existe ninguna razén para creer que en los paises de
menor desarrollo se impondrén restricciones, lo que significa
que en el futuro probablemente aumentara la compra de
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automéviles de manera similar a como ha venido sucediendo
hasta ahora. ILos impuestos scbre la propiedad de autaméviles
son basicamente una funcidén de la renta per capita. Una vez
establecida esta relacidn, se necesitan previsiones razonables
scbre: i) la evolucidén de la renta per cépita en cada pais;
ii) la evolucidén de la pcblacidén, y iii) la evolucidn del
tiempo de vida de los automéviles o la tasa de reemplazo, con
el fin de cbtener cdlculos scbre la cantidad y la demanda de
automéviles. Tales cdlculos aparecen en el cuadro 7.

Es probable que la demanda de autos privados aumente mas
rapidamente en los paises en desarrollo que en los desarro-
llados: un 3% y luego un 8% anual, contra alrededor de un
1.5%. La contribucién de los paises en desarrollo a la demanda
mundial continuard siendo modesta, debiendo aumentar del 13%
actual a cerca de un 24% a finales del siglo.

En los paises de menor desarrollo tienen, y deberian
sequir teniendo, mayor importancia los vehiculos comerciales.
Como se ha visto, los autcbuses y los camiones son mds nece-
sarios que los autaméviles privadcs. Parece ser que la demanda
de camiones aumentara en proporcién al producto interno bruto
(no al PIB per cédpita), y la demanda de autcbuses mas o menos
en proporcién a la tasa de crecimiento de la poblacién urbana
(no de la poblacién total). No se sabe mucho acerca de este
importante tema, el que justificaria mids investigaciones. De
acuerdo con algunos cadlculos, Se espera que la contribucién a
la demanda mundial de los paises en desarrollo aumente mds o
menos a un 22% en 1920 y a un 26% en el ano 2000.

Cuadro 7

PATSES DE MENOR DESARROLIO: CANTIDAD DE AUTCMOVILES Y
SU DEMANDA, 1980, 1990, 2000

(En millones de unidades y en porcentajes)

Paises de Tasa de
menocr creci- Mundo A x 100
desarrollo miento B

(a) (B)

Cantidad:
1980 38.7 5 321.0 12
19380 64.9 8 406.6 16
2000 138.0 536.0 26
Demanda:
1980 3.8 3 29.0 13
1990 5.2 8 37.0 14
2000 11.5 48.8 24

Fuente: Calculado por David Bayliss.
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Pareceria justo concluir que la utilizacién de autamo-
tores tiene un futuro bastante promisorio en los paises de
menor desarrollo, donde se hecesitardn, utilizaran y compraréan
cada vez mas autos y vehiculos comerciales,

b) Ila produccién automotriz en los paises
en desarrollo

Ias interrogantes acerca de dénde se fabricaran los
automotores comprados en los paises de menor desarrollo, si
los automotores serdn producidos en y por estos paises y si
tales paises se convertirdn en exportadores netos de vehiculos
autamotores (tal como se han convertido en exportadores netos
de otros bienes, como por ejemplo de textiles), son temas de
mucha importancia para los gobiernos (tanto en los paises en
desarrollo como en los desarrollados), para los sindicatos y
para las multinacionales de la industria automotriz.

Por razones diversas, los gobiernos de muchos de los
paises de menor desarrcllo desean producir vehiculos auto-
motores, al menos de modo parcial. Los gobiernos ven que las
importaciones de vehiculos representan una gran parte del
total de las importaciones y consideran que la produccién
local de vehiculos conducird a un ahorro de divisas; ademas,
sostienen que ésta serd una fuente creadora de trabajo. Dichos
gobiernos esperan que un sector dindmico y sofisticado como el
automotriz impulse toda la economia y mejore el nivel tecno-
légico y de gestidén de otros sectores. Algunos gobiernos
sostienen que la produccién local hard que disminuyan los
costos de los vehiculos. Por iultimo, existe ademids en ello un
afdn de prestigio y una dimensién simbdélica cque a menudo
resultan ser esenciales.

Sin embargo, los paises de menor desarrollo no poseen una
tecnologia automotriz. Los automotores no son los textiles. Ia
tecnologia del producto, al igual que la tecnologia de 1la
produccién, son muy sofisticadas, cambian muy répidamente y
estin en manos de unas pocas multinacionales. Aun contando con
el total apoyo gubernamental, ninguna empresa en un pais en
desarrollo puede esperar desarrollar por si sola tecnologias
competitivas. En efecto, ello parece estar también fuera del
alcance de las econamias industriales no de mercado, cque no
son subdesarrolladas en todos los campos de la tecnologia.
Podria argumentarse que los paises de menor desarrollo no
necesitan modelos mds sofisticados y podrian utilizar autos y
camiones pasados de moda, pero fuertes y resistentes. Ia res-
puesta a tal argumento es que la mayor parte de los adelantos
tecnolégicos no son artilugios sin importancia, sino que hacen
disminuir los costos de produccidn, reducen el consumo de
energia y las emisiones contaminantes; y todo esto es ain mas
necesario en los paises pobres que en los ricos.

Ias experiencias de paises tales como la India, la
Repuiblica Popular China o la Republica de Corea, que han
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tratado de producir wvehiculos "por si solos", resultan
interesantes al respecto. l1a India empezé a fabricar autos
bajo licencia de Morris (que luego se convirtié en British
leyland) y de FIAT. las empresas fabricantes de este pais no
adquirieron muevas licencias (no se lo permitié el Gobierno)
ni de las mismas multinacionales ni de otras. Tampoco pudieron
desarrollar muevos modelos, y camo resultado, los autos que
fabrican son mity ineficientes, pasados de moda y costosos.
Recientemente, el Gobierno de la India reconocié tales
arqumentos, e invirtiendo su politica contra las multina-
cionales empezé a buscar una multinacional que aceptara
fabricar un modelo moderno. En 1982, se escogid a Suzuki para
ello. El caso de la Republica Popular China es parecido al de
la India, cuando traté de producir vehiculos comerciales
derivados de viejos modelos soviéticos; al principio tratd de
mejorarlos, pero luego se dirigié a las multinacionales:
American Motors, Renault Véhicules Industriels, Volkswagen,
Citroén, y varias empresas japonesas han hegociado o estan
negociando acuerdos. Ia Republica de Corea es un caso inte-
resante debido a que sus dos productores de vehiculos: Hyundai
Yy Daewoo (antes Sachan) son de propiedad y gestién local, y
ademds porque Hyundai ha tratado de producir un modelo
coreano, €l "Pony". Sin embargo, muchas partes de éste se
fabrican bajo licencia, scbre todo de Mitsubishi, y Daewoo
produce modelos de General Motors (que posee el 50% de las
acciones). Por lo tanto, la independencia tecmolégica de este
pais contimia siendo limitada y su futuro dudoso.

Para los paises de menor desarrollo, la barrera
tecnoldgica es demasiado dificil de salvar. Podrd concluirse
casi con seguridad que dichos paises no pueden fabricar
vehiculos sin la cooperacién de las multinacionales, ya que
sélo éstas tienen y contimian desarrcllando la tecnologia de
punta en referencia. El futuro del vehiculo en los paises de
menor desarrollo se forjard mediante acuerdos negociados entre
las multinacicnales de los "siete grandes" y los gcobiernos de
los paises respectivos.

Ias multinacionales deberian estar dispuestas a producir
en los paises de menor desarrollo, porque los costos de mano
de cbra contribuyen en gran parte al total de los costos de la
produccién automotriz y porgue éstos son mucho mas bajos en
numercsos paises.

En efecto, las diferencias son grandes: la industria
automotriz es muy intensiva en mano de obra. Se calcula que a
comienzos de los afios ochenta, para fabricar un automévil
pequefio y compacto, en los Estados Unidos y en Eurcpa se
necesitaban alrededor de 1 000 délares en materias primas,
6 000 ddlares de capital y alrededor de 200 horas/hombre;
tales cifras se refieren a la produccién de partes, de
camponentes y de ensamblado, y no sélo al ensamblado. las
necesidades de mano de cbra en el Japén son mucho menores y
disminuyen répidamente en todas partes. Sin embargo, tales
cifras bastan para dar una idea de la ventaja tedrica de la
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Cuadro 8
SAIARTOS/HORA EN PAISES SELECCIONADOS, 1980 a/

(En_délares)
Paises Industria Industria mami-
autcmotriz facturera
Estados Unidos l16.1 9.9
Japén 6.9 5.6
Rep.Fed.Alemania 15.3 12.3
Francia 10.3 9.2
Italia 8.5 8.2
Reino Unido 8.0 7.3
Brasil 2.4 1.7
México 4.3 2.9
Repiblica de Corea 1.4 1.1
Prov.China Taiwén 1.7 1.3
Grecia 3.1
Portugal 3.2 b/ 2.0
Singapur 1.5
Venezuela 6.3 b/ 3.4

Fuente: Informacién no publicada, recopilada por la Oficina de
Estadisticas del Trabajo de los Estados Unidos.

a/ Estas cifras incluyen todos los costos, tales como
seguridad social, vacaciones pagadas, etc. y son homogé-
neas; se convirtieron a délares de los Estados Unidos de
acuerdo con las tasas de cambio imperantes en 1980, las que
han cambiado mucho desde entonces.

b/ Informacién no publicada de una multinacional automotriz.

produccién en paises de mano de chra barata. Si el costo del
capital se toma como depreciacién (10%) y se suma el costo de
oportunidades del capital (10%), resulta facil calcular que un
auto costard 5 200 délares en un pais en el que los salarios/
hora son de 15 délares; y 3 000 délares en un pais en el que
los mismos son de 3 ddlares. Si las demds condiciones se
mantienen, el desplazar la produccién automotriz a paises de
mano de cbra barata deberd reducir los costos de produccién en
un 50%, aproximadamente.

Pero las demds condicicnes no se mantienen; la producti-
vidad de la mano de obra es con frecuencia mAs baja en los
paises de menor desarrollo: para producir un auto se necesitan
de 300 a 400 horas en lugar de 200. Ia calidad de la mano Ge
cbra es a veces insuficiente y causa desperdicios y costos
adicionales. El medio industrial, administrativo, bancario y
de transporte en el que funcionan las fabricas de los paises
de menor desarrollo es con frecuencia inadecuado, lo cual
produce embotellamientos y atrasos que tienen un costo
elevado. Por Ultimo, en tales paises ==y ésta es la principal
diferencia—— la produccién automotriz pocas veces aprovecha
las economias de escala. (Véase el cuadro 8.)
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las econcmias de escala son muy importantes para la indus-
tria automotriz. ILos costos unitarios por prensa, forja y
colado dismimiyen en la medida en que la produccién aumenta
hasta 300 000 o 400 000 unidades anuales; las diferencias en
los costos unitarios entre la produccién a tales niveles de
produccidén y a bajos niveles de produccién (20 000 a 50 000
unidades anuales), puede facilmente alcanzar un 40 o 50%. las
economias de escala son vAlidas pero no tan amplias para el
mecanizado y el ensamblado ni para la produccién de camiones y
autcbuses. En todos los paises de menor desarrollo (excep~
tuando el Brasil y México), los niveles de produccién son
inferiores a 300 000 unidades amuales y se dividen entre
varias empresas y un minero ain mayor de modelos (la
produccién escasamente alcanza a mas de 20 000 unidades). Como
resultado, los costos de produccién de determinado tipo de
vehiculo son en la practica mas altos en los paises de menor
desarrollo cque en los desarrollados. Ia relacién entre los
costos varia mucho en el espacio y en el tiempo (debido a las
paridades cambiarias), pero en general producir en un pais de
menor desarrollo equivale a mayores costos, del orden de un 20
a un 60%.

Por lo tanto, las miltinacionales de la industria
autamotriz no van a los paises de menor desarrollo para
reducir sus costos sino porgue los gobiernos de dichos paises
los fuerzan a hacerlo. Estos controlan sus mercados y se
encuentran en posicién de exigir a las multinacionales acudir
y producir en el pais, o de lo contrario les prohiben vender
sus automéviles en ese mercado. Esto, y por varias razones, no
es una mala propuesta. En primer lugar, si las ventas se
realizan en mercados protegidos, costos mds altos no quiere
decir menos ganancias. En sequndo lugar, producir en un pais
de menor desarrollo equivale a vender partes, componentes y
licencias a dicho pais: las multinacionales desearian vender
automéviles terminados, pero prefieren vender camponentes, que
a memdo representan una buena parte del automévil, a no
vender nada. Mis aun, el pais no producird todos los tipos y
mocdelos necesarios de autos: algunos seran importados y las
multinacionales que ya se han establecido esperan obtener
mejor tratamiento que las demds. Por dltimo, la creacién de
plantas de ensamblado requerira tanto calificaciones camo
equipo que la multinacional podrd vender gracias a su
situacién; en alqunos casos (el caso de Volkswagen en el
Brasil se menciona con frecuencia), la multinacional venderd a
su subsidiaria equipo (prensas, miquinas herramientas) algo
pasado de moda y depreciado, pero que ain funciona.

Muchos paises de menor desarrollo han atraide empresas
miltinacionales para producir localmente, imponiendo por lo
general determinados indices de contenido local que aumentan a
medida que pasa el tiempo. E1 objetivo es lograr un 100% de
contenido local.

Esta estrategia, denaminada "de integracién", ha tenido
éxito sélo en el Brasil. Pocos paises han logrado aumentar los
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indices de contenido local mis de un 60 o 70%, y ain menos
paises lograron producir automéviles a costos razonables. Los
ahorros de divisas no se materializaron, la filtracién espe-
rada de sofisticacién tecnolégica no parece ser de impor-
tancia. El costo de oportunidad de los esfuerzos realizados
probablemente ha sido grande: los ya escasos recursos asig-
nados a la produccién autcomotriz habrian podido rendir mas si
hubieran sido asignados a otros sectores. Ademis, tales paises
podrian haber camprado en el mercado internacional y a precios
mis bajos los camiones y autcbuses que necesitaban. Por tra-
tarse de un producto de dudosos resultados en cuanto a susti-
tucidén de importacicnes y de espejismos politicos en cuanto a
poseer a cualquier costo una industria automotriz, las estra-
tegias de integracién perseguidas por muchos paises de menor
grado de industrializacién parecen haber retrasado el des-
arrollo econdmico de muchos de ellos, en lugar de acelerarlo.

Se estid desarrollando una estrategia alternativa
denominada estrategia de compensacién. Ia multinacional
autorjizada para montar wvehiculos en un pais de menor
desarrollo acuerda importar de tal pais tanto camo exportara
al mismo, sin comprometerse a respetar una tasa de integra-
cién, sino una de compensacién. Las exportaciones pueden ser
diversas, hasta podrian incluir café o productos textiles,
auncue también pueden limitarse a productos de la misma
industria, por lo que este udltimo tipo de acuerdos es
interesante.

México constituye un buen ejemplo de las estrategias de
compensacién. En 1980, el Gobierno mexicano obligé a que las
empresas multinacionales que funcionan en el pais equilibraran
su balanza de pagos, otorgdndoles un plazo de 5 afios para
hacerlo. Con el fin de cumplir con tal requisito, las cinco
multinacionales establecidas en México (Renault, Nissan,
General Motors, Ford y Volkswagen) decidieron establecer
fébricas para producir motores. Cada una de dichas fébricas
producird alrededor de 400 000 motores al afio. Se exportarad la
mayor parte de la produccién, principalmente hacia los Estados
Unidos. Hace algun tiempo, Espafia tomé la misma iniciativa y
decidié exigir una tasa de coampensacién mayor a uno (130%).
Los acuerdos de este tipo son cada vez mds numercsos. El
cuadro 9 proporcicna algunos ejemplos de ello.

Todos estos proyectos son lo suficientemente grarndes como
para permitir economias de escala y los acuerdos estan enca-
minados a lograr que los paises de menor desarrollo participen
del valor agregado mundial de la industria automotriz. En
relacién con los acuerdos de integracién, los paises en des-
arrollo pierden prestigio pero ganan eficiencia. El suefio del
auto 'nacional" se desvanece y aparece la realidad de’ la
fébrica de componentes. Los acuerdos compensatorios tampoco
son perjudiciales para las multinacionales, ya que las ayudan
a vender en los paises en desarrollo. La contraparte, o sea la
compra de componentes, no es necesariamente una fuerte res-
triccién debido a que tales componentes, por ser fabricados en
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grandes plantas modernas y con costos de mano de obra baratos,
son campetitivos en cuanto a costo.

Conclusién

El futuro de los automotores en los paises en desarrollo no
estA aun determinado; se lograra determinar mediante 1las
decisiones que tomen sus gobiernos, ademds de las que tamen
las multinacionales de los "siete grardes". Sin embargo, la
gama de opciones politicas y de incertidumbres es limitada.

Primero, queda claro que los paises de menor desarrollo
no deberian tratar de desarrcllarse sin vehiculos; y es
posible que no sigan tal camino.

En consecuencia, aumentard la utilizacién y la demanda de
autos en mayor proporcién que en los paises desarrollados. los
paises menos desarrollados representaran en el afio 2000 del 25
al 30% del mercado mundial de vehiculos. En términos de
demanda, el futuro del autawdvil estd en parte (y sélo en
parte) en los paises de menor desarrollo.

las fuerzas del mercado prcbablemente no lograran por si
solas desplazar la produccién de vehiculos a paises de menor
desarrollo. las ventajas de los costos de mano de obra se ven
superadas por la falta de produccién en escala y de efi-
ciencia. En este campo, las fuerzas del mercado estan muy
restringidas por la voluntad politica de los gabiernos de los
paises en desarrollp, que quieren que sus paises produzcan
vehiculos en lugar de limitarse a comprarlos y es prcbable que
esta politica gubernamental se mantenga.

Cuadro 9

SELECCION DE PROYECTOS ACTUALES DE INVERSION DE IAS EMPRESAS
MULTINACTONALES EN IOS PATSES DE MENOR DESARROLIO

Multinacionales Paises Produccidén anual
proyectada
Renault Portugal 200 000 motores

80 000 cajas de cambio
80 000 ejes traserocs

General Motors Brasil 250 000 motores

Peugeoct Tinez 400 000 juegos aros émbolo
400 000 tubos escape gases

General Motors Tunez 7 000 000 bujias

300 000 guarnic.eléctric.

500 000 discos embrague
General Motors Filipinas 70 000 trasmisiones
Ford Brasil 400 000 motores

Fuente: Datos del autor.
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No hay duda de que durante los préximos afics los paises
de menor desarrollo no lograran ningin grado de independencia
tecnholdgica en cuanto al disefio y la produccién automotriz.
Estos paises necesitaran la cooperacién de las muiltinacionales
para desarrollar plantas de montaje o de camponentes. Ello
significa que lo que finalmente se haga serd el resultado de
acuerdos entre las multinacionales y los gobiernos. 1las
maltinacionales ofrecen tecnologia y capital (aunque en menor
grado), y los gobiernos ofrecen mercados en expansién y mano
de cbra barata.

Ios tipos de acuerdo mids prometedores son los esquemas
campensatorios, que seguramente se desarrollardn durante los
préximos afos. Dichos acuerdos son una forma de divisién del
trabajo: el disefio de los vehiculos, la produccidén de los ele-
mentos sofisticados, la gestién de todo el sistema de produc—
cién sera realizado en y por los “siete grandes"; la fabri-
cacién de los componentes la hardn los paises en desarrollo.
Estos paises deberian poder "producir” su parte de valor
agregado dentro del mercado mundial. Ia interrogante que surge
al respecto es si lograran producir més; algunos paises po-
drian convertirse en exportadores netos de productos automovi-
listicos y no de autaméviles, aunque muchos continuarin siendo
importadores netos. Para el afio 2000, los paises desarrollados
seguirdn produciendo vehiculos para sus propios mercados.

los paises menos desarrollados no abandonardn sus
estrategias de integracién menos eficientes. En la practica,
veremos una mezcla tanto de acuerdos de campensacién como de
integracién, camo ocurre en el Brasil, México, la India, o la
Provincia China de Taiwdn.

Por consiguiente, el futuro del autamdvil en los paises
en desarrollo abre interesantes perspectivas para las multi-
nacionales de la industria automotriz, que unicamente podrian
vernder en dichos paises si producen en ellos. Estas campafiias
deberdn integrar sus actividades en dichos paises a sus
estrateqgias globales de camercializacién y de produccidén.

Y, para te.rm.lm.r, quisiera citar una frase de Paul
Valé.ry- "Tout ce qui est simple est faux, mais tout ce qui est
camplexe est inutile”. (Todo lo que es sencillo es falso, pero
todo lo que es camplejo es imitil.)

4. Alounas tendencias tecnoldgicas */

Antes de la creacién de la industria automotriz, a finales del
decenio de 1960 y durante tres afios, en la Repiblica de Corea
se fabricaron componentes para maquinaria agricola. Durante
los siguientes 10 afios, el pais se concentrd en el mejora-
miento de la fabricacidén de la maquinaria producida.

*/ Sae-Zhong Oh (Korea Advanced Institute of Science and
Technology) .
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Nuestro consejo es que no se debe crear una demanda
nacional durante un lapso de cerca de 10 afios puesto que la
misma sélo produce problemas en relacién con las divisas. Eso
fue lo que se hizo en la Repiblica de Corea.

Ademds, en nuestro pais se crearon diversos impuestos y
sistemas de bonos del Gobierno, pagaderos a 20 afios; al
comienzo, hubo mucha resistencia a los mismos, pero al com-
probar los beneficios que proporcionaba, fueron apoyados en su
totalidad. Hubo tres clases de imposicidén:

i) cuando no existen carreteras, el poseer vehiculos no
tiene mucho sentido, por lo que, si pretendiamos desarrollar
nuestro pais, teniamos que crear impuestos, y asi se cred uno
de 4% scbre el valor de los vehiculos para subvencionar la
construccién de carreteras.

ii) Para crear un poder adquisitivo es necesaria la cons-
truccién de viviendas para la poblacién de bajos ingresos, por
lo cque se fijé un impuesto scbre la venta de vehiculos con
esta finalidad.

iii) Hacia 1978, la econcmia habia crecido sustancial-
mente, la gente empezaba a tener su casa, su vehiculo, aumen-
taba la demanda local, y se creaba también la necesidad de un
sistema de transporte colectivo, por lo que para construir un
metropolitano de cinco lineas se cred otro impuesto.

Algunos paises podrian necesitar ademds impuestos
directos para subvencionar la educacién.

En América Iatina .se dice que no existe un problema de
contaminacién del medio ambiente, pero acA mismo en Bogotl, y
debido a la altura, la capa de aire es delgada y al entrar
dicho aire en el motor se generan emisiones mAs peligrosas
debido a la falta de oxigeno, por lo que la eleccidén del tipo
de motor reviste en tales casos mucha importancia.

cCudl es el futuro en cuanto a motores se refiere? En
los paises en desarrollo se necesitan grandes cantidades de
autcbuses (los que hacen ruido, contaminan y son un cbstaculo
para el trdnsito en las ciudades). En lo personal, me he dado
cuenta de que en Europa se estdn llevando a cabo muchos
estudios con respecto a los motores, algunos de ellos scbre el
sistema hibrido, que consiste en regenerar energia al frenar
el vehiculo, aungque sea por breves instantes, por lo que en el
Reino Unido y desde hace siete afios se estd haciendo el
estudio para este tipo de motor combinando motor, bateria y
sistema generador del mismo, pero debido a que existen
prcblemas con la bateria, en la actualidad el programa esta
casi parado.

Hoy en dia, el sistema mds prometedor es el del motor con
un acumulador hidraulico, con un tanque presurizado de
alrededor de 500 bar. En Copenhagen y Estocolmo se estan
probando 20 autobuses con ese sistema, el que ahorra un 35% de
combustible, reduciendo las emisiones y el ruido en un 50%, y
la energia acumilada puede utilizarse al acelerar el autobis.

Se han realizado diversos estudios acerca de la energia
solar, descubriéndose que la densidad energética es muy baja,
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Yy esto no cambiard hasta que no se logre inventar una célula
solar muy eficaz, 1o que podria ocurrir en unos 30 afios mis.

Se ha creado una bateria mis efectiva, por lo que habrd
un auto mejor en alrededor de cinco afios. Esta ha sido des-
arrollada por una empresa eurcpea que no desea entregar infor-
macién al respecto. Consiste en una bateria de sulfuro de
sodio; el sodio se puede obtener a partir de la sal, y el
azufre es barato; sin enbargo, debido a que el producto reac-
ciona a unos 300 grados centigrados de temperatura, en la
actualidad se trabaja en una técnica que permita conservar
dicho calor. Se han hecho experimentos, camprobandose que con
una carga de la bateria un automévil compacto puede recorrer
90 km; la densidad energética es tan alta que no se requiere
una bateria muy pesada, y existe ademas la posibilidad de cue
ésta tanbién encuentre aplicacidén en los autchuses.

En lo que se refiere a la generacidén de sales del motor
(lo que se denomina lean bond conversion system, lean bord
engine), Toyota ha introducido un automévil con este motor
tanto en los Estados Unidos como en el Japdn, concluyéndose
que su utilizacién produce un ahorro de combustible del 10%,
lo que constituye una revolucién. Ademds, este motor no
requiere de un catalizador para la oxidacién. lLas tres grardes
compariias de los Estados Unidos estidn dispuestas a
desarrollarlo.

Con respecto a los motores de cerdmica, he llegado a la
conclusién de que no resulta practico y que todavia se nece-
sita mds investigacidn, lo que tal vez tome unos 15 afios mas.

En el Japdn he descubierto que el motor de hidrdgeno es
prometedor. Ademds, se han logrado adelantos en las llamadas
'membranas", que se refieren al tipo de filtro y si se coloca
en el motor impide el paso del nitrégeno, permitiendo unica-
mente el paso del oxigeno. Debido a que en la atmésfera el
nitrégeno representa un 80% del aire, al lograr sélo el in-
greso del oxigeno, un motor de 4 cilindros podria reducirse a
uno de 1 cilindro, ademds de disminuir el consumo de cambus~
tible puesto que no requiere energia para la formacién de
nitrégeno.

5. la reestructuracidén industrial internacional y
la divisién internacional del trabajo */

a) la importancia de la industria automotriz

Considerdndola desde cualquier punto de vista, la indus-
tria automotriz es uno de los sectores mas importantes de la

*/ Extracto del trabajo de Peter O'Brien realizado para
la ONUDI, International Industrial Restructuring and the
Internaticnal Division of Iabour in the Autamotive Industry,
UNIDO/IS.472, 29 de junio de 1984.

61




economia. A pesar de las fuertes reducciones de los Ultimos
afios, el empleo total generado por esta industria es
significativo a escala mundial. Algunos calculos sugieren
que alrededor de 3.5 millones de personas estan directamente
involucradas en la fabricacién y ensamblado de vehiculos y
camponentes, mientras quizd alrededor de 7 millones de
pe.rsonasméssegananimilrectanmtelavmaenesta
nxiustna_/Elsectorestanﬂolénmymportarrteamvelde
pais individual. "A comienzos de 1los afios setenta, 1la
uﬂustriarepmentéerrtreunSyune%delosresultadosde
fabricacién, inversién y empleo en la Repiblica Federal de
Alemania, el Reino Unido, Francia e Italia, y mas de un 10% de
las exportaciones de marufacturas. Si se incluye también el
empleo en las industrias que producen materias primas [...] e
insumos a los bienes de capital, en la CEE alrededor de 3.1
millones de empleados dependen de la industria automotriz para
ganarse la vida, o un 10% de las perscnas empleadas en
manufacturas."2/ Informaciones mis recientes muestran cque en
la Repiblica Federal de Alemania (RFA) alrededor de un puesto
de trabajo de cada siete estd vinculado de alguna manera a la
industria automotriz; de toda la fuerza laboral japonesa,
alrededor de uno de cada diez trabajadores estid involucrado en
una produccién directa o indirectamente relacionada con el
autamdvil, y en otros paises fabricantes dentro de la OCDE, la
proporcién no es menor. Su peso también es considerable en los
paises en desarrollo; en aquellos paises en los cuales se
lleva a cabo una produccién en gran escala, puede representar
alrededor de un 10% del valor agregado industrial.

Se estima que los efectos de eslabonamiento de 1la
industria en general son my importantes. Ia uUltima
informacién relativa a los Estados Unidos muestra que 1la
industria automotriz utilizé una quinta parte de todo el acero
producido, alrededor de un 60% de todo el caucho, y una
proporcién importante de la produccién de vidrio.3/ "Se han
observado proporciones similares para la regién de la CEE:
cerca de un 20% de todo el acero y de las miquinas
herramientas producidas en la comnidad, un 5% de todo el
vidrio y aproximadamente un 15% de todo el caucho estan
destinados a la industria automotriz [...] por cada empleo
creado por los fabricantes de vehiculos, en la cadena se crean
con anterioridad aproximadamente dos mds [...] hasta la fecha,
el peso de la industria autamotriz como cliente principal de
las industrias b&sicas ha sido mas importante que cualquier
mejora cualitativa."s/
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b) Tendencjas recientes: la ruptura del crecimiento
estable

1) ventas y participacién en los mercados
Ritmo de crecimiento en disminucidn

Durante los udltimos veinte afics, ha habido una fuerte
disminucién del ritmo de la demanda de automSviles. Durante
los afios sesenta, el crecimiento tuvo un promedio de alrededor
de 8%; durante los afios setenta, la cifra disminuyd a cerca de
4.5%, y durante los ochenta, la mayor parte de los cilculos
entregd cifras que no superaron el 2%. En América del Norte,
se cbservan patrones similares; en el Japén, los indices de
crecimiento se mantendrén mids altos que en las otras areas .de
la OCDE, aunque serdn inferiores a 1los anteriores. Tal
tendencia refleja un cambio hacia los mercados de reemplazo, o
sea, aquéllos en los cuales los nuevos compradores no repre-
sentan sino una pequefia proporcién de las campras totales. En
efecto, los cdlculos de la OCDE sugieren que alrededor de un
85% de las campras en la regién durante esta década serd del
tipo reemplazo.

Esta disminucién de los indices de crecimiento va acom-
pafiada de fuertes reducciones en el mimero de modelos: en 1972
habia en Eurcpa Occidental 50 modelos en el mercado, diez afios
después, la cifra habia bajado a 34, y s2 estima que para 1992
no habrd sino 25, o sea, solamente la mitad de la cifra de
1972.

A escala mundial, las perspectivas no son mucho mejores
puesto que sélo las ventas de la OCDE representan un 82% de la
cifra total, y por lo tanto influencian enormemente loe
cdlculos de crecimiento global. Ia comisidn de la CEE calculé
que durante el periodo 1975-1280 el crecimiento mundial fue de
alrededor del 5.6% amal e insimué que durante el periodo
1980~1985 tal cifra iba a disminuir hasta alrededor de un 3%.
Esta cifra insimia un importante nivel de optimismo con
respecto a las compras de los paises en desarrollo. Sin
enbargo, los recientes sucesos, y en particular el colapso de
los mercados de los paises en desarrollo mis grandes, indican
que tal optimismo no estd de ninguna manera bien fundado. Mas
aun, la demanda real en tales paises es casi con certeza mucho
menor de lo que en general se pretende: la distribucién de
ingresos es altamente regresiva y probablemente la crisis ha
empeorado tal distribucién. Cuando a eso afadimos las tasas
negativas de crecimiento de los irgresos per cdpita que
afligen en la actualidad toda América Latina y la mayor parte
de Africa al sur del Sahara y Asia, disminuyen las posibili-
dades de que haya aumentos importantes de demenda. En efecto,
la OCDE hizo cdlculos muy inferiores a les mencionades ante-
riormente, y argumentd que la cifra total durante los afios
ochenta y noventa dificilmente sexd mayor del 2%. ELl cuadro 10
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resume las previsiones alternativas de la demanda mundial
hasta 1990, y las compara con la situacién que existia a
camienzos de la presente década.

Los productores guardan cierto optimismo con respecto al
mercado estadounidense, sefialando particularmente el fuerte
aumento en la vida promedio de los vehiculos en circulacién y
el aumento relativo del segmento de la poblacién de 25 a 54
afios. En efecto, algunos comentaristas de la industria
insimian que la produccién de vehiculos podria saltar de una
cifra total de alrededor de 8.5 millones de unidades, en 1981,
hacia los niveles récord de 1978, de alrededor de 12 millcnes
de unidades. De todas maneras, aun tal optimismo incluye una
buena dosis de incertidumbre puesto que nadie se atreve a
sefialar cudndo ocurrird (si se trata de un salto en lugar de

Cuadro 10

PROVISIONES ALTERNATIVAS ACERCA DE LA DEMANDA AUTOMOTRIZ EN 1990 g/

Previsién de Demanda Definicién pafses Demanda del Fecha de
la situacién mundial en desarrollo b/ Tercer Mundo (%) previsién
1979 (real) 30.5 A. Latina, Africa, 3.7 (12.1) -
Asia, menos Japén c/
Bhaskar 34-58 Excepto Norteamérica, 15-27 1980
Europa Occidental y
el Japén
Euro-Finance 43 Excepto Norteamérica, 10 (23.0) 1980
Europa Occidental y s
el Japén
Sékaly 45 Pafses con PIB inf. 7 (15.5) 1981
a Us$2 000 en 1981
Economic 37 Excepto Norteamérica, 7 (19.0) 1981
Models, Ltda. Europa Occidental y
el Japén
Toyota Motor 41 A. Latina, Sudeste 7 17.0) 1981
Sales Asia, Oriente Medio,

Africa y Oceanfa d/

OCDE 38.1 A. Latina, Africa, 7.3 (19.2) 1983
Asia, menos Japbn e/

Fuente: Mitsubishi R ch Unit, OECD Observer, julio, 1983,

a/ las cifras representan millones de unidades.

b/ Las definiciones son las empleadas en los estudios pertinentes. Las dificul tades
principales son el trato para con Europa Oriental (incluidas las definiciones de
Bhaskar, Euro-Finance, Economic Models); el trato para Australia y Nueva Zelandia; y
el hecho de que las cifras japonesas tienen algunas veces que restarse a los totales
asidticos.

¢/ Se considera que la demanda japonesa fue de alrededor de 3 millones de unidades.

d/ Estas cifras se apoyan en una previsién de 4 millones de unidades para el Japén.

e/ Tomando una demanda japonesa de 4 millones de unidades.
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un progreso gradual) ni a indicar cuil serd la distribucién de
los tamafios de los vehiculos demandados.

las ganancias scbre las inversiones y la lucha por
participar en el mercado

Ia importancia de tales previsiones --que necesariamente
son arriesgadas—— resulta ser crucial. Con la afluencia de las
inversiones en gran escala, existe la posibilidad real de una
scbrecapacidad importante en la industria, ello a pesar del
hecho de que tantas plantas hayan sido cerradas. Es cierto que
los niveles de rentabilidad de los productores estadounidenses
han dismirmido en un gran margen --de alrededor de 12 millones
de unidades a finales de los afios setenta, a alrededor de
9 millones en la actualidad~- 5/ y que la situacién se vuelve
mis favorable debido a las mejoras introducidas en relacién
con la gestién de los inventarios. Aun asi, a menos que todos
los productores logren realizar ventas importantes, la lucha
por participar en el mercado se exacerbara aun mids, y seran
mayores las presiones, ya no sélo contra las importaciones de
vehiculos campletamente terminados provenientes del Japén,
sino también contra las de camponentes provenientes de América
Iatina. Por lo tanto, la situacién de las ventas sefiala un
anbiente totalmente diferente en la actualidad del que existié
hace apenas una década. las consecuencias de esto, junto con
los demds factores importantes ya mencionados, no son buenos
augurios para las perspectivas de los paises en desarrollo.

la participacién de los productores internocs en los
mercados de los paises de la OCDE durante los ultimos afios, ha
mostrado una variedad que va desde un 43% en el Reino Unido
hasta casi un 99% en el Japdn. En efecto, los seis principales
mercados de la OCDE corresponden a tres categorias: 1la
primera incluye, junto con el Reino Unido, Francia e Italia
{donde los productores internos tienen un 59% de las ventas);
la segunda, los Estados Unidos y la RFA (con alrededor de un
73-75%), y la tercera el Japén. Observardo la posicién de las
empresas nacionales en relacidén con las ventas totales en el
mercado interno propio, FIAT tiene la posicién mds importante
en su base, con alrededor de 45% del mercado bajo su propia
marca y 12% mds a través de lLancia. General Motors (@) tiene
un 44% del mercado estadounidense y esa participacién se ha
mantenido estable durante varios afios. Toyota es el lider al
interior del Japdn, con alrededor de 40% del mercado,6/
mientras Renault tiene alrededor de 39% del mercado francés.
En la RFA, la participacién mds alta la tiene Volkswagen con
alrededor del 30%, pero en el Reino Unido la participacidén mas
importante es la de Ford, con alrededor de 30%; sin embargo,
como se mencionaba anteriormente, una buena parte de las
ventas de Ford la constituyen importaciones de otras
subsidiarias europeas.
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ii) Produccién

Posicién de las empresas transnacicnales (FIN) y
de los paises

Ia situacién de la produccién ha cambiado de manera aun
mis drastica que la de las ventas. Ha disminuido notablemente
el mimero de productores de vehiculos independientes que estén
en el mercado; en Europa el mimero dismimyd de 36, en 1964, a
sélo 18, en 1982. la posicién de los productores se ha
modificado en gran parte a medida que las empresas japonesas
han aumentado enormemente su escala productiva y algunos de
los productores eurcpeos han perdido terreno. A la par de los
cambios entre las EIN, también ha habido canbios entre los
paises, lo que se puede aclarar mejor si se consideran algunas
cifras.

En 1981, General Motors contimuaba --como una década
antes-— siendo el principal productor de vehiculos de pasa-
jeros, con una produccién de alrededor de 5.5 millones de
unidades, cifra un poco mayor que las de Ford y Toyota juntas
(los productores en segurda y tercera posicién). Después de
ellos venia Nissan y Volkswagen, con un poco mas de 2 millones
de unidades cada una; en seguida, Renault y Peugeot con 1.6
millones de unidades cada una, y al final de la lista FIAT,
con una produccién de mas de 1 millén de unidades. MAs abajo
en la lista, dos de las empresas japonesas, Honda y Toyo
Kyogo, tuvieran una produccién superior a la de British
Ieyland (BL), que habia estado cerca del primer lugar a
iniciocs de los afios setenta. En conjunto, los ocho productores
mids grandes representan mas del 70% de la produccién mundial;
aungque es comin pensar en 20 productores importantes de
vehiculos, la verdad es que menos de la mitad de ellos define
el camportamiento de los demds.

1a importancia de los paises se ha visto tanbién alterada
tanto debido al crecimiento de las empresas nacionales en sus
propias bases, como debido al cambio en los modelos de inver-
sién y produccién extranjeros. En 1965, los principales pro-
ductores mundiales eran, sin lugar a dudas, los Estados
Unidos, seguidos a gran distancia por la RFA, el Reino Unido,
Francia e Italia. Por aquellos tiempos, esos eran los unicos
paises en el mindo que producian en sus territorios mads de
1 millén de vehiculos de pasajeros. Una década después, en
1975, el modelo se habia alterado de modo sustancial. Los
Estados Unidos mantenian su posicién de liderazgo (pero su
produccién se habia reducido de 9.3 millones a mediados de la
década anterior, a 6.7 millones de unidades), el Japdn ocupaba
la siguiente posicién con mds de 4.5 millones de vehiculos,
siguiéndole en orden descendente la RFA, Italia y el Reino
Unido. Hacia 1982, se cbservaron otros cambios: el Japén habia
desplazado a los Estados Unidos camo primer productor,
aumentando su produccién en mis de 2 millones; la Republica
Federal de Alemania, Francia e Italia mantenian sus posiciones

66




respectivas, pero Espafia se acercaba al millén de unidades al
igual que el Brasil, y ambos paises habian scbrepasado al
Reino Unido. En efecto, la produccién de vehiculos de ese pais
en 1984 llegaba a alrededor de la mitad de lo que fue en 1965.
Suponiendo de manera optimista que la produccidén del Reino
Unido aumentard de nuevo, las predicciones para 1988 sugieren
que ocho paises tendrdn una produccién de 1 millén de unidades
O mds, Yy que Espafia y el Brasil no irdn muy atrds de Italia.

Internacionalizacién

Tales canbios indican por si mismos la influencia de las
EIN. Estos sefialan tanto a los paises en los que existe una
aguda lucha de los lideres nacionales por scbrevivir, como la
forma en que las inversiones extranjeras en gran escala y
dentro de mercados nacionales grandes y protegidos pueden
conducir a la industria automotriz a ocupar el primer lugar de
la produccién nacional. Para ayudar a una mejor investigacién
acerca de 1la internacionalizacién de 1la produccién, el
cuadro 11 muestra el nivel camparativo de la produccién
extranjera en términos de la produccidn total de 10 EIN en
1970 y 1980. El cuadro tiene algunos rasgos notables. Primero,
la ausencia casi total de produccién extranjera de las dos ETN
principales del Japén. Tales resultados han sido confirmados
claramente por Bertrand,7/ quien calculé la relacién de la
produccidn nacional con la mundial y la produccién de las
enpresas nacionales con la mundial, y encontré que durante
1980 las dos proporciones eran idénticas para el Japén y para
las empresas Jjaponesas; en anbos casos la cifra era de
alrededor del 23.9%. Sin embargo, los mismos cilculos mos-
traron que la produccién de los Estados Unidos como parte de
la produccién mundial representaba el 21.7%, mientras 1la
participacidén de las empresas estadounidenses en la produccidén
total era de alrededor del 33.4%. De este modo, las cifras
japonesas demuestran la ausencia de inversiones extranieras en
el Japén y de inversiones japonesas en el extranjero, mientras
que la informacién acerca de los Estados Unidos subraya el
papel critico desempefiado por las inversiones extranjeras de
las EIN con base en los Estados Unidos. Segundo, el nivel mas
grarde de internacicnalizacién es el de Ford, cuya produccién
extranjera es hoy en dia superior a la de su produccién
nacional (hecho cque ha llevado a especulaciones acerca de si
Ford estd poco a poco dejardo de ser una empresa estado-
wnidense) .8/ le sigue WW, aunque bastante lejos. Tercero,
tanto para GM como para Chrysler, en 1980 la participacidén
extranjera fue inferior de lo que habia sido una década antes,
pero debido a razones completamente diferentes para las dos
compafiias. General Motors ha realizado fuertes inversiones en
el extranjero para tratar de superar a Ford en esos mercados Y
los resultados tardardn algin tiempo en verse. En 1980,
chrysler estaba en una situacién financlera desesperada que la

67




89

Cuadro 11

PARTICIPACION EN LA PRODUCCION TOTAL DE LAS FILIALES UBICADAS
FUERA DEL PAIS DE ORIGEN

(En miles de unidades y en porcentajes)

1970 1980

Filiales

Nacional Extranjera Total Extranjera Nacional Extranjera Total Extranjera
General
Motors 2 079 1 455 4 434 32.8 4 065 1 649 5 7% 28.9
ford 2 017 1 689 3 706 45.6 1307 1776 3 081 57.6
Chrysler 1273 953 2 226 42.8 639 135 774 17.4
Volkswagen 1835 238 2 073 10.5 1517 Izl 2 288 3.7
Renault a/ 946 117 1 063 11.0 1 492 573 2 065 7.7
Peugeot b/ 504 22 526 4.2 1 6446 303 1749 17.3
FIAT ¢/ 1559 59 1618 3.6 1185 196 1 381 14.2
B. Leyland 789 49 839 5.8 39 - 39 -
Toyota 1210 - 1210 - 2 459 - 2 459 -
Nissan 1 057 - 1057 - 2 143 51 2 194 2.3

Fuente: L'Argus, SHMT, MVMA.

a/ Incluye American Motors.
b/ Incluye Citroén y Talbot, en 1980.
¢/ Excepto SEAT, cuya inclusién aumentarfa la participacién extranjera a 17.9% en 1970 y a 14.2% en 1980.




habia forzado a vender muchas de sus plantas de produccién en
el extranjero. Cuarto, entre las otras ETN, Renault tiene la
mayor produccién en el extranjero, ante todo, debido a sus
actividades en los Estados Unidos y en Espafa. Tanto para
Peugeot como para FIAT es cada vez mds dificil mantener su
produccidn extraniera, y es posible quz las cifras actuales
sean aun inferiores a las de 1980. Puesto que la interna-
cionalizacién es una de las &reas criticas de la industria, la
situacién estd cambiando. En particular los japoneses estan
sentando bases en los Estados Unidos ¥y en los paises europecs
de menor produccién y, en menor grado, intentan ingresar al
mercado latincamericano. Al mismo <tiempo, sus wmodelos
productivos en Asia estén siendo sujetos a revisiones.

Segqmentacién de mercados y niveles de concentracién

Esta estructura productiva tedavia esta 1o
suficientemente segmentada por el mercado como para que los
niveles de concentracién sean altes. El cuadxo 12 proporciona
informacién de 1980 para los principales paises de la OCDE,
los tres grardes latincamericanos, y la India. S6lo en un
caso, el de México, bajé la produccidn de leos cuatro produc-
tores en el interior del pais a mucho meznos G2l 20%; la
participacién de los txes principales productores nacionales
en la produccién de todos los paises d2 la CCDE fus del 77% o
mis y los niveles de concentracién, incluso sb6lo para los dos
principales productores, fueron superior al 65%.

Algunos cambios de politica en alguncs paises en des-
arrollo, camo México y las Filipinas por ejemplo, van hacia
una reduccién respecto al mimero de empresas que producen
localmente. la concentracién de mercado aumentard aun mas
cuanto mds se impulsen los asi llamados esquemas de racio-
nalizacién. Una de las ironias de la industria automotriz es
que los paises en desarrollo estén tratando de aumentar el
nivel de control oligopélico dentro de sus propiocs mercados,
en lugar de tratar de reforzar sus capacidades nacionales. El
argumento que tales paises dan al respecto es que el aumento
de las capacidades es funcién de una estructura mis racio-
nalizada; sin embargo, para que tal argumento sea valido, es
esencial que los gobiernos desarrollen suficientes poderes de
negociacién y de observacidén y control, para asegurar que la
estricta limitacién del nimero de productores genere resul-
tados para la economia nacional. Hasta ahora es dificil hallar
pruebas de que esté sucediendo lo anterior; por lo tanto, para
aquellos paises donde la produccién nacional es importante, el
modelo mundial ayuda a poner en evidencia el fuerte control de
cada mercado que ejercen las empresas més importantes. El
comercio internacional deberd ser considerado dentro de este
marco de produccién.
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Cuadro 12

NIVELES DE CONCENTRACION DE LA PRODUCCION EN LOS PRINCIPALES PAISES PRODUCTORES, 1980 a/
(En_porcentajes)

Pais Automdviles de pasajeros Vehiculos comerciales Total
Mayores 2 Mayores 3 Mayores 4 Mayores 2 Mayores 3 Mayores 4 Mayores 2 Mayores Mayores 4

Estados Unidos 84.4 94.3 97.4 78.3 85.7 90.2 83.1 92.6 94.7
Japén 65.4 7.4 87.9 57.9 69.0 78.6 62.7 72.8 82.8
Rep. Federal de Alemania  65.4 7.9 89.8 84.7 91.6 97.3 62.5 78.7 89.5
Francia 100.0 100.0 100.0 95.9 100.0 100.0 99.5 100.0 100.0
Reino Unido 80.0 93.5 99.5 68.9 93.% 97.8 76.7 88.2 99.0
Italia 97.2 100.0 100.0 9.7 100.0 100.0 97.5 99.9 100.0
Suecia 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0
Espafia 58.1 82.1 100.0 58.1 78.3 9.7 54.3 76.8 93.8
Brasil b/ 71.6 86.6 99.5 57.0 78.1 88.0 65.2 79.4 93.6
México 56.1 68.5 75.6 52.7 64.4 76.1 47.7 65.4 73.4
Argentina 59.4 75.1 87.9 80.4 86.4 91.1 63.5 84.2 95.4
India 100.0 100.0 100.0 61.0 76.6 88.4 51.5 68.2 79.6

Fuente: Calculado a partir de Automobile International, World Automotive Market, 1981.

a/ Definido como participacién de las empresas mayores de los pafses en la produccién total de vehfculos.

b/ Chrysler del Brasil estd incluido bajo VW (RFA).




iii) comercio y proteccién

Ia industria automotriz representa aproximadamente 6.5%
del comercio mundial y alrededor de 12% del comercio de manu-~
facturas. la intensidad del comercio aumenté de manera muy
prommciada a partir de finales de los afios cincuenta, y
durante la ultima década se ha asentado el papel que el
comercio desempefia. Es muy reveladora la comparacién de la
relacién entre las importaciones con las ventas y de las
exportaciones con la produccidén nacional en los afios 1973 y
1981 en 10 paises de la OCDE. la relacién importaciones/ventas
aumentd en los 10 paises durante el periodo, al tiempo cque
para 8 de los 10 hubo un aumento similar en la participacién
de las exportaciones con respecto a la produccién nacional;
aun en aquéllos en los cuales esa relacidn disminmuyd ——como la
RFA e Italia--, ésta fue sélo marginal.9/ En consecuencia,
ahora existe una condicién de divorcio progresivo entre la
produccién nacional y las ventas internas; desde el punto de
vista comercial, la industria se internacionaliza constan-
temente y de manera pronunciada.

Los principales exportadores de vehiculos terminados (con
un valor de 60 mil millones de ddlares del camercio mundial),
son el Japén (30.6% del total) y la RFA (22.8%). Los Estados
Unidos se han convertido en importantes importadores de
vehiculos terminados, con un 30% del total de importaciones en
el mundo. Proporcionalmente a la produccién nacional, las
exportaciones japonesas son muy altas, con un poco mis de la
mitad. Sin embargo, al centrar el énfasis en los paises, se
descuida un punto critico: una proporcién muy alta de este
camercio, y que va en aumento, corresponde a transacciones al
interior de las empresas. De manera que tal comercio esta
relacionado estrechamente con el crecimiento del comercio de
canponentes, cuya importancia se acrecienta.

El modelo regional de camercio internacional se pronuncia
mds a pesar del crecimiento internacional de la industria. lLos
circuitos principales de camercio son los mismos, con las
exportaciones japonesas a escala glabal, pero las de los otros
productores principales se confinan especificamente a determi-
nadas regiones. Por ejemplo, los productores estadounidenses
realizan intercanbios al interior de las empresas, acentuando
los intercambios con algunos paises latinocamericancs, y las
empresas europeas continian su comercio al interior del
continente, con América Iatina y con algunas exportaciones
hacia Africa y Asia. Tal parece que en los proximos afios no va
a cambiar esta situacién; ademis, los esfuerzos de integracién
glcbal llevados a cabo especialmente por GM y por Ford no
parecen indicar que estas empresas iniciardn intercambios que
varien el modelo de intercambios regicnales. Asi, los
esfuerzos de los gobiernos por lograr una mayor participacién
local en la produccidén, particularmente en los paises en
desarrollo mas grandes, en general significa negociar con unos
pocos paises y afectaria unicamente el camercio entre ellos. A
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pesar de existir un conflicto real entre los esfuerzos por
fortalecer los paises en desarrollo y el proceso de trans-
nacionalizacién, es probable que la mayoria de las disputas
futuras sea de naturaleza local, a pesar de que, por supuesto,
miuchas de éstas se pueden producir en cualquier mamento.

la participacién de los paises en desarrollo en el
comercic mundial sigue siendo minima. El cuadro 13 muestra el
destino de las exportaciones automotrices de los paises en
desarrollo en 1978, y subraya el pequeno minero de paises en
desarrollo que estd en la actualidad en el mercado. El
camercio mas importante es el del Brasil, México y Yugoslavia,
concentrando sus exportaciones los dos primeros principalmente
hacia América del Norte y el resto de América latina. Tales
terdencias podrian acentuarse ain mds durante el resto del
decenio. Camo se puede cbservar en el cuadro, buena parte de
este comercio la representan los componentes, y su proporcidn
aumentard en los préximos afios.

Vale la pana poner énfasis en el hecho de que la presidn
por exportar, que ha constituido el elemento central de las
politicas de los afios setenta en 1los tres paises
latincamericanos que aparecen en el cuadro, por si misma ha
conducido a que se canalice el camercio de autopartes entre
los productores de vehiculos. Al investigar la experiencia de
estas tres naciones, Lifschitz comentd lo siguiente: "Ia gran
mayoria de las exportaciones de dichos paises la representan
las autopartes. En promedio, representaron un 70% en 1la
Argentina y en el Brasil y un 80% en México. las empresas
exportadoras no son las productoras de dichas partes sino que,
salvo en contadas  excepciones, son las empresas
terminales.*10/

c) 1a situacién contemporénea en los paises en desarrollo

Ia industria automotriz

Ia participacién global de los paises en desarrollo en la
produccidén de vehiculos es relativamente baja. Tal partici-
pacién en la produccidén de automéviles de pasajeros durante
1982 fue algo menor a 5%, y dicha produccién se concentrd en
especial en los tres paises lideres de América I.atina, més la
Reptiblica de Corea y Yugoslavia. Alrededor de 30 paises tienen
alguna produccién bajo licencia, mientras que si agregamos el
mimero de lugares donde existen actividades de ensamblado,
aunque sean modestas, el mimero se eleva a 50; pero de todos
modos el rmimero de paises criticos es pequefio. En el cuadro 14

observar las operaciones planificadas y las actuales
de 13 EIN en 18 paises en desarrollo, lo que proporciona una
base para evaluar el enfoque estratégico de tales corpora-
ciones, y por lo tanto el contexto dentro del cual tienen
lugar las relaciones entre las EIN y los paises en desarrollo.
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Cuadro 13

DESTINO DE LAS EXPORTACIONES AUTOMOTRICES DE LOS PAISES EN VIAS DE DESARROLLO, 1979 a/
(En_porcentajes)

Destino
vValor total Paises desarrollados Paises en vias de desarrollo
Pafs Item (En mil lones América Europa Otros b/ America Africa Otros
de délares) del Norte del Sur
Brasil Total 551.6 13.7 7.0 0.3 41.2 34.2 3.6
Vehficulos 183.3 - 2.8 - 36.7 52.5 8.0
Comerciales 225.0 13.1 5.8 0.5 48.2 31.5 0.9
Partes 143.1 32.1 14.1 0.4 35.6 15.3 2.4
Argentina Total 146.0 4.0 8.4 - 86.2 0.7 0.7
Vehfculos 35.0 2.6 1.4 - 96.0 - -
Comerciales 42.6 - - - 97.9 2.1 -
Partes 68.1 7.2 17.3 - 73.9 0.1 1.3
México Total 256.2 47.6 30.7 1.3 19.6 0.1 0.7
Vehiculos 63.7 0.8 97.0 - 1.9 0.2 0.2
Comerciales 44.5 23.8 0.2 - 5.7 - 0.2
Partes 147.4 7%.9 11.3 2.2 10.4 0.1 1.0
Yugoslavia Total 246.3 1.4 76.7 - 0.9 i8.1 3.2
vehfculos 43.6 - 83.0 - 3.6 13.5 -
Comerciales 83.1 0.1 50.4 - 0.6 40.6 8.3
Partes 114.6 0.1 95.0 - 0.2 3.7 0.8
India Total 100.8 i.6 2.4 14 0.1 25.1 66.9
Vehfculos 10.9 - 11.1 - - 22.2 55.6
Comerciales 29.2 - - - - 43.5 56.2
Partes 64.0 1.9 7.6 1.7 0.1 18.9 70.0
Rep. de Total D4 1.8 15.7 4.9 %.6 20.0 5.0
Corea Yehfculos 42.3 0.2 18.0 0.5 22.9 26.7 n.7
Comerciales 26.3 0.7 i7.1 0.4 33.1 14.1 34.6
Partes 8.0 13.8 5.0 11.3 12.5 11.3 46.1

Fuente: ONU, Bulletin of Statistics on World Trade in Engineering Products, 1978 y 1979.
Nota: Los totales no suman siempre 100%, debido al redondeo de cifras.

a/ Los totales incluyen motocicletas.

b/ Oceanfa y Japén, CMEA, pafses no incluidos.
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Cuadro 14

OPERACIONES REALES Y PLANIFICADAS DE ETN SELECCIONADAS EM PAISES EN DESARROLLO ESCOGIDOS, 1983

Pafs

Ford Chrysler w

Renault PSA

FIAT

Toyota

Nissan

Toyo Mitsubishi Honda
Kogyo

Isuzu

Asia

Rep. de Corea
China
P‘rj'gv]._a(];cgga
India
Tailandia
Malasia
Filipinas
Indonesia
Turquia

América Latina
México g/
Brasil
Argentina
Venezuela

Perd

Colombia

Africa
Egipto
Nigeria
Argelia

JP

JPt/

SP

CJAL/
NJAD/
NJAo/

NJPa/
JA

JA

JP
JA

SP(NSP)i/ SP sp
SP sPi/
sp sp
SA JA

JA

CLA

NJAc/
JA

JP(NSP) i/

SP JP
JA

JA

CJAm/

SPk/
Jp

JA

CJPb/

SA, LA
LA
LA
JA

SP

LA
SA

JA
JA
JP

JP JP

JA JA, LA

JA CJPd/ JA
JP
JA LA

(NSP)h/

JA
LA
JPf/
LA

NJAY
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Cuadro 14 (conct.)

Fuente: International Metal Workers Federation, Nissan Motor Company, archivo del autor.

Clave: Empresa conjunta, o sea, la ETN posee un 50% o menos del capital en acciones.
Subisidiaria, o sea, la ETN posee una mayorfa del capital en acciones.
Licencia otorgada por la ETN a una empresa local; la ETN no posee capital en acciones.
Produccién.
Ensamblaje.
Planta en construccién.
N = Proyecto en negociacio6n.
Las combinaciones de letras se deberén leer asf: JP significa una empresa conjunta que esté produciendo. Cuando en una misma columa aparecen dos
combinaciones de letras quiere decir que existen ambas.

J
S
L
P
A
c

nunnnnnn

a/ Reportes de prensa a partir de octubre de 1983 indican que las negociaciones para el proyecto deberfan ser completadas a inicios de 1984. La
produccién del modelo “Santana® de VW en la planta Nt 2 de Shangai, puede comenzar en 1987/1988.

b/ Se clasificen como CJP puesto que las negociaciones parecen haber sido concluidas para la empresa conjunta en la cual China Steel, una empresa
piblica, y capital privado local, estan asociados con Toyota.

¢/ Las discusiones se estén |levando a cabo. La clasificacién incluye 'A', puesto que aunque se reclama que el contenido local posiblemente llegars
a un 73%, todavia falta mucho.

d/ Los acuerdos fueron firmados en abril de 1973. La empresa conjunta requiere una propiedad en acciones de un 70% por parte de Hicom, la empresa
piblica que produce hierro y acero. La clasificacién como 'P' se debe a que se espera que empiece a funcionar hacia 1985 la planta de estampado
de la carrocerfa, aumentando de manera importante el contenido local.

e/ Cuando se hizo el estudio, la racionalizacién de los productores de 5 a 2 todavia esteba siendo negociada.

£/ GM posee un 60% e Isuzu un 40% de la misma empresa.

g/ Cuando se hizo el estudio, atn no se habfa creado el decreto para la reestructuracién de la industria.

h/ Las discusiones para un nuevo proyecto en el que Ford y Toyo Kogyo podrfan cooperar, todavia estén en una etapa inicial. Se cree que el disefio
de los vehfculos provendrfa de ETN japonesas, pero que la propiedad de tas acciones serfa sélo de Ford.

i/ De acuerdo con pactos de agosto de 1983, el gobierno mexicano venderd sus intereses en Renault de México a la ETN francesa, lo cual aumenta la
participacién de Renault de un 40% a un 92%. Renault también estéd comprando las acciones del gobierno (60%) en Véhicules Automobiles Mexicanos
(vAM) asf como el 6% propiedad de la AMC, lo que aumenta la participacién de Renault en VAM a un 95X%. Existen planes para que Renault construya
una planta para fabricar motores en México en 1985-1986; el resto de las inversiones de Renault serfan de alrededor de 100 millones de dblares.

1/ Reportes de prensa de noviembre de 1983 indican que VW tiene planes para invertir unos 800 millones de dblares mas en el Brasil, a lo largo del
perfodo 1984-1987. Una rnueva familia de automdviles pequefios, disefiada y fabricada enteramente en el Brasil, tendrfa por objetivo tanto el
mercado europeo como el brasilefio.

k/ En agosto de 1983, FIAT anuncié un aumento de 170 millones de délares de capital en acciones en sus dos subsidiarias brasilefias. EL gobierno del
Estado de Minas Gerais, socio de FIAT en las dos empresas, no aumentaré su participacién, por lo que su capital en autombviles FIAT y FBM
disminuira a un 20% y un 10%, respectivamente.

L/ EL proyecto ha sido retrasado bastante.

m/ El acuerdo se alcanzé en octubre de 1983.

n/ Ambas, GM e Isuzu tendrén un 15% de la nueva empresa.

o/ Todavfa en la etapa de propuestas.




Este cuadro tiene algqunas caracteristicas evidentes:

Primero: las empresas estadounidenses se concentran mucho
en los principales paises latincamericanocs a través de subsi-
diarias que en su mayoria poseen en su totalidad.

Sequndo: la posicién de las empresas estadounidenses
puede verse desde dos angulos diferentes. Por un lado, su
participacién directa (en la Repiblica de Corea y en las
Filipinas, @M; Ford en la Provincia ¢China de Taiwdn y las
Filipinas); y por otro, la posicién de las empresas japonesas
quetienenvirx:ulosdeequidadconéstas aspecto cuya impor-
tancia va en aumento. El socio de Ford es Toyo Kogyo, que
opera en la Reptblica de Corea, Tailandia y Malasia, paises
todos en los cuales la empresa Ford no trabaja directamente.
Generall'btorsestéasociadaoonIsuzu, que cpera en los tres
paises antes mencionados y en Indonesia, lugares donde tampéco
actiia en forma directa GM. Asi pues, las empresas GM y Ford
estin moldeando realmente las politicas de penetracién de sus
sociocs japoneses, pudiendo cbservarse entre las empresas una
divisién bastante articulada de colocacién en los mercados.

Tercero: hasta ahora solamente GM ha comenzado a
aprovechar opciones estratégicas en Africa y en el mundo
drabe; aunque tales negociaciones estan ain discutiéndose en
algunos casos, pareceria que estda comenzando a tener una
presencia més poderosa que Ford.

Cuarto: las EIN japonesas estan bien colocadas en Asia,
especialmente en los paises de la ASEAN, aunque también en la
Repiblica de Corea y la Provincia China de Taiwdn. Muchas de
tales actividades son de ensanblado, y con frecuencia se trata
de empresas conjuntas o bajo licencia.

Quinto: Mitsubishi ha sido especialmente activa durante
los ultimos afios, en particular con su participacidén de un 30%
en Proton, la empresa conjunta en Malasia cuyo cbjetivo es la
produccién de un vehiculo naciocnal, y la compra del 10% de la
Hyundai, en la Republica de Corea. A pesar de que Mitsubishi
apenas tiene un 9% del mercado interno japonés (siendo por lo
tanto el quinto productor en dicho pais), parece ser que la
carpania presta mucha atencién a la elaboracién de una estra-
tegia asiitica. Vale la pena sefialar que la compafiia no estd
presente ni en América Iatina ni en Africa.

Sexto: Toyota y Nissan estdn orientadas principalmente
hacia Tailandia, Malasia y las Filipinas, en Asia (exceptuando
la empresa conjunta de Toyota en la Provincia china de
Taiwan), pero estan tratando de penetrar en América latina a
través del Brasil (Toyocta), México (Nissan), y la regidén del
Pacto Andino. Tales progresos deben cbservarse a la par que se
ocbservan las inversiones que dichas empresas han realizado en
los Estados Unidos. Pareciera ser que las empresas que tienen
grandes intereses en los Estados Unidos también formulan
estrategias en los principales mercados latincamericancs, las
que coordinan con sus politicas estadounidenses.

Séptimo: los productores eurcpeos no tienen una presencia
internacional equivalente, aparte de la presencia de VW en los
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principales paises latinocamericanos. Tanbién en tal caso se ha
contemplado el establecimiento de subsidiarias y un dominio
progresivo de los mercados locales (logrado sélo parcialmente
por W), e integrar la produccién de componentes en América
Latina con la participacidn estadounidense.

A finales de los afios setenta, en el Brasil, México y la
Argentina, la industria representd alrededor de un 10% del
valor agregado industrial, con un contenido local (CL) de
alrededor de 80% en el Brasil y la Argentina vy de 60% en
México. Ia importancia del sector como empleador es mas
dificil de establecer, pero algunos cilculos sugieren cue
representa un poco mencs del 10% de la fuerza laboral de la
industria y en Venezuela, alrededor de un 7.5%. Fuera de
América Iatina, el peso de la industria autemotriz es, casi
con certeza, menor.

Ia estructura de la industria autowotriz y del sector de
autopartes ha cambiado mucho durante los ultimos afios puesto
que ambos han sido sujetos a una concentracién y desnaciona-
lizacién. Ia situacién de la industria de autopartes en los
principales paises latinocamericanos puede resumirse como
sigue: "De acuerdo con la informacién proveniente de las
mismas empresas terminales, el 80% de sus compras de
autopartes en el mexrcado nacional argentino proviene de los
250 abastecedores mds grandes, v 1o que es mds, dentro de tal
grupo hay bastante concentracién: 50 empresas representan las
3/4 partes del mercado y 15 juntas, el 50%. En la mayoria de
tales empresas bay participacién de las ETN. Por otra parte,
un 12% de las compras de autopartes que los productores de
vehiculos hacen, procede de empresas que ellos controlan o de
transacciones entre éstas. El fendmeno se repite en el Brasil:
ademds, uno de los métodos que utilizan las empresas de
vehiculos para aumentar el control de los proveedores es la
posesién de acciones en tales ampresas, como ocurre con VW,
Daimler-Benz, Ford y FIAT. Al menos 15 de los principales
productos necesarios para la industria se han verticalizado en
esta forma. El circuito de participacién transnacional en
México se coampone de empresas de autopartes para equipo
original parcialmente extranjeras, las cuales satisfacen
alrededor del 45% de la demanda. Empresas estadounidenses
tienen acciones en 8 de las 10 empresas principales".1ll/ E1
cuadro 15 muestra la participacién extranjera en los diez
principales fabricantes de componentes en México a partir de
camienzos de esta década. Durante 1975, en México, menos del
2% de los proveedores de autopartes representaron el 80% de
las exportaciones, y de ese 2% (10 empresas), al menos seis y
quiza nueve contaban con fuertes inversiones extranjeras.

El cuadro 16 presenta la estructura de la industria
resultante de tal tipo de participacién extranjera,
determinando la participacién, durante 1978, de las empresas
extranjeras en la produccidn de vehiculos de América Latina.
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Cuadro 15

PENETRACION EXTRANJERA EN MEXICO DE LOS DIEZ PRINCIPALES FABRICANTES
DE COMPONENTES AUTOMOTRICES, 1980

Empresa mexicana Productos Empresa extranjera

Transmisiones y Equipos Transmisiones y cajas de cambio Clark

Mecénicos (TREMEC)

Motores Perkins Motores Diesel Perkins Engines

Eaton Manufacturera Ejes Eaton Corporation i

Motores y Refacciones Pistones y vélvulas TRW

Metalsa Estampado A.0. Smith

Bendix Mexicana Frenos y partes Bendix Corporation

Cummins de México Motores Diesel Cummins Engine

Company

Automagneto Motores de arranque y equipo Robert Bosch
eléctrico

Automanufacturas Discos para frenos de aceite Budd Company

Gonher de México

Fuente: Asociacién Mexicana de Lla Industria Automotriz, Direccion General de
Estadfstica.

Nota: El listado de las empresas se hizo de acuerdo con sus ventas en 1980. No se pudo
hallar una afiliacién extranjera para la Gonher.

Cuadro 16

PARTICIPACION DE LAS EMPRESAS EXTRANJERAS EN LA PRODUCCION DE
VEHICULOS EN AMERICA LATINA, 1978

(En porcentajes)

Propiedad Propiedad

Pafs extrgnjel_‘a gxtrgnjer_'a Propieda

mayoritaria minoritaria naciona
Argentina 95.4 - 4.6
Brasil 9.7 - 0.3
Chile 85.7 14.3 -
Colombia 45.0 55.0 -
México 86.0 9.9 4.1
Perd 75.0 25.0 -
Venezuela 7.9 22.1 -
Uruguay a/ 41.8 - 58.2

Fuente: United Nations Centre on Transnational Corporations.
a/ 1977.
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Cuadro 17

CONCENTRACION EN LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ LATINOAMERICANA, 1970

Autombviles Vehfculos comerciales
Pafs Concentracién Total Concentracién Total
de & empresas empresas de 4 empresas empresas
Argentina 88 5 91 9
Brasil 99 9 88 1
Chile 100 4 100 1
Colombia 100 3 100 2
México 80 7 76 12
Perd 100 3 100 4
Venezuela 83 8 97 8

Fuente: Calculado por United Nations Centre on Transnational Corporations & pertir de
Automobile Internationat, World Automotive Market, 1981.

El cuadro 17 muestra el nivel de concentracién en la
industria latinocamericana. la informacién para el afio 1980
sugiere que la participacién de las EIN fue de un 100% en los
tres paises, lo cual indica que en la situacién actual los
productores de vehiculos estdn campletamente en manos extran-
jeras; ademds, en la industria de autopartes la desnaciona-
lizacién y la concentracién se han llevado a cabo con mucha
rapidez. Estas cifras demuestran que hoy en dia las negocia-
ciones relativas a la estructura de la industria automotriz
las realizan ante todo los gobiernos y los productores extran-
jeros; la influencia de los grupos nacionales scbre la produc-
cién proviene del sector de autopartes, pero su influencia es
micho mds débil que antes.

Ia participacién de grupos nacicnales en las EIN en la
produccién de partes todavia tiene mucha importancia para las
Gltimas, debido a que la elaboracién de politicas retne los
intereses politicos y econdmicos nacionales con aquéllos de
las EIN. Los acuerdos se verian favorecidos si los intereses
de los formuladores de politicas para desarrollar la industria
estan de acuerdo con las necesidades estratégicas de las ETN.
Por lo tanto, hay pocas posibilidades de que el proceso de
desnacionalizacidén en el sector de autopartes se lleve hasta
el punto en que los intereses locales sean demasiado insig-
nificantes como para que se les otorguen los incentivos
politicos necesarios.

1a posicién de los paises latincamericancs lideres en la
industria es resultado de casi un cvarto de siglo de cambios
de politica y de una participacién extranjera cada dia mas
fuerte. Tales paises, y en especial el Brasil y México, han
llegado a incorporarse finalmente a la red transnacional,
aunque la situacién sea muy diferente para el resto de los
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paises de la regién y de los paises en desarrollo en general.
Estos tienen sectores automotrices que se caracterizan por la
proliferacién de modelos y fabricantes, todos funcionando con
niveles bajisimos de produccién y con barreras arancelarias de
las que en la actualidad las EIN no se preocupan.

Desde un punto de vista estratégico, la reorganizacién de
la industria antes descrita indica que las empresas produc-
toras no desean aumentar sus actividades de produccién. Su
camportamiento, en caso de eventuales problemas, estard diri-
gido a mantener sus posicicnes en los mercados, utilizando sus
posiciones para reforzar los nexos con grupos locales influ-
yentes, tanto desde un punto de vista politico camo econdmico,
y en general tratando de evitar cambios radicales de politica.
Para decirlo de un modo mds claro: para las EIN la situacién
prevaleciente es mds que adecuada. Tales empresas no desean
que las condiciones de la campetencia oligopélica se inclinen
demasiado en favor de ninguna otra de entre ellas, y por eso
quieren continuar en dichos mercados. Ello explica las enormes
dificultades para racionalizar y desnacicnalizar tanto 1la
produccién de vehiculos como la de autopartes.

Ia uUnica excepcién a la anterior situacién podria ser la
India, que después de haber tenido un comercio automotriz
practicamente estancado durante los ultimos veinte afios,
parece interesarse ahora por aumentar los intereses extran-
jeros en la industria y por incrementar la demanda interna
nacional. Todo ello conducird automaticamente a la desnaciona-
lizacién de la produccién de vehiculos, y podria conducir a un
proceso similar en la produccién de camponentes. Si la India
escogiera el camino seguido por América Iatina, esperariamos
que se llevaran a cabo los mismos procesos de concentracién y
de pérdida del control nacional. la dificultad estriba en
juzgar hasta dénde llegard la produccidn de ese pais.

Tanbién es importante hoy saber cudl es el impacto de la
crisis scbre las ventas internas, la produccién y el empleo.
Jamis se debe olvidar que en los paises en desarrollo existe
necesariamente una estrangulacién permanente de la demanda de
vehiculos de pasajeros debido a la enorme desigualdad en la
distribucién de los ingresos. Como se ha sefialado en el caso
latinocamericano, "es posible que en el futuro se acentie ain
més la tendencia del sector autamotriz a convertirse en un
mercado de reemplazo, a medida que se dificulta 1la
incorporacién al consumo de nuevos grupos.”l2/ De igual modo ¥y
en términos mAs generales, "debido a que para mantener una
industria automotriz es necesario que exista un estrato rico,
cualquiera esperanza de que la industria automotriz marque el
paso del crecimiento produce prejuicios contra cualquier
esfuerzo importante en cuanto a redestribucién de los
ingresos."13/ Tales chservaciones van a la raiz del problema
de camercializacién de la industria automotriz en los paises
en desarrollo.

, las previsiones sefialan en general que los paises en
desarrollo representan la oportunidad de crecimiento de la
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industria autamotriz, pero también de manera general, tales
previsiones parecen ignorar la contradiccién fundamental qu.e
provocan las enormes desigualdades en cuanto a ingresos y
riqueza (desigualdades que contimian aumentando): la dismi
micidn de los indices de crecimiento de los ingresos en todos
los paises en desarrollo, la crisis de divisas cque los ha
dejado a todos en una posicidn en la que probablemente nho se
estimulari la importacidn de vehiculos privados, los controles
en los gastos publicos que reducirdn las campras fiscales de
vehiculos, y la carga —--tanto publica como privada-—- de los
costos del petrdleo, cque afecta aun los patrones de consumo, a
pesar de 1las iltimas disminuciones en los precics del
petréleo. Por lo tanto, nuestra posicién es la de dudar de las
predicciones referentes a que las ventas experimentarén un
aumento importante en los paises en desarrollo, predicciones
que han llegado a sugerir en algunos casos que aunque los
paises en desarrollo representan actualmente alrededor de un
10% de la demanda global de automéviles, podria llegarse a un
30% a finales de la década, con alrededor de un 50% para los
vehiculos de servicio. Tales predicciones no toman en consi-
deracién ni las limitaciones fundamentales de crecimiento de
la distribucién interna ni la crisis crdnica de divisas que
aflige a todos los paises en desarrollo, salvo a algunos
productores de petrdleo.

Por lo tanto, no seria raro que las ventas en los paises
en desarrollo también adquirieran algunas de las caracteris-
ticas de los mercados de reemplazo. Al respecto, son de
interés algunas proyecciones recientes de la OCDE que sefialan
que las tasas de crecimiento de la demanda de automéviles
durante la presente década serdn de 5.8% para América Iatina,
de 4.3% para Asia y de 6.6% para Africa, pero reduciendo su
crecimiento en las tres regiones durante la década 1990-2000 a
5.1, 2.2 y 3.5%, respectivamente. las mismas previsicnes
sefialan ademds que "“para 1990, la demanda de reemplazo consti-
tuird el 71% de la demanda mundial, conmparandola con el 58%
actual, y aumentard a 76% a finales de siglo."l4/ A este
punto, nos preguntamos qué significaria una prediccidn mencs
ocptimista (como ésta) scbre la produccién en tales paises.
Creemos que la mayor parte de la produccién en los principales
paises se. canalizard hacia la exportacién, y de manera
particular a los mercados en el &rea de la OCDE.

Algunas cifras brasilefias resultan reveladoras acerca de
cudl podria ser la tendencia. En 1981, las ventas nacionales
de autos fueron 41% inferiores al nivel de 1980. Sin embargo,
las exportaciones aumentaron en 36%, pero la gran proporcidn
que se habia dirigido hacia otros paises en desarrollo (como
Nigeria, por ejemplo), . disminuia répidamente. En tales
cordiciones, el empleo nacional en los paises en desarrollo
podria disminuir de manera catastréfica, sobre todo si las
restricciones de ventas son agravadas por las consecuencias de
los cambios tecnoldgicos. Considerando todos estos factores,
se prevé una mayor orientacidén hacia el exterior para una
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industria que bien podria haber superado ya la cima de
integracién interma.

Ya hemos puesto énfasis en el nivel de inversiones que se
realizan durante la presente crisis en los paises en des-
arrollo mds grandes. "“A pesar de las desalentadoras perspec-
tivas en casa y la incertidunbre en cuanto al comienzo de la
recuperacién de los mercados externos, los principales fabri-
cantes contimian invirtiendo en el Brasil. Su interés prin-
cipal oconsiste en integrar la produccién brasilefia a 1la
internacionalizacién de sus operaciones, que va en aumento. Ia
empresa GM del Brasil ha invertido 500 millones de ddélares en
su planta de San José de los Campos, que fabrica motores para
Monza. la planta exportard motores a los Estados Unides y a la
RFA, y mas adelante probablemente 1o hard a Africa del Sur y
Venezuela. El programa para un auto mundial de Ford-Brasil le
cuesta a la compafiia 350 millones de délares en inversiones
locales. [...] FIAT planifica también participacién brasilefia
para producir un auto mundial."15/

Igualmente, con respecto a México se ha sefialado que "las
empresas no estan reduciendo sus planes de expansién porgue
los llevan tan adelantados que cancelarlos significaria perder
mucho dinero. lLas empresas consideran también que el mercado
mexicano ofrece mucho potencial, si el pais logra salir de la
presente crisis."6/ FPor lo tanto, tenemos aumento de las
inversiones y un empleo que disminuye répidamente; ventas que
disminmayen y exportaciones que aumentan; una concentracién
mayor y mucho menos control nacional. El marce de politicas
debera ser considerado dentro de este panorama.

d) Opciones estratégicas en la industria automotriz, para
los paises en desarrollo. Andlisis general sobre las
posibilidades

Si debemos considerar tanto la produccién de partes camo
la de vehiculos =--como deberia hacerlo cualquier enfoque
estratégico~~, se pueden esbozar las siguientes posibilidades,
sin que se excluyan mutuamente: i) una produccién de vehiculos
canpletamente nacional, excluyendo en mayor o menor grado las
inversiones extranjeras, aunque con colaboracién técnica:
ii) produccién nacional de vehiculos bajo control de las EIN;
iii) sobre todo, enfocar la produccién nacional en componentes
producidos por y para las EIN; o sea, convertirse en una
plataforma de abastecimiento para el extranjero; iv) conver-
tirse en un vendedor de equipo y componentes originales a
escala internacional, tratando de lograrlo mediante empresas
nacicnales que no estén completamente ligadas a ETIN especi-
ficas de vehiculos o de camponentes; v) tratar de exportar
mediante la produccién de autopartes de reemplazo gque puedan
verderse en el mercado internacional; tal produccién no
estaria en manos de las EIN; vi) concentrarse Unicamente en la
produccién lecal de vehiculos comerciales; en este punto
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existen mds probabilidades de que se logren acuerdos con las
EIN, y vii) remmciar a cualquier tentativa de producir a
nivel nacional, salvo tal vez pequefios repuestos que podrian
ser fabricados por productores locales competentes, e importar
por lo tanto todas las necesidades en cuanto a vehiculos.

El cuadro 18 explica las politicas de 10 paises en des-
arrollo que tienden al contenido local y hacia las importa-
ciones de vehiculos terminados.

El cuadro 19 proporciona una categorizacién de las poli-
ticas existentes en 25 paises en cuanto a propiedad de
acciones, variaciones de modelos, y dimensiones de CL. Al
leerlos en conjunto con las posibilidades antes mencionadas,
es posible delinear las politicas actuales y las posibles
opciones para el futuro. Dentro del conjunto de paises que mds
han avanzado en cuanto a una produccién local integrada, en el
cuadro 18 se cbserva que los niveles de CL varian enormemente
sélo en el Brasil, la Argentina y la Republica de Corea, y en
menor grado en México. En los otros paises que aparecen tanto
en el cuadro 18 como en el 19, existen pocas perspectivas de
que el CL aumente considerablemente. En cuanto a la propiedad
de acciones, que aparece en el cuadro 19, existe una fuerte
penetracién de las EIN, con pocos paises en desarrollo donde
la propiedad piblica es tan importante como para restringir
tal tendencia (e incluso entre ellos, Argelia y la Republica
Popular ¢China estdn ingresando a la etapa de empresas
conjuntas). De ambos cuadros se desprende gue la mayor parte
de los paises en desarrollo estad evolucionando hacia estruc-
turas menos integradas, en lugar de hacerlo hacia estructuras
mds integradas.

Al camparar los siete puntos antes mencionados con el
camportamiento real de los paises en desarrollo, a grardes
rasgos el panorama es como a contimuacién se indica. Ningin
pais estd en el primer grupo, exceptuando la Republica de
Corea. El mejor ejemplo para la estrategia ii) es el Brasil,
aunque por supuesto también México, la Argentina y Yugoslavia
estéan en cierta forma actuando de la misma manera. México es
el mejor ejemplo del enfoque iii). Ninguin pais en desarrollo
ha tratado de seguir la estrategia iv), aunque parece ser la
escogida por Singapur. Parece ser que algunos paises asiAticos
estidn considerando tomar el enfoque v), aungue hasta ahora
ningin pais en desarrollo lo ha hecho. la estrategia
vi) representa lo que ha sucedido en varios paises africancs.
1a estrategia vii) ha sido necesariamente el caso para varios
de los pequefios paises africanos y de Asia, pero ha consti-
tuido la eleccién consciente de uno o dos paises latinoame-
ricanos durante los afios setenta, en especial la de Chile, que
anteriormente tenia un nivel razonable de CL.

Es de suma importancia poner énfasis desde el principio
en que no es correcto supaner que los gobiernos de los paises
en desarrollo realmente deciden por cuidl sistema optar.
Después de todo, al menos la mitad de los enfoques significan
trabajar con lasEIN, asegurar sus intereses y lograr gue se
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Cuadro 18

POLITICAS DE CONTENIDO LOCAL E IMPORTACIONES DE VERICULOS TERMINADOS EN ALGUNOS PAISES EN VIAS DE DESARROLLO a/

(En_porcentajes)

Eleccion libre (EL) o ) Polftica para las

Pafs Cont. local forzada (F) en cuanto a las Se permiten reducciones de Impuestos sobre importaciones de

partes, por el productor b/ CL contra exportaciones ¢/ autopartes vehiculos terminados
Repiblica
de Corea 100 - - 80 Impuesto 150%
Provincia Impuesto 65-75%
China Taiwdn 70 F 31 25 - 35 No VT japoneses
Tailandia 45 F Ninguna provision 10 - 80 Prohibida
Malasia Maximo 35 EL Ninguna provisién Ninguno Muy restringida
Indonesia Menos del 20 EL Ninguna provision 100 Muy restringida
Filipinas 45 F Sf 30 Muy restringida
India d/ 50 F Ninguna provision Ninguno Muy restringida
México 58 F s{ Arancel (7) Prohibida
Brasil 78 - 95 e/ F sf Arancel (?) Impuesto 200%
Argentina f/ 80 F Ninguna provisién Ninguno Arancel (?)

Fuente: Datos del autor.

a/

b/

¢/

d/
e/

£/

La informacién respecto al CL representa el maximo probable para cada pafs. En varios casos, es probable que el CL "real” ses un poco inferior
al de las cifras mencionadas; existen diferencias importantes entre las empresas en lo que se refiere a los niveles de CL. Las cifras se
refieren a la situacién actual; aunque existan programas para aumentar el CL, estas cifras bien podrfan representar lo miximo en el corto a
mediano plazo. El CL para los vehiculos comerciales podria ser superior en la mayorfa de Los pafses en desarrollo.

Forzado significa que la polftica del gobierno especifica gué partes deben ser producidas localmente. Tales especificaciones tienen especial
importancia durante la primera etapa de la produccién local, o sea, cuando los porcentajes de CL son bastante pequefios. En las etapas mas
avanzadas, los aumentos en CL deben hacerse principalmente mediante saltos cudnticos: aunque al Brasil se le ha otorgado “eleccién libre®, por
ejemplo, las alternativas estén realmente condicionadas por factores técnicos.

Las polfticas que permiten una importacién de componentes mayor que la normal si se han cumplido ciertas metas de exportacitn. Estos permisos se
negocian normatmente empresa por empresa.

Los datos se relacionan con las condiciones que surgieron de los acuerdos de 1982 Maruti/Suzuki.

Los artfculos comprados & otros pafses latinoamericanos califican para el trato de CL si no exceden determinado porcentaje del valor del

vehfculo. .
Las cifras para la Argentina pueden sobreestimar el CL debido a la disminucién drastica del sector industrial bajo el gobierno militar.
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Cuadro 19

PANORAMA ESQUEMATICO DE LAS POLITICAS AUTOMOTRICES DE ACUERDO CON LA PROPIEDAD DE LAS ACCIONES, VARIANTES DE MODELO PERMITIDAS
Y GRADO DE CONTENIDO LOCAL EN ALGUNOS PAISES EN VIAS DE DESARROLLO

Propiedad Propiedad extranjera Propiedad extranjera Propiedad del sector
- sin restricciones restringida a/ pdblico b/
cL Modelos Sin limites ¢/ Restringida Sin limites Restringida Sin timites Restringida
S6lo importaciones de Arabia Kenya Irak
vehfculos terminados (no CL) Saudita Pakistén
S6lo importaciones de DPE Costa de Marfil Nigeria Argelia
{CKD), sb6lo ensamblado local 1rén
CL Llimitado, Chile Indonesia Egipto Repiblica
no exportaciones Tailandia India Popular
Malasia China
Peru
Colonbia
CL importante o medio, Venezuela Filipinas Prov. China
exportacién de partes (Singapur)d/ de Taiwén
Produccién local total con Brasil México e/ Repiblica de
exportaciones de vehfculos Argentina g/ Corea f/

terminados, DPE (CKD) y partes

Fuente: Datos del autor.

Nota: Las asignacién de algunos pafses puede cambiar durante el préximo futuro; otros pafses, p. ej. Chile y Perd, han cambiado mucho sus

polfiticas durante los Ultimos afios, y ahora ocupan posiciones bastante diferentes de las que habfan ocupado hace poco.

a/ Limitaciones impuestas a varios inversores extranjeros, tamafio de la participacién como accionario y proteccién y control de los procedimientos
vigentes.

b/ Control gubernamental de la produccién y de las empresas distribuidoras. En algunos ctasos, operan tanto empresas del sector publico como
empresas extranjeras.

¢/ Existe claramente una limitacion implfcita en el nimero de modelos en aquellos pafses donde existe una prohibicién para vehfculos terminados,
p. ej., Tailandia. Por lo que, entonces, "Sin Limites" se refiere a la ausencia de restricciones sobre estos productores al interior del pafs.

d/ Singapur no produce sutos, sin embargo, sus actividades en el sector de componentes estén orientadas hacia la exportacién.

e/ El CL mexicano quizds es inferior al de los otros tres pafses en desarrollo en la Gltima lfnea del cuadro, pero es importante y existe una buena
parte de exportaciones, tanto de partes como de vehfculos terminados. México también impone una cuota de mercado interno como instrumento para
controlar las operaciones de las empresas extranjeras, especialmente de aquéllas cuyo comercio es inadecuado.

£/ A través del modelo “Pony" de Hyundai, la Reptblica de Corea exporta su propio vehfculo. Sin embargo, su nivel real de independencia en cuanto a
disefio es bastante limitado. Las exportaciones de vehiculos terminados de los otros pafses en desarrollo proceden de afiliadas de las ETN.

g/ Las exportaciones son insignificantes, tanto para los vehfculos terminados como para las autopartes.




mantengan interesadas. En tales circunstancias, la eleccién
corresponde tanto a las EIN como a los grupos locales con que
se vinculan y a los gobiernos. Mis aun, perseguir enfoques que
pretendan lograr ventas '"no cautivas" en los mercados interna-
cionales, no sdélo significa que se deberdn forjar capacidades
de comercializacién y de distribucién --aparte de las de
produccién-- sino también que los gobiernos de los posibles
mercados dicten politicas que permitan tal intercambio. Puesto
que las politicas gubernamentales se determinan en funcién de
las presiones que ejercen las EIN, no es posible considerarlas
separadamente del poder corporativo.

Ademds, las elecciones estratégicas no pueden ignorarse.
En cada pais en desarrollo existen intereses poderosos, tanto
internos como externcs, relacionados con la industria auto-
motriz, y no pueden ser ignorados; por el contrario, es
bastante probable que sean tales grupos .los que mas influen-
ciarian cualquier cambio de politica. En consecuencia, aun la
utilizacién de la palabra "estrategia" podria ser pretender
demasiado; en la practica, estamos hablando de procesos,
probablemente largos, que posibiliten que las estructuras se
inclinen a privilegiar una determinada direccién.

Notas

1/ Si se escoge una definicién muche mis amplia que
incluya incluso a quienes utilizan los vehiculos (por ejemplo,
a los conductores de camiones), asi como a los participantes
de la rama de ventas y servicios, los cdlculos aumentan por un
miltiplo muy elevado. "“En 1977, habia en los Estados Unidos
aproximadamente 871 400 trabajadores directamente involucrados
en la produccién y ensanblado de vehiculos y autopartes,
mientras que en total alrededor de 14 millones de personas
dependian de los automotores para ganarse la vida. De acuerdo
con otra fuente, la industria automotriz a nivel mundial
enmplea entre 28 y 35 millones de personas que directamente
fabrican o ensamblan vehiculos y fabrican componentes, y a
otros 60 a 100 millones de personas de manera indirecta.
dos terceras partes de estos individuos estan empleados en los
paises altamente industrializados, y sdélo Eurcpa Occidental
representa unos 42 millones de trabajadores."

2/ Daniel T. Jones, "Adjustment Strategies and Policy
Issues in the Automobile Industry", junio, 1982, p.2.

3/ NACIA, "“Car Wars", julio-agosto, 1979. '

4/ Comisién de las Comunidades Europeas, Coxmnlssmn
Statement on the Furopean Automobile Industry: Structure and
Prospects of the European Automobile Industry 1981, Boletin de
las Comunidades Eurcpeas, suplemento 2/81, 1981, p.25.

5/ En el caso de Chrysler, la reduccién del numero de
unidades que representan el punto de equilibrio (de 2.4
millones en 1979 a 1.9 millones en 1982) ha sido el instru-
mento para medir el regreso a operaciones eficaces.
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6/ El creciente liderazgo de Toyota sobre Nissan dentro
del mercado autamotor japonés (brecha equivalente al 13% de 1la
participacién en el mercado en 1982), junto con los princi-
pales proyectos de Toyota en el exterior, ha lanzado a las dos
empresas a una encarnizada batalla. Véase Henry Scott Stokes,
"Toyota Pulls Away from Nissan", en Fortune International, 19
de septiembre de 1983.

7/ Véase Hughes Bertrand, '"L'industrie automcbile
francaise aujourd'hui et dans les années 80", en Révue
d'économie industrielle, primer trimestre, 1982.

8/ "En un futuro préximo, Ford serd cada vez menos una
empresa estadounidense. Se verd forzada a importar motores,
transmisiones e incluso vehiculos terminados de fébricas
extranjeras, a medida que trata de reducir costos y de cerrar
la brecha entre lo que puede fabricar y lo que el publico
puede comprar." Véase, International Herald Tribune, 9 de
abril de 1981. Sin embarge, tal comentaric no va al punto
esencial, al de quién toma las decisiones. Véase también
Financial Times, mumerosos articulos.

9/ Véase The Economist, 25 de diciembre de 1982. Se
estima que en 1981 el camercio mundial era de alrededor de
129 000 millones de ddlares.

10/ Véase Edgardo Lifschitz, "Comportamiento y proyeccién
de la industria de automotores en América Iatina: Los casos de
Argentina, Brasil y México", en Comercio Exterior, julio de
1982, pp.780-781.

11/ Véase International Herald Tribune, 26 de julio de
1983.

12/ Véase Kemmneth Hermele, "Swedish Auto Firms in Latin
Mmerica: A Case-Study of Saab-Scania and Volvo in Peru and
Brazil", Iund, junio, 1982, p.26.

13/ Véase Financial Times, rumerosos articulos.

l4/ Véase International Herald Tribune, 26 de julio de
1983.

15/ Idem.

16/ Idem.
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IV. EJEMPIOS DE POLITICAS INDUSTRIALES PARA EL SECTOR
AUTOMOTRIZ EN EL AREA DEL PACIFICO

1. Ia politica industrial automotriz en Australia */

Australia es un pais con una extensién aproximada de
7.7 millones de kildmetros cuadrados, y una amplia gama de
condiciones climdticas: alrededor de un 40% del pais se
encuentra en una zona tropical, y el resto en una templada.
Australia posee enormes distancias: entre oriente y occidente
hay 3 800 km y 3 200 km de norte a sur. Su poblacién, de
alrededor de 15.5 millones, se localiza principalmente a lo
largo de la linea costera del este y del sureste del pais. Su
fuerza laboral cuenta con alrededor de 7.1 millones de
personas, de las cuales aproximadamente 1.1 millones trabaja
en el sector industrial.

El tamafio del pais,. asi como las distancias que hay que
recorrer, hacen que la poblacién deba confiar de manera
especial en los vehiculos motorizados. E1 numero de vehiculos
de pasajeros se estima en alrededor de 6.6 millones, o sea, un
vehiculo por cada 2.3 personas.

Quisiera dejar constancia de que hablaré en particular de
la industria de vehiculos de pasajeros.

Australia ha poseido una industria automotriz desde
comienzos del presente siglo, siendo en sus inicios fabricante
de carrocerias y ensamblador, apoyandose en componentes impor-
tados; a partir de mediados de 1940, el Gobierno decidid
impulsar la fabricacidn local de vehlculos, comenzando con la
produccidén del "Holden" de General Motors, a finales de 1940.
Inego iniciaron su participacién otras compafiias (Ford,
Chrysler) .

Durante los afiocs cincuenta e inicios de los sesenta, la
industria australiana poseia una mano de cbra muy calificada
asi como la tecnologia apropiada, y era razonablemente compe-
titiva a escala internacional. los principales rasgos de tal
industria eran: 3 fabricantes y algunos ensambladores de menor
importancia, la produccién de tres modelos ("Holden", "Falcon"
y "Valiant"), y una produccién con series mucho mds grandes

*/ J. M. Jeffery (Department of Industry, Technclogy and
Commerce, Canberra, Australia).
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que las actuales (del orden de 150 000 unidades por modelo,
comparado con la posicién actual de dos modelos Y una
produccidén de poco mds de 50 000 wunidades y el resto, con
mucha suerte, con alrededor de 20 000 unidades. También poseia
una buena capacidad de disefio y fabricacién, siendo exportador
tanto de vehiculos como de paquetes de componentes. En efecto,
hasta finales de los afios cincuenta, Australia exportd mas que
el Japdn.

Ia principal forma de proteccidén con la que contaba el
pais era un arancel de 35% (aungue durante los afios cincuenta
era hecesario cbtener licencias para importar, por motivos de
balanza de pagos).

A partir de comienzos de los afies sesenta, la competiti-
vidad de la industria local ha disminuido enormemente, como
resultado de varios factores que comprenden: i) cambios en las
politicas gubernamentales; ii) falta de respuesta a las
presiones externas scbre la industria para cque ésta realice
canbios internos, y iii) una incapacidad de la industria para
ajustarse a los cambios en el mercado.

Ia eliminacidn del requisito de cbtencidn de permisos de
importacién condujo, en 1960, a un aumento en cuanto al
volumen y al valor de vehiculos y componentes importados. A su
vez, durante 1965, esto llevd a que el Gobierno introdujera el
primero de varios "“planes" para vehiculos de pasajeros.

A partir de la introduccién del primer plan y hasta
comienzos de 1984, ha habido varios cambios de politicas con
respecto a la industria, lo que ha constituido una de las
causas que han contribuido a la desestabilizacidén de la misma.
En efecto, las politicas del Gobierno referentes a la indus-
tria durante ese periodo se caracterizaron por su contenido de
planificacién estilo crisis, a corto plazo: sin direccidén real
y contemplando politicas de sustitucién de importaciones hacia
el interior, ademds de que tales politicas no proporcicnaron a
la industria un marco estable en el que se pudiera planificar
y lograr el desarrollo.

Entre las causas principales de la disminucién de 1la
capacidad competitiva de la industria, estdn los enormes
adelantos de la industria Jjaponesa en camparacién con todos
los paises productores de vehiculos. la crisis petrolera de
los afios setenta, asi como el cambio en cuanto a las preferen-
cias de los consumidores por vehiculos més livianos de cuatro
cilindros, redujo bastante la demanda y la escala productiva
de los vehiculos producidos en Australia, consistente scbre
todo en vehiculos de 6 cilindros, con un alto nivel de conte-
nido local tanto en cuanto a disefio como a componentes. Los
principales productores (Ford, GM y Chrysler) no tenian
vehiculos apropiados para satisfacer tales mercados, y fueron
incapaces (o0 no quisieron) responder répidamente a los cam-
bios, permitiendo que tanto los ensambladores japoneses ccmo
los importadores penetraran al mercado de manera muy rdpida.

Conjuntamente con el cambio de 1las politicas, 1la
industria experimentaba diversas transformaciones, El primer
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"Plan para vehiculos motores", introducido en 1965, contaba
con cinco participantes (GM, Ford, Volkswagen, Chrysler y
British leylarnd), exigiéndose de todos ellos cque produjeran
sus vehiculos con un contenido local (CL) minimo del 95%.
Australian Motor Industries (AMI) y Renault no participaron en
dicho plan, aungue (al igual que algurics de los participantes)
entraron a producir bajo los planes alternativos de '"bajo
voluren" introducidos en 1966, y que tenian un recquisito de CL
inferior (45-60%).

En 1968, Volkswagen suspendié su fabricacidn de alto
contenido local y se formd una nueva empresa, Motor Producers
Ltd., para ensanblar vehiculos Volkswagen, Nissan y Volvo, que
irvolucraban poca fabricacién.

En 1974, British Ieyland también habia dejadc de fabricar
localmente, aungque continuaba ensamblando autos en el pais. En
1976, tanto Nissan como AMI (fabricantes de Toyota) pasaron de
ensambladores a productores, con un alto contenido local.
Mitsubishi tomd el control de Chrysler en 1980. Renault dejd
de ensanblar localmente en 1981 y British ILeyland suspendié el
ensanblado de sus propios vehiculos, aunque durante dos afios
continué ensamblando autamdviles Peugeot, cerrando sus
operaciocnes en 1984.

Ia industria perdié muchos de sus empleados durante 1983.
General Motors anuncié que cerraria dos de sus plantas a
finales de 1984 y British leyland suspendié el ensamblado de
los vehiculos de Peugeot, cerrando luego su planta.

El sector original de canmponentes también ha experimen-
tado grardes canbios, racionalizéndose en muchas &areas de
productos durante los \ltimos afos. Algunos ejemplos de ello
incluyen la disminucién de cuatro a tres productores de
baterias, la de productores de amortiguadores (de 2 a 1), la
de productores de partes eléctricas para motores (de 2 a 1) y
de lamparas, también de 2 a 1, asi como la suspensién de la
produccidén de carburadores. Esta terdencia se ha acelerado
durante los ultimos afios en varias &reas, incluyendo las de
produccién de tubos de escape y cinturones de seguridad:
también se han producido algunas fusiones entre productores.

Conviene preguntarse cudl es la estructura de 1la
industria y el marco de politicas para ésta.

A finales de 1984, las caracteristicas principales de la
industria, que servia a un mercado de aproximadamente 450 000
vehiculos, eran:

i) cinco fabricantes que producian 13 lineas de modelos
con un volumen total de entre 330 y 370 mil unidades; sélo dos
lineas de modelos tenian una produccién pramedio superior a
50 000 unidades, mientras el resto producia alrededor de
20 000 unidades;

ii) cerca de 450 fabricantes de componentes para esos
automéviles, con un 65% en ventas de equipo original y el
resto para repuestos y ventas posteriores. Este gran nimero de
camponentes luchaba por una participacién relativamente
pequefia en el mercado, en algunos casos con 2 6 3 productores,
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tratando de cbtener contratos para venta de coamponentes de
equipo original para un modelo individual, por lo que el nivel
de fragmentacién era miy elevado;

iii) poca estandarizacién en cuanto a la utilizacidén de
los camponentes, y sélo una pequefia parte de la produccién
consistia en econamias de escala;

iv) la industria sufria las desventajas de sus altos
costos, que se estimaban en un 80% para los automéviles, y
para algunos de los componentes en mis del 100%;

v) muy poca seguridad en el empleo, que a finales de 1984
habia disminuido a alrededor de 67 000 personas, o sea, 25%
menos que en 1973-1975, periodo en el que contaba con 90 400
personas empleadas. ILa disminucién del mercado durante
1982-1983 provocd reducciones adicionales (sélo GM ha
despedido alrededor de 7 500 empleados durante los ultimos
tres afios);

vi) restriccién de las importaciones, lo que generaba
altos niveles de ganancia para los importadores que habian
obtenido cuotas (una ventaja de mucho valor) y habian sido
asignadas de acuerdo con la penetracién del mercado lograda en
1974. Para ese entonces, la industria ya dependia enormemente
del disefio extranjero debido a que la produccién en pequefia
escala actuaba contra el disefio local y también contra el
desarrollo de vehiculos, puesto que se hacia dificil
distribuir los costos de manera econémica; por ello, los
vehiculos fabricados en Australia provenian esencialmente de
disefios extranjeros. De todos los vehiculos producidos,
uUnicamente el Ford "Falcon" era de disefio australiano, lo cual
condujo a que se perdieran las capacidades y habilidades de
disefio y mecanizacién de la industria;

vii) muy poca orientacién hacia las exportaciones, con
una relacién exportaciones/produccién durante 1983-1984 de
5.9%, o sea, la mitad de la industria en general. las expor—
taciones de vehiculos representaron alrededor de 410 millones
de ddlares (1983-1984), comparadas con importaciones de 2 369
millones de délares;

viii) muy poca cohesién al interior de la industria y muy
poca confianza entre sus diversos sectores, los que no se
comunicaban entre si por falta de confianza y se quejaban de
las practicas en las que caian, por lo cual no constituia una
industria de éxito.

Apoyando dicha estructura industrial, existia una poli-
tica gubernamental que: i) limitaba las importaciones a un 20%
del mercado (o sea, de 80 a 90 mil unidades amiales, con
aranceles de 57.5%); ii) requeria que el contenido local de
los vehiculos producidos fuera de 85%, permitiendo que el 15%
restante pudiera importarse sin aranceles de aduana; ademas,
existia un esguema de puntos de crédito por exportacicnes que
permitia que los exportadores aumentaran su contenido de
importaciones si aumentaban el nivel de sus exportaciones
hasta un limite de 7.5% del valor de la produccién, y iii) no
entregaba estimulos positivos para reducir los costos y

92



aumentar la eficiencia, principalmente debido a la naturaleza
del régimen de proteccién y a la falta de presiones campe-
titivas scbre la industria.

El efecto que lo anterior tuvo fue la conversién de la
industria automotriz en uno de los sectores més protegidos de
la industria mamufacturera; la tasa real de asistencia se
estimaba en un 150 a 300% en las operaciocnes de ensanmblado.
Recientemente, se calculé que los impuestos a los consu-
midores, equivalentes a la proteccién que se otorgaba a la
industria automotriz australiana, eran de 1 970 millones de
délares en el periodo 1981-1982, lo que equivalia a una cifra
de entre 15 000 y 20 000 ddlares por persona empleada en la
industria. Sin embargo, a pesar de tal nivel de asistencia, la
proteccidén no estaba alcanzando los objetivos pretendidos.

Ademds, existia preocupacién al interior de la industria
respecto a: i) los puntos de crédito por exportaciones, puesto
que los productores de camponentes y los sindicatos temian
fuertes exportaciones de productos de poco valor agregado,
debido al incentivo otorgado a los fabricantes para reducir
tal contenido si aumentaban las exportacicnes, temiendo que
se diezmara asi la industria; ii) la existencia de abusos en
cuanto a la transferencia de precios; especificamente, se
sostenia que los precios que las casas matrices hacian pagar a
las subsidiarias por los paquetes desmontables para su
ensamblado no eran razonables, y iii) alounas evasiones al
sistema de proteccidn, lo cual permitia que algunos vehiculos
fueran eximidos del sistema de cuctas (por ejemplo, 1los
vehiculos de doble transmisidn).

Tales arreglos imponian grandes costos a la comunidad y a
la economia, pero aun asi no aumentaba la eficiencia, y 1la
produccién de modelos continuaba proliferando. Sin enbargo, la
importancia de la industria continuaba, representando el 7.1%
de las ventas totales de automotores; empleaba 67 000 per—
sonas, o sea 6.7% de toda la fuerza laboral de la industria en
general; pagaba 1 200 millones de ddélares en salarios, y
contribuia con un valor agregado de 2 076 millones de ddlares.
Ademds, el sector de la industria que se ocupaba de la distri-
bucién y de las ventas al detalle empleaba unas 82 000 per—
sonas y tenia un valor agregado de poco menos de 1 919
millones de ddlares. En total, la industria empleaba 149 000
personas y contribuia con m&s de 3 600 millones de ddlares al
producto interno bruto australiano.

En su decisién respecto a cuil seria el marco apropiado
de formulacién de politicas para la industria después de 1964,
el Gobierno se camprometié en lograr la mantencién de una
industria automotriz viable. Dentro de tales parametros, nunca
tuvo la alternativa de imponer una solucién politica tedri-
camente éptima (ni siquiera la segunda menor). Debia comenzar
por apoyarse en lo que tenia y de la mejor manera posible, lo
que tal vez se deberia hacer en muchos paises de la regién de
América Iatina en el momento de examinar sus enfoques
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politicos. Es imposible partir de cero, puesto que siempre se
parte de determinadas comdiciones sociales y econdmicas,
ademis de las circunstancias ya existentes en la industria.

{ué hizo el Gabierno para implementar una politica
automotriz?

Scbre todo, 1llevd a cabo un proceso exhaustivo de
consultas con todos los grupos interesados. Establecié un
cuerpo consultivo que incluia a los representantes de todos
los sectores de la industria (el Car Industry Council, inte-
grado por el Gobierno, los productores de camponentes, los
fabricantes de vehiculos terminados, los sindicatos y repre-
sentantes de los consumidores). Esto se hizo con el fin de
buscar soluciones propias a la industria para los problemas
que la misma enfrentaba.

Aunque el oonsejo estaba de acuerdo en cuanto a la
naturaleza y al grado de los problemas que encaraba la
industria, no existia consenso en relacién con los métodos
para soluciocnarlos, aunque el Gobierno no esperaba que de alli
emanaran soluciones, debido a la contradiccién de intereses y
a que ningin grupo cederia demasiado. El consejo puso énfasis
en la necesidad de una direccién a largo plazo y de esta-
bilidad, para que la industria conociera las reglas del juego
y pudiera trabajar en condiciones estables. Aunque tales
reuniones no produjeron un resultado definitivo, si tuvieron
sus consecuencias: proporcicnaron una via de comunicacién y
consulta, asi camo de intercanbio de puntos de vista entre los
participantes, factor que anteriormente no existia.

Para determinar las politicas a aplicar, el Gobierno
tenia wvarios objetivos, entre otros, los siguientes:
i) eliminar las evasiones a la legislacién; ii) proporcionar a
la industria el tiempo necesario para su reestructuracién y
modernizacidn; iii) aumentar la eficiencia de la industria,
asi como su campetitividad internacional; iv) mantener bajos
los precios de los vehiculos con el fin de satisfacer a los
consumidores; y v) reducir la pérdida de puestos de trabajo y
proporcionar una estabilidad laboral a largo plazo.

l1as medidas adoptadas para lograr estos cbjetivos fueron
disefiadas con el fin de incentivar a la industria a mejorar su
estructura y su eficiencia, y para asegurar que los costos de
adaptacién estuvieran bien distribuidos.

las medidas introducidas camprendieron:

a) Eliminacién de las evasiocnes, incluyendo dentro del
arancel de imposicidén del 57.5% una serie de vehiculos que a
todas luces eran de pasajeros, o sea, los de doble transmisidn
camo el "Audi Quattro", la camioneta Subaru "Station Wagon" y
pequefias variantes sin asientos traseros camo el Honda "City",
que habian quedado fuera de los acuerdos de cucta y consumian
la participacién de los vehiculos de pasajeros en el mercado.

b) Puntos de crédito por exportacién, incluyendo el
aumento en un 15% del numero de puntos de crédito que podrian
lograrse, permitiendo sobre todo que se alcanzara un 70% de
contenido local; la sujecién del 7.5% adicional a un criterio
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especifico, tratando de asegurar que las exportaciones mantu-
vieran el nivel basico de capacidades de la industria y que no
fuera utilizado unicamente para transformar materias primas;
con ello, se intentaba lograr un alto nivel de valor agregado
en la industria automotriz y contribuir al desarrollo ordenado
de la industria.

c) Una meta de reduccién de los modelos actuales en 1992
de 13 a 6, con el propdsito de eliminar el exceso de fragmen-
tacién de la industria; ello favoreceria el aumento de las
cantidades producidas por modelo, asi como economias de escala
tanto para los productores de vehiculos como para los de
camponentes, ademds de proporcionar oportunidades para uti-
lizar mejor los tipos de componentes ya existentes.

d) Reduccién de 5 a 3 en el mimero de fabricantes, sin
provocar hnecesariamente la salida de algunos de ellos, sino
lograr acuerdos de cooperacidn. Ello ya estd sucediendo entre
Nissan y @M (un auto que produce Nissan, conocido como
Y"Pulsa", se vende a @1 y se comercializa como vehiculo
producido por GM, etc.), y el Gobierno busca empresas que
estén dispuestas a realizar tal clase de acuerdos, manteniendo
su mercado mediante acuerdos similares. Se trata de una
tendencia existente a escala mundial,

e) Reemplazo de las restricciones a la importacién de
vehiculos campletamente terminados, las que habian limitado el
mercado de manera absoluta a un 20%, por un esquenma arance-
lario de cuctas, establéecido inicialmente en 110 000 unidades,
el que serd ajustado durante los préximos afics, reflejando el
cambio anual que se espera en el mercado. las cuotas arance-
larias seran abolidas a partir del 10 de enero de 1992. Para
asegurarse de gue las ganancias en eficiencia sean traspasadas
a los consumidores, los aranceles a las importaciones no
incluidas en la cuota serdn reducidos gradualmente: de un 100%
en 1985, disminuyendo a razén de 5 puntos anuales, hasta
alcanzar un 80% en 198%9; y luego en 7.5 puntos anuales, hasta
llegar a un 57.5% en 1992. De tal manera que para 1992 seran
iguales las tasas de aranceles a la importacién bajo cucta y
aquellas cque queden fuera de ella. A pesar de que tales aran-
celes son altos, es necesarioc recordar que la industria tiene
un nivel de incapacidad de un 80%; de tal manera, se puede
suponer que la industria se verd rdpidamente presionada para
mejorar su posicidén competitiva. También se prevé que la
asignacién de las cuotas arancelarias a partir de 1989 se
realice sdlo por licitacién, para promover una coampetencia
sana y eliminar las ganancias excesivas del pasedo, liberando
el sector de importaciones.

f) Permanencia de los requisitos de contenido leccal
mediante los cuales los productores tienen derecho a importar
libre de impuestos un 15% del valor de su produccidén, si
logran un promedio de 85% de contenido local ad valorem. Aca
se han agregado ciertos matices para eliminar las practicas
injustas de precios. Con el objetivo de lograr credibilidad,
la politica necesitaba proporcionar a los productores una via
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para dar cierto alivio respecto a los requisitos de contenido
local, permitiendo asi que se disminuyeran los niveles de los
costos, lo cual habria sido posible ya sea mediante una
reduccidén del 85% de contenido local requerido (tal plan habia
sido objeto de duras criticas por la manera en que protegia a
los productores de componentes), o aumentando el nimero de
puntos de crédito cbtenidos por exportacidén. Ia reduccién del
contenido local tiene ciertas ventajas scbre los puntos de
crédito por exportacidn, puesto que todos los productores
utilizarian tal concesidn, produciendo ahorros en los costos,
ya que éste seria un mecanismo automitico. Sin embargo, tal
sistema tendria desventajas en cuanto a empleo pues no habria
ampliacidén compensatoria en la produccién de exportaciones. Se
eligié un aumento del mimero de puntos de crédito por expor-
tacién, pues daba mayor seguridad a los productores de compo-
nentes. Con ello, se proporcicna una compensacién para un
aumento de las exportaciones; se ayuda a hacer de Australia
una fuente internacional de componentes para la industria; se
introduce también un incentivo para abandonar la produccién de
vehiculos en pocas cantidades y de poco contenido local, y
concentrarse en producir vehiculos en cantidades mayores,
puesto que los vehiculos de bajo contenido local contribuyen
my poco a la industria ya que los niveles de habilidades
necesarios consisten esencialmente en una operacién de
atornillar.

g) El Gobierno establecié ademds una Autoridad para la
industria automotriz encargada de controlar y verificar el
rendimiento y las perspectivas de la industria y de fomentar
el desarrollo de ésta siguiendo lineas consistentes con los
objetivos del Gobilerno (particularmente fomentar cambios que
mejorarian la eficacia y reducirian la dependencia de 1la
industria con respecto a la ayuda del Gobiernc). Esta
Autoridad verificard y comprobarda las actividades y campeti-
tividad de la industria, informando regularmente scbre ello;
mantendra consultas con la industria, fomentard el consenso y
la accidén, particularmente en lo que respecta a reduccidn del
nimero de modelos y a cambios estructurales; ayudard a mejorar
la formacidn técnica, las relaciones industriales y la coope-
racién al interior de la industria; actuard como agente
comprometedor; proporcionard asistencia financiera a los
fabricantes de vehiculos y de componentes que emprenden
actividades especificas de disefio, cuyo cbjetivo consiste en
desarrollar vehiculos o componentes competitivos tanto en el
mercado interno como en el internacional, ayuda gue representé
en 5 afios 150 millones de ddlares. En esto se han cbtenido
algunos resultados, al anunciar la empresa Ford gue su nuevo
"Falcon" (que saldrd en 1988) serd disefio totalmente austra-
liano, y se destinard también a la exportacidn.

h) En cuanto al empleo, el Gobierno reconoce que éste
disminuirda con el tiempo, aunque el cambio serd pequefio en
1992 bajo el esquema escogido, en comparacién con lo que seria
si se hubiesen escogido las otras alternativas.
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i) Ademds, se espera que el Gobierno pueda facilitar
medidas de autoayuda al interior de la industria, para lo cual
ya se estdn realizando algunas actividades camo: colaboracién
entre fabricantes y productores de componentes para estanda-
rizar una gama de productos tales como las armazones para los
asientos, los parabrisas, las botellas para el agua de lavado
del parabrisas; especificaciones en cuanto al acero necesario,
a las telas utilizadas, tipos de plasticos utilizados bajo la
superficie de los vehiculos y en lugares que el consumidor ve,
etc.; gran importancia otorgada a la calidad de los productos;
gestion del sistema de inventarios "exactamente a tiempo¥.
Estas actividades pretenden mejorar el precio, la calidad y la
oferta de los componentes para automotores, mejorando asi la
campetitividad. A solicitud de la industria automotriz, el
Gobierno ha indicado que las lineas generales de esta politica
no son negociables, y aungue reconoce que podria haber nece-
sidad de hacer ajustes menores, no esta dispuesto a regresar a
la cantidad de cambios y direcciones del pasado. las exi-
gencias tanto del Gobierno como de la coyuntura econdmica
podrian desempefiar algun papel al respecto, pero se espera el
logro de una mayor raciocnalizacién si se proporciona un marco
de politicas estable a largo plazo.

J) 1a industria de los afios noventa tendrd una estructura
miyy diferente de la actual. Se espera que para entonces la
industria sea:

Mas pequefia: 3 grupos manufactureros, 6 modelos aproxima-
damente, menos empleados pero con un futuro mds seguro.
Mas eficiente: mayores series de produccién, menos
incapacidades y costos mds bajos, tecnologias y préacticas
empresariales mds actualizadas (tal como el esquema
actual de inventarios "exactamente a tiempo'), mas
estandarizacién de componentes y una mayor orientacién
hacia la exportacidén de los mismos.

Mas cohesionada: entre fabricantes y al interior de los

mismos (tanto de componentes como de productos termi-

nados), con mas unidad y menos antagonismo entre ellos,

Camo resultado de tales politicas y de las iniciativas de
la industria, la industria automotriz futura estard en
posicién de competir con més eficacia en el mercado interno y
en el exterior.

2. la politica industrial automotriz en la
Republica de Corea */

Demds estd repetir que el objetivo final de la gestidn en la
industria automotriz consiste en la obtencién de productos de
buena calidad y bajo costo. Ademds, en aguellos paises donde

*/ Sae-Zong Oh (Korean Advanced Institute of Science and
Technology) .
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los problemas del medio anbiente son cruciales, o dorde se
requieren certificados de control de contaminacién, debe
lograrse la puesta en practica de politicas encaminadas a
controlar la contaminacién.

Cuando el volumen del mercado (o escala de produccién) es
pequefio, no resulta facil lograr una produccién de calidad ni
productos de bajo costo, incluso contando con la ventaja de
una mano de cbra barata.

Puesto que en la Repiblica de Corea, por razones de
gecpolitica, se estan adoptando programas que exigen mucho
contenido local, nos ha resultado muy dificil lograr los
objetivos de gestidn antes mencionados con una produccién de
poco volunen.

A pesar de las condiciones adversas enfrentadas, se han
superado las dificultades realizando prolongados esfuerzos y
enfrentando una fuerte campetencia internacional, miy dife-
rente de la que existia cuando se desarrolld la industria
automotriz japonesa.

a) Panorama de la industria automotriz de la Repudblica
de Corea

En la actualidad, la situacidén de la industria automotriz
coreana es, a grandes rasgos, la siguiente:

i) En relacidén con la produccién de vehiculos, en el pais
existen seis ensambladoras, y se observa una tendencia al
aumento en lo correspondiente a produccidén de automéviles,
como se desprende del cuadro 20 y del grafico 3.

ii) Tras la racionalizacidén experimentada por la indus-
tria automotriz, en la exportacién de vehiculos comerciales se
ha cbservado un proceso de disminucién, motivado por el hecho
de que --a partir de 1980-- sdlo una campafiia obtuvo autori-
zacién para producir este tipo de vehiculos, que incluye prin-
cipalmente camiones pequeiios, con 1lo cual se debié abandonar
los mercados que con anterioridad desarrollaron y mantuvieron
otras tres campafiias nacionales. (Véanse los cuadros 21y 22 ¥
el grafico 4.) Las principales exportaciones hacia América del
Norte se realizan al Canadd, pais cuya reglamentacidén relativa
al control de emisiones de gases es similar a la existente en
la Republica de Corea.

ijii) Como se desprende del cuadro 23, las exportaciones
de autopartes y componentes hacia América del Norte han
cobrado mayor actividad en el dltimo afio.

iv) En los diez ultimos afios (1975-1984), el parque
automotriz total ha experimentado un considerable incremento
(de poco mas de 200 000 a cerca de 1 milldén de vehiculos), tal
como se puede cbservar en el cuadro 24 y en el grafico 5.

v) Por las caracteristicas geograficas del pais (en
especial por su tamafio), es mis productivo desde un punto de
vista econdmico realizar el transporte de carga por carretera,
evitando asi las complicaciones de carga y descarga que
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Cuadro 20

REPUBLICA DE COREA: PRODUCCION ANUAL DE VERICULOS

(En_unidades)

Motoci -
Afios Autos Camiones Autobuses Total cletas
1975 18 498 1% 973 3 808 37 279 11 665
1976 26 701 19 376 3 468 49 545 16 798
1977 43 981 35 776 5 453 85 210 32 629
1978 86 823 64 856 7 279 158 968 70 654
1979 113 564 78 576 12 307 204 447 100 496
1980 57 225 53 857 12 053 123 135 110 773
1981 68 760 252 116 13 358 134 284 123 503
1982 94 460 47 199 20 931 162 590 151 796
1983 121 987 73 438 25 594 221 019 184 520
1984 158 503 80 304 26 554 265 361 145 145

Fuente: Datos y célculos del autor,
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Gréfico 3
REPUBLICA DE COREA: PRODUCCION

ANUAL DE VEHICULOS

(En miles de unidades)

Fuente: Datos del autor.
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Cuadro 21

REPUBLICA DE COREA: EXPORTACION DE VEHICULOS POR CLASE Y POR ANO

(En_unidades)

Motoci -
Afios Autos Autobuses Camiones Totat cletas
1976 558 36 649 1243 44
1977 5 075 6 4 055 9 136 2 058
1978 16 371 67 9 899 26 337 5 000
1979 18 702 e 12 709 31 486
1980 14 655 243 10 355 25 253 1681
1981 17 221 395 8 768 26 384 2 417
1982 14 133 215 5 969 20 317 14 673
1983 16 405 192 7913 24 510 19 967
1984 48 778 561 301 52 350 26 406
Fuente: Datos del autor.

Cuadro 22

REPUBLICA DE COREA: EXPORTACION DE VEHICULOS

(En_unidades)

POR AREA Y POR ARO

Asia Oriente América América Europa Africa Oceanfa Total

Medio del del

Norte Sur
1976 232 466 - 235 25 285 - 12463
1977 119 1 747 1 5 584 21 1429 45 9 136
1978 1748 5 827 1 838 5 412 4 875 90 26 337
1979 829 6 960 - 8 047 9 610 5 988 52 31 486
1980 1 703 5 531 - 9 932 5 644 2 408 35 25 253
1981 2 926 3290 6 789 7 391 4 699 182 26 384
1982 2 468 2 815 18 2535 10 806 1 345 330 20 317
1983 835 6 646 2 508 854 11 248 2 143 276 24 510
1984 2 604 2 903 32219 2330 9 692 1906 696 52 350

Fuente: Datos del sutor
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Grifico 4

REPUBLICA DE COREA: EXPORTACION DE VEHICULOS
POR CLASE Y POR ANO

(En miles de unidades)

30}

Autobuses y camiones

1976 1980 1982 ) 1984
Fuente: Datos del autor.

Cuadro 23

REPUBLICA DE COREA: EXPORTACION DE AUTOPARTES Y COMPONENTES, POR AREA Y POR Aflo

(En_miles de délares)

Afos Asia Oriente América  América Europa Africa Oceania Total
Medio del Norte del Sur
1975 5 866 1120 1396 339 566 48 353 9 688
1976 5 826 2 474 3 748 430 775 461 342 13 957
1977 7 375 2 723 5 309 932 1 207 564 5 239 23 349
1978 11 461 2 859 9 440 970 2 038 1 085 1 953 29 806
1979 13 993 2 818 12 616 1271 2 758 2723 475 36 654
1980 14 666 17 635 10 422 3 304 4 592 3017 277 53 913
1981 14 765 16 475 23 044 2 062 5 454 3 547 865 66 212
1982 15 127 10 646 26 615 1 624 6 187 5 396 1 916 67 511
1983 15 353 9 190 38 098 1 367 4 979 2 201 2 541 73 729
1984 18 786 9 796 60 226 1 740 6 872 3 782 6 462 107 664

Fuente: Datos del autor.
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Cuadro 24
REPUBLICA DE COREA: PARQUE ANUAL TOTAL DE VEHICULOS

(En_unidades)

Por_tiopo Por uso

Afos Autos Camiones Auto- Total privados Comer-

buses ciales
1975 84 212 94 4N 21 818 200 521 112 912 87 609
1976 96 099 106 578 23 643 226 320 136 776 89 544
1977 125 613 122 989 26 710 275 312 175 526 99 786
1978 184 886 169 053 30 597 384 536 258 876 125 660
1979 241 422 215 359 37 697 494 378 348 265 146 113
1980 249 102 236 164 42 463 527 729 378 019 149 710
1981 267 605 253 554 50 595 571 754 414 511 157 243
1982 305 811 274 859 66 326 646 996 479 346 167 650
1983 380 993 317 041 87 282 785 316 602 671 182 645
1984 465 149 375 152 108 018 948 319 746 T4 201 608

Fuente: Datos del autor.

Grifico 5

REPUBLICA DE COREA: MATRICULA ANUAL
TOTAL DE VEHICULOS

(En miles de unidades)

1 000+

1975 1977
Fuente: Datos del autor
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Cuadro 25

REPUBLICA DE COREA: DENSIDAD DE VEHRICLOS

Conductores

Poblacion PNB Total de Personas con Permiso

AFos (En miles de Per capita carreteras por de conducir

personas) (En délares) (Xm) vehfculo (En miles)
1974 34 692 519 44 178 454 ™
1975 35 281 565 44 905 419 737
1976 35 860 752 45 513 373 797
1977 36 436 %4 45 663 290 876
1978 37 015 1279 45 954 200 1 144
1979 37 605 i 624 46 333 156 1 509
1980 38 197 1503 46 951 153 1 860
1981 38 807 1512 50 336 145 2 387
1982 39 327 1678 53 935 124 2 &N
1983 39 950 1884 54 599 86 2 989

Fuente: Datos del autor.

irvolucra el transporte por ferrocarril. Por ello es gue
-—como se desprende del cuadro 25-~ se ha producido un
razonable aumento de infraestructura vial y en el mimero de
usuarios de vehiculos autamotores.

vi) Ia Repiblica de Corea cuenta con mis de 600 fabri-
cantes de autopartes y camponentes; por lo general, se trata
de industrias de tamafic mediano o

vii) En lo relativo al desarrollo tecnoléglco, el pais
depernde en gran medida del Japdn, si bien la importacidén de
tecnologia estadounidense y eurcpea es cada vez mayor. (Véase
el grafico 6.)

b) Situacién actual del desarrollo tecnolégico

la capacidad total actual de la Republica de Corea se
estima en algo mids de 600 000 unidades aruales. Hasta 1979
(véanse el grafico 3 y cuadro 20), la produccién coreana de
automéviles crecia répidamente y el cliente se veia forzado a
esperar unos cuatro meses para cbtener un automévil. Sin
embargo, la calidad de los camponentes no era equivalente a la
que la OEM aceptaba en esos tiempos en los Estados Unidos, el
Japén o Europa. Después de la segunda crisis petrolera de
1979, los productores de autopartes y de camponentes asi como
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los ensambladores dedicaron mas tiempo a mejorar la calidad de
sus productos y su productividad, lo que resulté provechoso
para ellos ya que poco después la industria empezéd a
recuperarse.

En ese entonces, la capacidad de produccién de los
fabricantes de autopartes y componentes asi como de los
ensambladores era de alrededor de 100 000 unidades anuales.
Resultaba  dificil para ellos mantener normas de calidad
conservando bajos costos para los productos. Estos debian
competir con productos provenientes de sistemas de produccidn
en masa de los Estados Unidos y del Japdn, a pesar de que los
costos de mano de cbra coreana eran una déciwa parte de los de
los Estados Unidos y una quinta parte de los japoneses.

Mediante el desarrollo de sus propias tecnologias,
apropiadas para una produccién en pequefia escala, lograron
fabricar productos competitivos frente a los componentes
importados, manteniendo sus precios y su calidad.

Desde luego, mientras se competia con los componentes
importados, hubo fricciones entre vendedores y ensambladores.
El Gobierno coreano ha tenido la prudencia de tratar de
mejorar tales relaciones, logrando suavizar las tensiones
entre ellos en 1o que respecta a controles de calidad, preciocs
Yy transacciones comerciales.

El Ccbiexrno permitié que scbreviviesen unicamente las
empresas de venta que proponian productos de buena calidad,
logrando esto mediante procesos de clasificacién periddica,
llevada a cabo por camités de evaluacién y proporcionando
sistemas de incentivo para empresas fabricantes de productos
de calidad.

Incentivados por el aumento de la demanda interna y el
volumen de las exportaciones, los fabricantes de componentes
han logrado utilizar toda su capacidad, de aproximadamente
200 000 unidades por aflo, y pueden ya prepararse para
introducir sistemas de produccidén en masa, puesto que los
productos coreancs han comenzado a sex xeconocidos en el
mercado mundial como preductos de calidad.

1os obstaculeos que hoy en dia deben enfrentar los
ensanbladores, junto con mejorar sus ventas, consisten espe-
cificamente en desarrollar tecnologias propias. Hasta ahora,
han logrado éxito en los procesos productivos, pero nunca han
intentado hacerlo en lo que respecta a disefios originales de
motores y transmisiones ni con la tecnologia para el control
de emisiones de gases. Para que ello sea posible, se necesi-
tarian ventas del orden de los 3 millones de vehiculos, debido
a las enormes inversiones gque ello imvolucraria.

A pesar de que los ensambladores coreanos han formado
empresas conjuntas con las EIN, sus socios se muestran reacios
a facllitarles mueva tecnologia, problema que aun deberd ser
resuelto.

A la Republica de Corea le tomd 15 afios lograr productos
de calidad y precios competitivos a nivel intermacional,
produciendo unas 200 000 unidades anuales. Esto s=e ha logrado
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mediante una mano de cbra barata y la cooperacién y esfuerzos
commes de los grupos interesados y diversos institutos
locales de investigacién.

¢) Perspectivas de la industria automotriz coreana

Ias tres grandes empresas autcmotrices de los Estados
Unidos tienen interés en concretar operaciones conjuntas con
las industrias automotrices coreanas debido a la productividad
de la mano de obra del pais y al nivel de calidad de sus
productos, no solamente para abastecer el mercado interno,
sino también para llegar al mercado estadounidense de
autaméviles subcompactos.

Puesto que la Repuiblica de Corea debe aumentar su nivel
de ventas hasta un grado que le permita competir con las otras
empresas, no queda otra alternativa que la de ingresar a la
divisién intermacional del trabajo. For razones gecpoliticas,
no hemos tenido la suerte de hacerlo antes con mestros
vecinos. Este problema, asi como el aumento de nuestra
capacidad productiva, deberdn ser resueltos.

Ia industria automotriz coreana atraviesa un periodo de
transicién, pasando de una produccién semiautomdtica y de
pecuefia escala, a un sistema de produccién en masa, a través
de la investigacién de mercados y apoyandose en el concepto de
divisién internacional del trabajo, a la vez que busca
mantener una balanza comercial favorable, ya sea por medio del
intercambio comercial de componentes o de cualquier otra
mercaderia que permita la cbtencidén de beneficios mutuocs.
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V. CONSECUENCIAS DE IAS TENDENCIAS INTERNACIONALES
PARA AMERICA IATINA

1. 1a internacionalizacién de la industria
autamotriz en América Iatina */

Introduccién

Estas reflexiones acerca de la internacicnalizacién de la
industria automotriz en América Iatina se basan en un libro de
préxima publicacién que trata de las empresas transnacionales
(EIN) autcamotrices en América latina, del cual soy autor. Mi
deseo es mostrar cdmo, desde los inicios de los afios sesenta,
los cambios en la industria autamotriz internacional se han
canbinado con las politicas nacionales latincamericanas con el
fin de promover la internacionalizacién de su industria
automotriz.

Camentaremos brevemente las tendencias mds importantes en
la industria autamotriz internacional desde el punto de vista
de los paises latinocamericanos.

a) Ia evolucién de la industria automotriz a
nivel internacional

1a crisis internacional de la industria autamotriz de los
afios sesenta y la intensificacién de la coampetencia inter-
nacional, han tenido varias consecuencias para las estrategias
de las EIN, de las cuales queremos sefialar cinco:

i) cambios en el proceso productivo: autcamatizacién y
organizacién del trabajo.

ii) Cambios en el producto.

Estos dos cambios necesitaban nuevas imversiones y un
fuerte aumento en los gastos de inversién y desarrollo (I+D),
justo en el momento en que las ganancias (o incluso las
pérdidas) de las principales empresas les hacia muy dificil el
financiar tales inversiones.

#*/ R, Jenkins (University of East Anglia,- Norwich, Reino
Unido).
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iii) En parte debido a ello, hubo un aumento en la coope-
racién internacional entre las principales empresas y un
intento por establecer relaciones mds estrechas entre las
filiales de las grandes casas matrices (scbre todo Ford y @4).

iv) También se buscd el apoyo estatal, tanto para
sobrevivir (caso de las empresas mis débiles), como para
financiar muevas inversiones. Muchas de las grandes inver-
siones del decenic pasado en la industria automotriz, han
recibido subsidios estatales de mas de 100 millones de
délares, y hay una gran campetencia entre los paises por
atraer tales inversiones.

v) la creciente importancia de los mercados no tradi-
cionales ha dado por resultado una mayor campetencia de las
EIN para entrar a dichos mercados, por ejemplo Ford y GM en
Espana, y FIAT y Volvo en el Brasil.

b) las nuevas politicas estatales en América ILatina

A principios de los afios setenta la industria automotriz
en América Iatina mostraba las siguientes caracteristicas:
i) altos costos netos en divisas; ii) altos costos de produc-
cién y precios de vehiculos terminados, y iii) estancamiento
en la acumlacidén del capital.

El aumento del precio del petrdleo, en 1973, cred también
graves problemas en algunos paises de América Iatina, como en
el caso del BPBrasil. Para enfrentarlos, durante 1los afios
setenta se crearon algunas iniciativas respecto a la politica
automotriz en varios paises latincamericanos. Simplificando,
se pueden distinguir tres estrategias principales:

i) Ia renegociacién respecto a la insercién de 1la
industria local en la industria automotriz a nivel inter-
nacional, mediante la promocién de exportaciones ya sea de
vehiculos o de autopartes. Este es el caso de la Argentina, el
Brasil y México antes de 1976. Estos paises, y en especial
los dos ultimos, intentaron aprovechar las nuevas estrategias
de las EIN.

ii) Ia 1liberalizacién tanto de 1las importaciones de
vehiculos completos como de autopartes y los requisitos de
contenido local, que es el caso de Chile y en menor grado el
de la Argentina después de 1976. Algo semejante ocurrid en el
Perd, y durante alguin tiempo en Colambia, a comienzos de 1980.
Ia estrategia de liberalizacién pudo aprovechar las nuevas
fuentes de competitividad internacional en la industria, en
especial de las empresas Jjaponesas, cuyas exportaciones a
dichos paises aumentaron en forma impresionante.

iii) Ia integracidn a nivel regional, basdndose en la
planificacién de las asignaciones de determinados modelos y
componentes, como en el caso del Pacto Andino. Tal estrategia
pretendia aprovechar la campetencia entre las ETN autcmotrices
con el fin de negociar contratos de produccidén lo més favo-
rables posible.
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Cada una de estas estrategias significaria una apertura
de las industrias nacicnales en términos de camercio inter-
nacicnal, mientras que la politica anterior de sustitucién de
importaciones a nivel nacional disminuyd el grado de apertura
en la industria.

¢) la internacionalizacién de la industria automotriz
en América Iatina

Como resultado de la confluencia de las ya mencionadas
tendencias internacionales y de las politicas de los mismos
paises latinocamericanos, hubo un aumento en el grado de aper-
tura de la industria en todos los paises de la regién durante
el periodo comprendido entre inicios de los afios setenta y
camienzos de los ochenta.

Debe aclararse que el grado de apertura se refiere a la
totalidad de las exportaciones e importaciones automotrices,
tanto de vehiculos como de partes, en relacién con 1la
produccién total.

Ia causa principal del aumento en el grado de apertura de
la industria varia de un pais a otro. En el caso del Brasil,
se deriva del aumento de las exportaciones de vehiculos; en
México, de las exportaciones de partes y tanbién de las impor-
taciones; en Chile y en los paises del Pacto Andino, de las
importaciones.

d) Un comentario acerca de las consecuencias de las
distintas estrategias

Brasil y México

Subrayaremos cuatro puntos muy importantes:

i) E1 crecimiento de las exportaciones se debe basi-
camente a las politicas estatales y a la importacién de los
mercados nacionales (incentivos fiscales, negociacidn directa,
contribucién a la inversidn). la bisqueda de mano de cbra
barata no es el motivo principal.

ii) En el caso del Brasil, una balanza comercial negativa
se ha wvuelto positiva mediante la expansién de las exporta-
ciones, en cambio México siquié teniendo un déficit muy grande
hasta 1984.

iii) A pesar de que los canbios en las corrientes
comerciales son los mas evidentes, existen otros no nencs
significativos, como la construccién de nuevas plantas --scbre
todo de motores—— que a diferencia de las implantadas en
épocas anteriores, se caracterizan por tener: gran escala,
camparable a los minimos; tecnologia moderna y maquinaria
rueva; una alta relacién capital/trabajo.
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Ejemplos de plantas: Ford (Chihuahua) 500 000 motores
GM (Ramos Arizpe)400 000 motores
VW (Puebla) 400 000 motores

Esto representa una inversién aproximada de 150 000
délares por puesto de trabajo. las empresas consideran que
este tipo de produccién es necesario para que las plantas sean
campetitivas a nivel internacional.

iv) Estas muevas inversiones y estrategias tienen conse-
cuencias muy importantes para dos grupos sociales vinculados a
la industria automotriz:

Para los trabajadores, pues ahora compiten directamente
con los de otros paises, y porque el trabajo mismo ha cambiado
su naturaleza, caracterizada por la descalificacién de la mano
de obra; también las muevas inversiones se han realizado
muchas veces fuera de los antiguos centros, donde se ha
desarrollado una cierta organizacidn sindical.

Para los fabricantes de autopartes, pues las exporta-
ciocnes son producidas por las mismas transnacionales o
exportadas a través de ellas, lo cual ha significado un
aumento del poder de negociacién de las terminales. (Muchas
veces, la mayor parte de las exportaciones de partes procede
de empresas vinculadas al capital extranjero.) Como contra-
partida de un compromiso de exportacién, se permite con
frecuencia aumentar el contenido importado, lo que tanbién
proporciona mds flexibilidad a las empresas terminales en su
relacién con las empresas de autopartes. Esto ha permitido que
las terminales reduzcan sus compras en la industria awiliar
nacional: la Argentina, de 65% a 48% del valor de la pro-
duccidén (1974-1978); México, de 59% a 45% del valor de
produccién (1974-1980) . Es decir, la proporcién del valor de
los vehiculos corresporndiente a partes suministradas por la
industria de autopartes ha bajado considerablemente.

Liberalizacién

En los paises que han adoptado este tipo de politicas, la
apertura de la industria local se ha realizado a través de un
aumento en las importaciones de partes y por medio de 1la
campetencia de las importaciones de vehiculos terminados.

Io anterior ha tenido varias consecuencias: i) el retiro
de algunas empresas terminales de la industria local, por
ejemplo GM, Citroén y Chrysler en la Argentina; Citroén y
FIAT en Chile; ii) un incremento considerable del déficit
comercial del sector automotriz (las importaciones del sector
llegan al 10% de las importaciones totales); iii) una fuerte
disminmucién en el empleo y el salario real de los cbreros
automotrices; por ejemplo, en el caso de la Argentina, el
empleo del sector terminal disminuyd en mas de 25 mil puestos
de trabajo entre finales de los afios setenta y principios de
los ochenta (100 000, si se incluye la industria de
autopartes), y iv) esta politica también golpea duramente a la
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industria de autopartes, esencialmente debido al aumento en la
participacién de 1los vehiculos importados en el mercado
nacional y al aumento del contenido importado de los vehiculos
fabricados dentro del pais. (Para tomar otra vez el ejemplo de
la Argentina, las compras de la industria de autopartes dismi-
nuyeron en 35% el valor de la produccidn de las terminales en
1981, el nivel mis bajo desde 1961, cuardo apenas habia
empezado la fabricacidén local.)

Este tipo de politica es muy dificil de sostener dado el
alto costo en divisas, sobre todo en una situacién como la
actual, cuando la deuda interna hace imprescindible una
restriccién de las importaciones.

El Pacto Andino

Al analizar la experiencia de integracién regional, hay
que tomar en cuenta cque la decisién 120 del Pacto Andino fue
puesta en practica de manera realmente limitada.

El camercio internacional en productos automotrices
dentro de la regién es muy restringido. Tampoco hubo rmuevas
inversiones en productos de alto contenido tecnoldégico, como
planteaba el Programa. La apertura de la industria en la
subregién no se debe a un aumento en el camercio subregional,
sino mds bien a politicas de liberalizacidén. Como consecuencia
de ello, no se logrd un aumento significativo del contenido
local. El déficit comercial contimia siendo muay alto y las
importaciones automotrices son de alrededor de 13 a 14% de las
importaciones totales. Tampoco se alcanzé un desarrollo signi-
ficativo de las exportaciones de la industria automotriz.

Ia industria sigue teniendo los mismos problemas de
antes, o sea, altos costos en divisas; altos costos de
produccién y precios elevados; una estructura muy ineficaz
(fracaso del proyecto de racionalizacién a nivel regional);
desarrollo limitado de la industria de autopartes.

Existen pocas esperanzas de reactivar el programa
automotriz. Durante el decenio de 1980, los paises andinos han
experimentado con politicas de 1liberalizacién, y pretenden
fabricar una gama restringida de partes para la industria
automotriz internacional.

Conclusiones

Todas las estrategias adoptadas en América Iatina en los afios
setenta tienen sus inconvenientes. Parece ser que la estra-
tegia de liberalizacién no es factible a largo plazo.

la experiencia del Pacto Andino indica que la estrategia
de integracién regional tiene muy pocas posibilidades en un
futuro cercano.

Unicamente queda la estrategia Brasil/México, paises que
han obtenido algunos resultados en términos de balanza de
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(En miles de unidades)

Cuadro 26

AMERICA LATINA: PRODUCCION DE AUTOMOTORES PARA PASAJEROS

Pafs 1960 1965 1970 1975 1977 1978 1979 1980 1981 1982 1983 1984
Argentina a/ b/ 49.5 141.1 169.0 184.9 168.4 135.0 199.6 227.5 144.1 110.1 134.4 140.0
Brasil b/ ¢/ 57.3 113.5 255.5 550.7 482.2 558.8 568.5 651.9 434.1 494.7 576.0 384.4 e/
Colombia ¢/ 0.6 4.8 20.8 28.1 31.8 32.7 32.3 24.7 26.7 20.4 344
chile ¢/ - 7.1 20.7 4.9 9.9 17.1 17.5 25.2 20.6 7.9 3.0 -
México ¢/ d/ 24.8 67.3 136.5 262.2 195.5 29.5 290.3 316.0 369.0 324.1 230.0 264.7
Perd d/ - - 10.3 21.2 17.6 7.0 5.8 10.7 18.1 15.7 7.5 6.1
Trinidad y Tabago d/ - . 5.4 6.8 12.0 13.8 13.0 10.2 1.0 12.6 - -
Venezuela ¢/ d/ 6.5 41.3 48.0 92.0 99.0 104.0 95.0 94.0 82.0 94.0 90.0 70.2
Total 138.1 370.9 650.2 1413.5 1012.7 117.0 1222.4 1367.8 1103.6 1.085.8

a/ De turismo, rurales y jeeps.

b/ Incluye ensamble de vehfculos automotores.

¢/ Vehfculos automotores con capacidad inferior a nueve personas sentadas.

d/ Ensamble de veh{culos automotores.

e/ Basados en cifras de AMFAVEA.
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Cuadro 26 (conclusidn)

PRODUCCION DE AUTOMOTORES COMERCIALES

(En mites de unidades)

Pafs 1960 1965 1970 1975 1977 1978 1979 1980 1981 1982 1983 1984
Argentina a/ 38.7 54.8 49.6 53.8 67.7 45.5 53.6 54.3 28.3 22.0 25.5 30.9
Brasil a/ b/ n.7 81.8 161.0 370.1 426.1 ¢/ 495.6 542.5 516.1 340.7 345.7 320.4 480.2 £/
Colonbia d/ e/ - 1.1 14.8 8.6 8.9 12.7 16.0 10.6 10.4 9.1 7.0 10.8
Chile d/ e/ 2.1 1.4 3.9 2.6 3.2 2.9 2.6 4.1 5.3 2.3 1.5 -
México a/ 19.7 30.0 54.0 77.3 63.3 92.2 101.1 110.4 119.4 80.4 36.4 113.3
Peru d/ e/ 0.2 1.1 4.2 12.9 7.7 4.2 4.9 8.0 8.9 6.2 2.1 2.2
Trinidad y Tabago d/ e/ - . 0.9 1.2 2.3 2.4 2.3 1.7 2.6 2.3 -
Venezuela d/ e/ 3.9 15.4 20.0 52.0 64.0 79.0 66.0 61.0 72.0 61.0 22.0 41.6
Total %03 185.6  308.4 5785 G412 D345 IB9.0  766.2  SBL.6  529.0 -

Fuente: Anuario estadfstico de América Latina, edicién 1984, CEPAL, 1985.
Acolta, EL sector automotor colombiano, Manual estadfstico, N2 6, 1985.

AMFAVEA.
ADEFA.
APIA.
AMIA.
a/ Fabricacién y montaje.

b/ Incluye furgones, camionetas, camiones y chasis para camiones, colectivos, omnibuses y otros tipos (coches, ambulancias, remoiques, etc.).

¢/ Desde 1977, incluye vehfculos utilitarios.

d/ Incluye camiones pesados, medianos y livianos, omnibuses y camionetass de carga.

e/ Incluye ensanblaje de vehfculos automotores.

£/ Basados en cifras de AMFAVEA.



pagos y han atraido algunas inversicnes nuevas. Tal éxito se
debe ante todo a dos factores: a un mercado nacional amplio y
hasta hace pocos afios en aumento; y una politica que tomé en
cuenta los cambios en la industria automotriz internacional.

El contraste con los paises del Pacto Arxlino es chvio,
pues representa un mercado mds restringido. Los paises que lo
integran no tienen politicas gque se ajusten a los rmevos
patrones de acumilacién de capital en la industria automotriz.

Pero, a pesar de lo anterior, no queremos decir que la
estrategia del Brasil o la de México.constituya un modelo para
los demds paises de la regidn, debido a dos motivos princi-
pales: 1) las condiciones que permitieron el éxito de tal
politica en dichos paises fueron muy especificas, y ii) la
estrategia trae consigo otros inconvenientes ya mencionados,
cque limitan el empleo creado y pueden perjudicar la industria
de autopartes.

Cuadro 27

APERTURA DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ LATINOAMERICANA, 1972-1982

(En_unidades y en mitlones de délares)

1972 i 1982
Pafs Vehfculos Importacio- Vehfculos . Importacio-
producidos nes y expor- producidos nes y expor- Precios
taciones (2)-(1) taciones  (5)-(4) de 1972
(1 (2) (mn $) _ ($) (4) (5) (m $) [¢3)

Argentina 268 593 119.7 446 132 117 365.1 2 763 1153

- Brasil 609 470 176.8 290 859 295 1 834.5 2 135 891
Chite 26 228 90.6 3 454 29 2598/ 623.6a/ 21 313a/ 10 119a/

Colombia 24 015 109,9 4 576 35 567 730.9 20 550 8 577

México ) 229 848 330.8 1439 472 637 1 878.5 3975 1 659

Perd 23 796 59.4 2 496 21 977 412.5 18 769 7 833

Venezuela 88 674 290.9 3 281 155 108 1573 10 141 4 232

Fuente: ONU, Yearbook of International Iréde Statistics.
MVMA, World Motor Vehicle Data.

a/ 1980,
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2. Tesis acerca de la tecnificacién de la industria
automotriz de América Iatina */

A pesar de que la industria automotriz latinocamericana ha
logrado un gran crecimiento desde 1960,1 ,1/ su desarrollo y
estructura se explican mejor por la interaccién entre las
politicas de industrializacién de los paises de la regién y
las estrategias de las empresas transnacionales que por la
dinfmica de los mercados o las ventajas especificas de
localizacién. Dicha interaccién constituye el marco para el
nivel y las tendencias de tecnificacién.2/

los salarios de los trabajadores de la industria auto-
motriz latinoamericana son mucho mds bajos que los de sus
colegas en los paises industrializados;3/ sin embargo, ello no
puede compensar las mumerosas desventajas de la ubicacidén: los
mercados nacionales estan limitados debido a que el promedio
de ingresos es bajo y est4 distribuido de manera desigqual; los
materiales y camponentes son mucho ®ds caros que en los paises
industrializados; no existe una infraestructura organica in-
dustrial; la magquinaria y los conocimientos se deben importar,
o bien producir en el pais con elevados costos.

Por ello, las empresas de la industria automotriz han
preferido importar para América latina vehiculos terminados o
paquetes de partes campletamente desmontables para ensamblar,
provenientes de los paises industrializados. Ia politica de
los paises de la regidn ha sido exclusivamente de sustitucién
de importaciones, reservardo el mercado interno a la pro-
duccidn local, lo que a partir de los afios cincuenta y sesenta
ha provocado la instalacién y expansién de plantas de
cién en el area. Ia extraordinaria integracién vertical de la
industria automotriz en los paises mis grandes, ante todo en
el Brasil y en México, es el resultado de esta politica: los
requisitos de contenido local (en el Brasil un 90%, en México
un 60%), dieron origen a que las empresas establecieran
plantas de produccién intensivas en capital, con talleres de
prensado, fundiciones y talleres de maquinaria, y cbtuvieran
componentes fabricados por una industria local en crecimiento.
Mientras tanto, en los paises mds pequefios se han establecido
miy pocas plantas de ensamblado.

las empresas se sametieron a tales condiciones debido a
que se resistieron a entregar a la competencia los promete-
dores mercados de la regidn, en vista de la saturacién de los
mercados de los paises industrializados. A pesar de que los
costos de fabricacién de América Latina son mds altos que los
de los paises industrializados, en este mercado se pueden
lograr precios mis altos, compensando asi la diferencia de
costos.4/

Esta politica tuvo la (involuntaria) consecuencia de que
la produccién automotriz latincamericana de los afios sesenta y

*/ Rainer Donbois (Universidad de Bremen, Republica
Federal de Alemania). :
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setenta se concentrara en los mercados nacicnales, ya que no
era lo suficientemente competitiva para los mercados mm-
diales. Esto también afectd el nivel tecnolégico, ya que tanto
el desarrollo tecnolégico como los ciclos productivos per-
dieron su conexién con los paises industrializados.

De hecho, las instalaciones productivas adquiridas fueron
aquéllas técnicamente éptimas sélo en esos paises, y disefladas
(desde un punto de vista econédmico) para un volumen de produc-
cién relativamente elevado. Sin embargo, los mercados nacio-
nales de los paises latinoamericanos son pequefios y (1o que es
ain de mds importancia) debido al gran mimero de empresas y
modelos, estdn demasiado fragmentados como para permitir que
se exploten todas las capacidades instaladas y las ventajas de
las economias de escala.5/

Puesto que las inversiones se pagan sélo después de
transcurrido un largo periodo, los ciclos productivos se
prolongaron y perdieron su conexién con el desarrollo de
modelos de los paises industrializados.

Ios modelos ya existentes se siguieron produciendo,
mientras que los nuevos modelos fueron adoptados con
posterioridad. 6/

Todo ello ha dado por resultado la preservacién de las
tecnologias instaladas desde el comienzo. Por lo menos
mientras la produccién estaba destinada tnicamente a los
mercados nacionales, no se adoptaron las mejoras tecnoldgicas
que han revoluciocnado la produccidn automotriz de los paises
industrializados, en especial durante los Wltimos 10 afios.

Ios inicios de la pramocién de exportaciones (como las
introducidas mediante el decreto de 1969, en México, y el
acuerdo Befiex de 1972, en el Brasil), no lograron afianzarse
en tales circunstancias; debido a que los modelos y las techo-
logias eran anticuados y los costos unitarios aumentaban por
los costos de funcionamiento y los altos costos de los campo-
nentes, la industria automotriz latincamericana, con su pro-
duccidn y su estructura productiva, no era lo suficientemente
campetitiva en el mercado mundial, refugidndose por lo tanto
en el proteccionismo para defenderse de la competencia
externa.

Si las firmas exportaban, lo hacian de manera muy
modesta, oon vehiculos terminados y paquetes de partes
campletamente desmontables para ensamblar, cubriendo brechas
dentro del mercado, scbre todo en el Tercer Mundo. .

Ia produccién en el Brasil y en México se modernizé sélo
cuando, a finales de los afios setenta, las principales empre-
sas comenzaron a integrar las empresas latincamericanas a su
divisién internaciocnal del trabajo. Para ello, hubo dos razo-
nes: i) el aumento del déficit de la balanza de pagos, causado
directa o indirectamente por la industria automotriz y por una
mayor presién sobre los gobiernos para fomentar las exporta-
ciones de la industria, en particular mediante la exencidén de
impuestos y franguicias de importacién, y 1ii) en todo el
mundo, la industria automotriz se encontraba en un proceso de
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recrganizacién que incluia la eleccién de nuevas colocaciones
para la produccién.7/ Sin embargo, para favorecer la coloca-
cién en América Iatina, se necesitaron incentivos econdmicos
tales como subsidios y exencicnes de impuestos y la presién de
posibles restricciones scbre los mercados internos.8/ 9/

Ia reorganizacién con la que las principales compafiias
estadounidenses y eurcpeas reaccionaron al "reto japonés" y el
amento de competencia en un mercado satwrado comprendia
varios elementos:

a) Aunque los cambios en las preferencias locales de los
clientes, las regulaciones naciocnales y los ciclos productivos
hayan limitado el desarrollo de "autos mundiales" estandar que
pueden ser producidos y vendidos de manera homogénea en muchos
paises mediante el sistema modular (el que ante todo permite
una estandarizacién y por lo tanto una produccién en masa de
componentes), se ha logrado una coordinacién en la construce
cién de modelos. la nueva distribucién internacional de luga-
res de produccién produjo una propagacién de las "fuentes mun-
diales": la fabricacién de componentes se concentrd en todo el
mndo en pocos lugares de produccién, donde ésta puede reali-
zarse gracias a un alto nivel de mecanizacién y a éptimas
economias de escala.

b) En el sector de autos pequefios, Ford y General Motors
han constituido empresas conjuntas con firmas japonesas, ins-
talando lugares de produccidén comunes, tal como lo han hecho
Ford y Mazda en Hermosillo (México).

c) Durante los ultimos cinco afics, en los paises indus-
trializados las empresas han modernizado su produccién aumen-~
tando enormemente sus inversiones. Algunos de los cambios de
especial importancia fueron:

i) Ia transicién de un sistema de produccién rigido
-—con estandarizacién masiva de solucién técnica
¢éptima en la mecanizacién con un solo propésito-- a
sistemas flexibles de fabricacién =--con agregados
mecdnicos a los cuales pueden adaptarse otras herra-
mientas, holgadamente acoplados——, ha sido particu-
larmente decisiva; con ellos puede exterderse el
mimero de variantes de modelo, sequn las preferen-
clas de los clientes en el mercado saturado, y
dismimuir los puntos de rentabilidad de los tamarios
de los lotes que ofrecen ventajas econdmicas; los
agregados pueden ademds utilizarse para realizar
cambios de modelo.

ii) En particular gracias a la tecnologia de los robots,
se han autamatizado finalmente muchas operaciones
e ya resultaban demasiado complicadas desde el
punto de vista técnico (ensamblado o mentaje), las
que antes sdlo se podian autamatizar en el caso de

partidas (lotes) de produccién (méquinas de
soldadura autcmatica).

iii) El control electrdénico de la produccién, que cons-

tituye "el cerebro® de una produccién flexible,
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incluyendo un gran mmero de variantes de modelo,
permite también una racionalizacién de la afluencia
total de material.

Estos cambios técnicos pretenden no sélo el aumento de la
productividad y la sustitucién de mano de cbra en aquellas
dreas de mano de obra intensiva tales como los talleres de
carroceria y el ensamblado,l0/ sino también mejorar la calidad
de los productos y permitir una expansién de la gama de va-
riantes de modelos. la modernizacién se apoya en diferentes
niveles de mecanizacién en las distintas dreas individuales de
produccién: 11/

Produccién mecanica. Por mucho tiempo ha sido el campo
mis mecanizado de la fabricacidén de vehiculos; aqui, la auto-
matizacién se orienta principalmente a la cbtencidén de mayor
flexibilidad en las lineas de transferencia y a la acoplacidn
holgada de mdquinas individuales.

Talleres de prensado. las prensas de transferencia, que
pueden adaptarse ficilmente a otras herramientas, son también
utilizadas para piezas grandes. Los robots de manipulacién, de
facil programacidn, reemplazan la acoplacién inflexible de las
miquinas de garfios.

Taller de carroceria. Es una de las Areas principales en
la utilizacién de nuevas tecnologias; hasta ahora, aqui habia
predominado la soldadura manual. En cada complejo se ha reu-
nido un gran mimero de robots (100-200), a menudo conbinados
con robots de soldadura de propdsito unico, y vinculados con
otro, ya sea de manera rigida o mediante transportadores
flexibles. A pesar de gue en la actualidad la mayor parte de
las operaciones de soldadura se realiza automaticamente,
todavia queda una fase final intensiva en mano de cbra que se
reserva al trabajo manual.

Actualmente, se hacen considerables esfuerzos para meca—
nizar el ensamblado mediante la introduccién masiva de robots;
la automatizacidn realizard grandes adelantos en este campo,
scbre todo gracias al desarrollo de la tecnologia sensorial.

El ejemplo de la industria automotriz alemana muestra los
niveles y tendencias de tecnificacién que se indican en el
cuadro 28.

Ia reorganizacién mundial de la industria automotriz
también ha incluido algunos de los paises de América lLatina.
las subsidiarias de las empresas transnacionales en el Brasil
y en México (especialmente General Moctors, Ford y Volkswagen),
que se han orientado hacia un programa de exportacién desde
finales de los afics setenta, proporcicnan agregados a las
empresas en los paises industrializados (especialmente motores
y cajas de velocidades), © exportan vehiculos terminados y
paquetes de partes completamente desmontables para ensamblar a
paises del Tercer Mundo, Y reclentemente también a algunos
paises eurcpeos, aungue como siempre en la mayoria de ellos la
produccidn se ha destinado a los mercados intermos.

las nuevas fébricas de motores en México y en el Brasil
no son, de ninguna manera, inferiores técnicamente a las
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Cuadro 28

REPUBLICA FEDERAL DE ALEMANTA: PORCENTAJE
DE FUNCIONES AUTOMATIZADAS

Funciones 1966 1981 1990
Produccidén mecinica 40 75 80
Taller de prensado 30 60 70
Taller de carroceria 10-60 40~70 70
Taller de pintura 10 40 70
Conjunto de ensanblado 5 25 45
Ensanblado final - 10 20

Fuente: H. Kexrn y M. Schumann, Das Ende der Arbeitsteilung?
Rationalisierung in der industriellen Produktion,
Munich, 1984, p. 66.

fébricas mis modernas en los paises industrializados.l2/ Por
otra parte, las mnuevas ensambladoras que producen para
exportar <tienen un atraso con respecto al estidrdar de
desarrollo tecnoldégico de 1los paises industrializados,
especialmente en cuanto a talleres de carroceria y ensamblado,
aunque estdn a la par enh otras areas.l13/

Io anterior se debe ante todo a la limitacidn de las
cantidades de los lotes: con las exportaciones no pueden
compensarse las carencias de los mercados nacionales puesto
que las subsidiarias latincamericanas sélo pueden exportar a
ciertos mercados limitados. Mientras las fabricas de motores
pueden explotar de manera dptima las ventajas de lotes mas
grardes, las plantas de ensamblado logran con dificultad
alcanzar el umbral de la escala econdmica que antes hacia
rentables las grandes inversiones necesarias para tecnificar
todos los sectores de la produccidn.ld/

Ia expansién de los nuevos programas de exportacidén
tampoco se debe a las ventajas de ubicacidn de las enpresas de
la regién. Precisamente, los costos salariales desempefian un
papel absolutamente secundario para los sectores de produccién
intensivos en capital. Por el contrario, el impulso decisivo
lo ha dado la politica estatal de incentivos y compromisos
para exportar: la fabricacién para el mercado interno, que
desde un punto de vista técnico es mis convencional, se
beneficia en particular con las concesiones de importacién.l5/

Ya es posible cbservar una segmentacidén clara en 1la
industria automotriz latincamericana: ademas de los sectores
productivos desarrollados en los aspectos tecnolégicos, scbre
todo las fébricas de motores, hay plantas que fabrican modelos
anticuados a costos muy altos y con tecnologia atrasada.
Saltos tecnoldégicos camo los cbservados recientemente en los
paises industrializados se transfieren unicamente, y de manera
myy selectiva, a clertas plantas de produccidén orientadas
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hacia la exportacién, mientras la tecnologia de produccidn
existente se moderniza mas en este momento, aunque con
bastante atraso.

3. Observaciones de interés para América Iatina */

En esta oportunidad deseo resumir algunas de mis cbservaciones
scbre las posibilidades que ofrece la industria autamotriz a
los paises latinoamericanos.

las prioridades, los recursos y las condiciones varian
grandemente dentro de la regidn, y no existe ninguna politica
que sea apropiada a todos los paises. Con esto en mente, he
elaborado un resumen de algunas de las cdbservaciones perti-
nentes hoy en dia para cada uno de los cuatro sectores de la
industria automotriz: wvehiculos de transporte pesado, comer-
ciales ligeros, autaméviles y conponentes.

a) Vehiculos de transporte pesado

Aunque éste es un sector que vale la pena investigar, hay
mds produccién de la que puede absorber el mercado, lo cual
provoca reducciones de precio concomitantes muy generalizadas.
Este mercado es sofisticado en términos de conocimiento de los
usuarios y de las necesidades, lo que es de gran importancia
si se habla de una presencia conpletamente desarrollada en
esta industria, o sea con cbjetivos de exportacién y de abas-
tecimiento del mercado nacional.

Fn los mercados desarrollados, el término "sofisticado
significa que los clientes se reservan el derecho de especi-
ficar o de escoger de entre una gama limitada de motores, ejes
y cajas de velocidad, y de acuerdo con los componentes nas
apropiados dentro de su linea y sus necesidades. Debe dispo-
nerse de una considerable gama de alternativas que se adapten
a la seleccién limitada de productos finales.

El lento progreso logrado por el Japdn fuera del sudeste
asidtico en los mercados de vehiculos de transporte pesado nos
entrega una leccién. Ello pone de relieve otro problema: que
vehiculos apropiados para un mercado sean inadecuados para
otros, por ejemplo, en términos de restricciones locales de
peso, de las configuraciones de ejes que estdn permitidas, de
los requisitos en cuanto a taxis, etc.

Hace algunos afos, Hino logrd una posicién en Bélgica,
estableciendo alli una base de montaje para iniciar su
conquista eurocpea. Sin embargo, algunas especificaciones
téchicas como la ausencia de motores con turbina alimentadora,
disefio inadecuado de taxis, ademds del gran problema que
significa el costo de establecer una red de distribucién (los

*/ Tan Robertson (The Economist, Londres).
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vehiculos de transporte pesado no se venden bien a través de
los distribuidores de autamdviles), significéd el fracaso de la
empresa. (Queda una pequefia ensambladora en Irlanda que satis-
face s6lo parte del mercado.) De mds importancia para Eurcpa
es que Nissan estd ganando terrenc en Espafia a través de Motor
Ibérica, y que recientemente Mitsubishi ha logrado vinculos
en la rama de vehiculos camerciales con Daimler-Benz.

En la fuerte campetencia existente en el mercado europeo
de vehiculos de transporte pesado se repiten muchos de los
prcblemas del sector automovilistico; se han reducido las
ganancias a través de los descuentos, mientras contindan su
aumento vertiginoso los requisitos de inversidén para des-
arrollar productos, si lo que se pretende es continuar a la
vanguardia. En pocas palabras, solamente las compafiias que
poseen recursos para invertir en nueva tecnologia (camo
Daimler-Benz y Volvo), estdn obteniendo utilidades en el
sector de vehiculos de transporte pesado. (Ambas compafiias
cuentan, por supuesto, con la ayuda cobtenida a través de sus
nexos con productores de los Estados Unidos.)

Si un pais latincamericano decidiera participar, tendria
que enfrentarse de immediato al problema de la fuerte campe-
tencia con tan sofisticados rivales, y en todo caso a nivel de
las exportaciones. Tampoco considero que la reduccién a unos
pocos productos especializados, como por ejemplo los camicnes
de bamberos, los vehiculos de utilidad piblica e incluso los
buses, pueda contribuir a cbtener ganancias en el mercado.

Estos sectores especializados estdn abiertos al
patrocinio de las autoridades locales, que a menudo prefieren
comprar productos nacicnales (lo cual reduce las posibilidades
de exportar), por lo que las mayores ganancias en los
vehiculos especializados generalmente se las llevan los fabri-
cantes de carrocerias especializadas y no los fabricantes de
la maquinaria para vehiculos de transporte pesado. la expan-
sién de las fusiones y la racionalizacién entre los produc-
tores mundiales de equipo que no se utiliza en carreteras,
sugieren que poco se puede ganar al considerar este sector.

Por ultimo, las ganancias por exportacidén en este sector
generalmente estédn limitadas por la practica universal de
enviar los productos desmontados para su ensamblado en
mercados extranjeros, lo que reduciria su importancia en
cuanto a la intensidad en mano de cbra, que es el &rea donde
los paises latincamericanos esperarian ganar.

Conclusidn: Existen pocas perspectivas de establecer un
negocio combinado de exportaciones (hacia fuera de la regidn)
y de consumo interno que ofrezca ganancias atractivas.

b) Vehiculos comerciales ligeros
Contrariamente a lo que sucede en el sector de los

vehiculos de transporte pesado, en este sector los productos
japoneses estan bien establecidos en todo el mundo y tienen
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literalmente monopolizados los wmercados mundiales. Sin
embargo, este sector tiene una demanda que, en términos
comparativos, ofrece aun posibilidades razonables de cbtener
ganancias, scbre todo en el limite del "mercado para espar-
cimiento", y los clientes privados compran vehiculos prove-
nientes de los mercados mids grandes, como por ejemplo algunos
modelos livianos de camiones de reparto, lo que ha propor-
cionado a los proveedores japoneses en los Estados Unidos
buenas ganancias en dicho sector. Los mirgenes de ganancia en
este mercado son atractivos, pero tanto las normas técnicas
camo las ornamentales deben ser superiores a las de la versién
de trabajo.

Para campetir con los Jjaponeses (en realtidad, General
Motors no hace intentos en este sentido en Europa, ya que me-
diante la CONVESQO trata de aprovechar sus nexos tanto con
Isuzu como con Suzuki para cubrir el sector), algunos produc-
tores eurcpecs se han desplazado fuera del continente, a
lugares no convencionales de bajo costo; por ejemplo, VW con
su camién de reparto (pick-up), Caddy (de Yugoslavia) y Ford,
con su linea P de camiones de reparto, cue se basan en el
"Cortina" y son enviados y terminados desde sus instalaciones
en Africa del Sur. Si tal distancia es cubierta en un sentido
econdmico, podria haber alguna posibilidad de que algunos
paises latinocamericanos con bajos costos también participen
del mercado, quizda  mediante acuerdos con  otras
multinacionales. '

Dentro del sector de los vehiculos de doble transmisién,
las posibilidades de ganancia estdn limitadas tanto por los
omnipresentes japoneses (sobre todo al nivel de precios bajos
del mercado) como por la necesidad de cubrir muchos de los
mercados murdiales, si se producen volumenes que resulten
econdmicos.

Conclusién: Existen algunas posibilidades en el sector de
camiones ligeros de reparto (camionetas), -

c) Automéviles de pasajeros

Camo lo expresé en un documento anterior, las oportuni-
dades en este casoc parecen estar limitadas sobre todo a las
posibilidades ofrecidas por 1la aproplac:Lén o la producc:.én
bajo licencia de modelos de principio de linea que van eli-
minando los productores establecidos. Muchos productores
europeos tienen tales modelos, como el *Mini" de Ieyland antes
mencicnado; FIAT pasé a Polonia la produccidn de su modelo
126. Un arreglo de este tipo con FIAT, logrd que Zastava se
estableciera en Yugoslavia, y esa compafiia se ha desarrollado
al grado en que ha comenzado a exportar vehiculos a los
Estados Unidos. Austin Rover logrd acuerdos similares en la
India, y otro tanto podria lograrse para los sedan SDI més
grandes de Rover, aungue las ventas se han limitado al mercado
interno de la India.
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Ia adquisicién de disefios algo pasados de moda signifi-
caria que las herramientas pertinentes, como parte del paquete
adquirido, serian relativamente mis intensivas en mano de
cbra, lo que es una ventaja para los paises latincamericancs.
Esto proporcionaria un disefio basico mis apropiado para las
instalaciones de servicio y de reparacién que prevalecen en
América latina.

Ia presencia de la "no confiable" electrénica seria limi-
tada, mientras durante su ciclo de vida el producto mismo
habria sido probablemente perfeccionado varias veces. Un
acuerdo similar con el "escarabajo" de VW fue lo que ayudd a
poner en marcha la industria automotriz del Brasil.

Quizd podrian agregarse variantes del tipo camicnes de
reparto, ya que ambos --VW y Ford-- utilizan en Europa partes
mecdnicas pasadas de moda como base para sus vehiculos de esta
linea. Varios productores eurcpeos tienen modelos apropiados
para este tipo de transaccién; por ejemplo, Renault, PSA, FIAT
y Austin Rover. Y quedan ain muchas posibilidades de expor-
tacién en general en el sector de los productos de COMECON, la
Repuiblica de Corea y Yugoslavia.

Un "Cortina" de precio competitivo encontraria hoy en dia
un buen mercado en Europa.

Conclusién: Existen posibilidades claras para este tipo
de negociacidén apoyada en un modelo basico de linea, si se
dispone de un buen refuerzo de componentes y de mano de obra
barata. Existen las mayores posibilidades si se combina con
variantes de camicnes de reparto. Podrian surgir complica-
ciones si el licenciatario (productor original) trata de
limitar las &reas de exportacién, como lo hizo FIAT con
Zastava.

d) Componentes

Aunque ésta sea a primera vista una alternativa atrac-
tiva, no se deberdn scbreestimar las oportunidades existentes.
las verdaderas ganancias se obtienen en este sector vendiendo
al mercado posterior (MP), donde la competencia es menos
fuerte que la existente a nivel de equipo original (EO). Sin
embargo, el MP tiene sus propios problemas, los que surgen
basicamente de los adelantos técnicos que han producido compo-
nentes mds eficaces y duraderos, haciendo que a su vez dismi-
nuyan las necesidades de reparacién y mantenimiento.

Algunos ejemplos incluyen las bujias con nicleo de cobre,
el encendido sin interruptor, las baterias "selladas de por
vida", almchadillas de freno que no son de asbesto, sistema de
escape aluminizado y adelantos en cuanto a la tecnologia de
las llantas.

Todo este sector estd pasando por el mismo tipo de racio-
nalizacién que el cbservado en el sector de vehiculos, y con
mis empresas conjuntas, scbre todo vinculando a los japoneses
con productores de los Estados Unidos y de Europa. Nippondenso
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estd instalando una nueva planta en Michigan para fabricar

tes de radiadores y de aire acondicionado para produc-
tores de vehiculos estadounidenses. También se montardn en la
misma planta calentadores y limpiaparabrisas. Los tres produc-
tores de repuestos para vehiculos en el Japdn: Diesel Kiki,
Japan Electronic Control Systems Co. y Nippondenso han esta-
blecido nexos con Robert Bosch de la Repiblica Federal de
Alemania. Incluso en la Repiblica de Corea, el tercer
productor de automdviles del pais =--Kia Industrial-- esta
planificando construir una fébrica con TRW, Itd. de los
Estados Unidos. las nuevas instalaciones estardn produciendo
en junio préximo mecanismos de control, articulacicnes
esféricas y transmisiones.

Se espera que la industria futura de componentes esté
cada vez mis dividida por estos conglomerados, con nexos
locales generales y acuerdos en lo que a licencias se refiere.

Ia camplejidad, urgencia y alto costo asociado al des-
arrollo de productos han contribuido también al estableci-
miento de nexos mAs estrechos entre los fabricantes y sus
proveedores preferidos de repuestos. Debido al incremento de
acuerdos para proveedores unicos, se espera una tendencia
hacia la utilizacién de menos productores, aunque mas grandes,
respaldados por acuerdos globales con licenciatarios de
segundo acuerdo. A este nivel, uno o dos paises latincame-
ricanos podrian establecerse como proveedores de la regién,
tanto a nivel de equipo original como de mercado posterior. la
preferencia por el aprovisionamiento "exactamente a tiempo"
limitard las oportunidades que puedan ofrecerse para propor-
cionar tecnologia baja o camponentes de gran volumen, a menos
que los precios latinocamericanos representen un atractivo
excepcional, entre otros, relativo a las tasas de cambio. Pero
aun en tal caso, podria haber mas posibilidades proporciocnando
subensamblaje a los productores de partes terminadas, ya sea
en los Estados Unidos, el Japén o Eurcpa, en vez de tratar de
verder directamente a los fabricantes de vehiculos.

También hay que pensar en las ventajas corparativas de
paises camo la Republica de Corea, con sus 600 productores de
repuestos y que ahora cuenta con la ventaja de un r4pido
crecimiento de la demanda de egquipo original en su mercado
intermo.

Conclusidén: las oportunidades en el sector de componentes
se mantienen a niveles seleccionados, por ejemplo como pro-
ductor bajo licencia (de equipo original y de mercado
posterior) para la regién latincamericana, o la oferta de
subensamblaje a productores de partes terminadas. los mArgenes
mds altos los proporcionan todavia las tasas existentes para
los mercados posteriores, y podria estimularse la industria
local mediante disposiciones revisadas que requieran pruebas
regulares oficiales de los vehiculos respecto a sus méritos de
rodaje. Tal evolucién ha proporcionado un gran apoyo a la
demanda en Europa Occidental.
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Notas

l/ Entre 1960 y 1980 la produccidén pasé de 284 837 a
2 173 708. (Fuente: AMIA.)

2/ En 1980, casi el 100% de la produccidén automotriz la
realizaron las empresas transnacionales. Cuatro de estas
empresas: Volkswagen, Ford, General Motors y FIAT,
contribuyeron con alrededor de tres cuartos de la produccién,

3/ De acuerdo con los cdlculos de Humphrey, en 1983 los
trabajadores brasilefios de la Ford devengaron, segun sus
calificaciones, entre una quinta y dos terceras partes de los
salarios de sus colegas ingleses (Humphrey, 1984, p. 10); mis
propios cdlculos muestran que en 1983 los salarios/hora de los
trabajadores mexicanos de Ford son una sexta parte y los de
Volkswagen una cuarta parte de los ingresos de sus colegas -en
las casas matrices (Dambois, 1985, p. 62).

4/ Diferencia de costos y precios con los paises
industrializados, de acuerdo con el estudio de la ONU de 1970:

Costos Precios
Paises
(Paises industrializados = 100)
Argentina 195 209
Brasil 135 196
Colambia 194 373
Chile 264 304
México 153 152
Peri 164 175
Venezuela 145 141

5/ De acuerdo con un estudio britdnico anterior, los
precios unitarios disminuyen de un 15 a un 20% al aumentar la
produccién de un modelo de 50 000 a 100 000 unidades amuales
(ONU, p. 20). Sin embargo, la informacién acerca de los
valores del umbral de la escala econdmica varia considera-
blemente (ver Maxcy, p. 201 y siguientes; Jenkins, 1972,
p. 268). la mayor parte de los cdlculos dan una cifra de
200 000 unidades como limite inferior para la fabricacién en
los paises industrializados, valor que es mds alto para las
secciones intensivas en capital (ver Jenkins, p. 268).
Calculos mas prudentes todavia utilizan para los paises en
desarrollo un volumen minimo de 100 000 unidades (Maxcy, 1980,
p. 214 y siguientes). Para poder planificar, los técnicos de
la industria automotriz alemana se apoyan en una produccidn
diaria de 1 000 (ensamblado) y 1 500 unidades (fabricacién
mecanica). Jenkins calculé que las nuevas plantas de
maquinaria construidas en México utilizaban en 1965 unicamente
un 25% de su capacidad (Jenkins, p. 210); no fue sino hasta el
auge de los afios ochenta que la industria automotriz mexicana
alcanzé una produccién equivalente a la de su capacidad de
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1967; para el Brasil, ver también Doleschal, 1985.

6/ Un ejemplo tipico lo representa la produccién del
"escarabajo" VW que desde hace algun tiempo ya no se produce
en los paises industrializades; la produccién nacional
brasilefia pretende utilizar también durante el mayor tlempo
posible las tecnologias y los disefios actuales.

7/ Para México, ver: Bennet/Sharp, 1981.

8/ Ver Dchse/Jurgens, 1985; Doleschal, 1985; Dombois,
1985. .

9/ Ver Dohse/Juxgens, 1985; Olle, 1984; p. 9 ¥y
siguientes. ’

10/ En la fébrica principal de Volkswagen,. en Wolfsburg,
40% de los trabajadores estd ocupado en la fabricacién de la
carroceria; 32% se ocupa del ensamblado (ver Wobbe-Chlenburg,
1982, p. 54).

11/ Para lo que viene a continuacién, ver Kern/Schumann,
1984, p. 52 y siguientes.

12/ Ver Dombois, p. 52 y siguientes, entrevistas

es,

- 13/ Ver Hunphrey, p. 4 Yy s:.gulentes

14/ Se establece como minimo de produccién diaria 1 000
unidades técnicamente compat:.bles, los costos salariales
relativamente inferiores de los palses en desarrollo hacen que
dicho minimo aumente, Ia autcmatizacién del ensamblado adopta
en particular cifras mds altas: el modelo "Golf" de W se
fabrica a razén de 2 700 unidades diarias, aproximadamente. .

15/ Ver la informacién de Cohen, 1982; Dohse/Jirgens;
Doleschal.
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VI. POLITICAS INDUSTRIAIES PARA EL SECTOR AUTCMOTRIZ
EN AIGUNOS PAISES IATTNOAMERICANOS

1. Ia politica industrial automotriz en la Argentina */

Ia produccién automotriz en la Argentina alcanzé a 322 000
unidades en 1974; entre 1974 y 1975 descendié a 235 000 uni-
dades; entre 1980 y 1984, a 186 000 unidades, y en 1985 se
estima una produccién de 143 000 unidades, o sea, un 50% de lo
producido en 1974. (Véase el cuadro 29.)

Hasta principios de 1970, la industria automotriz crecid,
ganando espacio dentro de lo que habia sido un inventario acu-
milado de demanda hasta 1960. Al iniciarse la produccién auto-
motriz, se produjo una fuerte demanda para, de alguna manera,
llegar al inventario de equilibrio correspondiente al nivel
promedio de ingresos del pais.

Tal inventario de equilibrio se alcanzé hacia 1972, y a
partir de entonces la industria automotriz dejdé de ser una
industria de liderazgo y adoptd una posicién pasiva, depen-
diente esencialmente del crecimiento de los ingresos generados
en otras actividades a través de las elasticidades de demanda.
Por eso, si bien se puede decir que la industria automotriz no
representa en este proceso de decadencia o de reduccidén de
produccidén un caso demasiado excepcional con respecto a lo que
sucedié en la industria argentina, es necesario decir que esto
es consecuencia de haber perdido esa situacién inicial de
liderazgo y haber pasado a una posicién subordinada, pasiva.
(Véase el cuadro 30.)

Ia industria automotriz fue lider y caracterizé el proce-
so0 de crecimiento industrial de los afiocs sesenta; tras habe
saturado un mercado interno, no pasé a ser industria expor-
tadora y adopté un papel pasivo. Otro hecho interesante
vinculado con este fendmeno lo constituye una reduccién
progresiva de la participacién en la produccién de los autos
pequefios y baratos. ILa industria no intentd reducir precios
para ganar mercado; por el contrario, por parte del mercado se

*/ Adolfo Canitrot (Ministerio de Economia de la Argentina).
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Cuadro 29

ARGENTINA: PRODUCCION POR TIPO DE VEHICULOS
(En_miles de unidades)

Automéviles Camionetas Micro-omni-
Afios y vehfculos y furgo- Camiones buses y Total
agricolas netas omnibuses
1970 168.1 35.9 12.8 2.9 219.7
1971 193.4 43.1 13.6 3.6 253.1
1972 207.6 51.6 15.2 3.8 278.2
1973 233.7 59.3 16.0 2.7 311.7
1974 264.7 60.7 15.1 2.0 322.5
1970-1974 (promedio) 209.5 50.1 14.5 3.0 2771
1975 193.6 41.9 13.8 1.9 251.2
1976 153.7 34.3 17.3 2.0 207.3
1977 186.4 45.6 22.5 2.2 256.7
1978 146.7 3.9 12.5 4.2 195.3
1979 201.6 44.9 15.8 3.8 266.1
1975-1979 (promedio) 176.4 39.7 16.4 2.8 235.3
1980 222.7 45.6 15.5 5.1 288.9
1981 141.7 23.5 6.8 3.5 175.5
1982 107.8 19.7 3.2 2.7 133.4
1983 130.6 23.1 5.3 1.6 160.6
1984 140.0 21.3 7.8 1.8 170.9
1980- 1984 (promedio) 148.6 26.6 L7 10.6 s/ 2.9 185.9
Primer semestre 1985 55.0 6.0 4.7 65.7
Estimado 1985 120. 15.0 8.0 143.0
Fuente: ADEFA. . N
a/ Agregado de camiones + micro-omnibuses y omnibuses.
Cuadro 30
ARGENTINA: INDICE DE CRECIMIENTO (C) Y PARTICIPACION
POR TIPO (T) DE LA PRODUCCION
(En miles de unidades)
Automdviles y Colectivos
vehfculos Camionetas y y
Afios agrfcolas furgones Camiones omibuses Total
Unid. c T Unid. ¢ T Unid. ¢ T Unid.C T Unid, € T
(%) %) (%) %) %)
1970- 1975
(promedio) 209.5 100 76 50.1 100 18 14,5 100 5 3.0 100 1 277.1 100 100
1975-1979
(promedio) 176.4 84 75 39.7 7T 17 16.4 113 7 2.8 93 1 235.3 91 100
1980- 1984
(promedio) 148.6 71 80 26.6 53 14 7.7 53 4 2.9 97 2 185.9 67 100
Estimado
1985 130.0 62 8 15.0 30 10 5.8 .40 4 2.2 73 1 1536 55 100

Fuente: ADEFA.
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Cuadro 31

ARGENTINA: PRODUCCION POR TIPO DE VEHICULO Y COMBUSTIBLE
(En_miles de unidades)

Carga mas de 4 t

Total Automdviles Carga hasta 4 t y pasajeros
Afios Nafta Diesel % Nafta Diesel % Nafta Diesel % Nafta Diesel %
Diesel Diesel Diesel Diesel

1970 194.4 246 1 166.0 1.0 0.6 28.4 10.2 26 0.6 13.4 96
1980 253.7 28.0 M 216.4 2.2 1.0 37.3 9.9 21 0.1 15.9 100

1981  154.9 12.4 7 138.7 0.7 0.5 21.2 4.1 16 - 7.6 100
1982 124.7 7.4 ] 106.7 0.2 0.2 18.0 3.0 14 - 4.2 100
1983 150.6 10.2 ] 129.0 - 0.0 20.7 5.0 19 - 5.2 100
1984 151.2 16.2 10 135.5 1.8 1.3 15.7 7.2 3 - 7.2 100
1980-

1984 810.0 7.0 9 726.0 5.0 0.7 13.0 29.0 20 - 40.0 100

Fuente: ADEFA.

manifestd la actitud de preferir los autos usados de tamaiio
mayor a los rnuevos de tamafio pequefio, de manera que los autos
clasicos de la década del sesenta desaparecieron. (Véanse los
cuadros 31 y 32,)

El segundo descenso se explica a través del problema de
la deuda externa, desde 1981. A partir de este mismo afio, en-
tre el 40 y el 45% de la capacidad de ahorro nacional esta
destinado al pago de la deuda. En correspondencia con este
fendmeno de caida de la produccidn, en cuanto a precios existe
un fendmeno paralelo. Estos disminuyeron un 50% entre 1960 y
1973, los que luego no continuaron descendiendo, sino que han
experimentado un aumento progresivo de un 20% con respecto a
ese afio. (Véase el cuadro 33.)

En 1974, las exportaciones de automotores crecieron hasta
252 millones de ddlares en valores actuales. Hoy en dia, tales
exportaciones son de 84.6 millones. También hubo una modifi-
cacién en la composicién de las exportaciones, donde 1la
posicién de las autopartes ha ganado importancia respecto a
los vehiculos terminados. (Véase el cuadro 34.)

Como se cbserva en el cuadro 35, a inicios de los afios
setenta y con pocas excepciones, las exportaciones se dirigian
a los paises latincamericancs: los de la AIADI, Cuba, y 1la
Reptblica Daminicana; y parte del fendmeno de reduccidn de
exportaciones reside en que aquellos paises importadores de
tales productos argentinos dejaron de serlo.

129



oel

Cuadro 32

ARGENTINA: PRODUCCION POR FIRMA a/
(En_mites de unidades)

Promedio Indices 1985

Firmas 1970- 1975- 1980- 1980 1981 1982 1983 1984 Estimado Base Base

1974 1979 1984 1985 1975-79 1980-84

=100 =100

Mercedes Benz-Argentina 7.7 7.6 5.6 9.8 5.9 4.2 3.9 4.3 3.2 42 57

FIAT Vehfculos Ind.b/ 0.8 2.5 0.5 0.8 0.2 0.2 0.4 0.9 0.8 32 160

Deutz-Argentina 0.3 0.2 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 - - -

Saab-Scania - 0.6 0.6 0.8 0.4 0.4 0.7 0.9 0.8 133 133

Sevel Argentina ¢/ 89.7 61.6 41.0 65.8 27.2 29.8 39.1 42.9 40.0 64 98

Renault-Argentina d/ 39.5 27.2 4.3 58.3 444 34.3 41.6 43.2 40.2 147 9

Ford Motor-Argentina 48.0 45.4 68.8 112.6 75.6 50.4 56.0 49.6 35.0 ” 51
Voltkswagen-Argentina e/ 22.7 9.7 23 31.6 18.5 12.9 18.1 5.5 2.3 103 95

Jotal 208.7 186.3 182.2 279.5 172.3 132.3 159.9 - 167.3 137.3 74 bl

Fuente: ADEFA.

a/ Con base en firmas existentes; incluye cifras de sus antecesoras vendidas o fusionadas. EL total no incluye firmas como Citrden o General
Motors, cuyas plantas fueron cerradas.

b/ Antes, FIAT “"Concord".

¢/ Antes, FIAT “Concord® y “Safrar“ (Peugeot).

d/ Antes, IKA-Renault.

e/ Antes, Chrysler-Févre Argentina.




Cuadro 33

ARGENTINA: INDICE DE PRECIOS RELATIVOS DE AUTOMOTORES

Aflos 1960=100 1970=100
1970 58.5 100.0
1971 51.2 87.5
1972 44,9 76.8
1973 44.8 76.6
1974 48.5 82.9
1975 58.6 100.2
1976 56.9 97.3
1977 54.0 92.3
1978 59.9 102.4
1979 56.2 96.1
1980 57.6 98.5
1981 55.5 9.9
1982 52.5 89.7
1983 56.6 96.8
1984 57.3 97.9
Fuente: ADEFA.
Cuadro 34

ARGENTINA: EXPORTACIONES
(En miles de délares)

Unidades completas Partes y componentes Total
Afios Corrientes 1984 Cantidad Corrientes 1984 Corrientes 1984
1970 3.4 9.6 849 7.4 20.6 10.8 30.1
197 3.3 8.9 1 832 13.7 36.9 16.9 45.9
1972 17.0 46.0 3 493 21.0 55.3 38.8 102.1
1973 53.0 123.0 11 214 40.3 93.7 93.6 217.6
1974 71.0 136.0 15 443 60.2 115.7 131.3 252.5
1975 82.0 147.0 13 741 32.6 58.3 115.2 205.8
1976 80.0 136.0 13 442 40.1 68.0 120.5 204.1
1977 71.0 114.0 8 013 70.3 111.6 142.7 225.7
1978 52.0 78.8 3 988 60.2 89.8 112.9 168.6
1979 15.0 20.4 2 262 110.5 145.4 125.9 165.8
1980 21.0 24.7 3 607 86.8 99.8 108.3 124.5
1981 9.0 10.2 285 41.8 44.0 51.5 54.3
1982 43.0 44.8 3 234 28.2 29.4 7.2 74.2
1983 36.0 37.1 5 202 30.8 31.5 67.1 68.5
1984 35.0 35.2 4 243 49.4 49.4 84.6 84.6

Fuente: ADEFA.
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Tal fendmeno no tuvo relacién con un cambio significativo
en la productividad y avance tecnolégico imdustrial, sino que
fue una simple exportacidn de excedentes a los paises vecinos,
Y una vez que cesd tal demanda, el mercado volvié a reducirse
a su tamafio interno; o sea, no hubo un esfuerzo tecnoldgico
destinado a captar mercados externos.

Al respecto, la Argentina no tuvo la ventaja del Brasil y
de México, cuyos mercados internos pudieron originar una
expansién de la demanda después de 1973. Una vez que Argentina
saturd su mercado nacional a los niveles de ingreso alcanzados
para entonces, no se proyecté hacia las exportaciones, a
diferencia del Brasil y México, paises que pudieron continuar
avanzando apoyandose en sus propios mercados internos, para
proyectarse posteriormente a la exportacidn hacia los paises
de mayores ingresos. En el caso argentino, esta saturacién del
mercado se produjo antes de que fuera posible una expansién de
las exportaciones al nivel en gue lo intentan el Brasil y
México. Asi, la produccidn argentina se encapsulé dentro de su
propio mercado nacional con costos altos de produccidn,
protecciones elevadas y un mercado estancado en deterioro, sin
poder salir a los mercados internacionales.

Cuadro 35

ARGENTINA: EXPORTACION POR DESTINO. PRINCIPAIES COMPRADORES
(En délares constantes, 1984)

Totales

1970-1974 1975-1979 1980-1984 1970-1984 1984

AIADI 535.5 574.6 241.5 1 351.0 49.2
Extra AIADI 112.8 395.6 164.7 673.2 35.5
Total 648.4 970.1 406.2 2 024.7 84.7
Principales paises importadores
Chile Uruguay Brasil Brasil
ATADY Uruguay cthile Chile Chile
Venezuela Brasil Uruguay Bolivia
Cuba Cuba Cuba Cuba
Extra ATADI Sudafrica Italia Italia Repiblica
Dominicana
Espafia Suiza Suiza Suiza
te: ADEFA.



Cuadro 36

ARGENTTNA: PERSONAL OCUPADO

Afios Enpleos Indices
(1970=100)
1970 41 561 100.0
1971 42 909 103.2
1972 46 316 111.4
1973 50 626 121.8
1974 57 400 138.1
1975 54 556 131.3
1976 50 012 120.3
1977 48 765 117.3
1978 38 402 92.4
1979 41 201 99.1
1980 38 851 93.5
1981 28 334 68.2
1982 23 267 56.0
1983 23 449 56.4
1984 23 620 56.8

Fuente: ADEFA.

Como canbio tecnolégico, a lo sumo puede mencionarse una
sustitucién de trabajo por capital; el empleo directo dismi-
nuyé de 57 000 personas, en 1974, a 23 600, en 1984. Tal
disminucién se explica por la contraccién de la produccidén, y
por el proceso de sustitucidn, que tiene una menor demanda de
ampleo a cambio de una mayor demanda de energia y capital.
(Véase el cuadro 36.)

Debido a tal situacién, algunas de las EIN que operan en
la Argentina perdierocn interés en la produccién nacional,
retirdndose del mercado, y las que scbreviven se mantienen en
una actividad pasiva. Actualmente, el mayor dinamismo dentro
del mercado automotriz corresponde a aquellas enpresas gue
habiendo sido multinacionales, han sido adquiridas por capi=-
talistas o empresarios nacionales, por lo que existe un
proceso de nacionalizacién donde se percibe un mayor dina-
mismo, posibilitando que tales empresas capturen proporciones
crecientes del mercado de las EIN que ain sobreviven. Debido a
la situacién de estrechez del mercado, ha habido alqunos
conflictos entre las productoras de partes y las de vehiculos
terminados. (Véase el cuadro 37.)

133



ARGENTINA: PRODUCCION FOR FIRMA. SERIE MEDIA ANUAL DE PRODUCCION a/

Cuadro 37

Firmas

Nimero modelos promedio de la serie

1974 1980 1984
M S M S M S

Automévi les

Ford 3 12 600 2 38 000 3 10 200

Renault 4 9 100 4 13 300 5 8 600

Sevel 5 20 200 [ 11 000 4 10 700

Volkswagen b/ 2 9 500 1 27 300 2 11 400

Otras empresas ¢/ 5 6 100 - . - .
Total 19 11809 13 17 100 146 9 900
Camionetas d/

Ford 1 11 400 1 30 600 1 13 000

Otras empresas e/ 5 5 800 - - - -
Total [) 6 700 1 30 600 1 13 000
Camiones livianes

Ford 3 1 500 4 1 600 3 1100

Mercedes Benz 5 1 400 3 3 300 3 1 400

Otras empresas f/ 3 1 300 2 950 - -
Total n 1400 9 1 900 6 1 250
Cemiones pesados

FIAT V.I. 2 550 3 250 4 230

Saab Scania - - 2 390 3 306

Deutz 2 180 2 60 1 60
Total 4 370 z 240 8 240
Total camiones 15 1.100 16 1200 1% 680

Fuente: ADEFA.

a/ Produccion afio/modelos producidos. Se han omitido las series/afio inferiores a 1 000
unidades en automéviles y a 200 unidades en camiones (excepto pesados). Modelo =

todas las versiones, incluso camionetas derivadas de autombviles.
b/ Antes Chrysler Févre.
¢/ General Motors y Citrden.
d/ No derivado de series de automéviles de pasajeros.
e/ Chrysler, G.M. e IME.

f/ chrysler y G.M.
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Cuadro 38

ARGENTINA: PARTICIPACION DE SUELDOS Y SALARIOS
EN EL TOTAL DE VENTAS DE FABRICAS

Sueldos y Ventas de las Participacion

salarios fébricas sueldos y salarios Indice
Afios en el valor de las (1970=100)

(En miles de pesos argentinos) ventas

(En porcentajes)

1970 51.4 353.1 1%.6 100.0
197 73.5 493.4 14.9 102.0
1972 111.5 754.8 14.8 101.4
1973 215.0 1310.3 16.4 112.3
1974 321.1 1729.4 18.6 127.4
1975 856.3 4 461.6 19.3 132.2
1976 3 061.4 23 880.9 12.8 87.7
1977 8 892.6 65 600.9 13.6 $3.2
1978 21 537.2 152 255.9 14.1 96.6
1979 69 518.5 480 466.2 1%.5 9.3
1980 155 116.8 887 581.7 17.5 119.9
1981 252 472.7 975 176.5 25.8 176.7
1982 393 286.3 2 775 590.0 14.2 97.3
1983 1 935 116.0 1% 929 673.0 13.0 89.0
1984 20 275 418.0 114 112 303.0 17.8 121.9
Fuente: ADEFA.

Tal experiencia coloca a la industria en una posicién de
inaccesibilidad a los mercados internacionales, con altos
costos y estancamiento, y debido a la situacién planteada por
la deuda externa, tampoco existe la posibilidad de estructurar
wa politica de subsidios gubernamentales para estimilar 1la
expansién hacia otros mercados, a todo lo cual se agrega el
hecho de que la mano de cbra argentina no es barata. (Véase el
cuadro 38.)

Ia eliminacién del fendmeno inflacionario durante los
Ultimos meses ha tenido alqunos efectos importantes en el
camportamiento de las empresas. Este fendmeno ha sido gene-
ralizado en el conjunto de la industria, pero en el sector
automotriz ha obligado a una revisién completa de 1los
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programas. Algunas de estas empresas, una vez terminada la
inflacién, han comprobado gue estadn operando con costos que no
pueden solventar, y que se encuentran en una situacién en la
que, o llevan a cabo una reestructuracién total, o estan
condenadas a desaparecer en el corto plazo.

Ia inflacién tenia la ventaja (si se la puede llamar
asi), de extender una especie de niebla scbre todos estos
prcblemas; una vez desaparecida, éstos han surgido con nitidez
absoluta. Hay demasiadas empresas automotrices operando en la
industria como para poder llevar a cabo y de manera signi-
ficativa una politica de reduccién de costos. En gran parte,
las empresas autamotrices han vivido durante los afios de
inflacién campensando las pérdidas en sus costos de operacién
con actividades financieras de tipo especulativo y recibiendo
con ello beneficios que no se obtenian en la actividad
productiva misma.

I1a estrategia basica del Gobierno argentino en el sector
industrial, bajo las condiciones impuestas por el pago de la
deuda externa, consisten en incentivar las exportaciones,
utilizar los recursos agrarios y el gas, e incorporar techo-
logias en informdtica y comunicaciones. Dada la escasez de
recursos de ahorro, el Gobierno promueve la incorporacién de
capital extranjero bajo la forma de consorcios organizados por
empresas nacionales. 2Ademds, el Gobierno ha desalentado
aquellas actividades industriales destinadas estrictamente al
mercado interno, e impulsa aquellas imndustrias que pueden
promover exportaciones por medio de una mejor utilizacién de
los recursos naturales. En términos politicos, y debido a la
necesidad de atraer capitales que compensen la salida de
divisas destinadas al pago de los intereses de la deuda, los
planes se orientan hacia la constitucién de consorcios de
industrias nacionales con empresas extranjeras, procurando
mantener el liderazgo de éstos en manos nacionales.

En tales condiciones, importar, utilizar los recursos
naturales, incorporar nuevas techologias y constituir
consorcios con EIN liderados por empresas argentinas, trae
como consecuencia el hecho de que el lugar que corresponde a
la industria automotriz sea relativamente menor; en este
momento, dadas las dificultades que tiene la industria en su
conjunto para salir al mercado intermacional, la industria
automotriz constituye la primera prioridad, debido a su
significativa influencia en el funcionamiento de la economia.
Por ello, el primer ocbjetivo que debe tomarse en consideracidn
en relacién con la industria automotriz argentina es 1la
reduccién de los costos y de los precios de venta; éste parece
ser el objetivo inicial indispensable, antes de intentar
cualquier otra estrategia.

Otros objetivos particulares son la incorporacién del uso
del gas en los vehiculos utilitarios y de transporte publico,
debido a la abundancia que existe en la Argentina de este
energético y a la politica que persigue la sustitucién de
petrdleo por gas, con el propdsito de exportar el primero.
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El Gobierno no tiene intenciones de contimuar con 1la
practica de restricciones cuantitativas, barreras a la impor-
tacién y definicidén de montos de integracién que corresponden
a la oferta de productores de autopartes, asi como tampoco
respecto al monto de las importaciones. Se piensa que tal
sistema es altamente ineficiente, habiéndose demostrado cue
lleva a costos muy altos y condiciona la situacién actual.
Parece mAs razonable poner en practica una politica basada en
un tipo de cambio elevado, al que ademds se esta obligado por
el problema del pago de la deuda, Yy a operar con aranceles en
lugar de poner en practica restricciones cuantitativas. En
este sentido, se piensa en aranceles que no excedan del 60%.

En la actualidad, la idea es comenzar ——en el curso de
1986~~~ con un programa de liberacién comercial en lo que
respecta a la industria automotriz. Se espera que 1986 marque
un nuevo inicio en la politica de esta industria, un replan-
teamiento en el cual, mds que constituir y definir coefi-
cientes de integracidn, se establezca la participacién de las
autopartes y el monto de las importaciocnes y se proceda a la
negociacién de cada tipo de ventajas factibles de ser otor-
gadas en términos de reducciones de precios e introduccién de
mejoras de calidad tecnoldgica, por medio de negociaciones
directas.

En resumen, no se trata de una industria de alta
prioridad ni de esperar que ella genere una modificacién
sustancial de su conducta en breve tiempo; creemos que es
preciso considerar un periodo durante el cual se produzca una
disminucién razonable de costos y de mejoramiento tecnolégico
y, scbre todo, llegar a avanzar en el proceso de concentracién
y reduccién del mimero de empresas en funcionamiento, con el
propésito de pensar en proyecciones futuras hacia el mercado
internacional. (Véanse los cuadros 39, 40, 41 y 42.)

2. Ia politica industrial automotriz
en el Brasil */

a) Aspectos generales

Hasta finales del afio 1956, el Brasil no figuraba en las
estadisticas mundiales entre las naciones productoras de
vehiculos automotores. Actualmente, pasados casi 30 afios, el
pais posee el mayor parque latincamericano de industria
automovilistica, situdndose entre los mayores productores
mindiales de automéviles y vehiculos similares.

Ios estudios para la instalacién de esta industria en el
pais se iniciaron en 1952, uno de los periodos de mayor

*/ J.A.A. Castanheira (Ministerio de Industria vy
Comercio del Brasil).
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Cuadro 39

ARGENTINA: PRODUCCION Y HORAS/OBRERO EMPLEADAS

Produccién Miles de Vehiculos/ Indice
Afios (unidades) horas/cbrero miles de (1970=100)
trabajadas habitantes
1970 219 599 54 679 4.02 100.0
1971 253 237 55 276 3.97 98.8
1972 268 593 57 673 4.66 115.9
1973 293 742 64 065 4.59 114.2
1974 286 312 69 218 4.14 103.0
1975 240 036 66 374 3.66 91.0
1976 193 517 59 863 3.23 80.3
1977 235 356 64 674 3.64 90.5
1978 179 160 48 609 3.69 91.8
1979 253 217 55 156 4.59 114.2
1980 281 793 55 436 5.08 126.4
1981 172 363 35 975 4.79 119.2
1982 132 117 29 207 4.52 112.4
1983 159 876 31 929 5.01 124.6
1984 167 323 32 934 5.08 126.4
Fuente: ADEFA.
Cuadro 40
ARGENTINA: IMPORTACIONES
(En_unidades)
Auto- Comer- Imp./prod.

Afios méviles ciales Total (%)
1970 211 337 548 0.2
1970-1978

(promedio) 234 89 323 0.1
1979 9 734 1 542 11 279 4.5
1980 39 668 28 693 66 361 24.3
1981 36 414 23 712 60 126 34.7
1982 4 173 1 166 5 339 3.3
1983 504 483 987 0.6
1984 11 525 536 0.3

Fuente: ADEFA.
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Cuadro 41

ARGENTINA: IMPORTACION Y EXPORTACION COMPENSADA (PLANES

DE INTERCAMBIO)

(En_millones de délares, 1984)

Planes aprobados

Planes ejecutados

Aflos

Imp. Exp. Balance Imp. Exp. Balance
1970 a/ 28.1 26.1 -
1971 a/ 20.5 27.3 6.8 .ee
1972 a/ 35.0 45.3 10.3 .
1973 a/ 23.0 38.0 15.0 .
1974 a/ 47.8 53.8 6.0 .
1975 a/ 32.0 34.3 2.3
1976 a/ 66.8 7.3 8.5 .-
1977 o/ 31.4 48.4 17.0 .
1978 o/ 54.9 7.0 22.1
1979 a/ 44.1 53.9 9.8 .
1980 b/ 37.2 d7 ves ver 16.5 d/ . .
1981 b/ 42.5 d/ cer ren 9.0 d/ aes es
1982 b/ 50.3 d/ ven ves 21.2 &/ . aee
1983 b/ 27.2 d/ vee ces 16.1 d/ 13.0 d/ -3.1d/
1984 ¢/ 47.1 46.9 0.2 35.6 29.6 5.8

Fuente: Direccién Nacional de Cooperacién Industrial. Secretaria de Industria.

a/ Valores FOB, factura declarados por las empresas.

b/ Valores FOB, estimaciones con base en valores aforo declarados.

¢/ Valores FOB, fabrica declarados.

d/ Estimaciones.

Cuadro 42

RELACION HABITANTES/AUTOMOTOR: COMPARACION INTERNACIONAL

Argen- Brasil México Vene- Chile Colom- Espafia Austra- Rep. de
Afo tina 2uela bia lia Corea
1964 16.0 46.0 35.0 17.0 44.0 67.0 32.0 3.2 .
1973 8.3 19.5 23.9 10.3 26.6 53.5 7.4 2.4 270.5
1979 6.8 13.0 13.9 8.0 20.5 41.6 4.4 2.0 7.2
1983 5.9 1.3 10.9 6.5 13.3 43.1 3.7 1.9 52.7

Fuente: ADEFA.
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importacién de vehiculos en toda la historia de su comercio
internacional. A partir de 1953, la escasez de divisas
provocd un subito y acelerado desarrollo de la industria
brasilefia de autopartes y componentes, que a partir de 1957,
cuando se instalé la de vehiculos, ya tenia buenas posibi-
lidades de servir a dicho sector manufacturero.

Diversas medidas oficiales propiciaron gradualmente el
nacimiento de la industria automovilistica y su posterior y
répida consolidacién. Algunas de ellas pueden resumirse asi:

i) Limitaciones a la concesién de licencias para 1la
importacién de piezas no producidas en el pais, estimulandose
de tal forma al fabricante nacional (1952).

ii) Prchibicién de la importacién de vehiculos de motor
campletos y ensamblados (1953).

iii) Creacidn del Grupo Ejecutivo de la Industria Automo~
vilistica (GEIA, Brasil), estableciendo normas e -incentivos
para la implantacidén del sector en el Brasil (1956).

iv) Establecimiento de los planes especificos de nacio-
nalizacién segin el tipo de vehiculo, reduciendo la depen-—
dencia de componentes extranjeros con el propdsito de conso-
lidar la industria (se inicid en 1956).

Recurriendo a los estimilos ofrecidos por el Gobierno, se
presentaron al GEIA diversos proyectos de produccién de
vehiculos, de los cuales fueron aprobados 17. De éstos,
solamente 11 empresas concretizaron tales planes pasando a
producir vehiculos a partir de 1957. Dichas empresas fueron:
Fabrica Nacional de Motores (camiones, autcbuses y auto—
méviles); Ford Motor do Brasil, S.A. (camicnes y automéviles);
General Motors do Brasil, S.A. (camicnes y automdviles);
International Harvester (camiones); Mercedes Benz do Brasil,
S.A. (camiones y autcbuses); Scania Vabis do Brasil, S.A.
(camiones y autocbuses); Simca do Brasil (automéviles y
furgonetas); Toyota do Brasil, S.A. (vehiculos utilitarios):
Vemag, S.A. (autamdviles y furgonetas); Volkswagen do Brasil,
S.A. (furgonetas y automéviles); Karmann-Ghia do Brasil, S.A.
(automéviles, tunicamente carrocerias) y Willys Overland do
Brasil, S.A. (jeeps camperos todo terreno, furgonetas y
automéviles) .

Hasta comienzos de 1962, periodo que marca la etapa de
las inversiones fundamentales, las inversiones en ddlares de
esas 1l empresas fueron de 170 millones de ddlares, de los
cuales, 134 millones en inversiones sin cobertura cambiaria, y
el resto con financiamiento extranjero.

Hubo modificaciones posteriores en el cuadro de las
empresas productoras, a saber: se instald Puma Veiculos e
Motores (automéviles deportivos); Vemag pasd a ser controlada
por Volkswagen; la Fabrica Nacional de Motores, que era una
campafiia con capital mayoritario del Estado, pasé al control
de Alfa-Romeo italiana; Simca do Brasil y las instalaciones de
International Harvester do Brasil fueron absorbidas por
Chrysler do Brasil, S.A., que pasd posteriormente a ser
Chrysler Corporation do Brasil para la produccién de
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automéviles y camiones, y que recientemente fue también
absorbida por Volkswagen do Brasil S.A. En 1968 se instald
una nueva fabrica, la industria Automotores do Nordeste
~-Fébrica de Chassis Magirus-Deutz. A finales de 1969, Ford y
Willys pasaron a formar una empresa Unica bajo la dencminacién
Ford-Willys do Brasil, S.A. (razén social cambiada en 1972 a
Ford Brasil, S.A.). En 1970 Scania Vabis pasé a denominarse
Saab-Scania do Brasil, S.A.

Una vez cumplidos los planes de implantacién y naciona-
lizacién (CL) fijados, en dos décadas el Brasil pasé de ser
esencialmente importador de wvehiculos a octavo productor
mundial, scbrepasando la cifra de un millén de unidades
producidas, a partir de 1978. Hoy en dia se fabrican desde
sofisticados automdviles deportivos hasta los wmodernos
camiones de 340 CV de potencia.

Sin duda, el éxito alcanzado se debe en cierta medida a
la persecucidn sistemitica de los indices de nacionalizacidn
fijados, asi como a los incentivos fiscales concedidos tanto a
las industrias de terminados como a los fabricantes de
autopartes empefiados en la nacionalizacién de los componentes.

El gran crecimiento del parque de autopartes facilito,
ademids de transferencia, la absorcién y desarrollo de tecno-
logia, y en una etapa consecutiva, la ejecucidén de programas
similares para los sectores de tractores agricolas, maguinaria
para la construccidén de carreteras, etc.

También es importante sefialar la marcada influencia de
ese crecimiento en el desarrollo de la fabricacidn de maquinas
de produccidén, del cual el sector de autcpartes es uno de los
principales clientes, si no el mejor.

I1a necesidad de aumentar las exportaciones, junto con la
posibilidad de venta de vehiculos en el mercado externo, llevd
al Gobierno a crear los incentivos fiscales de BEFIEX y a
reducir los indices de nacionalizacidén de la produccién.

Para la época, tal cambio fue motivo de gran preocupacidén
para el sector de autopartes y camponentes, que temia una
posible caida en las ventas, causada principalmente por la
reduccién de los niveles de nacionalizacidén.

Una vez superada la etapa transitoria, excluidas algunas
importaciones innecesarias y algunos casos de verticalizacién
de la industria de terminados, es justo reconocer que el
sistema ha presentado resultados positives, inclusive para el
sector de autopartes y componentes, que a partir de entonces
ha aumentado significativamente su participacién en el mercado
externo.

b) Creacién y desarrollo de la industria automovilistica
brasilefa

la instalacién de la industria es el resultado de las
acciones convergentes de dos fuerzas principales. Por un lado,
tenemos el movimiento de internmacionalizacién de las
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industrias automovilisticas eurcpeas y norteamericanas como
resultado del aumento de la competencia intercapitalista. Por
el otro, la politica del Gobierno brasilefio, consistente en
diversos estimulos fiscales y financieros y reserva de un
mercado interno altamente prometedor.

Esto se produjo junto con la existencia de una industria
de autopartes y componentes relativamente adelantada, que se
desarrollé durante la década de 1950 bajo la sambra protectora
del control de importaciones, empefiada en satisfacer 1la
d de reposicidén del parcue automovilistico del pais.

Se pueden distinguir tres etapas en el desarrollo de la
industria automotriz brasilefia. Ia etapa 1957-1967, que
constituye un ciclo completo, caracterizado por un fuerte
crecimiento de la produccién en el periodo que va desde la
época de instalacién (1957), hasta los comienzos de la década
de 1960; la de crecimiento mas lento, entre 1962 y 1967,
reflejo de la crisis por la que atravesd la economia del pais,
A finales de este segundo periodo, la industria comenzé a
sufrir una fuerte transformacidén, desapareciendo algunas
empresas nacionales (VEMAG y la Fébrica Nacional de Motores) y
extranjeras (Willys y Simca) y pasando a adquirir importancia
en el mercado nacional las tres principales productoras
estadounidenses. 4

General Motors, dque ya producia vehiculos comerciales,
introdujo un modelo de tamafio medio en 1968. En 1967, Ford,
que se concentraba en la produccién de camiones, comenzé a
producir un automévil grande, y luego continué ampliande sus
instalaciones adquiriendo el control de Willys. Chrysler, que
en 1966 habia comprado la fabrica de camiones de 1la
International Harvester, en 1967 asumidé las operaciones de la
subsidiaria de Simca, y presentd en 1969 su primer modelo de
automévil grande. Alfa Romeo adquirid durante el mismo periodo
la Fabrica Nacional de Motores; y Volkswagen absorbié a Vemag.
Unicamente durante la década de 1970, y con el ingreso de FIAT
y de Volvo, se produjeron nuevos cambios en la composicidén del
parque automovilistico brasilefio.

la reestructuracidén mencionada sentd las bases para una
nueva etapa de crecimiento y expansién que se prolongé hasta
el afio 1980 y se caracteriza por un rdpido crecimiento del
mercado interno, apoyado en el lanzamiento de nuevos productos
Y en una creciente penetracién en los mercados externos.

la recesién del periodo 1981-1983 afectd de manera
importante la produccidn, cuyo nivel se contrajo basicamente
camo consecuencia de la disminucidén de la demanda interna.

A partir de 1983, se inicié una nueva etapa de desarrollo
apoyada en la produccién del 1llamado ‘"carro mundial"
(automévil mundial), y en la introduccién del motor de alcohol
en la produccién destinada al mercado interno. Aungque durante
1984 haya habido una disminucién de la produccién en relacidn
con el afio anterior, especialmente en virtud de la disminucidn
del volumen de exportaciones, las expectativas para 1los
préximos afios son favorables. la aparicidén en el mercado del
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Cuadro 43
BRASIL: PARTICIPACION EN LA PRODUCCION SEGUN EL ORIGEN DEL CAPITAL

(Afio base: 1984)

Participacién en la produccidn

Empresas nacionales Empresas extranjeras
Clase de Total N2 de Unidades % de la N2 de Unidades % de la
vehiculos general empre- de pro- produc-  empre- de pro-  produc-
sas duccién cién sas duccién cién
Autombviles 384 322 2 155 0.04 4 384 167 99.96
Furgonetas de
uso mixto 310 571 - - - 5 310 571 100.00
Furgonetas 1107 2 748 67.57 1 359 32.43
Camionetas 112 826 3 299 0.27 5 112 527 99.73
Autobuses 7 340 1 1 0.01 4 7 339 99.99
Camiones 48 497 1 477 0.98 7 48 020 99.02
Total 864 663 - 1680 0.19 - 862 983 99.81

Fuente: CACEX/CDI.

"auto mundial", que crea perspectivas favorables en el mercado
externo, la introduccién del motor a alcchol, que reduce la
dependencia del petrdleo importado y la recuperacién de la
econcmia brasilefia, justifican la posicidén optimista.

c) Estructura actual de la industria

En la actualidad, la industria automovilistica esta
compuesta por 14 empresas ensambladoras de vehiculos y
alrededor de 1 200 productores de autopartes, piezas sueltas y
componentes. De las 14 empresas terminales, cinco son de
capital nacional pero con participaciones marginales en el
mercado (0.19% de la cantidad producida en 1984). (Véase el
cuadro 43.) Debido a ello, hay que reconocer que la industria
automotriz brasilefia es fundamentalmente multinacional.

Es necesario destacar que 1la industria automotriz
nacional sirve practicamente el 100% de la demanda interna,
con un elevado indice de nacicnalizacién, y ademds participa
activamente en el comercio internacional.
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Ia capacidad instalada de la industria se estima en
alrededor de 1 200 000 unidades, lo que ante la produccién
verificada en 1984 indica la existencia de un indice de
ociosidad de cerca del 30%. (Véase el cuadro 44.)

Cuadro 44
BRASIL: EVOLUCION DE LA PRODUCCION DE LA INDUSTRIA AUTOMOVILISTICA, 1957-1985

(En unidades)

Auto- Furgone- Furgo- Camio- Camio- Auto-
Afio méviles tas de netas netas nes buses Total
uso mixto

1957 1166 490 9 164 1217 16 259 2 246 30 542
1958 3 831 7 504 14 273 4 703 26 998 3 674 60 983
1959 14 487 15 801 18 083 8 083 36 657 3 003 96 114
1960 42 264 19 550 19 514 10 026 37 810 3877 133 041
1961 59 673 24 91 17 621 12 826 26 891 3 602 145 584
1962 82 908 26 937 22 247 19 432 36 174 3 496 191 194
1963 94 001 28 212 13 432 14 516 21 556 2 474 174 191
1964 104 209 27 942 11 853 15 209 21 790 2 704 183 707
1965 112 519 25 576 9 496 12 637 21 828 3131 185 187
1966 127 493 29 935 14 426 17 702 31 098 3 955 224 609
1967 137 194 32 338 8 140 16 009 27 141 4 665 225 487
1968 161 500 40 139 7 328 23 062 40 642 7 044 279 715
1969 237 733 41 213 5193 23 313 40 569 5 679 353 700
1970 249 913 92 520 4 723 26 487 38 388 4 058 416 089
1971 342 646 94 271 5 663 31123 38 868 4 393 516 964
1972 415 164 99 207 5 534 43 479 53 557 5 230 622 17
1973 467 575 143 781 6 563 56 893 69 202 6 362 750 376
1974 531 844 212 115 7 510 66 776 79 413 8 262 905 920
1975 524 204 242 772 7 346 67 099 78 688 10 126 930 235
1976 526 944 296 034 7 010 60 673 83 891 12 059 986 611
1977 464 505 305 482 3 019 32 99N 101 368 13 828 921 198
1978 493 245 419 439 5321 45 400 86 269 14 340 1 064 014
1979 483 444 469 576 5 770 63 293 93 051 12 832 1127 966
1980 470 266 497 246 5 631 75 549 102 017 14 465 1165 174
1981 343 208 259 722 2 856 85 354 76 350 13 393 780 883
1982 357 792 338 o1 3100 103 874 46 698 9 820 859 295
1983 420 227 342 450 1 636 90 456 35 487 6 206 896 462
1984 384 322 310 571 1107 112 826 48 497 7 340 864 663
1985 a/ 175 426 138 213 570 47 122 25 013 3 339 389 683

Fuente: ANFAVEA.
a/ Enero/junio, preliminares.

144




Jgual que la mayor parte de los sectores industriales
brasilefios, el automotriz presenta una gran concentracidn de
la produccién en el Estado de Sdo Paulo, camo se cbserva en la
siquiente informacién de 1984:

Sao Paulo 83.6%
Mato Grosso 16.0%
Otros estados 0.4%

d) Evolucién de las exportaciones

Desde 1972, las exportaciones de la industria automotriz
brasilefia han tenido un desarrollo dinAmico, llegando en 1981
a alcanzar un limite mé&ximo de 1 300 millones de délares,
equivalentes a un 5.5% de las exportaciones totales del pais.
(Véanse los cuadros 45 y 46.)

Si se considera también la industria de autopartes y
componentes, sélo a través de los programas especiales de
exportacién --BEFIEX-- el sector exportd un total superior a
10 000 millones de ddlares entre 1972 y junio de 1985.

El sector ha perdido importancia a partir de 1981 tanto
respecto a las exportaciones totales del pais como en relacién
con las realizadas por la industria de transformacién.

Durante ese afio, como se cbserva en el cuadro 46, la
participacidn fue de 5.5 y 7.2%, respectivamente, disminmiyendo
a 2.4y 3.1% en 1984.

El agravamiento del cuadro econdmico de los paises en
vias de desarrollo, principalmente de sus balanzas de pagos,
ha sido la explicacidn mis plausible para tal evolucién,
tomando en cuenta la concentracién geografica de las ventas
externas de dichas econamias,

e) Techologia

1a evolucién tecnoldgica de la industria nacional ha sido
bastante satisfactoria. En general, las ensambladoras reciben
los modelos ya listos provenientes de sus matrices y los
adaptan a las condicicnes locales. Por su lado, los fabri-
cantes de autopartes y componentes absorben mucha tecnologia,
al camienzo a través de la adquisicién o de la imitacién, y
posteriormente a través del desarrollo interno.

El Gobierno insiste en que los fabricantes mejoren la
calidad y el rendimiento de los productos y maximicen el
aprovechamiento de los recursos existentes en el pais.

Algunos segmentos del sector de autopartes y componentes
ya han alcanzado niveles de desarrollo tecnolégico canpatibles
con los de los paises desarrollados, camo sucede con la
fabricacién de elementos de suspensidn, motores, frencs, etc.
1a fuerte participacién de tales productos en las exporta-
ciones es una demostracién de su calidad.
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Cuadro 45
BRASIL: EVOLUCION DE LAS EXPORTACIONES DE LA INDUSTRIA AUTOMOVILISTICA, 1972-1985

(En_unidades)

Auto- Furgone- Furgo- Camio- Camio- Auto-
Ao méviles ta de uso netas netas nes buses Total
mixto
1972 6 526 886 84 1 964 3136 932 13 528
1973 12 521 3 165 144 2 723 5 754 199 24 506
1974 24 854 27 492 14 4 506 6 896 916 64 678
1975 36 189 23 249 333 3 859 7 968 1337 72 935
1976 27 839 39 280 10 3 23 9 032 1015 80 407
1977 44 549 14 439 12 968 8 347 1™ 70 026
1978 60 832 21 577 1 212 790 10 129 1632 96 172
979 46 899 38 498 2 101 1 862 14 270 2 018 105 648
1980 59 785 64 104 1 568 10 260 18 977 2 3N 157 085
1981 80 813 84 070 1223 23 783 18 662 4 135 212 686
1982 46 312 82 876 597 37 104 5 400 1 065 173 351
1983 79 241 57 671 244 27 551 3 660 307 168 674
1984 79 230 73 149 70 34 989 7 024 2 053 196 515
1985 a/ 34 370 31 727 34 16 963 2778 811 86 683
Fuente: ANFAVEA.
a/ Enero/junio, preliminares.
Cuadro 46
BRASIL: EXPORTACIONES TOTALES, INDUSTRIALES Y DE
VEHICULOS, 1980-1984
(En millongs de délares y en porcentajes)

Exportaciones 1980 1981 1982 1983 1984
Total del pafs 20 132 23 293 20 175 21 899 27 005
Industria de

transformacién 14 481 17 707 14 697 16 090 21 133
De vehfculos 558 1275 750 570 652
Vehfculos total

del pafs 2.8 5.5 3.3 2.6 2.4
vehfculos indus-

tria de trans-

formacién 3.9 7.2 5.1 3.5 3.1

Fuente: CADEX/CDI.
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El aspecto mAs importante en términos tecnolégicos fue
sin duda la difusién del uso del alcchol tanto para los
motores de "ciclo ocho" como para los de ciclo Diesel. (Véanse
los cuadros 47 y 48.) 1a situacién se ha consolidado para los
primeros, mientras que para los segundos auin no se ha definido
una mejor alternativa para el uso del alcchol. Algunos fabri-
cantes optaron por el sistema de doble inyeccién (alcchol/
Diesel), otros por la transformacidn del motor de ciclo ocho.
Ia tercera alternativa, ya en uso, es la mezcla en el alcchol
de un aditivo acelerador de la cambustién (alcohol con
aditivo).

También hay que sefialar la introduccién de tecnologias
ruevas provenientes de la fabricacién de los llamados
"vehiculos mundiales". Ia dismimicién del tiempo transcurrido
entre el lanzamiento del vehiculo al exterior y su fabricacién
en el Brasil (en algunos casos casi simultaneo), ha inducido
el desarrollo de nuevos camponentes para la industria de
autopartes y componentes, con la consiguiente absorcién de
ruevas tecnologias.

f) Politicas sectoriales

Planes de nacionalizacién (CL)

l1a politica adoptada para la creacién y consolidacién de
la industria autamotriz en el Brasil tuvo como instrumento
principal --ademds de los incentivos otorgados-- los planes de
nacionalizacidn especificos. En 1960, se establecié un Plan de
Nacionalizacidn para el sector, con los siquientes propésitos:
i) instalacién y ampliacién de diversas fabricas de autopartes
y camponentes en aquellos sectores que todavia tenian defi-
ciencias; ii) conveniencia de evitar una constante fuga de
divisas mediante la importacién de los componentes ain no
producidos localmente, y iii) intereses de segquridad nacional,
consistentes en lograr que la industria brasilefia de vehiculos
automotores fuera enteramente dependiente de los proveedores
internos de componentes.

El Plan de Nacionalizacién (contenido 1local total)
vinculado al programa aprcbado para el GEIA, para ser eje-
cutado durante 1961, establecid los siguientes irdices de
contenido local (CL): i) camiones, autchuses y camionetas:
hasta el 30 de junio de 1961, un 95% de su peso con una
tolerancia de desviacién del 1%, cuando esto sucediera por
motivos de naturaleza técnica debidamente comprobados; hasta
el 31 de diciembre de 1961, un 100% de contenido local, con
una tolerancia de desviacién de 1%, y ii) vehiculos tipo todo
terreno (jeeps) y autawdviles de pasajeros: hasta el 30 de
junio de 1961, un 90% del peso con tolerancia de desviacién de
1% por motivos de naturaleza técnica debidamente comprobados:
hasta el 31 de diciembre de 1961, un 100% del peso con una
tolerancia de 1% de desviacidn.
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Cuadro 47

BRASTL: EVOLUCION DE IA PRODUCCION DE VEHICULOS QUE
USAN ALOOHOL, 1979-1985

(En_unidades)
Automéviles
y furgo- Furgone~ Camiones

Aflos netas de tas y ca- y autobuses Total

uso mixto miones
1979 4 465 149 10 4 624
1980 240 728 13 274 14 254 0le
1981 122 757 4 938 1135 128 830
1982 222 965 13 713 907 237 585
1983 562 €99 28 080 2 069 592 848
1984 518 520 49 016 2 627 570 163
1985 a/ 235 860 19 398 614 255 872

Fuente: ANFAVEA.

a/ Enero/junio, preliminares.

Cuadro 48

BRASIL: PARTICIPACION DE IA PRODUCCION DE VEHICULOS QUE USAN

ALOCHOL EN EL SECTOR DE AUTOMOVILES Y FURGONETAS
DE USO MIXTO

(En_porcentaijes)

1979
1980
1981
1982
1983
1984
1985 a/

En la produccidén

En la produccién

total destinada al mer-
cado interno

0 0

25 29
20 28

32 39

74 90

75 96

75 95

Fuente: ANFAVEA/CDI.

a/ Enero/junio, prelinares.
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Resolucién Ne 20 del 29.08.72:

Tipo de vehiculo Indice de nacionalizacién
(CL en peso, en porcentajes)

De pasajeros 85

Utilitarios 82

Todo terreno (jeeps) 95

De carga, con un peso bruto de volumen

superior a 4 200 kg y hasta 15 000 kg 80

De carga, con un peso bruto de volumen

superior a 15 000 kg y hasta 32 000 kg 78

Autobuses 82

Posteriormente, ante la necesidad de diversificar las
pautas de las exportaciones brasilefias, se modificd 1la
politica para el sector con el cbjeto de capacitarlo para
campetir en los mercados externos. En este sentido, al crearse
el programa BEFIEX se establecieron los siguientes indices
diferenciados, infericres a los del Plan para empresas con

programas especiales de exportacién:

Ios resultados alcanzados con el Plan de Nacionalizacidn
(CI) fueron muy alentadores. Ios indices de contenido local
actualmente observados son del orden de 90%, muy poco infe-
riores a los existentes antes de la intensificacién de la
ejecucién de los programas de exportacién de BEFIEX. El
riguroso control de las listas de importacién de componentes
sometidas por los fabricantes a los organismos gubernamentales
contribuye a que el indice no sufra reducciones.

Programas especiales de exportacién (BEFIEX)

Hasta finales de la década de los sesenta, la produccién
del sector estaba orientada casi exclusivamente al mercado
interno. Salvo rarisimas excepciones, los vehiculos en fabri-
cacién no reunian las cordiciones necesarias para competir en
el mercado externo.

Ias medidas adoptadas por el Gobierno en el sentido de
diversificar la pauta de exportacién del pais y la mala
actuacién del mercado interno durante los ultimos afics,
llevaron al sector a mayores tasas de crecimiento de las
exportaciones, agregando a esto la introduccién de muevoes
modelos de wvehiculos y la reduccién de los indices de
nacionalizacién.

Ias previsiones y los resultados alcanzados pueden consi-
derarse bastante buenos. Actualmente, BEFIEX administra
programas de la industria autamotriz cuycs campromisos de
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Cuadro 49

BRASIL: BEFIEX, SECTOR AUTOMOTRIZ (AUTOPARTES Y ENSAMBLADORAS),
PROGRAMAS VIGENTES, 1976-1996

(En millones de dblares)

Industria Industria de Total
automovilfstica autopartes
Compromiso (Exp/fob) 16 164.6 2 824.1 18 988.7
Realizado (Exp/fob) 4 879.9 636.8 5 516.7
Total 1.139.5 119.5 1.259.0
Importaciones maquinaria N
y equipo 341.4 62.1 403.5
Partes y coimpu.ientes 798.1 57.4 855.5
Saldo comercial 3 740.4 517.3 4 257.7
Saldo en divisas 2 438.4 422.1 3 860.5
Fuente: BEFIEX.
Cuadro 50

BRASIL: BEFIEX, SECTOR AUTOMOTRIZ (AUTOPARTES Y ENSAMBLADORAS)
PROGRAMAS YA TERMINADOS - 1972 A 1984

(En millones de délares)

Industria Industria de Total
automovilfstica autopartes
Compromiso (Exp/fob) 5 760.5 - 5 760.5
Realizado (Exp/fob) 5 468.9 - 5 468.9
Total 1.134.3 - 1134.3
Importaciones maquinaria
y equipo 210.0 - 210.0
Partes y componentes 924.3 . 924.3
Saldo comercial 4 334.6 - 4 334.6
Saldo en divisas 3 098.9 - 3 098.0
Fuente: BEFIEX.
Cuadro 51

BRASIL: BEFIEX, SECTOR AUTOMOTRIZ (AUTOPARTES Y ENSAMBLADORAS)
TOTAL (PROGRAMAS YA TERMINADOS + PROGRAMAS VIGENTES),
1972-1996 '

(En millones de dblares)

Industria Industria de Total
automovilfstica autopartes

Compromiso (Exp/fob) 21 925.1 2 824.1 24 749.2

Realizado (Exp/fob) 10 348.8 636.8 10 985.6

Total 2.273.8 119.5 2 393.3
Importaciones maquinaria

y equipo 551.4 62.1 613.5

Partes y componentes 1 722.4 57.4 1 779.8

Saldo comercial 8 075.0 517.3 8 592.3

Saldo en divisas 6 537.3 422.1 6 959.4

Fuente: BEFIEX.
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~exportacién suman un total de 19 000 millones de délares para
un plazo medio de 10 afios. Del valor total comprometido, 5 500
nillones de délares fueron efectivamente utilizades hasta mayo
de 1985, generando un saldo liquido de divisas de 3 400
millones de ddlares.

Qtras politicas

De las politicas gubernamentales que en la actualidad
afectan directamente al sector automotriz pueden destacarse
las siguientes: i) guia para las inversiones de la industria
de vehiculos terminados, de manera que no se elimine del
mercado la industria de autopartes y componentes existente; o
sea, evitar el aumento del grado de verticalizacién de 1la
produccién; ii) prosecucién y control permanente de los
programas de produccién de la industria, de manera que se
asegure el cumplimiento de los planes de nacionalizacién (CL)
especificos; iii) ninguna concesién de incentivos a nuevos
proyectos localizados en la regidn metropolitana de Sdo Paulo,
a menos que sea de manera excepcional, y iv) prohibicién de
utilizar motores Diesel en vehiculos con capacidades de carga
util inferior a 1 000 ky, o de capacidad inferior a 15 pasa-
jeros. Con el mismo propésito, el Gobierno instituyé alicuctas
diferenciadas del IPI (impuesto scbre productos industriali-
zados) para vehiculos camerciales ligeros (mds de 1 000 kg de
carga util), penalizando a aquellos que funcionan con Diesel.

1a politica sectorial para los préximos afios

Considerando el estado de desarrollo actual del sector
automotriz y su importante participacién en el ritmo de las
exportaciones, la politica sectorial se orienta al aumento de
la eficiencia de esa industria, tanto respecto a los costos de
fabricacién como a la mejora de la calidad de los productos y
al desarrollo de las tecnologias. Elementos importantes de tal
politica serdn los siguientes: i) apoyo a la instalacién de
centros de investigacién vinculados o no a empresas industria-
les e incluso a la adquisicién de méquinas, instrumentos y
aparatos, cuando éstos estén destinados a eguipar laboratorios
y centros de control de calidad de las empresas, sobre todo a
aquéllas involucradas en la fabricacién de autopartes y compo-
nentes para automotores; ii) apoyo a las empresas interesadas
en desarrollar nuevas tecnologias; iii) fortalecimiento de la
Asociacidén Brasilefia de Normas Técnicas (ABNT) en la elabora-
cién de dichas normas; iv) realizacién de un amplio programa
de capacitacién de la mano de obra, tratando de adecuarla a
los muevos métodos y procesos de fabricacién que se estén
introduciendo en el sector, y v) establecimiento de programas
de reduccién de los niveles de emisién de gases de los
vehiculos automatores.
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Comentario final

Esta propuesta del sector automovilistico forma parte de una
proposicién general de politica industrial para el pais.
Consideramos que el Brasil agotd el ciclo del proceso de
sustitucién de importaciones con un elemento dindmico de su
desarrollo. Consideramos, por lo tanto, que una politica
industrial pasa ahora a contar con dos centros principales de
dinamismo de su desarrollo: i) inversiones para la incorpo-
racién intensiva de progreso técnico (de tecnologia), con el
propésito de lograr un aumento de la eficiencia, segin los
patrones internacionales de competitividad, manteniendo 1la
prioridad de cque la brecha existente disminmuya ain mids, y
ii) inversiones publicas y privadas en el &rea social, en la
infraestructura social bésica, en las A&reas alimentaria,
habitacional, salud, educacional, saneamiento y transporte
urbano.

Por lo tanto, vale la pena destacar que el programa que
se estd comenzando a negociar con la industria automotriz
brasilefia, de acuerdo con las bases anteriormente descritas,
es sélo uno de los aspectos de una propuesta de desarrollo
industrial del pais, partiendo del hecho de que se ha comple-
tado la etapa de instalacién de la produccién nacional de
bienes industriales, en el sentido de que todos los sectores
industriales estdn ya instalados en el pais y de que a partir
de ahora la tarea consiste en lograr un aumento en la produc-
tividad de esa industria, con la intencién de dinamizar el
mercado interno y proporciocnarle una mayor competitividad en
el mercado externo, disminuyendo los costos sociales y
logrando la obtencidén de divisas necesarias para el desarrollo
econdmico del pais, si tomamos en cuenta que la industria
contimia manteniendo un 50% de 1las exportacicnes y que
mantendrd o aumentard ese nivel de participacién.

3. la politica industrial automotriz en Colombia */

En Colambia existen tres ensambladoras: la Comparfiia Colombiana
Automotriz (CCA), que trabaja con tecnologia fundamentalmente
japonesa (de Mazda); la Sociedad de Fabricacidén de Autamotores
(SOFASA), que estd afiliada a Renault, con una alta partici-
pacién nacional a través del Instituto de Fomento Industrial,
y COIMOTORES, que cuenta con una alta participacién de General
Motors. .
Estas tres ensambladoras atienden todo el mercado,
habiendo producido poco mds de 45 000 vehiculos durante 1984.
Tanto CCA como SOFASA producen fundamentalmente vehiculos
privados, y COIMOTORES produce vehiculos privados Y

*/ Luis Alvaro Sanchez (Ministerio de Desarrollo de
Colombia) .
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comerciales, ademis de un camién liviano de reparto (pick-up),
tanbién fabricado por CCA. Estas tres empresas laboran en el
pais bajo un sistema de contratacién. En Colombia no existe
una reglamentacidén para la industria automotriz o un decreto
que sirva de marco a la industria, sino una serie de contratos
en los cuales se plasma la politica gubernamental en materia
automotriz. Estos contratos estan vigentes --tanto para CCA
como para COIMOTORES-- hasta finales de la década, y para
SOFASA el contrato finalizard en 1986, por lo que deberd
renegociarse. (Véanse los cuadros 52 y 53 y los graficos 7

y 8.)

Aunque los contratos no son similares, tienen un marco
comin y los dos ultimos se asemejan. Ellos reflejan el apren-
dizaje realizado por el pais acerca de la industria durante
los Wltimos 20 afics, el proceso progresivo de lo que el
Gobierno cree que deberia ser la industria en el pais, y las
cordiciones exigidas a las empresas productoras a cambio de su
participacién en el mercado colombiano.

Fundamentalmente, los contratos permiten a las enmpresas
automotrices ensamblar determinado mumero de vehiculos (CCA
puede producir tres modelos, SOFASA lo mismo, y OOLMOTORES
tiene una gama de vehiculos comerciales). Estas empresas se
comprameten a explotar dichos modelos y sus variaciones
durante un minimo de cinco afios, a cambio de lo cual el
Gobierno especifica las prioridades que deberia desarrollar la
EIN en el pais para abtener los beneficios esperados.

Algunos de 1los principales puntos incluidos en los
contratos son:

a) El ensamblador se compromete a integrar aquellas
partes que determine el Geobierno y sean factibles de integrar.
En el pais existen dos agentes: el llamado Comité de Integra-
cidén, y una entidad dependiente del Ministerio de Desarrollo,
la Superintendencia de Industria y Comercio, los que aprueban
anualmente un programa de integracién (antes denominada "lista
positiva" y ahora 'cronograma de integracidén", que en lo
funda-mental cunplen los mismos propdésitos, aungue el crono-
grama pretende ser explicito no sélo en lo que respecta a los
articulos a integrar, sino también en cuanto a las cantidades
y su distribucidén cronoldgica). Colambia no ha establecido
porcentajes minimos de integracién ni actuales ni progresivos
sino una lista de autopartes gue constituye la base scbre la
cual se trabaja, e involucra tanto a las EIN como a los
representantes de los productores de autopartes y al Gobierno,
fijandose asi el sistema de integracidén; pero aqui se presenta
un problema pues los contratos no definen porcentajes ni
tipos, elementos que se determinan scbre la marcha y con base
en la experiencia, a través de la consideracion de las posibi-
lidades de la ensambladora, sin que ello represente un compro-
miso explicito de la ensambladora.

b) En el pais, las ensambladoras tienen compromisos de
exportacién que son importantes sobre todo en los ultimos dos
contratos con CCA y COIMOTORES.
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Cuadro 52

COLOMBIA: PRODUCCION NACIONAL DE VEHICULOS AUTOMOTORES
DURANTE EL PERIODO 1961-1984
(En_unidades)

COLMOTORES:
Automéviles
Comerciales
Camperos
Subtotat

L. Lara/CCA:
Automéviles
Comerciales
Camperos
Subtotal

SOFASA:
Automéviles

TOTAL:
Automéviles
Comerciales
Camperos

Total general

Acunulado Acunul ado
1961-1978 1979 1980 1981 1982 1983 1984  total
62 025 4 974 2 924 1 869 4 472 2 849 4 957 84 070
69 905 15 132 10 107 10 826 9 052 6 495 9 643 131 160
959 - - - - - - 959
132 889 20 106 13 031 12 695 13 524 9 344 14 600 216 189
23 146 2 728 5 7117 7 301 7 237 3983 16 061 64 173
19 766 836 346 . - 280 1151 22 379
21 146 . - - - - - 21 146
64 058 3 564 6 063 7 301 7 237 4 263 15 212 107 698
106 467 25 007 23 633 15562 14 806 14 542 15 345 215 362
191 638 32 709 3227 24 732 26 515 21 374 34 363 363 605
89 671 15 968 10 453 10 826 9 052 6775 10 794 153 539
22 105 - - . - - - 22105
303 4146 48 677 42 727 35558 35 567 28 149 45 157 539 249

Fuente: Superintendencia de Industria y Comercio, basado en ACOLFA,

colombiano, Manual estadistico N* 6, Bogotd, Colombia, 1985.

ELl sector automotriz

Cuadro 53
COLOMBIA: EVOLUCION DE LA PRODUCCION DE VEHICULOS DURANTE EL PERIODC 1979-1984
(Indices)
1979 a/ 1980 1981 1982 1983 1984
COLMOTORES :
Automéviles 100.0 58.8 37.6 89.9 57.3 99.6
Comerciales 100.0 66.8 71.5 59.8 42.9 63.7
Total 100.0 64.8 63.1 67.2 46.5 72.6
L. Lara/CCA:
Automéviles 100.0 209.6 267.6 265.3 146.0 515.4
Comerciales 100.0 41.4 - - 33.5 137.7
Total 100.0 170.1 206.8 203.1 119.6 426.8
SOFASA:
Automéviles 100.0 94.5 62.2 59.2 58.1 61.3
TOTAL: '
Automdviles 100.0 98.7 75.6 81.1 65.3 105.1
Comerciales 100.0 65.4 67.8 56.7 42.4 67.6
Total general 100.0 87.8 73.0 73.1 57.8 92.7

Fuente: Superintendencia de Industria y

a/ 1979=100.
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Griafico 7

COLOMBIA: PRODUCCION NACIONAL DE
VEHICULOS AUTOMOTRICES DURANTE B Autos
EL PERIODO 1961-1984
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Grﬁfico 8 D SOFASA
COLOMBIA: EVOLUCION DE LA
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Se trata de tres tipos de compromiso que pretenden:
i) compensar las importaciones de partes desmontables para su
ensanmblado (DPE o CKD); ii) compensar las importaciones por
pais de origen, y iii) desarrollar las exportaciones de
autopartes.

Ios porcentajes de los respectivos compromisos varian y
se pretende lograr que aumenten. Por ejemplo, en relacién con
las partes desmontables para su ensamblado, en 1984 se empezdé
con un 33%, en circunstancias que en 1979 se habia terminado
con un 100%. Cabe sefialar que las exportaciones pueden ser de
cualquier tipo y no estar necesariamente limitadas al sector
autcmotriz, tratdndose de una ocamensacién de caracter
netamente monetario. El segundo compromiso se inicia con la
campensacién al pais de origen del 20%, empezando con un 10% y
finalizando con el 35%; esta campensacién también puede tener
validez para el primer tipo de compromiso. El tercero (que se
considera el verdaderamente importante, pues pretende
desarrollar una industria de autopartes que en el pais es
grande y cuenta con una amplia gama de produccidn), preterde
cbtener una compensacién a cambio de los gravamenes al
consumidor, al lograr el desarrollo y colocacién de los
productos de la industria de autopartes. A través de este
campromiso, sepreterxieencontrarunsegmentoenelquesea
posible competir en los mercados internacionales dejando de
lado el intento por lograr competitividad en la pmducc:.én de
vehiculos terminados. Para COIMOTORES, este compromiso se
inicié en 1984 con un 25% de las exportaciones y terminé con
un 40%.

Entre el desarrollo de la industria de autopartes y la
actividad exportadora existen dos nexos de importancia: la
transferencia de tecnologia y la ubicacién de mercados en el
exterior, para lo que se solicita la cooperacién de las ETN.
Esto se ha tratado de reforzar mediante proposiciones
concretas, a saber, un aporte de las empresas a un fondo de
proveedores del Instituto de Fomento Industrial, que sera
destinado como crédito a los productores de autopartes; y el
apoyo para desarrollar un centro de hamologacién en 1la
Superintendencia de Industria y Comercio, dque pretende
identificar técnicamente acuellas autcpartes que se podrian
producir en Colambia, lo que no existe en la actualidad.

Debido a las dificultades econdmicas que han tenido que
enfrentar dos de las industrias automotrices colombianas en
1984, se crearon protocolos de entendimiento complementarios a
los contratos de ensanblado para fortalecer las partes de tal
politica que el Gobierno considera importantes y cue se han
firmado con las ensambladoras. Algunos puntos significativos
de dichos protocolos son:

a) Sustantivo aporte financiero para garantizar el
funcionamiento y la solvencia de las empresas terminales para
cmplir sus compromisos financieros en general. Ademds, se
pretende lograr un comproamiso de buena gestién financiera para
el futuro.
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b) Compromiso de produccién minima para un vehiculo
econdmico, tratando de recuperar una gama de modelos practi-
camente perdida en el pais.

c) Reposicién del parque automotriz, ya que en Colambia
el parque de transporte publico es relativamente obsoleto y el
Gobierno tiene interés en encontrar mecanismos para su
reposicién.

d) Commicacién de las EIN al Gobiernmo acerca de qué
autopartes estan dispuestas a apoyar, para después poder
concatenarlas con las propuestas de los gremios y de los
productores nacionales. Ademds, se pretende conocer el
programa de apoyo a las exportaciones de las EIN. Se permiten
inversiones adicionales de las empresas siempre y cuando esa
produccidén se destine prioritariamente al mercado extermo.

e) Liberacién de los precios para aquellas autopartes
fabricadas por los tres productores, y control de precios para
los productos para los cuales existe concentracién en 1la
oferta. Se establece un método de fijacién de precios cada
tres meses.

Con una historia prudente, continua y -sin grandes
ambiciones, la industria ahora se enfrenta a la necesidad de
definir una politica industrial e intentar la campetitividad
de los sectores industriales.

4, la politica industrial automotriz en el Peru */

Ia industria autamotriz peruana representa el 2.08% del
volumen de la produccién industrial e incluye las actividades
de ensamblado, fabricacién de autopartes, chasises y
carrocerias. Comprende cuatro plantas con un promedio de 17
afios de operacién. Su mercado es esencialmente interno, con un
minimo destinado a la exportacidén. Sus principales centros de
demandasonelareametmpolitanademmylasciudadesde
Arequipa y Trujillo.

I1a industria terminal estd daominada por la tecnologia que
proporcicnan las EIN que cperan en el pais, cuyas aportacicnes
de capital representan un 76.5% del capital de dicho grupo. Ia
produccién durante 1984 fue de unas 8 300 unidades, distri-
buidas como sigue: Nissan 3 900, Toyota 2 900, Volkswagen
1 200 y Volvo 270. Ello representa una fuerte dismmuc:.én de
la produccién de 1976, que fue de 34 344 unidades. (Véase el
cuadro 60.)

Durante el decenio actual disminmuyé de 13 a 5 el mimero
de marcas y de plantas establecidas en el Pery, creciendo
notablemente las exportaciones en el contexto de la politica
de sustitucidén de importaciones que habia otorgado a dicha
industria una gran prioridad y proteccién. En 1976, se logrd
satisfacer el 71% de la demanda local. (Véase el cuadro 61l.)

*/ Julio Flucker A. (Viceministro de Industria del Perii).
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Cuadro 54

COLOMBIA: COMPRAS DE PARTES NACIONALES PARA ENSAMBLE, SEGUN ENSAMBLADORA,
DURANTE EL PERIODO 1979-1984

COLMOTORES CCA SOFASA Total
Afo Pesos Pesos Pesos Pesos Pesos
Corrientes Constantes Corrientes Constantes Corrientes Constantes corrientes Porcentaje constantes Porcentaje
(en millones) (en millones) (en millones) (en millones) variacion (en millones) variacién
1979 4 272.0 4 272.0 570.7 570.7 2 017.3 2 017.3 6 860.0 a/ 6 860.0 8/
1980 3 482.0 2 928.5 664.0 558.5 4 287.0 3 605.6 8 433.0_ 22.9 7 092.5 3.4
1981 4 023.1 2 740.5 1112.2 757.6 2 685.9 1829.6 7 821.2 14.0 5 327.7 -22.3
1982 3 862.1 2 151.6 1 319.0 734.8 2 956.2 1 646.9 8 137.3 18.6 4 533.3 -33.9
1983 3 143.3 1 457.3 891.8 413.4 3 543.1 1642.6 7 578.2 10.5 3 513.3 -48.8
1984 5 892.9 2 049.7 4 363.9 1517.9 5 163.7 1796.1 15 420.5 124.8 5 363.7 -21.8

Fuente: Banco de la Repiblica, Superintendencia de Industria y Comercio.

a/ 1979=100.



Cuadro 55

COLOMBIA: EVOLUCION DE LAS IMPORTACIONES AUTORIZADAS DE VEHICULOS, 1979-1984

(Indices)
Tipos 1979 o/ 1980 1981 1982 1983 1984
Automébviles 100.0 263.2 131.1 218.8 21.2 23.3
Comerciales 100.0 151.3 92.3 68.6 3.6 7.6
Camperos 100.0 152.8 217.8 227.2 93.9 i5.5

Total 100.0 178.3 166.6 186.2 61.5 15.4

Fuente: ACOLFA.
a/ 1979=100.

Cuadro 56

COLOMBIA: IMPORTACIONES REALIZADAS DE VEHICULOS AUTOMOTORES, 1979-1984
(En_unidades)
Tipos 1979 1980 1981 1982 1983 1984
Automéviles 1 981 10 860 9 252 8 417 1376 1 478
Comerciales 4 131 5 655 4 425 2 029 1075 314
Camperos 16 849 16 769 19 130 22 845 17 402 2 664
Total 22 961 33 284 32 807 33 291 19 853 4 456

Fuente: Revista Sobordos.

Cuadro 57

COLOMBIA: BALANZA COMERCIAL DE AUTOPARTES, 1980-1984
(En _délares, fob)
Balanza

Afio Exportaciones Importaciones comercial
1980 34 849 956 858 936 624 -824 086 668
1981 35 323 422 897 652 020 -662 328 598
1982 22 294 125 757 443 868 -735 149 743
1983 18 872 474 454 380 020 -435 507 546
1984 14 756 970 374 480 478 -359 723 508

Fuente: ACOLFA.
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COLOMBIA:

Cuadro 58

CRECIMIENTO DEL PARQUE AUTOMOTOR, 1979-1983

(En _unidades y en porcentajes)

Clase de
Servicio 1979 1980 1981 1982 1983
Total 784 723 848 885 927 520 1023 783 1091 751
variacién 100.0 108.2 118.2 130.5 139.1
Particular 559 172 611 747 675 405 757 539 814 120
variacién 100.0 109.4 120.8 135.5 145.6
Publico 198 040 208 307 221 667 233 498 242 565
Variacién 100.0 105.2 111.9 117.9 122.5
oficial 27 511 28 831 30 448 32 746 35 066
Variacién 100.0 104.8 110.7 119.0 127.5
Fuente: ACOLFA.
Cuadro 59
PRODUCCION ANUAL DE VEHICULOS POR PAISES, SEGUN CATEGORIA,
1981-1984
Pafses Vehfculos 1981 1982 1983 1984
Automéviles 355 497 300 579 207 137 244 704
México Comerciales 241 621 172 058 78 348 113 294
Camperos - - -
Automdviles 139 428 106 886 128 462
Argentina Comerciales 32 935 25 231 30 914
Camperos - - -
Autombviles 13 096 15 740 7 889 5 592
Peru Comerciales 8 528 6 117 1737 2 671
Camperos 360 120 - -
Autombviles 82 785 93 850 71 531 54 987 a/
Venezuela Comerciales 48 590 39 848 22 832 17 624 a/
Camperos 23 096 21 410 15 472 13 684 a/

Fuente: AMIA (Asociacién Mexicana de la Industria Automotriz).
ADEFA (Asociacién de Fabricas de Automotores-Argentina).
APIA (Asociacién de Plantas de la Industria Automotriz-Perd).

FAVENPA (Camara de Fabricantes Venezolanos de Productos Automotores).

a/ De enero a septiembre.
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Cuadro 60

PERU: PRODUCCION DE VEHICUIOS POR EMPRESA

(En unidades)

Ind.2uto Motor Perd nglota ‘Nissan "3;‘1”

Beta,SA ') Motor
Afio Total ! () Pert Perd Peru
1980 18 699 3 773 4 338 3 603 5 880 1105
1981 21 984 4 428 5 174 4 282 6 830 1 270
1982 21 977 1 237 5 857 S 003 9 450 430
1983 9 626 - 1 505 4 024 4 050 47
1984 8 263 - 1178 2934 3880 271

Fuente: Asociacién de Plantas de la Industria Automotriz
Peruana (APIA).

Cuadro 61

PERU: PIANTAS DE IA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ

Afio Numero de plantas
1970 13
1975 5
1980 5
1984 4

Fuente: APIA.

Durante la presente década, debido a la apertura del
camercio exterior, a la eliminacién de los instrumentos para~
arancelarios y a la disminucién de la proteccién efectiva, la
produccién naciocnal se contrajo sensiblemente, limitdndose a
satisfacer el 39% de la demarda interna y verificdndose un
incremento de las inmportaciones.

las deficiencias estructurales presentes en la industria
se agravan aun mds debido a la critica situacién de 1la
economia peruana, que sufrié una fuerte contraccidn durante el
periodo 1982-1983. En el curso de 1984, a pesar de la adopcién
de medidas de proteccién efectiva y de la aplicacién de
instrumentos para-arancelarios, no se observaron rasgos de
recuperacién econdmica, en parte debido a los crecientes
costos financieros y tributarios y al valor de las impor-
taciones de material desmontable para su ensamblado (DPE o
CKD), elementos que contribuyercn a que los precios nacionales
de venta de los vehiculos se colocaran muy por encima de los
del mercado internacional. En forma paralela, se cbserva una
fuerte contraccién de la demanda de vehiculos, en especial de
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la de automdviles, debido a la dismimcién del poder
adquisitivo de los usuarios potenciales.

Ello ha provocado una reduccidén en la utilizacidn de la
capacidad instalada de la industria, que en 1984 presentd una
capacidad ociosa promedio del 56.1% (67.5% para los automé-
viles y 32.9% para camicnes y autcbuses). Asimismo, se ha
producido una reduccién en los turnos de trabajo, lo que ha
colocado a la industria en una posicién sumamente dificil.
(Véanse los cuadros 62 y 63.)

Sin embargo, no todo ha sido negativo. la expansidén de la
industria en afios anteriores generd empleo en otras ramas

Cuadro 62

PERU: CAPACIDAD INSTAIADA DE IA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ, 1984

Capacidad instalada

Categoria Produccién Total
(en unidades) Ocupada Ociosa
(unidades) (porcentajes)
Pasajeros (A) S5 592 17 200 32.5 67.5
Comerciales (B) 2 671 3 980 67.1 32.9
Camperos (C) - - - -
Total 8 263 21 180 43.9 56.1
Fuente: APIA.
Cuadro 63

CAPACIDAD INSTAIADA
(En_metros cuadrados)

Construccidn
Paises Superficie Construccién (porcentaies)
Bolivia 120 000 10 000 - - 0.99
Colanbia 697 500 268 500 26.67
Ecuador 399 000 96 300 9.57
Peru 195 150 45 470 4.52
Venezuela 1 818 603 586 391 58.25
Total 3 220 253 1l 006 661 100.00

m:mtadell\cuerdode&artagena (JUNAC) , Mamuel Crespo
y Asociados, Ia industria automotriz en el Grupo
Andino
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Cuadro 64
PERU: PERSONAL OCUPADO Y PRODUCCION POR HOMERE

(En_unidades)
Personal Produccidén - Produccién por
Afio ocupado nacicnal honbre ocupado

1980 3 086 18 659 6.06
1981 3 212 21 984 6.84
1982 3 060 21 977 7.18
1983 1 784 9 626 5.40
1984 1 625 8 263 6.70

Fuente: Datos elaborados por OPS~Ind.MICTI, con base en APIA,

industriales gracias a su efecto multiplicador (en la metal-
mecénica, la industria quimica y la electrénica), y actus
ademis camo articulador en la produccidn de bienes del pais,
al servir como puente para la movilizacidén de carga y de
pasajeros, e indirectamente cooperé con el desarrollo
nacional, al coadyuvar al crecimiento econdmico de otros
sectores tales como la agricultura, la mineria y 1la
construccisén.

la fuerte contraccién acusada por la industria durante
los dltimos dos afios ha provocado una reduccién considerable
en el mimero de trabajadores, tanto directos como indirectos,
cbservandose ademds una cierta dismimicién de los indices de
productividad, consecuencia del impacto recesivo. (Véase el
cuadro 64.)

la produccién se concentrd en la satisfaccidén de 1la
demanda de automéviles, descuiddrdose la reposicién y
ampliacién del pargue autamotor en los rubros de carga y
transporte de pasajeros.

En general, la industria automotriz sufre una recesién.
Tiene una importante capacidad instalada oclosa que ocasiocna
ineficiencias técnicas y econdmicas, y un mercado nacional
bastante pequefio y sin perspectivas claras de recuperacién
irmediata.

las politicas econdmicas de los ltimos afics llevaron a
una gran diversificacién del parque autamotriz existente;
actualmente existen alrededor de 10 plantas autorizadas para
ensanblar vehiculos de diversas marcas, la mayor parte de las
cuales apenas empieza a producir o se encuentra aun en proceso
de inversién.

En lo fundamental, durante los Ultimos afios el Perd
carecié de una politica automotriz. En el futuro, el camino a
seguir deberd apoyarse en la realidad actual e iniciar una
planificacién ordenada.
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En lo esencial, las politicas para 1la industria
autamotriz peruana deberan contemplar el desarrollo de 1la
industria en funcién del servicio que pueda prestar al pais y
de acuerdo con sus necesidades, y no a la inversa. Ademis,
seranecesariotamarencuentaeltamﬁodelmmadonacional
y sus posibilidades futuras de crecimiento, asi como los
problemas que se deberdn enfrentar. También sera necesario
considerar las inversiones existentes en la actualidad y 1la
manera en gue éstas se adaptan a la realidad del mercado, ya
que en las actuales circunstancias resulta imposible operar de
manera similtidnea y con eficiencia 10 plantas de ensamblado.

Asimismo, es necesario analizar las posibilidades de
integracién naciocnal de acuerdo con el tamafioc del mercado. Ia
integracién de partes nacionales deberd enfocarse en forma
racional para evitar introducir al sector un factor de
ineficiencia demasiado alto, ya que éste tiene una influencia
miy fuerte sobre otros sectores de la economia. En las
circunstancias actuales del pais, los rubros prioritarios son
el transporte de pasajeros y de carga, subsectores que
precisamente permiten desarrollar una integracién mayor de
partes nacionales. El parque automotriz de este subsector es
bastante antiguo, por lo que habrd que darle las facilidades
necesarias con el fin de activar la demanda y desarrollar un
sistema productivo ordenado que pueda satisfacerla. (Véanse
los cuadros 65-70.)

Cuadro 65
PERU: CAPITAL Y ACTIVOS DE IA EMPRESA AUTOMOTRIZ, 1984
(En millones de délares y en porcentaijes)

Capital

Enpresas Capital Activos fijos

~Nacional Extranjero
Nissan Motor
del Pery, SA. 5 000 5 000 - 18.0 - 82.0
Toyota del
Pery, SA. . 1 010 3 200 3.6 96.4
Motor Peri, SA. 980 . 2.355 80.0 20.0
Volvo Perd, SA. 760 - 5965 13.5 . 8615 -
Total 7 750 16 520 23.5 76.5

Fuente: JUNAC, Marmel Crespo y Asociados, Ia_ industria
automotriz en el Grupo Andino.
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Cuadro 66
PERU: OFERTA AUTOMOTRIZ 1965, 1970, 1975, 1980 Y 1984

(En unidades y en porcentajes)

Tasas crecim.amual

Procuc./
Afio Produc. Importac. total Produc. Importac.
1965 2 824 26 853 9.5 - -
1970 14 456 1 229 92.2 38.6 -46.0
1975 34 274 1 458 95.9 18.8 3.5
1980 18 699 7 481 71.4 -11.4 38.7
1984 8 263 7 012 54.1 -18.5 -1.6

Fuente: Datos elaborados por OPS-Ind.MICTI, can base en APIA,

Cuadro 67

PERJ: OFERTA AUTOMOTRIZ, 1980-1985

(En unidades y en porcentajes)

Afio Produc. Importac. Total Produc./

1980 18 699 7 481 26 180 71.4 - -
1981 21 984 27 039 49 023 44.8 17.60 261

-4
1982 21 977 27 581 49 558 44.3 -0.03 2.0
1983 9 626 10 002 19 628 4S.1 ~56.20 36.3
1984 8 263 7 012 15 275 54.1 -14.10 =29,9
1985a/ 10 000 4 500 14 500 69.0 21.00 -35.8

Fuente: Datos elaborados por OPS-Ind.MICTI, con base en APIA.
a/ Preliminares.
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Cuadro 68
PERU: COSTOS DE IA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ

Detalle Porcentajes

Compras locales 15
Material importado (DPE o CDK) 30
Mano de cbra 3
Costos financieros : 15
Tributacién 22
Margen de comercializacidén y utilidades 9
Otros 6

Total ' 100

Fuente: JUNAC, op.cit.
Cuadro 69
PER(J: QOSTOS DE CREACION DE EMPLEO
(Activos fijos/empleo)

Activo fijo (A) A
Afio (en millones de délares) Ocupacién (B) B
1980 8 812 3 086 2 855
1981 14 128 3 212 4 398
1982 10 844 3 060 3 544
1983 14 852 a/ 1 784 8 325 a/
1984 16 520 1 233 13 398

Fuente: OE-OPS-Ind.MICTI.
a/ Estimado.

Cuadro 70
PERU: DIVISAS UTILIZADAS EN IA IMPORTACION DE VEHICULOS
(En millones de délares)
1980 1981 1982 1983 1984

Importacién

vehiculos (A) 103.7 230.2 207.7 118.6 57.8
Importaciones

totales (B) 2 915.0 4 108.0 3 482.0 2 485.0 2 136.0
A (%) 3.6 5.6 6.0 4.8 3.0
B .

Fuente: Datos elaborades por OPS-Ind.MICTI, con base en
MEF-OFING.
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Conclusiones

De lo antes mencjonado, se desprenden los lineamientos bésicos
de la politica autamotriz peruana:

a) Iniciar la planificacién ordenada del desarrollo del
sector automotriz, a mediano y largo plazo, basandcse en la
realidad,

b) Estudiar y definir el esquema futuro de produccién
tanto en lo que respecta a la integracién nacional como al
mimero y clase de plantas de fabricacién.

C) Establecer prioridades y dar la importancia debida
tanto al transporte de carga como al de pasajeros.

d) Tratar de cbtener para el sector una balanza camercial
neutra, famentando el desarrollo de las exportaciones para la
obtencién de divisas, intentando financiar la compra de
insumos para el sector con la venta de productos en otros
sectores.,

e) Incentivar la demanda local, especialmente en 1los
rubros prioritarios, utilizando los mecanismos financieros y
de pramocién necesarios para ello.

f) Apoyar la industria de autopartes y componentes tanto

en lo que respecta al abastecimiento de plantas terminales
camo al mercado de reposicién, ayudédndole a encajar dentro del
programa integral.
g) Ia politica automotriz asi definida deberd ser clara y
precisa, y contar con un marco juridico adecuado y de estabi-
lidad garantizada que permita que tanto los inversionistas
privados nacionales camo extranjeros inviertan en el sector y
logren su desarrollo mediante objetivos especificos a largo
plazo.

Este es un esquema sencillo y ain necesita perfeccio-
namiento, pero define a gramdes rasgos la orientacidén de la
politica automotriz en el Perd, emmarcada dentro de lo que
serd la politica industrial general, y se encuadra en los
lineamientos generales de politica industrial y econdmica de
la cual el sector automotriz es un factor relativamente

fic. Tal vez los aspectos mds sobresalientes de esta
politica sean el tomar conciencia de la realidad nacional; de
gue la misma debe emmarcarse dentro de los lineamientos
generales de politica industrial, los que a su vez son funcidn
de la concepcidén global de desarrollo sociocecondmico del pais;
que tal politica debe ser estipulada claramente, garantizando
su estabilidad en el tiempo para proporcionar la confianza
necesaria a los inversionistas privados tanto locales camo
extranjeros.
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5. 1a politica industrial automotriz en Venezuela */
a) Consideraciones generales

Ia industria automotriz en Venezuela ha jugado un papel
miy importante en el proceso de modernizacidn de la estructura
industrial del pais, asi como en la generacién de empleo y
abastecimiento interno del sistema de transporte superficial
terrestre. .

A partir de 1962 se inicia el proceso de formulacién de
programas para la industria automotriz. En este afio operaban

Cuadro 71
SOBREPRECIO DE VEHICULOS PRODUCIDOS EN LA SUBREGION ANDINA, 1984

(En dblares y en porcentaje)

Precio del Precio na-

Pafses Modelos pafs de cional sin Sobre-
origen impuesto a precio
la venta

Bolivia
Colombia Mazda 626 sincrénico 7 220 10 203 41.3
Chevette 4 puertas sincrénico 4 940 8 052 64.6

Chevrolet C-30 Chasis Cabina 9 473 12 757 34.7

Ecuador Trooper Normat 9 841 10 651 8.2
Chevette 4 puertas sincrénico 4 940 9 085 .- 83.9

Perd Toyota Corona 6 222 9 520 53.0
Volvo N-7 27 000 57 121 111.6

Venezuela Chevette &4 puertas FP,a/ AA,b/ FE,c/ 6 369 8 633 . 35.5
Ford Granada GL 9 790 12 530 28.8

Ford F-150 Pick-up . 7 728 10 391 34.5

C-30 Chasis Cabina 9473 11 122 7.4

C-60 Chasis Cabina _ 17 478 15 620 (10.6)

Trooper Normal .9 841 12 056 22.5

Jeep CJ-7 Renegado 8 961 10 845 21.0

Mack R-612-T 60 317 53 113 (11.9)

Fuente: JUNAC.

a/ Frenos de potencia.
b/ Aire acondicionedo.
¢/ "Full" equipo.

*/ Héctor Santaella (Ministerio de Fomenco de Venezuela).

168



Cuadro 72

SUBREGION ANDINA: PROTECCION EFECTIVA, 1984

Pafses Modelos tjas 8ij b/ ti ¢/ 2j o/
(%) (X)
Bolivia .ot wes
Colombia Mazda 626 sincrénico 198 0.571 30 421.6
Chevette &4 puertas sincrénico 198 0.359 15 300.5
Chevrolet C-30 Chasis Cabina 165 0.434 45 257.0
Ecuador Trooper Normal 100 0.393 33.60 143.0
Chevette 4 puertas sincrénico 240 0.484 91.20 380.0
Perd Toyota Corona sincrénico 114 0.444 50 165.1
Volvo N-7 70 0.762 25 214.7
Venezuela Chevette 4 puertas FP,e/ AA,f/ FE,g/ 60 0.644 0.01 168.5
Ford Granada GL 100 0.440 0.01 178.6
Ford F-150 Pick-up 60 0.463 0.01 1.7
Chevrolet C-30 Chasis Cabina 60 0.528 0.01 127.1
Chevrolet C-60 Chasis Cabina 60 0.402 0.01 100.3
Trooper Normat 50 0.445 0.01% 90.0
Jeep. CJ-7 Renegado S0 0.578 0.01 118.4
Mack R-612-7 60 0.496 0.01 119.0

Fuente: JUNAC.

a/ Arancel nominal al producto terminado.

b/ Coeficiente técnico de produccién a precio internacional, obtenido mediante la
relacién CKD/CBM.

¢/ Arancel nominal al CKD importado.

d/ Proteccién efectiva.

g/ Frenos de potencia.

£/ Aire acondicionado.

g8/ "Full" equipo.

en el pais dos plantas que ocupaban unas 1 800 personas, con
reducida produccién de wvehiculos e incorporacién de partes
naciocnales casi mila, dependiendo del criterio de 1la
ensambladora.

El primer programa, formulado en 1962, proponia una
incorporacién gradual de partes nacionales, y durante los
22 arios transcurridos desde ese primer programa se han
aplicado diversas politicas, las que seria pertinente
describir brevemente en sus fundamentos y resultados para
comprender la necesidad de la formilacién de una meva
politica autamotriz.
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Primer programa automotriz

i) Incorporacién en peso. En el primer trimestre de 1963
se inicié el programa de incorporacién de partes nacionales en
el ensamblaje de vehiculos y se establecié una integracién
opcional de 2% del peso neto seco para vehiculos de pasajercs
y 1% para unidades comerciales.

Asimismo, se formularon normas de integracién cbligatoria
de las partes que se fabricaban localmente y representaban
alrededor de un 10% del vehiculo, disponiéndose ademds cque
todos los vehiculos que se verdiesen en el pais debian
ensanblarse localmente, lo que fue determinante para el
establecimiento en el pais de 14 ensambladoras.

ii) Resultados alcanzados. Para 1963, la integracidén fue
de 13.5% y en 1965 se elevé a 25%, contdndose un 11% de partes
por incorporacién opcional. En el Plan de la Nacidn se esta-
blecié una meta de 30% para ese afio.

En diciembre de 1965, se introdujeron normas adicionales
a la politica, destacando entre éstas la incorporacién de un
5% amual en forma progresiva, para llegar en 1970 a un 50%
cono meta., _

En 1964 se ensamblaron uncs 45 mil vehiculos, conforman-
dose esta produccién con 100 modelos y 233 variantes, habién-
dose instalado mas de 200 empresas fabricantes de autopartes.

Para 1970 se logrd alcanzar una integracién cercana al
40% en peso, que se correspordid con un valor muy bajo,
produciéndose una distorsién del proceso al incorporarse
piezas de pesos miy superiores a los requeridos para dar
cumplimiento a la integracidn exigida.

Politica a mediano plazo, 1971-1976

i) Ensamblaje e incorporacién peso valor (M.K.B.). En
este periodo se introdujeron cambios en la medicién del grado
de integracidén nacional a través de un sistema que tomaba en
cuenta el peso y el valor de los componentes nacionales,
fijando metas crecientes para el periodo 1972-1975; asimismo,
se hicieron previsiones para reducir el mimero de modelos
ensanblados con el objeto de racionalizar la produccién de

ii) Resultados alcanzados. Ios resultados alcanzados
durante este periodo fuerocn muy escasos, no endo apro-
ximarse siquiera a las metas propuestas, con incumplimientos
por parte de un gran nimero de empresas.

Sequnda etapa de la industria automotriz, 1976-1985 -

1) Incorporacién cbligatoria del tren motriz. En 1975, el
Gobierno Nacional dictd los decretos Nes 920 y 921 con la

intencién de acelerar el proceso de desarrollo automotriz y
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lograr la racionalizacién de la industria en esta sequnda
etapa que cubriria de 1976 a 1985, en especial en la fabri-
cacién de autopartes. Se destaca camo novedad la cbliga-
toriedad de la incorporacién del tren motriz en los vehicules
que se produjeran a partir de enero de 1979. Se establecieron
metas de 75% y 90% de incorporacién nacional medida en valor,
para 1984 y 1985, respectivamente; se establecid también la
campensacidén de las importaciones con exportaciones de partes
Yy plezas de fabricacién nacional. Ademis, se sefialé que el
sector debia adaptarse a las disposiciones del Programa de
Desarrollo Industrial del Acuerdo de Cartagena.

Mediante la Resolucién del Ministerio de Fomento Nf 5.457
del 28 de agosto 1975, se reglamentaron los Decretos N2s 920 y
921 para la década 1976-1985.

los programas de expansién y establecimiento de ruevas
plantas requerian de una inversién superior a los 2 000
millones de bolivares, para lo cual el Estado venezolano
ofrecié su contribucién a través de sus entes financieros para
la promocién de los proyectos basicos, contandose entre éstos:

Plantas de fundicidén con capacidad amuial del orden de las

50 000 toneladas.

Planta de forja para 16 000 toneladas amiales.

Cuatro plantas para maquinado de cuatro tipos de motores

de gasolina,

Una planta de maquinado para motores Diesel.

Planta de maquinado de cajas automdticas y sincrdnicas

para automéviles y camiones.

Estos proyectos debian ser realizados por enpresas
naciocnales o mixtas, pudiendo participar en ellos las empresas
terminales, los fabricantes de partes y otros inversionistas,
inclusive las corporaciones de desarrollo. Debido a la escasez
de mano de obra especializada en ese momento, se contempld la
¢creacién de un Centro de Formacién Profesional y Asistencia
Técnica que se equiparia con los mis modernos adelantos
tecnolégicos para la formacién de recursos humanos y estaria
ubicado en la regién oriental del pais; este Centro tendria
apoyo financiero de las empresas participantes en el
desarrollo automotriz.

ii) Ajustes a la politica en 1982. Resclucién Ne 1.187.
El 23 de marzo de 1982, el Ministerio de Fomento dictd esta
Resolucién para reglamentar el sector hasta 1985, modificando
la Resolucién N° 5.457 y reduciendo sustancialmente 1los
cbjetivos fijados en la misma; entre éstos destacan los
siguientes:

Disminmucién del crecimiento de las metas de incorporacién

nacional.

Eliminacién de la obligatoriedad de incorporar motor y

caja de velocidades.

Se autorizan nuevas ensambladoras: Desiauto, para

fabricar camiones pesados y autcbuses marca Pegaso;

Ensanblaje Superior, para fabricar minibuses marca Titén:

y Ebroven, para fabricar minibuses marca Ebro.
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Durante esta segunda etapa desaparecieron tres ensam-
bladoras: Chrysler de Venezuela, que fue vendida a General
Motors; Ensanblaje Carabcbo, que fabricaba los risticos Nissan
y fue vendida a Jeep de Venezuela, y Volkswagen Americana, que
esti en moratoria legal desde 1980.

iii) Resultados alcanzados. A 20 afios de iniciado el
proceso de desarrollo planificado del sector, se ha creado una
importante infraestructura industrial en donde existen inver-
siones superiores a los 3 000 millones de bolivares y da ocu-
pacién a unos 30 000 trabajadores, repartidos en 15 empresas
terminales y unas 220 empresas fabricantes de autopartes. Sin
embargo, como el cilculo de la integracién se hace con base en
valores porcentuales asignados a la relacién de materiales, y
a pesar de que las metas exigidas son de 59% para el presente
afio en el caso de la categoria autamdviles, aun siendo alcan~
zada en esos términos, si se mide en términos reales el valor
de los materiales nacionales entre el valor total (incluyendo
nacionales e importados), se estima que tal relacién es de
aproximadamente 20% a 25%.

En cuanto a la reduccidén de modelos y estandarizacién de
partes, se ha avanzado poco en relacién con las metas pro-
puestas. La industria autcmotriz se ha desarrollado apareada a
un creciente costo en divisas, con un egreso de 746 millones
de délares para 1975, eleviandose éste a 1 720 millones en
1978, y a 1 936 millones en 1982, llegando en 1984 a unos
1 700 millones. (Estimaciones con base en informacién sobre
autorizacién de divisas preferenciales otorgadas por Recadi.)
Se incluyen en esta Ultima cifra unicamente la importacién de
material de ensamble de las empresas terminales, los mate-
riales para la fabricacién de autopartes y los repuestos para
la reposicién en el parque existente.

Si se camparan estas cifras con la produccién de
vehiculos, se deduce que el egreso en divisas por cada unidad
fabricada en el pais se ha triplicado en 10 afics. En 1975, la
produccién de vehiculos fue de 144 301 unidades, derivando un
egreso de 5 170 ddlares por unidad; en 1978, se produjeron
182 678 vehiculos, con un egreso en ddélares de 9 115 por
unidad producida; en 1982, para una produccién de 155 108
unidades, se derivé un egreso de 12 480 ddlares por unidad
producida, y en 1984 se produjercn 109 956 unidades, lo cual
requirié un egreso en divisas de 15 460 ddlares por cada
vehiculo fabricado.

b) Caracteristicas del mercado

Ia industria automotriz venezolana no ha escapado a la
crisis que ha afectado la industria autamotriz del resto de
los paises de América latina en los ultimos afies, lo que ha
tenido camo consecuencia una caida de la produccién y del
nivel de empleo.
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Cuadro 73
VENEZUELA: PRODUCCION DE VEHICULOS AUTOMOTORES, 1975-1984

(En wnidades)

Pasajeros Comerciales

Afio Total

4 cil. 6 cil. 8 cil. Total Rusticos A B [+ Total general
1975 15 724 19 632 57 142 92 498 13 590 34 498 1878 1837 38 213 144 301
1976 12 244 20 175 64 720 97 139 17 620 44 019 2 629 1325 47 973 162 732
1977 14 651 20 743 63 284 98 678 18 586 41 386 3 064 1583 46 033 163 297
1978 15 766 51 511 36 190 103 467 22 802 52 039 3 416 954 56 409 182 678
1979 15 650 54 378 22 044 92 072 17 712 44 265 2 976 870 48 1M1 157 895
1980 20 854 52 861 20 577 94 292 21 673 36 252 1829 1 041 39 122 155 087
1981 17 748 60 037 - 82 785 23 096 45 246 908 2436 48 590 154 471
1982 30 381 63 469 - 93 850 21 410 36 841 1422 1585 39 348 155 108
1983 33 780 37 751 - 71 531 15 472 20 529 1 675 1 565 22 832 109 835
1984 38 663 31 626 - 70 289 17 59 19 357 214 2 500 22 oM 109 956
Total acumulado 215 461 417183 263 957 896 60 189 557 374 495 20 011 15 696 409 202 1 495 360

Fuente: Ministerio de Fomento, Direccién de Industrias de Materiales y Equipos de Transporte.




Cuadro 74

VENEZUELA: COMPRA DE MATERIA PRIMA NACIONAL POR LAS EMPRESAS ENSAMBLADORAS

(En millones de botfvares, a precios corrientes)

Afio Automéviles Risticos Comerciales Total
1975 769 90 385 1244
1976 917 142 447 1 506
1977 927 150 495 1572
1978 1107 206 651 1 964
1979 1 144 188 739 2 071
1980 1 496 286 707 2 489
1981 1 564 336 1 039 2 939
1982 1415 317 860 2 592
1983 1310 366 603 22m
1984 a/ 1 461 469 652 2 562
Fuente: Ministerio de Fomento, Direccién de Industrias de Material y Equipo de
Transporte.
a/ Cifres estimedes.
Cuadro 75
VENEZUELA: BALANCE COMERCIAL DEL SECTOR AUTOMOTRIZ
(En_millones de bolfvares, a precios corrientes)
1975 1978 1982
1. Egresos (14243+4) 3 212 7 397 8 326
1. Importaciones de vehfculos 2 210 5 529 6 170
Automéviles: 1410 2 964 3634
Armados 34 503 886
Desarmados 1376 2 461 3 065
Comerciales: 800 2 565 2 239
Armados 26 2 166 2 031
Desarmados 74 399 208
2. Importacion de repuestos 520 1078 1 248
3. Importacién de materias primas para la
fabricacién de autopartes a/ 362 590 700
4. Gastos varios 120 200 170
Intereses de financiamiento de materiales
de ensamble importado b/ 120 200 170
Garantfa, servicio y asistencia técnica
Otros gastos en el exterior
I1. Ingresos (5+6) 45 67 64
5. Valor de las exportaciones 45 67 64
Veh{culos
Piezas y partes .e
6. Inversiones
Aumento de cepital de empresas
Maquinaria y equipos
Otras inversiones
Saldo comercial (1+2) (3. 202) (7.330) (8.260)

Fuente: Series Estad{sticas, 1982, Banco Central de Venezuela y Ministerio de Fomento,

. Direccitn de Industrias de Material y Equipo de Transporte.

a/ Para 1975 y 1978 se consideré que las compras hechas a la industria nacional por las
ensanbledoras contenfan 305% y que a partir de 1980 dicha proporcién bajé a 27%.

b/ Informacién estimada.
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Ia produccién bajé desde 182 678 unidades en 1978, hasta
109 835 unidades en 1983, manteniéndose alrededor de esta
cifra en 1984.

Ia contraccién de la demanda automotriz se ha debido, en
el caso de los autaméviles, a que la elasticidad/precios de
los automdviles es muy alta --superior a 2-—, cque el producto
bruto interno por habitante en 1983 fue 17% mis bajo que en
1978, y habiendo aumentado el precio de los automéviles con
re:pectoalQ?Senmésdeunso%, la demanda disminuyé en un
40%.

Ia repentina disminucién de la produccién de la industria
terminal determiné a su vez una contraccién en la fabricacién
de autopartes, obligando a estas industrias a desplazarse con
sus lineas hacia otros sectores.

Se estima que la industria terminal est4d operando a un
40% de su capacidad, con un turno. Si se considera que estas
plantas pueden cperar a dos turmos, la capacidad utilizada es
de un 20%. Esta situacién a su vez determina que la industria
de autopartes esté cperando a menos del 50% de capacidad y en
algunos casos, como en fundicién y forja, ésta sea de
alrededor de 30%.

En Venezuela, al igual que en otros paises, incluyendo
los Estados Unidos, existe una tendencia hacia la utilizacidén
de automéviles de 4 cilindros, traccién delantera y tamafo
menor, para el ahorro de cambustibles. Tanto es asi, que en
los Estados Unidos se espera que en 1990 el 75% de los
vehiculos tendran motores de 4 cilindros y entre el 70 y 78%
tendran traccidén delantera (World Automotive Yearbook).

¢) Conclusiones determinantes para una nueva politica

i) vigencia de la Resolucién N® 1,187. Camo la resolucién
Ne 1.187 del Ministerio de Fomento que rige la politica
automotriz actual tiene vigencia hasta el 31 de diciembre de
1985, se consideré oportuno dictar un muevo instrumento que
reemplace a éste con suficiente anticipacién, para una mejor
adaptacién de las empresas a la nueva normativa.

ii) Modificar la tendencia en el gasto de divisas. Ia
industria automotriz venezolana, como se sefialéd en las consi-
deraciones generales de la politica, ha mostrado una peligrosa
tendencia hacia un aumento de los costos en divisas que se
hace necesario corregir (como efectivamente se propone en la
nueva politica), con la exigencia de compensacién de las
importaciones de material de ensamble con exportaciones de

tes y de vehiculos producidos localmente,

i1ii) Reactivacién del sector. la industria en general,
tanto las empresas terminales como las de autopartes,
mantienen un alto indice de capacidad ociosa, lo que hace
indispensable la reactivacién del sector, de tal forma que la
utilizacién de esta capacidad ociosa permita a la vez una
generacién adicional de puestos de trabajo para mejorar el
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nivel de ingresos de la pablacién y por ende las condiciones
para una mayor demanda de bienes y servicios. :

iv) Produccién de vehiculos a precios menores. En virtud
de la reducida demanda interna venezolana, determinada a su
vez por la contraccidn econdmica de los ultimos afics en el
pais, y debido a un excesivo mimero de modelos, las escalas de
produccién tanto de vehiculos terminados camo de autopartes
son muy reducidas, con lo cual las estructuras de costos son
mity altas, razén que contribuye a que los precics sean muy
elevados en comparacién con los precios de estos vehiculos en
los paises de origen de los modelos.

v) Aprovechamiento integral de las materias primas
nacionales. Existe en el pais una importante infraestructura
‘para la produccién de materiales basicos, tales camo los
sidenirgicos de aluminio y plasticos, de gran utilizacién en
la industria automotriz. Por lo tanto, ésta es una excelente
via para una transformacién mayor de esos productos con un
mayor valor agregado nacional.

vi) Medicién adecuada de la cién
exportaciones. El uso de valores de referencia tales camo:

perfiles para determinar el Grado de Mamufactura Nacicnal
(@) de las autopartes; relacidn de materiales para medir el
Grado de Integracidn Naciocnal (GIN) en los vehiculos y valores
de referencia para medir las exportaciones de autopartes,
parecen inadecuados en las circunstancias que atraviesa el
pais, puesto que no proporcionan una informacién veraz, y es
por ello que, aungue la meta de integracién exigida para este
afio es del 59%, ésta apenas seaproxn.maaunZS%, en términos
de valores reales. Con la nueva normativa para la industria
automotriz, se pretende cbtener mejores datos que permitan su
estudio e interpretacién y el desarrollo de politicas apoyadas
en la realidad.

d) etivos la litica a i

Obietivos econdmicos
i) Disminucién de la carga sobre la balanza de pagos. Se

pretende alcanzar este c¢bjetivo mediante la sustitucidn
gradual y planificada de componentes de los vehiculos y
repuestos autamotrices; mediante la exportacidn de partes y
- plezas de fabricacién nacional y de wvehiculos ensamblados
localmente, y por ultimo, mediante el establecimiento de
acuerdos de intercambios compensados con los paises que nos
abastecen de material de ensamblaje importado.

E) Decreto 757 del 14 de agosto de 1985 establece que la
iniustria terminal deberd ir compensando gradualmente las
necesidades en divisas que tenga para importar el material de
ensanblaje mediante exportaciones del mismo género, fijandose
una meta que deberd alcanzarse para 1995 de un 50% para las

176



categorias de pasajeros y rusticos y para los camiones
liviancs, y de no menos de un 30% para los camiones mediancs,
pesados, autcbuses y minibuses.

ii) consolidar, desarrollar y racionalizar la industria.
Se pretende alcanzar este objetivo mediante la fijacidén de
cuotas minimas de produccién, la incorporacién creciente de
partes nacionales y mayor realismo en la medicién de los
grados de integracién nacional en los vehiculos y los Grados
de Manmufactura Nacional de las autopartes.

Obietivos sociales

i) oferta al consumidor de vehiculos a precios razo-
nables. Se pretende alcanzar este cobjetivo mediante .lcs
aumentos en las series de produccién de vehiculos y de
autopartes y a través de ofertas de materias primas al sector,
a precios razonables y bajo condiciones que estimilen su
transformacién en el pais, tanto para el mercado interno como
para su exportacién.

ii) Mejorar los medios de rte col vo y de
y dismirmuir la contaminacién del medio ambjente. Para lograr
este objetivo, en la nueva politica se incorporan disposi-
ciones scbre el particular, contdndose entre ellas la cbli~
gacién de registrarse en el Ministerio de Famento para todos
los fabricantes de carrocerias; la fijacién de las metas de
integracién en la fabricacién de carrocerias y las dispo-
sicicnes terdientes al establecimiento de normas y tipologias
en la produccién de autobuses y minibuses.

e) Creacidn del Grupo Programador de la Industria
Automotriz

Con el propdésito de llevar a cabo una planificacién
concertada del sector y lograr una mejor evaluacién de la
industria, se creé el Grupo Programador de la Industria
Automotriz como érgano consultor del Ministerio de Fomento,
con la participacién de las camaras tanto de fabricantes de
vehiculos como de autopartes.

6. Ia industria terminal automotriz en el
Grupo Andino */

En este estudio se ofrece una caracterizacién de la industria
terminal subregional en relacidn con varios de sus aspectos,

*/ Junta del Acuerdo de Cartagena (JUNAC), Extracto
de la industria terminal automotriz en el Grupo Andino,
J/DI/83, 11 de junio de 1985.
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Cuadro 76

VENEZUELA: MODELOS Y VARIANTES DE AUTOMOTORES COMERCIALES

Chasis de au-
Empresas en categorfias Pasajeros Rusticos Livianos Medianos Pesados tobuses y mi- Totales
nibuses

M v M- v M v M \ M v M v M v
C.A. Tocars - - 1 6 - - - - - - - - 1 6
Cif. Divisién Industrial Automotriz, S.A. 1 1 - - - - - - - - - - 1 1
C.A. Venezolana de Produccién Renault 2 12 - - - - - - - - - 1 12
Pegaso Venezuela - - - - . - - - 2 5 1 1 3 [}
Ensamblaje Superior C.A. . . - - - - - - - 1 1 1 1
Ebro Venezolana C.A. - - - - - - - - - - 1 1 1 1
Ensamblaje de Carrocerfa Valencia C.A. - - . - . - - - - - 2 3 2 3
Fiat AutomSviles Venezuela C.A. 2 6 - - - - - - - - - 2 [
Fabrica Industrial Automotores Venezuela - - - - - - - - 3 3 - - 3 3
Ford Motor de Venezuela, S.A. 2 12 - - 2 5 2 3 - - 1 3 7 23
General Motors de Venezuela C.A. 4 14 - - 2 5 2 5 - - 1 1 9 . 25
Industria Venezolana de Maquinarias C.A. - - - - - - - - 4 4 - - 4 4
Jeep de Venezuela - - 2 10 - - - - - - 2 10
Mack de Venezuela C.A. - - 1 2 - - - - 2 3 - - 3 5
Totales n 4 4 18 4 10 4 8 n 15 z 10 4 106

Fuente: Ministerio de Fomento.

Nota: Los modelos y variantes que aparecen como producidos para el afio 1984 no coinciden con los autorizados, debido a que en dicho cuadro se
refleja ta produccién en paralelo de modelos y variantes sustituidos a mediados de afio, asf como también a que no se incluyen modelos y
‘variantes autorizados a la fecha que no se han producido o que no han entrado en produccién.
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VENEZUELA: MODELOS Y VARIANTES AUTORIZADOS A LA FECHA A LAS EMPRESAS ENSAMBLADORAS DE VEHICULOS

Cuadro 77

Auto- Camiones Buses y
Empresas méviles Rasticos Livianos Medianos Pesados chasis Totales

M v M v L] v M v M v M v M v
General Motors 3 16 - - 2 6 2 5 - - 1 1 8 28
Ford Motor 3 15 - - 2 5 2 4 - - 1 3 8 27
FIAT 2 é - - - . - - - - 2 [
Renault 2 8 - - - - - - - - . 2 8
CIF 1 1 - - - - - - 3 7 - - 4 8
Tocars 1 2 1 7 - - - - - - - 2 9
deep - - 2 13 - - - - - - - - 2 13
Mack - - 1 2 - - - - 2 5 - - 3 7
International - - - - - - - 4 4 - - 4 4
Desiaauto - - - - - - - 2 4 1 1 3 5
FIAV - - - - - - . - 4 8 1 1 5 9
Ensamblaje Superior - - - - - - - - - - 3 5 3 5
Ebro . - - - - - - - . 3 3 3 3
Carrocerfas Valencia - - - - - - - - - 3 6 3 6
Bago - - - - - - - - - - 2 5 2 5
Totales 12 48 4 2 4 1 4 9 15 28 15 r-] 4 143

Fuente: Ministerio de Fomento, Direcci6n de Material y Equipo de Transporte.




tales camo: capital e inversiones, tamafio de planta, capagidad
instalada, utilizacién de mano de cbra, grado de integracién y

exportaciones.

El estudio se propone, en primer término, elaborar un
diagnéstico de la industria terminal automotriz en el &rea

Cuadro 78

VENEZUELA: PARQUE AUTOMOTRIZ AL 31-12-1984

(En_unidades y en porcentajes)

Gasol ina
4 cilindros

Automéviles
Risticos
Minibuses

Motor 6 cilindros

Automéviles
Rusticos
Comerciales
(B1.1 y B1.2)
Minibuses

Motor 8 cilindros

Automéviles”
Rusticos
Comerciales
(81.1 y 81.2)
Comerciales B3
Minibuses

Jotales

Diesel
4 cilindros

Microbuses
Autobuses

Motor 6 cilindros
Comerciales B3
Comerciales B4
Minibuses
Autobuses

Motor 8 cilindros
Comerciales B3
Comerciales B4
Autobuses

Jotales

Total parque

Americanos Europeos Japoneses Totales
107 106  6.47 135 134 .16 - . 242 240 14.63
2007 0.12 6781 0.41 - . 8 788 0.53
. 487 0,03 1597 0.01 208 0.1
429 938 25.95 8 652 0.52 - - 438 590 26.47
71026 4.29 272 0.02 101 860 6.15 173 158 10.45
186 388 11.25 277 0.02 - - 186 665 11.27
373 0.23 - . - 3743 0.23
328 466 19.83 1576 0.09 - - 330 000 19.93
25 040  1.51 4 165 0.25 - - 29 205 1.76
137 516 8.30 - - - - 137 516 8.30
98 547 5.95 - - - . 98 547 5.95
3333 0.20 - . . . 3333 0.2
1395 576 84.25 157 342 9.50 103 457 6.25 1 656 375 100.00
1457 3.98 2 190 6.00 - . 3 647 9.99
- - 569 1.56 . . 569 1.56
14 0.04 2823 7.73 - - 2 837 7.76
15 117 61.38 6 716 18.38 - - 21 833 59.76
449 1,23 590 1.61 - - 1039 2.8
59 0.16 1802 4.93 - . 181 5.09
308 8.45 - - - - 308 8.45
323 0.88 - - - - 323 o0.88
236 0.65 1105 3.02 - - 13417 3.67
20 741 56.78 15 795 43.23 - - 36 536 100.00
1.416 317 173 137 103 457 1692 911

Fuente: Ministerio de Fomento.

Nota: Las cifras del parque diesel son aproximativas

revisién, y estardn listas a fines de este afio.
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Cuadro 79

GRUPO ANDINO: CAPITAL Y ACTIVOS DE LA INDUSTRIA
ENSAMBLADORA, 1984

(En miles de délares)

Activos

Paises Capital Activos fijos totales
(porcentajes)

Bolivia 10 000 2 000 0.29
Colambia 62 000 313 300 45.37
Ecuador 5 038 27 950 4.05
Peri 7 750 16 520 2.39
Venezuela 266 037 330 800 47.90

Total 350 825 690 570

Fuente: Mariano Crespo y Asociados.

andina, sefialando sus potencialidades e identificando las
principales limitaciones que existen para su crecimiento.

a) Capital e inversiones

Para el afio 1984, la inversidn en activos fijos de la
industria ensambladora de vehiculos en la subregién andina,
alcanzé la cifra de 690 millones de ddlares y el capital total
registrado se situd en el orden de 351 millones de délares.

l1a participacién porcentual de cada pais respecto al
total invertido en activos fijos nos indica cue el mayor
volumen de inversidén estd localizado en dos paises: Venezuela
y Colambia, con 47.9 y 45.4%, respectivamente. En ambos paises
se concentra mas del 90% de la inversién total. (Véase el
cuadro 79.)

En cuanto a la participacién de los capitales nacionales
en las empresas terminales automotrices, en el cuadro 80 se
chserva que en casi el 70% de las mismas, el capital nacional
participa en una proporcién superior al 50% del capital total.
En el 30% restante, el capital extranjero tiene una partici-
pacién mayoritaria, logrando alcanzar en algunos casos hasta
el 90% del total de las acciones. No cbstante lo anterior, al
examinar la participacidén del capital extranjero en el total
del capital de la subregidn, éste se sittia en el orden de los
250 millones de ddlares. Esta cifra representa el 71% del
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capital total. Ello pone en evidencia la transnacionalizacién
que existe en la industria terminal andina y la escasa signi-
ficacién que tienen las empresas de esta industria en las
cuales el capital nacional es mayoritario.

b) Tamafio de la planta

Para el afio resefiado, la industria terminal automotriz
andina dispone de instalaciones techadas cuya superficie
alcanza un poco mas de un millén de metros cuadrados, scbhre
una superficie total estimada en 3.23 millones de metros
cuadrados.

De las 100 hectAreas construidas, 1las instalaciones
ubicadas en Venezuela abarcan casi el 60%, mientras cue las de
Colambia ocupan un poco mis del 25% del total. (Véase
cuadro 81.)

c) Capacidad instalada

la capacidad instalada de la industria fabricante de
vehiculos, trabajando a un turno de ocho horas diarias, es de
aproximadamente 314 mil unidades anuales. Dicha capacidad se
distribuye en 173 mil vehiculos de pasajeros, 86 mil comer-
ciales y 55 mil camperos.

Al analizar el cuadro 81, podemos cbservar que las dos
terceras partes de la capacidad instalada se localizan en
Venezuela, seguida de Colombia, con poco mds de 20%. Dicha

Cuadro 80

GRUPO ANDINO: COMPOSICION DEL CAPITAL DE IA INDUSTRIA
ENSAMBIADORA, 1984

(Numero de empresas)

Participacién nacional

Paises Mas de Entre Entre Menos Total
90% 50~90% 10-50% de 10%

Bolivia 1 1

Colambia 2 1 3

Ecuador 3 3

Peru 1 2 3

Venezuela 6 4 - 4 14
Total 7 9 2 6 24

Fuente: Mariano Crespo y Asociados.
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Cuadro 81

GRUPO ANDINO: CAPACIDAD INSTALADA DE PRODUCCION DE VEHICULOS, 1984
(Unidades anuales: un turno)

Categorfa A Categorfa B Categorfa C Totales
Pafs

Pasajeros % Comerciales %  Camperos % A+B+C %

Bolivia - 0.00 3000 3.47 2000 3.65 5000 1.60

Colombia 4 000 25.57 20 000 23.15 - 0.00 6 000 20.43

Ecuador 3000 1.76 4500 5.21 6000 10.95 13500 4,31

Peru 17 200 10.00 3980  4.61 - 0.00 21180  6.76

Venezuela 107 850  62.69 54 900  63.56 46 800  85.40 209 550  66.90
Total 172 050 86 380 54 800 313 230

Fuente: Mariano Crespo y Asociados.

proporcién se mantiene en lo que se refiere a las categorias
de pasajeros y camercialés. Para la categoria de camperos, 85%
de la capacidad instalada corresponde a Venezuela, 11% a
Ecuador y el resto a Bolivia.

d) Mano de cbra

Ia industria ensambladora de vehiculos del Grupo Andino
dio empleo directo a casi 15 000 personas en 1984, De este
total, 10 000 correspondieron a la categoria de obreros y
4 900 a empleados.

Venezuela fue el pais que generd mayor volumen de empleo,
al alcanzar casi el 60% del total.

Un andlisis de la inversién en activos fijos necesaria
para generar una persona ocupada (activos fijos/emplec
generado), evidencia grandes diferencias en los paises
miembros del Acuerdo de Cartagena y un comportamiento atipico
con los indices considerados como normales para esta
industria. 1a fuerte distorsién que muestran las cifras no
permite derivar conclusiones validas respecto a la realidad de
la subregién andina en cuanto a la interrelacién de las dos
variables consideradas. (Véanse los cuadros 82 y 83.)

e) Consumo aparente de vehiculos en la subregién

En los cuadros 84, 85 y 86, se resume la produccidn,
importacién y consumo aparente de vehiculos para 1984 en los|
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paises signatarios del Pacto Andino, y de los mismos cabe
resaltar los siguientes

i)

ii)

iii)

iv)

v)

aspectos:
Las importaciones totales de los paises miembros son
inferiores al 7% del consumo aparente de 1la
subregidn.
El mayor importador de vehiculos es el Per\y, con
casl el 60% del total de las importacicnes, pero
este porcentaje significa algo menos del 4% del
consumo aparente de la subregién.
El 90% de las inportaciones de Colambia corresponde
a vehiculos
Mas del 90% de 1la produccién de vehiculos de la
subregién se realiza en Venezuela y Colonmbia.
El mercado de Venezuela representa el 61.75% del
consumo aparente de vehiculos en la subregién. Por
categorias, este mercado se distribuye de la si-
guiente manera: el 76.73% corresporde a vehiculos
canperos; 52.25% a camerciales y 62.26% a vehiculos
de pasajeros. En el cuadro 84 se resume la produc-
cién de vehiculos en la subregién para el afio 1984,
clasificada por marcas. En dicho cuadro se puede
observar que la misma se concentra, en mas del 56%
del total producido, en dos marcas,

Cuadro 82

GRUFO ANDINO: PERSONAL OCUPADO EN IA
INDUSTRIA ENSAMBLADORA, 1984

Paises Enplea- Cbreros Total Porcen-

dos tajes
Bolivia 50 70 120 0.77
Colambia 1 200 3 080 4 280 27.58
Ecuador 230 557 787 5.07
Peru 443 790 1 233 7.95
Venezuela 3 002 6 094 9 096 58.62

Total 4 925 10 591 15 516

Fuente: Mariano Crespo y Asociados.
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Cuadro 83

GRUPO ANDINO: COSTOS DE CREACION DE EMPLEC EN LA INDUSTRIA ENSAMBLADORA, 1984
(Activos fijos/empleo)

(En_dblares)
Bolivia 16 670
Colombia 73 200
Ecuador 35 510
Perd 13 400
Venezuela 36 360

Subregién 44 500

Fuente: Cuadros 79 y 82.

Cuadro 84

GRUPO ANDINO PRODUCCION DE VEHICULOS POR PAIS, 1984

Categorfa A Categoria B Categorfa C Totales
Pafs
Pasajeros % Comerciales % Camperos % A+B+C %
Bolivia - 0.00 78 0.21 - 0.00 78 0.05
Colombia 31 515 28.89 11 051 30.11 - 0.00 42 566 25.65
Ecuador 1 680 1.54 827 2.25 2 610 12.92 5 117 3 08
Perd 5 592 5.13 2 671 7.28 - 0.00 8 263 4.98
Venezuela 70 289 64.46 22 OT1 60.14 17 596 87.08 109 956 66.25
Totat 109 076 36 698 20 206 165 980

Fuente: Cémaras y asociaciones de los pafses miembros.

Cuadro 85

GRUPO ANDINO: INCORPORACION DE VEHICULOS POR PAIS, 1984

Categorfa A Categorfa B Categorfa C Totales
Pafs
Pasajeros % Comerciales % Camperos % A+B+C %

Bolivia
Colombia 195 5.10 62 1.2 232 8.33 258 @ 21.36
Ecuador 1200  31.39 900 16.23 400 14.67 2500  20.67
Perd 2 428 63.51 4 584  82.65 - 0.00 7.012 57.97
Venezuela - 0.00 . 0.00 - 0.00 - 0.00

Total 3823 5 546 2. 726 12 095

Fuente: Mariano Crespo y Asociados.
Nota: La categorfa B de Peru incluye informaciones de cemperos.
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f) Exportaciones

Referente a las exportaciones realizadas por las empresas
fabricantes de vehiculos en la subregién durante el afio 1984,
Colambia exportd cerca del 60% de un total de 47 millones de
ddlares, secundado por Venezuela, con el 30% del mismo. (Véase

el cuadro 87.)

Cuadro 86

GRUPO ANDINO: CONSUMO APARENTE DE VENICULOS POR PAIS, 1984 s/

Categorfa A Categorfa B Categorfa C Totales
Pafs
Pasajeros % Comerciales % Camperos % A+B+C X
Bolivia 7 0.18 78 0.04
Colombia 31 710 28.09 11 113 26.31 2 326 10.14 45 149 25.35
Ecuador 2 880 2.55 1727 4.09 3 010 13.13 7617 4.28
Perd 8 020 7.10 7 255 17.17 - 15 275 8.58
Venezuela 70 289 62.26 22 071 52.25 17 59 76.73 109 956 61.75
Total 112 899 42 264 22 932 178 o075
Fuente: Cuadros 84 y 85.
Nota: La categorfa B de Perl y Venezuela incluye importaciones de camperos.
a/ No incluye importaciones de Bolivia.
Cuadro 87
GRUPO ANDINO: EXPORTACIONES DE VEHICULOS, 1984
(En miles de délares)

Paises Porcentajes

Bolivia 0.00

Colombia 27 135 57.56

Ecuador 160 0.34

Peru 5 600 11.88

Venezuela 14 246 30.22

Total 47 141

Fuente: Mariano Crespo y Asociados.
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Cuadro 88

GRUPO ANDINO: GASTOS FINANCIEROS DE LAS EMPRESAS
ENSAMBIADORAS, 1984

Porcentaje
Paises scbre las ventas
Rango
A B
Bolivia eee eee
Colanbia 5.00 13.70
Ecuador 6.00 8.50
Peru 14.00 20.00
Venezuela 2.80 10.00

Fuente: Mariano Crespo y Asociados.

g) Gastos financieros

El cuadro 88 muestra la carga financiera de la industria
terminal. la misma se expresa como un porcentaje sobre las
ventas. Debido a la fuerte dispersién encontrada en los datos
suministrados, se han utilizado rangos.

I.osvaloresmaxmosymmnmsdelosdatoscorresponden
al nivel de las tasas de interés prevalecientes en cada pais y
la eficiencia administrativa de las empresas.

Camo puede cbservarse, el Peri tiene la mayor carga
financiera de la subregidén, por cuanto los intereses en ese
pais son los mas altos del Grupo Ardino.

h) AnAlisis de la estructura de costos de las
empresas terminales

Ias estructuras de costos en términos porcentuales, sumi-
nistradas por algunas de las empresas encuestadas se presentan
por paises y categorias. Donde se indican rangos, se debe a
que la informacién fue suministrada por mas de una empresa.

Ia amplitud de los rangos para los diferentes conceptos
de la estructura de costos se explica debido a que las
empresas utilizan diferentes criterios contables, o consi-
deraban que dicha informacién tiene caradcter confidencial.

Ias empresas encuestadas indicaron como incorporacién
local todas las partes y piezas adquiridas en el pais, sin
discriminar el origen de las mismas. A nuestro juicio, ello
ocasiona distorsiones y no refleja adecuadamente el grado de
industrializacién alcanzado por la industria fabricante de
partes y piezas en la subregién.
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Como es usual en las empresas terminales automotrices, el
peso relativo del CKD es determinante en la estructura de
costos, lo cual pone en evidencia que el nivel de sustitucisén
de importaciones alcanzado en este sector por la industria
subregional es de escasa significacién.

El escaso peso relativo de la mano de cbra directa en la
estructura de costos no indica que la industria terminal en la
subregién andina se encuentre ubicada en los parametros consi-
derados "normales" para este tipo de actividad productiva.

las diferencias de los pesos relativos de los distintos
elementos que conforman la estructura de costos de la indus-
tria terminal subregional estdn intimamente vinculadas con los
volumenes de produccién alcanzados. (Véanse los cuadros 89,
90, 91, 92 y 93.)

Cuadro 89

BOLIVIA: ESTRUCTURA DE COSTOS POR CATEGORIA DE VEHICULOS
(En_porcentaies)

Categoria
Concepto A C B
Pasajeros Comerciales Camperos
Canpras locales - - 5.0
Material CKD - - 59.0
Mano de cbra directa - - 7.0
Otros - - 29.0

Fuente: Mariano Crespo y Asociados.

Cuadro 90

COLCMBIA: ESTRUCTURA DE COSTOS POR CATEGORIA DE VEHICULOS
(En_porcentaijes)

Categoria
Concepto A C B
Pasajeros Comerciales Camperos
Conmpras locales 23.0-39.0 - 28.0-34.0
Material CKD a/ 20.0-47.0 - 38.0~-51.0
Mano de obra directa 1.5-16.9 - 1.0- 5.3
Otros 8.5~55.5 - 9.6~33.0

Fuente: Mariano Crespo y Asociados.
a/ Incluye costos de aduana.
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Cuadro 91

ECUADOR: ESTRUCTURA DE COSTOS POR CATEGORIA DE VEHICULOS
(En_porcentaijes)

Categoria
Concepto A a/ C B b/
Pasajeros Camerciales Camperos

Compras locales 27.0 12.9 11.0
Material CKD ¢/ 67.0 44.8 75.0
Mano de cbra directa 5.0 4.1 9.0
Otros 1.0 38.2 5.0
Fuente: Mariano Crespo y Asociados.

a/ A2 y Bl.

b/ B3 y B4.

¢/ Incluye costos de aduana.

Cuadro 92

PERU: ESTRUCTURA DE COSTOS PCR CATEGORIA DE VEHICUIOS
(En_porcentajes)

Categoria
Concepto A (Rango) C B
Pasajerocs Comerciales Canmperos
Carpras locales 12.10-25.00 - 44.00
Material CKD 25.00~31.90 - 45.00
Mano de cbra directa 01.81-05.00 - 01.50
Otros 35.00-54.19 - 09.50

Fuente: Mariano Crespo y Asociados.

Cuadro 93

VENEZUEIA: ESTRUCTURA DE COSTOS POR CATEGORTA DE VEHICULOS
(En_porcentajes)

Categoria

Concepto A C Bl - B3

Pasajeros Comerciales Camperos B4
Conmpras
locales 31.00-40.20 29.90-40.05 38.00-40.20 19.50
Material CKD 41.30-57.00 43.61-57.30 41.30-54.00 57.65
Mano de cbra
directa 05.00-2.100 06.00-04.70 02.10-05.00 02.87
otros 07.00-17.40 06.80-04.64 03.00~17.40 09.98

Fuente: Mariano Crespo y Asociados.
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i) Scbreprecios de vehiculeos producidos en la
Regién Andina

Ios calculos realizados en los casos del Ecuador y
Venezuela se fundamentaron en la relacién délar/sucre y
délar/bolivar, que rigen para la importacién de material CKD.
Es decir, 97.50 sucres/délar y 7.50 bolivares/délar. En los
casos de Colambia y Peru se utilizaron las tasas de cambio de
115 pesos/délar y 5 100 soles/ddlar, vigentes en el mamento de
la obtencién de los datos.

Ios sobreprecios calculados deben considerarse sdlo en
forma indicativa, por cuanto las regulaciones de precios
existentes en Colombia, el Ecuador y Venezuela condicionan el
valor de venta del producto final. Ademds, los precios en el
pais de origen, en su mayoria, fueron suministrados por las
empresas terminales y algunos de ellos no pudieron ser
ajustados con la informacién que aparece en publicacicnes
internacionales.

No cbstante las limitaciones metodoldgicas del andlisis
efectuado scbre el cuadro 71, se puede concluir que los scbre-
precios de los productos finales en la subregién respecto a
los precios de los vehiculos en sus paises de origen son una
consecuencia directa de las escalas productivas alcanzadas,
del grado de incorporacién logrado, de la carga financiera y
de la estructura impositiva indirecta aplicable a dichos
productos. E1l peso relativo de los elementos indicados varia
de acuerdo con el pais que se considere. Asi, por ejemplo, en
Venezuela el sobreprecio de los vehiculos es el menor de la
subregién, ello se explica fundamentalmente por su mayor
escala de produccién y menor carga impositiva y financiera.

j) Proteccidén efectiva
Para los efectos del cdlculo de la proteccién efectiva,

se ha utilizado la siguiente férmula, expresada en términos
del arancel de aduanas, al producto final y a los insumos:

Zj = _tj - aijti
1 - aij
Siendo: Zj = Proteccidn efectiva
tj = Arancel nominal al producto terminado
aij= Coeficiente técnico de produccidén a precio

internacional cbtenido mediante la relacién
CKD/CBU
1 - aij = Valor agregado en situacién de libre camercio
ti = Arancel nominal al CKD importado

El cuadro 72 muestra los resultados cbtenidos al aplicar

la férmula antes mencionada para una muestra de vehiculos
producidos en la subregidn.
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Es conveniente sefialar que la informacién scbre la cual
se aplicé la férmula de proteccidén efectiva se basd en datos
suninistrados por las empresas terminales, que en la mayoria
de los casos eran estimaciones de las personas encuestadas, y
ademds se refieren a praomedios de categorias y no a vehiculos
especificos.

Por lo antes expuesto, los cidlculos de proteccidén efec-
tiva realizados en este estudio deben tomarse a titulo refe-
rencial, por cuanto la informacién suministrada por la indus-
tria terminal a nuestro juicioc es inconsistente con la reali-
dad del sector automotor de los paises miembros. Es probable
que, dado el carédcter de confidencialidad de los datos, las
empresas encuestadas hayan decidido mantener cierta reserva
scbre el comportamiento real de las variables para las cuales
se solicité la informacién.

En general, la proteccién efectiva resultante de los
cdlculos realizados es sumamente elevada, fluctuando entre 90%
y 420%. Ello refleja, por una parte, el elevado nivel de las
protecciones nominales para las unidades armadas otorgadas por
los gobiernos, y por la otra, el alto grado de ineficiencia
con que opera la industria terminal en la subregién, debido a
las bajas escalas productivas que alcanza la mayoria de estas
empresas. ILa consecuencia immediata de tal situacién se
refleja en los niveles de scbreprecio existentes en 1la
subregién con respecto a los precios intexnacionales de estos
bienes.

Cabe destacar, por otra parte, que en el cilculo de la
proteccidn efectiva sélo fueron considerados los aranceles no-
minales: si en este cilculo se mibiera incorporado la cuanti~-
ficacién de los instrumentos para-arancelarios vigentes en
todos los paises miembros, dicha proteccidn efectiva tenderia
hacia el infinito.

Conclusiones

a) El 70% del capital invertido en la industria autamotriz
terminal andina pertenece a empresas transnacionales.

b) 1a industria terminal andina opera con mids del 45% de
capacidad ociosa.

¢) ILa industria terminal andina, después de casi dos décadas
de existencia, continmia dependiendo en alto grado del
material importado.

d) El consumo de vehiculos en el 4rea andina, como conse~
cuencia de la recesién econdmica, acusa una fuerte
disminucién al pasar de 320 000 unidades demandadas en
1980 a 178 000 unidades en 1984.

e) la recesién econémica y el proteccionismo de la subregién
andina han causado una drastica reduccidén de las importa-
ciones de vehiculos armados, al disminuir de 31i% en 1980
a 7% en 1984.
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f)

9

h)

i)

b))

k)

1)

n)

192

El 68% del consumo en la subregién se distribuye entre
tres marcas y el 32% restante entre 17 marcas. Asimismo,
elSS%delconsmmseconcentraalrededordedosmrcas
Ia produccién de vehiculos de pasajeros en la subregién
ardina se ha concentrado en los autamdviles de las
categorias A2 y A3, En cuanto a los vehiculos comer-
ciales, la produccién se ha concentrado en las unidades
ubicadas en la categoria Bl, en mds de un 75%.

Ia proyeccién de la demanda de vehiculos armados en la
subregién andina, elaborada por la Junta del Acuerdo de
Cartagena en el afio 1979, no es comparable con la
realidad del mercado en 1983, por cuanto en dicha
proyeccién no fueron considerados los factores recesivos
que afectan a los paises miembros desde el afio 1980.

1a carga tributaria de la subregién andina es muy disimil
y variada entre los paises miembros en cuanto a tipos de
impuestos y nivel de los mismos. Ello dificulta, en alto
grado, la comercializacién de vehiculos en el &rea
andina

los diferentes niveles de arancel existentes en los

paises miembros aplicables al material CKD, distorsicnan

en grado sumo los términos de competencia en la subregidén
andina.

la industria terminal automotriz andina opera con altos

niveles de ineficiencia, lo que se traduce en la nece-

sidad de aplicar elevadas protecciones.

En términos practicos, la Decisidn 120 no es aplicada en

ningquno de los paises miembros.

A juicio de los voceros de la industria terminal andina,

la Decisién 120 ha sido incperante, inflexible, y no se

ajusta a las realidades presentes de la subregién.

El hecho de que no se haya dado cumplimiento a 1los

canpromisos contraidos en la Decisién 120 respecto a los

corvenios de coproduccidn y ensamblaje, ha impedido al

Ecuador y a Bolivia avanzar mds acelerada y profundamente

en el desarrollo de sus respectivos sectores autcmotores.

En la opinién de los voceros de la industria terminal

autamotriz andina, para alcanzar una adecuada complemen-

tacién industrial del sector se hace necesario modificar
la Decisién 120 e incorporarle mecanismos y procedi-
mientos de cardcter pragmidtico que se ajusten a 1las
nuevas realidades de las econamias de los paises miembros

y del sector automotor en particular.

En tal sentido, recomiendan:

i) Todo intercambio camercial que se realice en el
sector autamotor de la subregién deberd hacerse bajo
la modalidad de "intercambio campensado".

ii) Se deben disefiar mecanismos que en una primera
etapa, bajo la modalidad de excedentes y faltantes,
requlen el intercambio comercial en la subregién.
Adicionalmente, dicho mecanismo debe garantizar que
la industria existente en los paises receptores de



o)

p)

r)

las importaciones no sea afectada por dicho
intercambio.

iii) Deben armonizarse los aspectos fiscales, normas des
origen e incentivos a las exportaciones.

iv) Promover la constitucién de empresas multinacionales
ardinas para el desarrollo de la industria de
camponentes.

l1a mayoria de las empresas privadas del sector terminal
automotor considera que no deben existir asignacicnes de
tipos de vehiculos por paises. Deberd existir plena
libertad para producir, en cada pais, todos los vehiculos
que se estimen rentables para atender la demanda interna.
En general, existe una opinién favorable respecto al
disefio de un mecanismo para el intercambio camercial de
los vehiculos producidos en la subregién que cumplan con
un porcentaje de integracién nacional y subregional,
previamente acordado entre los paises miembros utilizando
el instrumento arancelario para corregir las diferencias
que puedan existir entre la meta exigida y la realments
alcanzada.

1a preservacién de la contaminacidén ambiental y el ahorro

energético en la industria automotriz, permiten avizorar

profundas transformaciones técnicas que serdn incorpo-
radas a los vehiculos en la préxima década.

1a necesidad de racionalizar costos de produccién a nivel

mindial y el elevado monto de las inversiones requeridas,

permiten vislumbrar hacia el futuro immediato profundos
canbios organizativos y de actitudes de las empresas
transnacionales de la irndustria automotriz.
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VII. HACIA POLITICAS Y ESTRATEGIAS PARA IA INDUSTRIA
AUTOMOTRIZ IATINOQAMERICANA

1. Apuntes acerca de la industria automotriz
en América Iatina */

Terdencias internacionales que afectan a América Iatina

a) América latina representa sélo el 5% de la produccidn
mundial de vehiculos, a pesar de que el Brasil y México son
importantes productores de vehiculos motorizados. Por 1lo
tanto, la importancia del continente en esta rama industrial
es todavia marginal.

b) Ia industria automotriz (IA) se caracteriza por 1la
fuerte competencia entre menos de 20 empresas transnacionales
(EIN), Durante los Ultimos afios, tales empresas parecen haber
establecido los lugares donde se producirédn los vehiculos y
los principales componentes, cubriendo gran parte de la
préxima década

c) Los planteamientos que a contimiacién se entregan
rigen cada vez mis el camercio internacional: primero, 1la
exportacién directa de vehiculos, &rea en la cual el Japdn
contimia siendo sin discusién el principal abastecedor;
sequndo, el camercio al interior de las ETN se concentra en
los componentes principales y los desmontados para ensamblado
(DPE 0 CKD); tercero, el camercio interfronteras (especial-
mente entre los Estados Unidos y México), que se centra en
camponentes de menor importancia. Tal estructura comercial
camporta una relacién simbiética entre la participacién de las
EIN y las posibilidades de exportar de aquellos paises en
desarrollo que tratan de aumentar sus ingresos de divisas. (El
unico pais que intenta mejorar las exportaciones de vehiculos
terminados directamente y casi sin participacién de las EIN es
la Repuiblica de Corea.)

d) las principales ETN han dedicado mucho dinero a las
inversiones durante los ultimos afios. Sélo una pequefia pro-
porcién de ese dinero se asignd a los paises en desarrollo,

*/ ONUDI, Subdivisién de Estudios Regionales y de Paises.
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siendo el Brasil y México las plazas favoritas de localizacién
dentro del grupo. Debido a las presiones existentes en 1la
industria en cuanto a mejorar las tasas de ganancia, asi como
a que las empresas que desean cbtener créditos en los mercados
monetarios encaran mayores cbstaculos, existen pocas posibi-
lidades de que otros paises en desarrollo logren atraer
inversiones de importancia.

e) la introduccién progresiva de nuevas tecnologias a la
industria, especialmente la utilizacién de robots industriales
y la reorganizacién de los sistemas de produccién, han contri-
buido en gran medida a reducir la utilizacién de mano de cbra
no calificada y semicalificada en la industria. las reduc-
ciones de mano de obra serdn aun mayores cuardo el impacto de
tales tecnologias se haga sentir en gran escala scbre las ope—
raciones de ensamblado. En tales circunstancias, el argumento
de que la IA podrd ser un generador de empleo industrial de
importancia en los paises en desarrollo, necesita examinarse
cuidadosamente. Es posible que la demanda de mano de cbra se
mantenga fuerte en las industrias relacicnadas (aungue también
los métodos de produccidén de camponentes se ven alterados por
las nuevas tecnologias), pero la utilizacién directa de mano
de cbra en la industria final es con seguridad bastante infe-
rior a lo que inicialmente creyeron los gobiernocs.

f) El nivel de contenido local (CL) de la produccién
representa un importante conflicto internacional. Sin embargo,
las disputas acerca del CL son tan agudas en los paises de la
OCDE camo en los paises en desarrollo. El hecho de que algunas
empresas japonesas hayan desplazado parte de su produccidn
hacia los Estados Unidos estd provocando un aumento répido de
las exportaciones Jjaponesas de paquetes desmontados para
ensamblaje (DFE o CKD), lo que a su vez significara una fuerte
disminucién del CL en las plantas afiliadas japonesas en los
Estados Unidos. 1a reorganizacién de la produccién que llevan
a cabo en Eurcpa General Motors y Ford, estd creando, a otro
nivel, los mismos problemas en cuanto al CL (especialmente en
el Reino Unido). Los tres principales paises productores de
automéviles de América Iatina (el Brasil, México y 1la
Argentina) alcanzaron ya un alto nivel de CL. Sin embargo,
tanto los cambios tecnolégicos como la reorganizacién de la
produccién, podrian provocar disminuciones del mismo.

Validez de la perspectiva tradicional acerca
de la industria automotriz

a) Los principales paises de América latina ya han supe-
rado la etapa de sustitucién de importaciones. Esta etapa
logrd éxito en cuanto a CL, no asi en términos de costos Yy
precios de los vehiculos fabricados y vendidos; aun después de
tomar en cuenta los impuestos gubernamentales, los costos
regionales son por lo general al menos el doble de los Estados
Unidos, que por otra parte no son los mis bajos dentro de la
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OCDE. Los paises de tamafio medio de la regién tienen un
cantenido local que no excede el 25%.

b) Como se ocbservara anteriormente, los paises deben
hacer un esfuerzo para mantener los niveles de CL en la etapa
de reorganizacién por la que todavia esta pasando la industria
automotriz.

C) El impacto de la industria automotriz socbre la situa-
cién de las divisas se ha conwertido en un punto de mucha
importancia. Ello no sélo se debe a la preocupacién de los
gobiermos por compensar las transacciones extranjeras del
sector mismo, sino también a las presiones impuestas por la
crisis de la deuda externa. El1 Brasil y México, especialmente,
han desarrollado instrumentos bastante acertados para mejorar
su balanza exterior. Mediante una canbinacién de diferentes
métodos, que incluye vinculos entre los derechos de impor-
tacién y el comportamiento de las exportaciones, acondicio-
namiento de las acciones del mercado interno a las ventas por
exportaciones, beneficios impositivos, y otros, estos paises
han logrado reorientar la produccién automotriz con el fin de
evitar presiones excesivas scbre la balanza de pagos. En este
aspecto, los demids paises de la regién han logrado menos éxito
hasta ahora.

d) Tradicionalmente, se creyd que la demanda de vehiculos
era muy dindmica. Ios acontecimientos de los ultimos afios
arrojan ciertas dudas scbre tal optimismo; hoy en dia, parece
ser que al menos las ventas internas de vehiculos de pasajeros
no alcanzaran las cifras proyectadas originalmente para 1990.
Tal debilidad de la demanda interna pone de relieve tanto el
significado de las exportaciones como los problemas en cuanto
a la utilizacién de la capacidad de muchas plantas en 1la
regién. Ademds, surge de nuevo la ya familiar pregunta acerca
de la mejor manera de combinar la produccién de vehiculos de
pasajercs con la de vehiculos comerciales.

e) Otro aspecto de la imagen tradicional de la industria
ha sido el supuesto de que ésta seria un catalizador del des-
arrollo entre industrias. Tal expectativa se ha logrado, ya
que han aumentado los niveles de CL. Sin embargo, los cambios
tecnolégicos que se llevan a cabo actualmente podrian exigir
una reorganizacién muy importante al interior de la industria
latincamericana, si lo que se preterde es mantener la integra-
cién local. Ademds, los adelantos en cuanto a la produccién de
camponentes conducen a que los paises busquen vinculos mas es-
trechos con las grandes empresas extranjeras que estdn cerca-
nas a lograr el mejoramiento de la produccién de camponentes.

£f) El ecuipo de capital con el que se establecidé inicial-
mente la industria automotriz era con frecuencia de segunda
mano, aungue las recientes inversiones en el Brasil y México
han conducido a un rejuvenecimiento de la edad pramedio del
equipo. Y lo que es aun mis importante, parece ser que las EIN
estan reduciendo las brechas tecnoldgicas en los métodos de
produccién empleados en los paises donde operan. En otras
palabras, se tiende a utilizar internacionalmente los mismos
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procesos, reforzando el papel de la ingenieria de disefio
dentro del sistema productivo. A pesar de los grardes ade-
lantos experimentados por la tecnologla de la informitica y de
la pos:.bllldad de realizar las operaciones de disefio en varics
lugares que tienen contacto instantdneo entre si, la realidad
es que los principales centros de la OCDE mantienen firmemente
el control del disefio. Hasta ahora, ningun pais 1atmoameri-
cano ha logrado romper tal daminio.

Temas latincamericanos

a) Con respecto a la rama de vehiculos de pasajercs, se
conocen bien las variables que integran la formulacién de
politicas, las que incluyen CL, cuctas nacionales de mercado,
aranceles, nexos entre los permisos de importacién y resultado
de las exportaciones, tasas impositivas, etc. los gobierncs
latincamericanos han adquirido bastante y contimia experiencia
con las EIN al negociar con éstas la canbinacién de dichas
variables tanto individualmente por empresa como a nivel de
todo el sector. Aungque todavia se podria mejorar, y los
cambios de las circunstancias requieran a memudo algunas
modificaciones detalladas, la situacién actual sugiere que los
paises han logrado controlar la dimensién de la necesidad de
politicas. Por lo tanto, los problemas reales con los
vehiculos de pasajeros se refieren a la debilidad de 1la
demanda y a las pocas posibilidades de un crecimiento impor-
tante mas alld de las cimas alcanzadas a comienzos de 1la
década, a menos que haya fuertes cambios en la distribucién de
los ingresos y éstos aumenten de manera importante. Tal como
se ven ahora las cosas, los paises deberian prestar mucha mas
atencién de la prestada hasta ahora a la rama de vehiculos
camerciales.

b) En las dreas de produccién de camponentes, reparacién
y mantenimiento, el principal desafio consistird en mantener
las capacidades nacionales ante los cambios técnicos, lo cual
haria necesario que se llevara a cabo una politica mis activa
de conexiones con los productores extranjeros de camponentes.
A su vez, tales vehiculos podrian conducir a que se reprodu-
jera en mayor o menor grado la red entre imdustrias ya esta-
blecida en los paises lideres de la OCDE. Tal politica podria
producir un cambio en la estructura de la rama de camponentes.

c) Es necesario poner mis énfasis en la rama de vehiculos
comerciales. En América Iatina el sistema de transportes, y
especialmente la red de carreteras, no estidn todavia bien
provistos como para permitir largos viajes en vehiculos de

pasajeros y, lo que es mis, las presiones scbre las inver-
siones de infraestructura piblica permiten pensar que durante
los préximos afios no habrd una fuerte expansién de la red de
carreteras. Sin enbargo, para el transporte de bienes y de
personas, deberdn existir vehiculos que puedan circular por
las carreteras y caminos existentes. De esa manera, se pone
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énfasis en los vehiculos comerciales, en las clases de los
mismos Yy en la alternativa de si se fabrican localmente o se
importan.

la rentabilidad de la produccién de vehiculos camerciales
es menos evidente que en el caso de los vehiculos de pasa-
jeros, aungue en general las escalas son mucho mis pequefas
debido a menores costos unitarios. los gobiernos podrian
negociar una produccién local de vehiculos comerciales, acom—
panada de reajustes en el area de los vehiculos de pasajeros.

Posibilidad de disefiar un enfocque diferente

a) Hasta ahora, la politica industrial autcmotriz se ha
considerado exclusivamente dentro del marco de la industria
autamotriz (con excepcién del programa brasilefio de produccidn
de cambustibles a base de alcohol, que incluia decisiones que
también afectaban a la agricultura). Una posibilidad para
salirse de ese marco podria ser la bisqueda de acuerdos a
largo plazo, vinculando la industria automotriz a los recursos
naturales. la Argentina, con el Japén como socio, tendria evi-
dentes posibilidades al respecto; ya existen acuerdos simi-
lares en el planteamiento malgache.

b) las negociaciones con los productores de componentes
deberdn ahora relacionarse m&s estrechamente con los acuerdos
logrados con las empresas que producen los vehiculos termi-
nados. Mientras se mantenga en primer plano el enfoque parcial
centrado en las EIN mismas, serda dificil que se logre una
integracidén adecuada.
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Cuadro 94

ARGENTINA, BRASIL Y MEXICO: LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ.
ALGUNOS INDICADORES GENERALES

Artfculo y afio Brasil México Argentina

1. Produccién de
vehfculos (miles)

1970 416 193 220
1975 930 361 251
1980 1165 490 289
1983 869 323 145

I1. Exportacién de vehfculos
(incluyendo miles y % de
la producciém

1970 0.4 (insigni- 0.8 (0.3)
ficante)

1975 73.0 ¢7.8) 3.0 (3.9 14.0 (5.7)

1980 157.0 (13.5) 18.0 (3.7 4.0 (1.3)

1982 173.0 (20.0) 16.0 (3.3) 0.3 (0.2)

111. valor de las exportaciones
automotrices desmontadas
para su ensarmblado (DPE
o CKD) (en millones de
délares, vehiculos: partes)

1970 9 (...) 10 (...
1975 384 (59:41) 122 ¢11:89) 121 (81:19)
1980 1 435 (57:43) 404 (31:69) 137 (50:50)

1V. Balanza comercial
automotriz (millones de

délares)

1970 -93 -232 -50
1975 11 -628 12
1980 1 064 -1 499 -188

V. Empleo en las industrias
productoras de vehfculos

(miles)

1970 28

1975 42

1980 135 53 39

Fuente: Automotive News, 1984 Market Data Bank; MNaciones Unidas, Yearbook of
International Trade Statistics; Federacién Internacional de Trabajadores
Metalurgicos.
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Cuadro 95
MEXTCO: IA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ Y IA ECONOMIA

1978 1979 1982

Ia industria automotriz como
porcentaje del VAO, del cual:
Terminales
Partes

H&J’I\!
o=
l-‘s.ﬂ\l
[« - - 2N

Empleo de la industria auto-
motriz como porcentaje del
empleo industrial, del cual:
Terminales
Partes

DN D
o~
NS
R

Compras intermedias mds
importantes de la industria
autamotriz, como porcentaje
de todas las campras
intermedias:
Importacione 32.5
Irdustria automotriz 22.7
Comercio 15.0
Industria de metales basicos 7.9

Fuente: la industria automotriz en México, 1979-1983.
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POSIBILIDAD PARA LOS FABRICANTES ESTADOUNIDENSES DE AHORROS NETOS EN COSTOS DE MANO DE OBRA MEDIANTE EL

Cuadro 96

APROVISIONAMIENTO EXTERNO DE ARTICULOS SELECCIONADOS EN PAISES ESPECIFICOS, 1982 a/ b/
(En_délares por unidad)

Japén RFA Brasil México Rep. de Corea

Partes (&) (2) 3 (1) (2) 3) (4} (2) 3 m €2) 3) (4] @) (3)
Motores 70.0 44.0 26.0 37.0 40.0 -3.0 73.0 48.0 25.0 75.0 22.0 53.0
Transmisiones 43.0 21.0 22.0 23.0 18.0 5.0 45.0 23.0 22.0 46.0 8.0 38.0
Motores de

arranque 2.38 1.65 0.73 1.28 1.50 -0.22 2.48 1.87 0.61 2.54 0.9 1.57 2.90 1.65 1.25
Cableado de

motores 1.07 1.82 -0.75 1.12 2.10 -0.98 1.15 0.59 0.56 1.31 1.75 -0.41
Radiadores 1.05 3.48 -2.43 .. .. 1.09 3.98 -2.89 1.12 1.1 -0.02 1.28 3.50 -2.22

Fuente: US Bureau of Labour Statistics, Industry sources.
a/ EL ahorro en los costos de mano de obra se ha calculado aplicando los fndices de costos de mano de obra relativos a los costos de mano de obra
dados a los artfculos respectivos. Por lo tanto, se asume que se aplicarfa el mismo costo relativo de la mano de obra a la fabricacién de todos
los artfculos incluidos.
b/ Para cada pafs y cada artfculo, la columa (1) indica el shorro en costos de mano de obra, la columa (2) los costos de embarque, y la
columa (3), los ahorros netos derivados, restando (a columna (2) de (a columa (1). Entonces, en todos los casos en que los costos de embarque
son superiores al ahorro en los costos de mano de obra serfa mds oneroso aprovisionarse en el extranjero que obtener el artfculo dentro de los
Estados Unidos; esto aparece en la tercera columa con signo negativo. Los célculos se refieren unicamente a les diferencies en los costos de
mano que obra que serfan jguales a los ahorros totales en los costos, suponiendo que los costos materiales y demds cambios son uniformemente
iguales a los vigentes en los Estados Unidos en otros pafses.
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CQuadro 97

COSTOS COMPARATIVOS EN IAS INDUSTRIAS AUTOMOTRICES DE
PAISES SELECCIONADOS, 1982

Indice Costo
Salario producti- relativo
Paises (por hora) a/ vidad b/ de mano de
cbra ¢/
EE.UU. 19.37 1.00 1.00
RFA 12.89 1.10 0.61
Japon 7.24 1.40 0.27
México 3.53 0.85 0.22
Brasil 3.66 0.80 0.24
Repuiblica de Corea 1.95 0.90 0.11
Fuente: Scott laing y Robert Rahn, Foreiom Outsourc Us
Auto Manufacturing, Economist Intelligence Unit,

Informe Especial N® 154, septiembre 1983,

a/ Los salarios han sido calculados de acuerdo con informacién
publicada por el US Bureau of labour: el valor del délar
corresponde al valor promedio de cambio durante 1982.

b/ Calculos de Economist Intelligence Unit (EIU).

¢/ E1 costo relativo de la mano de cbra en cada pais ha sido
calculado como sigue:

) 1
CMROx = SX (Px)
19.37
Siendo Sy el irdice de salarios en el pais X y Py el indice
de productividad.

En aquellos paises donde la productividad de la mano de
cora es superior a la de los EE.UU., el costo relativo de
la mano de cbra es inferior al salario relativo: y 1lo
inverso es vdlido en aquéllos en que la productividad de la
mano de cbra es inferior a la de los EE.UU.
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Cuadro 98

INVERSIONESREAIESYPIANIFICADASENIAMISIRIAAUIWIRIZ

POSTERIORES A 1980

Capacidad
de la
Corporacién Producto planta Inversiones Empleo
(en miles de (en millones
unidades) de dblares)
General Motors Motores 400 6 000
General Motors Ensamblado 75 2 500
Ford Motores 500 445
Ford Ensamblado
Chrysler Motores 270-400 125+ 800-1 300
Volkswagen Motores 400 250 1 600
Nissan Motores
Estampado 350 150 1 500
Renault Motores 100+

Fuente: Archivos de la ONUDI.
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MEXTOO: PENETRACION EXTRANJERA DE LOS 10 PRINCIPAIES FABRICANTES DE OCOMPONENTES AUTGMOTRICES, 1980

Cuadro 929

Empresa mexicana

Productos

Empresa extranjera

Transmisiones y Equipos
Mecanicos (TREMEC)

Motores Perkins
Eaton Manufacturera
Motores y Refacciones
METAISA

Bendix Mexicana
Cumins de México
Automagneto

Automanmufacturas

Transmisiones y
cajas de cambios

Motores Diesel

Ejes

Pistones y vadlvulas
Estampado

Frenos y partes
Motores Diesel

Motores de arranque
Y equipo eléctrico

Discos para frenos

Filtros de aceite

Clark

Perkins Engines
Eaton Corporation
TRW

A.0. Smith

Bendix Corporation
Cumnins Engine
Cammpany

Robert Bosch

Budd Company

Fuente: Asociacién Mexicana de la Industria Automotriz. Direccién General de Estadistica.

Nota: El listado de las empresas se hizo de acuerdo con sus ventas en 1980. No se pudo hallar una
afiliacién extranjera para la Gonher.,



Cuadro 100

ARGENTINA, BRASIL Y MEXICO: PRODUCCION DE VEHICULOS POR ETN, 1980
(En_miles)
Corporacién Brasil México Argentina
General Motors 232 39 -
Ford 165 87 13
Chrysler 14 106 -
Volkswagen 514 127 32
Renault/AMC - 22 58
Fiat 165 . 66
Daimler-Benz 60 - 10
Nissan - 51 -

Fuente:UMCTC, Transnational Corporations in the Automotive Industry, Nueva York, 1983.

PRODUCCION MUNDIAL DE VEHICULGOS Y POSICION DE AMERICA LATINA

Cuadro 101

(En millones de unidades y en porcentajes)

Regiones y pafses

1970 1975 1980 1983

Mundial, 22.7 100.0 333 100.0 38.4 100.0 40.0 100.0
de la cual:

América del Norte 7.5 32.2 10.4 31.2 9.4 25.0 10.7 26.8
América Latina, 0.8 2.9 1.7 5.1 2.2 5.7 1.3 3.3
de la cual:

Brasil 0.4 1.5 0.9 2.7 1.2 3.1 0.9 2.4
México 0.2 0.7 0.4 1.2 0.5 1.3 0.3 0.8
Argentina 0.2 0.7 0.2 0.6 0.3 0.8 0.1 0.1

Fuente: MVMA, World Motor Vehicle Data, varios numeros.

Nota: Es probable que la suma de los subtotales no coincida con los totales debido a que

éstos han sido redondeados.

Eso mismo distorsiona algo

las contribuciones

relativas del Brasil, México y la Argentina en América Latina. Las operaciones de
ensamblado se han agregado al totel latinoamericeno.
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2. 1a politica automotriz en América Iatina.
Evaluacién y perspectivas */

Introduccién

A contimacidn, se formulan algunas consideraciones respecto
a: i) la vinculacién entre el sector autamotriz y el "estilo
de desarrollo"; ii) las especificidades del modelo automotriz
adoptado por los paises de la regién; iii) el impacto de la
crisis, y iv) las perspectivas futuras del sector.

a) Industria automotriz y "estilo de desarrollo"

I1a reflexién scbre el sector automotriz y las politicas
que lo cordicionan trasciende el ambito estrictamente
sectorial. Su gravitacién decisiva sobre el patrdn de consumo
y la distribucién del bienestar, sus encadenamientos inter-
industriales y su cordicién de usuario y difusor de progreso
tecnolégico; el impacto y los requerimientos del modelo auto-
motriz y de transporte scbre la infraestructura fisica, de
incidencia en la orientacién del proceso de urbanizacién; su
vinculacién con la plataforma energética y el medio ambiente;
las articulaciones con el sector de servicios (financiamiento,
camercializacién, medios de comunicacién), asi como el impacto
que una amplia gama de politicas piblicas (inversién en
caminos, impuestos, tarifas, tasas de interés, subsidios,
aranceles, tipo de cambio, etc.) tienen tanto sobre la oferta
autcmotriz como scbre la demanda, conducen necesariamente a
vincular este tema con el &mbito mds general de las estra-
tegias de desarrollo.

En el caso especifico de América latina, se verifica que:

i) El crecimiento y las modificaciones del sector mami-
facturero, junto con el proceso de urbanizacién, han estado en
el centro de la transformacién econdmica y social de las
ultimas décadas.

ii) Al interior del sector mamufacturero, las ramas que
componen el &rea metalmecdnica experimentan un crecimiento
significativamente mayor que el conjunto del sector mamu-
facturero. (Véase el cuadro 102.)

iii) Al interior del sector de la metalmecdnica, en la
mayor parte de los paises de la regidén la rama de equipo de
transporte, y especificamente el sector automotriz, presentan
un dinamismo mayor que el conjunto del sector. (Véase el
cuadro 103.)

iv) En contraste con los paises avanzados y con otros
paises semiindustrializados, el sector automotriz coexiste con
un rezago relativo del sector productor de bienes de capital;

*/ Divisidn Conjunta CEPAL/ONUDI de Industria y Tecnologia.
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el unico pais de la regidn que se aparta de este patrdn es el
Brasil, donde ambos sectores presentan o experimentan un
desarrollo camparable.

v) El mayor dinamismo relativo del sector manufacturero
con respecto al conjunto de la actividad econdmica ha ido
erosiondndose sistemdticamente; en la década Qe los afios
cincuenta, el ritmo de crecimiento del sector manufacturero
del conjunto de América lLatina superd en 25% el crecimiento
econdmico general; en 21% en los afios sesenta; en 9% entre
1970 y 1975, y en sdlo 2% entre 1975 y 1980. (Al respecto,
véase Industrializacién y Desarrollo Tecnholégico, N& 1,
Divisién Conjunta CEPAL/ONUDI de Industria y Tecnologia,
Santiago, septiembre de 1985.)

Un rasgo basico del patrdén de industrializacidén de la
regién, que como se verd mas adelante se vincula directamente
al disefio de la politica automctriz, es el sistemitico y
creciente déficit en el comercio de productos manufacturados
que acamparia al desarrollo industrial. (Véanse los cuadros 103
y 104.)

las ramas metalmecénicas lideres en cuanto a crecimiento
explican una proporcién significativa de este déficit comer-
cial de manufacturas (entre 60 y 70%), lo que se explica por
el rezago de la produccién de bienes de capital, la orien-
tacién del sector automotriz scbre todo hacia el sector

Cuadro 102
PATSES SELECCIONADOS: TASAS DE CRECIMIENTO INDUSTRIAL,
1950-1980
Total v
) industria Industria Equipo de
Paises manmufacturera metalmecanica transporte
(CITU 3) (CITU 38) (CITU 384)
Argentina 3.9 6.5 7.8
Brasil a/ 7.2 12.5 17.2
México 7.7 10.9 11.0
Colambia b/ 6.9 11.3 11.4
Perd 6.7 12.5 10.8
Venezuela 9.3 11.7 11.0

Fuente: CEPAL, scbre la base de cifras oficiales.
a/ 1955-1980.
b/ 1970-1980.
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Cuadro 103

PAISES SELECCIONADOS: SALDOS DEL COMERCIO DE PRODUCTOS MANUFACTURADOS, METALMECANICOS,
MATERIAL DE TRANSPORTE Y VEHICULOS AUTOMOTORES, 1961-1982

(En_mitlones de délares)

Pafses 1961 1965 1970 1975 1979 1980 1981 1982
Argentina

Total manufacturas -1 057.1 -704.9 -933.2 -1 9311 -2 429.2 -6 306.6 -5 551.9 -1 976.9
Total industria metalmecénica -700.7 -301.9 -515.9 -472.3 -1 826.3 -4 156.0 -3 978.4 -1 502.2
Material de transporte -236.3 -120.9 -66.6 12.9 -527.4 -867.0 -825.3 -134.1
Vehfculos automotores para

carretera -176.7 -82.6 -50.5 23.9 -138.2 -624.5 -647.8 -116.1
Brasil

Total manufacturas -768.2 -338.9 -1 106.5 -5 915.2 -2 343.7 -1 538.4 189.5 1 334.6
Total industria metalmecénica -580.7 -258.8 -1 034.2 -3 777.9 -2 817.3 -2 184.4 -951.2 -1 297.4
Material de transporte -122.2 -36.2 -186.9 -219.3 -16.3 248.0 1 000.9 685.8
Vehiculos automotores para

carretera -26.4 -24.5 -92.0 113.0 521.4 825.5 1 297.6 915.8
México

Total manufacturas -841.1 -1 148.5 -1 610.7 -4 145.9 -7 815.2 -11 676.5 -16 286.3 -9 404.6
Total industria metalmecdnica -602.8 -831.5 -1 208.4 -2 95.9 -5 542.4 -7 676.4 -10 934.1 -6 776.8
Material de transporte -196.5 -239.9 -229.1 -988.6 -1 695.8 -2 143.9 -2 7514 -1 627.3
Vehiculos automotores para

carretera -152.9 -197.7 -232.4 -781.5 -1 265.4 -1 513.4 -1 651.9 -985.6



olLe

Cuadro 103 ¢concl.)

Pafses 1961 1965 1970 1975 1979 1980 1981 1982
Colombia

Total manufacturas -448.4 -330.8 -666.4 -964.0 -1 735.8 -2 630.9 -2 964.2 -3 345.4
Total industria metalmecénica -272.4 -214.7 -414.7 -586.7 -1 149.1 -1 769.4 -2 001.8 -2 203.6
Material de transporte -74.8 -53.9 -139.3 -213.9 -405.0 -549.5 -574.2 -705.8
Vehfculos automotores para .

carretera -53.9 -40.7 -91.7 -177.1 -383.1 -509.9 -513.2 -616.5
PerG

Total manufacturas -369.8 -561.4 -458.9 -1 560.3 -536.3 -1 358.0 -2 658.2 n.d.
Total industria metalmecédnica -218.2 -335.1 -246.3 -812.0 -546.6 -1 086.9 -1 927.9. n.d.
Material de transporte -65.2 -95.8 -55.0 -156.5 -88.7 -246.8 -557.5 n.d.
Vehfculos automotores para

carretera -54.4 -85.8 -50.8 -125.9 -65.0 -196.2 -504.4 n.d.
Venezuels

Total manufacturas -870.2 -1 192.9 -1 634.1 -4 980.0 -9 252.8 -9 972.3 -10 786.6 -11 134.6
Total industria metalmecénica -454.6 -710.1 -955.1 -3 094.0 -5 697.6 -5 815.2 -6 461.4 -6 317.1
Material de transporte -119.4 -198.6 -251.8 -828.4 -1 635.8 -1 389.9 -1 848.5 -1 547.4
Vehiculos automotores para

carretera -96.4 182.7 -226.7 -749.2 -1 259.2 -1 .235.2 -1 607.0 -1 292.2

Fuente: Documentos: E/CEPAL/L.235 y L.249.
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Cuadro 104

PAISES SELECCIONADOS: ESTRUCTURA DEL DEFICIT DEL COMERCIO DE MANUFACTURAS, 1961-1982

(En porcentajes)

Pafses 1961 1985 1970 1975 1979 1980 1981 1982
Argentina
Total manufacturas 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0
Total industria metalmecénica 66.3 42.8 55.3 24.5 .2 65.9 n.o 76.0
Material de transporte 22.4 17.2 7.1 +0.7 21.7 13.8 14.9 6.8
Vehiculos automotores para carretera 16.7 1.7 5.4 +1.2 5.7 9.9 1.7 5.9
Brasil
Total manufacturas 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0
Total industria metalmecénica 75.6 76.4 93.5 63.9 120.2 142.0 50.3 97.2
Material de transporte 15.9 10.7 16.9 3.7 0.8 +16.1 +53.9 +51.4
Vehicutos automotores para carretera 3.4 7.2 8.3 +1.9 +22.3 +53.7 +68.6 +68.6
México
Total manufacturas 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0
Total industria metalmecénica 7.7 72.4 7.0 70.6 70.9 65.7 67.1 72.1
Material de transporte 3.4 20.9 21.1 23.9 1.7 18.4 16.9 17.3
Vehfculos automotores para carretera 18.2 17.2 14.4 18.9 16.2 13.0 10.1 10.5
colombia
Total manufacturas 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0
Total industria metatmecénica 60.7 64.9 62.2 60.9 66.2 67.3 67.5 65.9
Material de transporte 16.7 16.3 20.9 22.2 23.3 20.9 19.4 21.1
Vehfculos automotores para carretera 12.0 12.3 13.8 18.4 22.1 19.4 17.3 18.4
Perd
Total manufacturas 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0
Total industria metalmecénica 59.0 59.7 53.7 52.0 101.9 80.0 72.5
Material de transporte 17.6 17.1 12.0 10.0 16.5 18.2 21.0 .
Vehfculos automotores para carretera 164.7 15.3 1.1 8.1 12.1 14.5 19.0 .
Venezuela
Total manufacturas 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0
Total industria metalmecédnica 52.2 59.3 58.5 62.1 61.6 58.3 59.9 56.7
Material de transporte 13.7 16.7 15.4 16.6 17.6 13.9 17.1 13.9
Vehiculos automotores para carretera 1.0 15.3 13.9 15.0 13.6 12.4 14.9 1.6

Fuente: Documentos E/CEPAL/L.235 y L.249.



interno y el bajo grade de integracién nacional. la pro-
duccién de vehiculos automotrices explica entre el 10 y el
20% del déficit del comercio de marmufacturas desde finales de
la década de los setenta. Esta caracterizacién general
encuentra una excepcién en el caso del Brasil, donde 1la
industria manmufacturera y el sector automotriz generaron
superavit comercial a comienzos del decenio de 1980.

b) Los rasgos particulares del modelo automotriz
prevaleciente en la reqidén

El desarrollo de la industria automotriz en América
Iatina presenta algunas diferencias significativas con los
modelos adoptados en otras regiones del mundo, desarrolladas
y en vias de desarrollo. Camo ilustracién de algunas de estas
miltiples diferencias, parece interesante concentrar 1la
comparacién en algunos casos especificos: el de paises
europecs de mercado interno reducido (Dinamarca, Finlandia,
Paises Bajos), el de la Repiblica de Corea y el de Hungria.
Estos dos ultimos paises, con sistemas socioceconémicos
diferentes, presentan un nivel de ingreso por habitante
similar al de América ILatina. (Véase el cuadro 105.) las
principales diferencias se refieren a 1la densidad de
vehlculos, a la estructura productiva, a la distribucién del
ingreso, a la orientacién hacia el mercado interno e inter-
nacional y al grado de desarrollo y campetitividad inter-
nacional del sector de bienes de capital.

la referencia a la campetitividad internacional de 1la
industria metalmecdnica parece interesante por dos razones
principales: i) se trata de un sector caracterizado por una
"intensidad tecnolégica" elevada en términos de la proporcidn
de recursos asignados a investigacién y desarrollo en relacién
con el producto; por consiguiente, la campetitividad interna-
cional en esa rama constituye un indicador sugerente, no
cbstante la heterogeneidad de los productos considerados,
respecto a la capacidad relativa de los paises para acampafiar
el proceso de immovacidén tecnolégica, factor determinante del
potencial de crecimiento y de insercién sélida en los mercados
internacionales; ii) uno de los argumentos bédsicos con que se
ha fundamentado la corveniencia de la produccién nacional de
automéviles, ha sido precisamente el de su valiosa contri-
bucidén a la adquisicidn y difusién interna de tecnologia. Si
se verifica que existen paises con elevada campetitividad
internacional en la rama metalmecdnica y escasa o nula
producc:.én autamotriz, cabria inferir que la produccidn
automotriz no ha sido una via de acceso imprescindible para
internalizar el proceso tecnoldgico. Esta consideracién es
particularmente importante para aguellos paises de la regién
donde la capacidad instalada en la industria automotriz, y en
general en la metalmecanica, es aun reducida.

212



14 ¥4

Cuadro 105

PAISES SELECCIONADOS DE AMERICA LATINA Y DEL RESTO DEL MUNDO: INDICADORES ECONOMICOS Y SOCIALES

Tasa media Exporta-
de creci- Equidad en la ciones/
Concepto PN8 1983 PNB por miento a- distribucién Automé- importa-
(Millones habitan- nual del del ingreso viles por ciones Automé-
dolares te 1983 PIB real 1 000 ha- metal - Total Automé- utili- viles/
corrientes) (Détares por habi- Relacion bitantes mecanica viles tarios Total
corrien- tante a/ entre in- 1980 (Uni-  1979/1980 %)
Pafs tes) 1960-1979  gresos 40% Afio dades) (Coefi-
mds bajo/ cientes)
10% mas
alto
Argentina 61 272 2 070 2.5 0.40 1970 109 0.3457 4 200 2 950 1 250 70
Brasil 243 836 1 830 6.3 b/ 0.14 1972 68 0.5780 10 161 8 149 2 012 80
Colombia 39 325 1 430 2.8 0.28 d/ 1971 19 0.0443 745 509 236 68
México 168 000 2 240 2.8 0.24 1977 56 0.1008 5 183 3 696 1 487 7
Perud 18 616 1 040 1.1 0.16 1972 18 0.0586 473 312 161 66
Venezuela 66 432 3 840 2.2 0.29 1970 95 0.0053 2 030 1 390 640 68
Corea 80 400 2 010 7.2 0.61 1976 [ 0.7110 494 241 253 49
Dinamarca 59 007 11 570 3.2 0.78 1981 278 0.9932 1695 1423 27 84
Finlandia 52 626 10 740 3.8 0.85 1981 244 0.6033 1321 1169 152 88
Holanda 142 416 9 890 3.4 1.04 1981 303 0.8148 4 580 4 200 380 92
Hungria 23 005 2 150 5.4 ¢/ 1.00 1982 85 1.0312 1159 913 245 ”
India 190 632 260 1.4 0.48 1975/76 1 0.3302 1577 802 s 51

Fuente: Banco Mundial, "World Development Report 1985", Oxford Univesity Press, 1985; E/CEPAL/CONF.76/L.2, 1984; ONU, Centro de Corporaciones
Transnacionales, “Transnational Corporations in the International Auto Industry", Naciones Unidas, Nueva York, 1983 (E.83.11.A.).
a/ Estimada por ajuste a una funcién exponencial, por el método de mfnimos cuadrados.

P

b/ 1965-1979.

¢/ Producto material neto.
d/ Encuesta EN-4 (Presupuestos Familiares), del DANE.



En el cuadro 105 y en los graficos 9 y 10 se manifiestan
las diferencias respecto a densidad de automéviles, competi-
tividad internacional de la rama metalmecanica, distribucién
del ingreso, nivel y ritmo de crecimiento del PIB.

Los paises europeos considerados, con un PNB comparable
al de los paises medianocs y grandes de la regidn, un producto
por habitante equivalente a cinco veces al de estos paises y
un patrédn de distribucién del ingreso notoriamente mis equita-
tivo, han optado por satisfacer la demanda interna automotriz
fundamentalmente con importaciones. Presentan, sin embargo, un
nivel de competitividad en la industria metalmecénica -—en
particular en bienes de capital-- notablemente mis elevado que
el de los paises de la regidén.

La Repiblica de Corea, con un nivel de producto por
habitante similar al de América latina, y fuente de inspi-
racién del paradigma exportador, se diferencia de los paises
latinoamericancs por una densidad de automéviles marcadamente
mas baja, por el cardcter predominantemente nacional de sus
empresas automotrices, por la significativamente mayor compe-
titividad internacional de la industria metalmecénica y por la
orientacién hacia el exterior que define la acelerada
expansién de la produccién automotriz prevista para los
préximos afios, en asociacién con empresas internacionales de
los Estados Unidos y del Japén. la distribucién del ingreso
de la Republica de Corea parece ser mias equitativa que en
cual-quiera de los paises de América latina. Las limitaciones
a la importacién de automéviles (desde 1962), la elevada
imposicién que grava el precio de los vehiculos y las
limitaciones a la adquisicién de bienes de consumo duradero,
camo la represen-tada por la ausencia de televisores en color
(hasta 1981), a pesar de que éstos eran producidos para su
exportacién, constituyen elementos de una politica globalmente
destinada a campatibilizar una tasa elevada de ahorro interno
con una distribucién relativamente equitativa del ingreso.

El caso de Hungria, el pais de economia planificada con
el mayor grado de descentralizacién en su gestién econdmica,
se caracteriza por un nivel de ingreso por habitante y una
densidad de automéviles similar al de los paises de la regidn
considerados, pero difiere en lo referente a la ausencia de
produccién local de automéviles y al elevado indice de compe-
titividad de la rama metalmecdnica. En este caso, se da la
insercién en un esquema de integracién (CAME), donde la
asignacién automotriz corresponde a otros paises de esa
regién.

Contra este teldn de fordo, el modelo automotriz seguido
por los paises de la regién —con la excepcién del caso del
Brasil--, presenta, entre otras, las siguientes caracte-
risticas: densidad de consumo de autaméviles sustancialmente
mids elevada que en la Repdblica de Corea; estructura
autamotriz atomizada con escasa competitividad internacional,
fuertemente deficitaria en divisas; rezago relativo de 1la
industria de bienes de capital. Todo lo anterior, en un
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Grafico 9

RELACION ENTRE DISTRIBUCION DEL INGRESO, DENSIDAD DE AUTOMOVILES,
EXPORTACIONES/IMPORTACIONES METALMECANICAS Y PNB/HABITANTE
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Grafico 10

RELACION ENTRE DISTRIBUCION DEL INGRESO, DENSIDAD DE AUTOMOVILES,
EXPORTACIONES/IMPORTACIONES METALMECANICAS Y TASA MEDIA
DE CRECIMIENTO ANUAL/PIB/HABITANTE (1960-1979)
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dBrasil, 1965-1979. Hungria, Produccién material neto.

216



contexto de distribucién del ingreso notablemente menos
equitativa que en el resto de los paises considerados.

c) 1a crisis de los ochenta v el sector automotriz

El crecimiento econdmico y el liderazgo industrial del
periodo 1950-1980 se interrumpen a comienzos del decenio de
1980. Entre los afios 1981 y 1985, el producto nacional bruto
por habitante de América latina cae en casi un 10%, aumenta la
desocupacién y el salario real y se incrementa la inflacidn.
Ias importaciones descienden en casi un 50%, se deterioran los
términos del intercambio en 17%, y la regidn transfiere, entre
1982 y 1985, recursos financieros netos al exterior por un
monto aproximado de 100 mil millones de délares. El servicio
de la deuda externa, consistente bdsicamente en intereses,
alcanza proporciones significativas respecto de las exporta-
ciones de bienes y sexrvicios (32% para los paises exportadores
de petrdleo, 36% para los no exportadores y 34% para la re-
gidn en su conjunto). En este pericdo, el sector industrial
experimenta una caida que triplica el descenso del conjunto de
la actividad econdmica. En 1984, el grado de industrializa-
cién retrocede a los niveles que tenia en 1969. Esta situacidén
incide obviamente y con particular intensidad en aquellas
ramas con mayor contenido de importaciones, entre las cuales
destaca, precisamente, la industria automotriz.

d) Sobre las perspectivas del sector automotriz

El desarrollo futuro del sector autamotriz estd fuerte-
mente cordicionado por las perspectivas econdmicas generales
de la regién que, tanto por el contexto econdmico, tecnolégico
y financiero internacional, como por factores internos de ca-
ricter estructural acentuados por la crisis desencadenada a
partir de 1981, parecen significativamente menos promisorias
que las verificadas en el pasado. Se estima verosimil que
hacia 1990 el producto por habitante sea camparable al que se
alcanzé en la regién en 1980. No es imposible que, por la na-
turaleza del ajuste reciente y previsible, ese nivel de pro-
ducto por habitante esté acampafiado por una distribucidén del
ingreso todavia menos favorable que la prevaleciente en 1980.

1a restriccidén badsica de crecimiento estd dada fundamen-
talmente por la escasez de divisas. Para alcanzar esta modesta
meta de recuperar en 1990 el nivel de producto por habitante
de 1980, serian necesarios aumentos significativos de la tasa
de irnversién, con un esfuerzo proporcionalmente mayor de
ahorro interno para compensar la disminucién de recursos
externos, e incluso en algunos paises la salida neta de
capitales, lo cual requiere de un coeficiente de ahorro
interno respecto a inversidén superior al 100%. (Véase el
cuadro 106.)
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Ia restriccién de divisas, el necesario aumento del
ahorro interno, el contexto de austeridad presupuestaria para
el sector publico y la presumible acentuacién de demandas eco-
némicas y sociales en torno a carencias bdsicas acumladas,
constituyen factores esenciales que se deben tener presentes
para evaluar las perspectivas del sector autamotriz. Ia
restriccién externa tenderia a desestimilar la demanda de
aquellos rubros con mayor contenido importado (tal es el caso
del automévil en todos los paises, excepto en el Brasil),
similtdneamente favorecer la racionalizacién de la estructura
y de los procesos productivos correspondientes, en términos de
favorecer el balance de divisas por medio de exportaciones y
sustitucién de importaciones. la necesidad de elevar el
ahorro interno podria conducir, por una parte, a estimilar
menos que en el pasado la demanda de bienes de consumo dura-~
deros de preclo elevado ——como el automévil——, gravandolos con
impuestos. Asimismo, la austeridad presupuestaria puiblica
deberia conducir, por una parte, a una politica de "realidad
de precios y tarifas" en rubros tales como el combustible y
los peajes, con directa incidencia en la demanda del sector,
Yy por otra parte, a buscar el aumento de la eficiencia en la
inversién pablica, lo cual, en ciertos casos, podria afectar a
proyectos de inversidn en aquella parte de la infraestructura
urbana vinculada directamente a la afluencia de automéviles,

Cuadro 106

PROYECCIONES DEL CRECIMIENTO DEL PIB, DE LA TASA DE INVERSION Y DE LOS
REQUERIMIENTOS DE AHORRO INTERNO

Crecimiento Coeficiente de inversion Coeficiente de ahorro
del PIB bruta interna bruto nacionat
(Tasas anuales) (% sobre el PIB) (% sobre la inversién
Pafses bruta interna)
1984- 1990-

1990 a/ 1995 b/ 1984 1990 1995 1984 1990 1995

Argentina 4.0 4.8 21.1 23.0 26.0 83.4 99.5 104.5
Brasil 3.5 5.4 17.0 18.5 22.1 100.6 99.7 102.9
Colombia 2.1 5.6 21.0 20.4 20.5 61.3 61.7 71.4
México 3.5 5.8 18.3 20.9 22.1 109.4 104.8 102.0
Perd 5.0 6.0 13.9 18.4 20.6 ves ree .
Venezuela 5.6 6.0 16.0 27.0 27.2 139.5 109.5 93.1

Fuente: Centro de Proyecciones CEPAL.

a/ Tasa de crecimiento del PIB necesaria para alcanzar en 1990 el nivel del PIB por
habitante de 1980.

b/ Tasa de crecimiento del PIB por habitante aproximada de 3% anual.
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Ademds, una reevaluacidn de las formas mis eficientes desde un
punto de vista social para satisfacer necesidades colectivas,
en las nuevas circunstancias estructurales podria conducir a
privilegiar el transporte publico frente al privado, lo que
tendria una influencia decisiva sobre el modelo autcmotriz.

e) Agenda para la reflexién sobre el sector automotriz

Entre las miltiples interrogantes susceptibles de plan-
tearse en la reflexién scbre las futuras politicas autcmo-
trices, aparecen como inevitables las siguientes:

i) Evolucién futura de la demanda automotriz. Factores
determinantes: ingresos reales; distribucién del ingreso y
tendencias demograficas; precios de los vehiculos en el
mercado interno y costos de operacién; variaciones en los
periodos de utilizacidn o reposicién; financiamiento de las
campras de automéviles; niveles de equilibrio del parque
automotriz y niveles hipotéticos de saturacién (supuestos
alternativos); cambios en el patrén de consumo y en los
sistemas de transporte.

ii) Politicas publicas cque inciden en la demanda de
autcméviles. Restricciones cuantitativas a la importacién y
aranceles; impuestos internos; tarifas y precios de combus-
tibles; politica de abastecimiento energético; politica de
transportes; inversiones en infraestructura fisica:; control
ambiental.

iiji) Impactos del cambio técnico de la industria auto-
motriz mundial sobre la industria latincamericana. Cambios en
las caracteristicas de los vehiculos, en los materiales y en
los combustibles; consecuencias para el aprovisionamiento
local; consecuencias para la difusién tecnolégica en el
aparato industrial; automatizacién de procesos y sus conse-
cuencias; escalas de produccién.

iv) Estrategias de localizacidén de las corporaciones
transnacionales. Factores que afectan la localizacién de las
corporaciones transnacionales; factores que afectan la locali-
zacién de instalaciones: tamafio del mercado, infraestructura
industrial, salarios, calidad de la mano de cbra y relaciones
laborales, proteccién del mercado nacional, franquicias impo-
sitivas, restricciones comerciales, condiciones sociales y
politicas; estrategias de ajuste estructural ante la crisis en
el marco de las tendencias tecnoldgicas dominantes; conse-
cuencias scbre la localizacién de inversiones; las filiales
latinoamericanas en la estrategia glcbal de las corporaciones
automotrices.

v) Racionalizacién de la estructura productiva a nivel
nacional. Tipos de vehiculos, sistemas de transporte, franjas
del mercado y mimero de modelos; escalas de produccién, incor-
poracién de innovaciones y precios nacionales; grado y
contenido de integracién nacional, procesos de fabricacidn,
gastos en investigacién y desarrollo de la infraestructura
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tecnolégica; capacitacién de la mano de obra; niveles de
proteccién arancelaria (franquicias impositivas a 1la
inversién).

vi) Balance de divisas. Vehiculos terminados, partes y
plezas; sustitucién de combustibles; provisién de equipo;
programas de exportacién.

vii) Margenes de negociacién de los Estados latino-
americanos. Estos mirgenes de negociacién con las corpora-
ciones <transnacionales automotrices deberan utilizar los
siguientes instrumentos: proteccién arancelaria, promocién de
exportaciones, franquicias impositivas, regulacién de
mercados. Objetivos: balance de divisas, exportaciones,
integracién nacional, difusién tecnoldgica, inversiones
efectivas, reinversidn de utilidades.

viii) Acuerdos regionales de cooperacién _industrial.
Estos deben darse en el anbito de la produccién, comercia-~
lizacién, desarrollo tecrnoldégico, negociaciones interna-
cionales, informacién para el disefio y evaluaciones de 1la
politica sectorial.

f) Algunas conclusiones emanadas de la Reunidén del Grupo
de Trabajo

En el intercambio de puntos de vista entre expertos
gubernamentales e internacionales se abordaron, con diversos
grados de profundidad, los temas elaborados en el punto
anterior.

i) Evolucidén de la demanda. En primer lugar, se constatd
en qué medida las proyecciones realizadas a finales de los
afios setenta y camienzos de los afios ochenta habian incurrido
en sobreestimaciones significativas de la demanda para media-
dos de la década de 1980. En el caso especifico de la OCDE,
las proyecciones para la Argentina, el Brasil y México, préac-
ticamente habian duplicado las cifras que en realidad se
alcanzaron entre 1984 y 1985. (Argentina: proyectado 310 000,
realidad 143 000; Brasil: proyectado 1 246 000, realidad
620 000; México: proyectado 450 000, realidad 220 000); en el
caso del Grupo Andino, proyecciones efectuadas en 1979 para el
ano 1983 estimaban una demanda de 463 000 vehiculos, mientras
que la realidad fue de 183 000 vehiculos (en Colambia, 111 800
contra 45 551; en Ecuador, 47 000 contra 8 093; en el Pery,
39 000 contra 19 628; en Venezuela, 266 000 contra 109 835).
Esta grave sobreestimacién de la demanda no debe sorprender si
se considera que el mismo fendmeno se produjo con proyecciones
macroecondmicas efectuadas por distintos organismos miltilate-
rales de financiamiento, las que son utilizadas como referen-
cla para las proyecciocnes de tipo sectorial.

Respecto de las proyecciones de demanda futura, se
evidencié un notorio desacuerdo entre las apreciaciones de
distintas firmas internacionales automotrices asistentes a la
reunién, y lo propic se manifesté entre los diferentes
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expertos. Por una parte, se formuld la tesis general de que la
presente situacién de la tecnologia de produccién disponible
para la industria automotora y el abastecimiento de combus-
tibles fdsiles hace que la produccién en gran escala de
vehiculos motorizades y el aumento de los usuarios sean
cbjetivos practicos de largo plazo, tanto para los paises
desarrollados como para los paises en vias de desarrollo. Una
de las enpresas internacionales asistentes sostuvo que su
visidn, para el caso especifico de América Iatina, era estric-
tamente ccherente con la consideracién anterior y que, por
consiguiente, se tenia la visién de un crecimiento sostenido
para los préximos afios.

Otra de las empresas, en cambio, sostuvo cque con el
actual estancamiento del crecimiento econémico y las grandes
deudas externas de cada pais, no se prevé una recuperacién del
mercado automotor latinoamericano a corto o mediano plazo. Se
supone que las ventas van a equilibrar solamente el retiro de
las unidades mAs viejas, es decir: el parque del orden de 20
millones de automotores no va a crecer, y su antigiedad
pramedio de 15 a 18 afios no va a poder bajar.

Si bien hace 15 afios fue posible imaginar un modo de
desarrollo del mercado automotor que podria empalmarse scbre
los modelos eurcpeos o Jjaponeses de los afios cincuenta y
sesenta, hoy no se ve como posible, salvo a miy largo plazo.

En cuanto a los expertos gubernamentales, se verificéd una
diferencia entre los casos del Brasil y de México -—donde
existen fundadas posibilidades de exportacién-- y los otros
paises, en los que la atencidn se concentra en un mercado
interno sometido a fuertes restricciones financieras externas
e internas.

ii) Politicas y prioridades publicas. En términos gene-
rales, con la excepcién del Brasil, se manifestd una notoria
insatisfaccién por los resultados alcanzados en el sector
automotriz, en términos de la insercién internacional, los
encadenamientos interindustriales internos y la contribucidn
al desarrollo tecnoldgico. Io anterior condujo a compartir la
apreciacién de que la industria automotriz, que en el pasado
habia desempefiado una funcién de liderazgo, no tendria 1la
misma prioridad en el futuro.

En este sentido, resulta ilustrativo destacar la formu-
lacién siguiente: "ILa politica del Gobierno argentino en
materia automotriz esta condicionada por el fracaso de esta
experiencia de sustitucidn de importaciones y por las escasas
perspectivas de acceder, en el horizonte de unos afios, al
mercado internaciocnal. No es posible llevar a cabo una
politica de subsidios dada la escasez de recursos fiscales.
Bajo estos términos, la industria automotriz no es considerada
de primera prioridad, aunque su importancia es reccnocida en
el desarrollo del mercado interno. El primer objetivo de poli-
tica es el descenso de los preclos reales de la rama. El
sequndo, la incorporacién de la tecnologia del uso del gas en
los vehiculos utilitarios y de transporte publico. El1 Gobierno
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no tiene intencién de mantener un sistema de prochibiciones de
importacién. Este sistema ha fracasado en el pais, dejando una
industria encapsulada e ineficiente., El préposito es programar
una creciente liberacién del mercado, utilizando un tipo de
canbio alto y aranceles no prohibitivos tanto para 1los
vehiculos terminados como-para las partes. Este programa se
ird aplicando progresivamente a partir de 1986, cuando las
condiciones generales de estabilizacién de la econcmia se
hayan afirmado."

iii) cambio técnico. Distintas contribuciones ayudaron a
configurar la imagen de un sector automotriz que experimenta
un proceso profundo de cambio tecnolégico a nivel de 1los
productos, los procesos y las técnicas de fabricacidén;
invasién de la microelectrdnica, robotizacidén, nuevos mate—~
riales y mayor eficiencia energética configuran una imagen
radicalmente diferente de la que se tenia de ese sector hace
algunos anos, cuando se pensaba que se trataba de un sector
"tecnoldgicamente maduro", cuya produccién se desplazaria
paulatinamente hacia los mercados mas dinamicos, los que
estarian ubicados fuera o en la periferia de los paises
avanzados. En la actualidad, la apreciacién prevaleciente
seria mds bien la que sigue: "Dentro de veinte afios, la combi-
nacién de nuevas tecnoclogias en los vehiculos, nuevas tecno-
logias en las industrias, y nuevas formas de organizacién
social de los procesos de produccién, eliminardn con toda
seguridad la inexperiencia o poca experiencia laboral en la
produccién de automotores en los paises desarrollados. Esto
significa, por una parte, que la industria autcmotriz no esta
madura ni constituye un "ciclo productivo" y, por otra parte,
que la argumentacién de mano de obra barata para trasladar la
produccién a los paises de desarrollo reciente desaparecera,
puesto que estos paises con mano de cbra barata e industrias
en vias de desarrollo necesitaran desarrollar rmuevas estra-
tegias para lograr éxitos en esta industria."

En este contexto, sélo el Brasil -—por los avances
logrados hasta la fecha, la amplitud del mercado interno y las
opciones estratégicas ya adoptadas por algunas empresas inter-
nacionales-- y México —--por la magnitud del mercado intermo,
la ubicacién y los vinculos corporativos con el mercado de los
Estados Unidos-- podrian alcanzar una insercién sélida y de
alguna significacién en los mercados internacionales.

iv) Estrategias de localizacién de las corporaciones
internacionales. Aungque este tema no se abordé de manera
especifica en el curso de la reunidén, se confirmd, por las
consideraciones expuestas en los puntos anteriores, que el
Brasil y México --que en 1984 constituian 50 y 20%, respec-
tivamente, del mercado autcmotriz latinocamericano-— serian las
localizaciones ©prioritarias desde el punto de vista
corporativo.

v) Racionalizacién de 1la estructura productiva. Ia
imperiosa necesidad de avanzar en esa direccidén fue un tema

recurrente, compartido por expertos gubernamentales e inter-
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nacicnales. El contraste entre la estructura productiva en los
paises avanzados y en América Iatina constituye una indicacidén
inequivoca: en el caso de los Estados Unidos, se verifica que
para un mercado de 1l millones de vehiculos, los tres mayores
productores representan el 75% del mercado, y en Eurcpa, para
un mercado de 10 millones de vehiculos, los seis mayores
productores ocupan el 70% del mercado, en tanto que en el
Japén, para un mercado intermo de aproximadamente cuatro
millones de wvehiculos, los cuatro principales productores
satisfacen aproximadamente un 70%. Para el mismo afio, el
mercado total del conjunto de paises de América Ilatina
alcanzaba a 1.1 millones de vehiculos, aunque estan presentes
en la regién tanto las firmas internacionales procedentes de
los Estados Unidos como las de Eurcpa y el Japdn con volimenes
de plantas, scbre todo en los paises medianos y pequefios, que
resultan incompatibles con el wercado internacional y que,
cbviamente, conducen a costos que limitan drdsticamente el
mercado. Para ilustrar esta situacién, en el cuadro 107 se
cbserva la produccién por empresas y paises para el Grupo
Andino (1584) y los paises mds grandes de la regién (1980),
donde se evidencia la dudosa racionalidad de la estructura
productiva prevaleciente en la regidn.

vi) Balance de divisas. Mejorar significativamente el
balance de divisas del sector automotriz oconstituyé un
criterio compartido por los expertos gubernamentales y tendera
probablemente a generalizarse su inclusién como uno de los
criterios centrales en las politicas automotrices de los
distintos paises de 1la regién. Io anterior significa,
naturalmente, introducir modificaciones significacives en la
estructura productiva correspondiente.
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Cuadrao 107

PRODUCCION DE VEHICULOS POR MARCA

(En_unidades)

Paises andinos, 1984 Pafses grandes, 1980

Marcas

Bolivia Colombia Ecuador Perd Venezuela Total Brasil México Argentina Total
General Motors - 13 394 2 204 - 43 671 59 269 232 000 39 000 - 271 000
Ford Motors - - 96 - 33 302 33 398 165 000 87 000 113 000 365 000
Renault 78 15 024 - - 5 707 20 809 - 22 000 58 000 80 000
Mazda - 14 168 - - - 14 168 - - - -
Toyota - - - 2 934 9 440 12 374 - - - -
FIAT - . 64 - 9 186 9 250 165 000 - 66 000 231 000
Jeep - - - - 5 449 5 449 - - - -
Isuzu - - 2 610 - 2 739 5 349 - - - -
Nissan - - - 3 880 - 3 880 - 51 000 - 51 000
Volkswagen - - - 1178 - 1178 514 000 127 000 32 000 673 000
Volvo . - - 2n - 2n - - - -
Pegaso - . - - 99 99 - - - -
Mack - - - - 68 68 - - - -
Chrysler - - - - - - 14 000 106 000 . 120 000
Daimler-Benz - - - - . - 60 000 - 10 000 70 000
Otros - - 143 - 365 508 - . - -
Total 78 42 586 5 117 8 263 110 026 166 070 1150 000 432 000 279 000 1. 861 000
Fuentes: Pafses andinos: Junta del Acuerdo de Cartagena, La Industria Terminal automotriz_en el Grupo Andino, J/DI1/83, 11 de junio 1985, p. 15.

Paises grandes: UNCTC, Transnational Corporation in the Automotive Industry, Nueva York, 1983.
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