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BIBLIBTECA MACHONES UHIDAS WEXICE

RESUMEN Y CONCLUSIONES
A. ANTECEDENTES PARA LA INTEGRACION AUTOMOTRIZ

1. El mercado de vehiculos asutomotores en América Latina_l/

El parque de vehiculos automotores de América lLatina se caracteriza
entre otras cosaé, por su antiguedad y por su lento crecimiento hasta
1960. Entre 19550 y 1960 el nfimero de unidades incorporadas al pargue
fue muy irregular porque el mercado interno se abastecid casi exclu-
sivamente de importaciones, cuyo monto dependid, en gran medida, del
estado del balance de pagos de cada pais y de los aranceles vigentes.
Esta incorporacién irregular de vehiculos nuevos se compensé, en la
mayoria de los paises, alargando la vida fitil de los vehiculos,
situacidn que, aunque varid de uno a otro pais, redundd en el enveje-
cimiento general del parque automotor latinoamericano. Solamente a
partir de 1960 se intensificd el crecimiento del parque a consscuencia
del desarrolle de la industria automotriz en la Argentina, Brasil y
México, y también por haberse establecido de forma mis regular el
ensamblado de vehiculos en otros paises latincamericanos.

E1l parque total de vehiculos ~ autombéviles y vehiculos
comerciales -, crecid de 2.7 millones de unidades en 1955 a 8.2 millones
de unidades en 1968, o sea, a una tasa media acumulativa anual del 9 %.
Este promedio aumentd a 10 % en los Gltimos cuatro afios. De este 10 %
correspondid a los automdviles un crecimiento medio de 12.3 % y a los
vehiculos comerciales uno de 6.7 %. En 1955 el 54 % del parque latino-
americano correspondia a automdviles y el 46 % a vehiculos comerciales,
situacidn que luego se modificd visiblemente, pasando en 1968 a un *°

63 % de autombviles y un 37 % de vehiculos comerciales.

i/ El an&lisis de la industria automotriz se refiere a los auto-
mbéviles y vehiculos comerciales; no se consideran los tractores,
motocicletas, etc,, que en algunos casos se incluyen también
dentro de este sector industrial.

/En 1969



En 1969 la industria automotriz latinoamericana predujo mas de
852 000G unidadesj mientras que en 1972 la produccidn alcanzd a
1 276 500 unidades; lo cual significa un aumento con respecto a 1969
de aproximadamente 50 %. Entre 1955 y 1969 1la industria entregd més
de 5.8 millones de unidades, cifra que aumenta a 9.2 millonés de
unidades si se considera el periodo 1955-1972; es decir, qﬁe en los
Gltimos tres afios se entregd mis del 36 % del total producido emn el
citado periodo. o
En el quinquenio 1955-1959 América Latina importé, en promedio,
180 000 #ehicﬁlos anuales, mientras que entre 1965 y 1969 ese promedio
fue de poco mas de 100 COO unidades. Por otra parte hay que mencionar
el auge de las exportaciones: de 300 unidades en 1968, aumentaron a
16 800 unidades en 1972. '
"~ E1 consumo aparente de vehiculos automotores en el periodo
de 1955 a 1969 se elefé d@ unas 195 000 unidades en el primer afio a
cerca de 950 000 en el iltimo, lo que significa un crecimiento medio
anual de 12 %. En 1971 el consumo aparente fue de 1 225 000 unidades.
Las estimaciones del parque y de la demanda futuros tanto de _ -
utombviles como de vehiculos comerciales se realizaron para los afios
1980 y 1985. En el caso de los automdviles se utilizé el procedimiento
de las comparaciones interﬁabionales, basado en una correlaciéﬁ espacio-~
tiempo entré la densidad de autombviles (nfiimero de autombviles por
cada mil‘habifantes) y el producto interno bruto por habitante. . En el
de los vehiculos comerciales se utilizd, como en el caso de los auto-
mdviles, el método que correlaciona el parque con una variable macro-
econdémica pero, en este case, la correlacidh se basd en series histé-
ricas de valores correspondientes a un mismo pais y no en comparacionés
internacionales. N & '
E1l parque y la demanda futuros de automdéviles para el total de
la regidn latincamericana se estimaron mediante la suma de las, proyec-
ciones parciales de los paises. Se obtuve asi‘un parque totai de v
15.1 millones de unidades para 1980 y de 23.0 millones para 1985, y
una demanda total de 1 629 300 en 1980 y de 2 31¥ 000 en 1985. Los
resultados obtenidos para 1980 y 1985, segin el método empieadc ¥y las
/bipbtesis: planteadas,



hipétesis planteadas, dan un crecimiento medio anual del parque de
9.3 % entre 1968 y 1980 y de 8.8 % enles cinco afios siguientes, ¥
una tasa media anual de crecimiento de la demands de 9.4 % entre 1968
y 1980 y de 7.3 % entre 1980 y 1935.

En lo que se refiere al parque y demanda futuros de vehiculos
comerciales, se estimd gue el pargue seria de 6.8 millones de unidades
en 1980 ¥y de 9.8 millones en 1985 y la demanda total de 765 000 y
1 127 000 respectivamente. '

De acuerdo con las previsiones indicadas, el parque total de
vehiculos seria de 21.9 millones de unidades en 1980 y de 32.8 millones
en 1985 y la demanda seria del orden de 2 394 000 unidades en 1980 y
de 3 441 000 unidades en 1985. Entre los afios 1967 y 1969 el grado
de autoabastecimiento de vehiculos automotores en América Latina fue
de un 90 % en los automdviles y de un 85 % en los vehiculos comerciales;
por .tanto si la demanda se desarrollara comeo 1o indican-las proyecciones
y si para abastecerla se mantuviera esa misma proporcidén, la produccidn
regional deberia crecer a una tasa media anual de 8.2 % en el caso de
los automdviles y de 8.3 % en el de los vehiculos comerciales entre
1969 y 1985. Pero si se admite la hipdtesis de que la demanda prevista
se satisfaga enteramente con produccidén latinoamericana, la produccidn
de automdéviles y de vehiculos comerciales deberia crecer a las tasas
medias de 9.0 % y 9.5 % respectivamente.

2. La situacidn de la industria automotriz en
América Latina

Para facilitar el anflisis de la sitvacién de la industria automotriz
latinoamericana se la considerd formada por dos sectores: el terminal
y el de partes y piezas. El sector terminal comprende las émpresas
armadoras de vehiculos y las plantas integradas cuyos productos
finales son los automéviles y vehiculos comerciales. A su vez, el
sector de partes y piezas estd integrado por las fibricas especiali-
radas en productos Qqe, por su naturaleza, se destinan al armado de

vehiculos automotores y al mercado de repuestos.

/El sector
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El sector terminal con el ensamblaje, primero, y la fabricacién,
mis tarde, adquirié importancia a partir de los Giltimos afios del
decenio de 1950. Inicialmente este desarrollo fue impulsédo mas bien
per -la acumulacién de una demanda considerable gue no pqdia satisfa-
cerse con importaciones dada la situacidén deficitaria de los balances
" de pago, que por las-orientaciones devuna politica industrial. A
breve plazo, sin embargo, los gobiernos advirtieron 1la necesidad de
estudiar y establecer regimenes orghnicos de promocién cuidando, en -
general, que las actividades de ensamblaje, a partir de la importacibn
de vehiculos completamente desarmades, fuera incorporando. proporciones
crecientes de trabajo y de partes y piezas nacionales. El Brasil,
en 1956, y la Argentina, en 1959, fueron los priméros paises en esta-
blecer disposiciones bésicas para el desenvolvimiento de este nuevo-
sector y los primeros, tambidn, en slcanzar un nivel de fabricacidn
pricticamente integral de los automotores. A ellos se sumd México
en 1962. Estas tres naciones, las més grandes y pobladas de la regidn,
entregan casi el 85 % de la produccidén de automotores.de América Latina
con una produccidn conjunta de 729 000 unidades en 1969.

Este proceso de desarrollo de la industria automotriz latino-
americana se ha caracterizado, entre otroas elementos, por la aparicién
y desaparicidon de muchas empresas que nacian bajo el amparo de un
régimen de promocidén y morian por las exigencias de los gobiernos en
cuanto a cumplimiento de los niveles de integracién nacional, inver-
siones minimas, etc. Lo cierto, sin embargo, es que hay conciencia
en la regidén de que la cantidad de plantas terminales existentes, ¥y
por lo tante de marcas y modelos de vehiculos, es todavia exagerada
¥ planteé graves problemas en cuanto a costes, racionalizacibn de la
produccidn, estandarizacidn de la fabricacidn local de partes y piezas,
productividad de‘las instalaciones de la)mano de obra, etc. ‘Asi se
puede advertir que hay 71 empresas registradas‘en_los paises conside-
rados, de las cuales 9 (menos del 14 %) entregan cerca de loes dos
tercios (64 %) de la produccidn total de vehiculos automotores de la
regién. Un solo establecimiento aporfa la quinta parte de los vehiculos
ensamblados o fabricados anualmente. En 1972 las mismas nusve emprosas

/representaron el



representaron el 69 % de la. produccidén total. En el otro extremo,
44 empresas (62 % de las existentes) entregaron en conjunto apenas
7.2. % de la produccidn en 1969; mientras que en 1972 el 63 % de las
empresas (38 empresas) entregaron el 9 % de la produccidn de
América Latina.

En cuanto al grado de integracién nacional de la produccidn
- entendido éste como la proporcidén de partes y piezas y de trabajo
nacional incorporada ai producto final - el Brasil ha alcanzado un
indice medio superior al 98 % del peso del vehiculo. En la Argentina,
en 1969, el indice de nacionalizacién llegaba al 95 % para los auto-
méviles y al 87 % para lcs vehiculos comerciales {porcentajes calculados
por el sistema de aforos), mientras que los fabricantes estimaban gque
en 1969 las adquisiciones de partes y piezas procedentes de terceros
paises (excluidos los palises de la ALAIC) sblo representaban 145 ddlares
por vehiculo producido. En México, la situacidn es difarenfe, ya que
no se exige un grado de nacionalizacidn superior al de 1969 (63 a
65 %), para evitar presiones alcistas en los precios de venta al
piblico. En otros paises, las proporciones del contenido local son
menores y varian considerablemente. Asi, en el Uruguay es de'ls %%
fluctha entre 25 y 40 % en Colombia; en Chile 58 % para los sutombviles
¥ 55 % para los vehiculos comerciales; 30 % en el Perfi y entre 30 y
bl % en Venezuela. Todos estos porcentajes se calcularon de acuerdo
con las bases vigentes en los distintos palses en 1969.

Se ha tratado de reunir la mayor informacidn posible acerca de
las inversiones en la industria terminal, pere no se han conseguido
cifras que permitan la comparacibén directa. Asi, para algunos paises
se conocen las inversiones brutas en activos fijoé, mientras que para
otros s6lo se cuenta con las de capital social. Aunque existe esta
limitacidn, se ha estimado que las inversiones en activos fijos en el
afio 1969 eran del orden de 1 600 millones de délares. Es interesante
pefialar, ademis, que el valor de la produccidn en el afio 1969. fue del

~.orden de 3 300 millones de délares. Finalmente, cabria-agregar que.

en 1969 la industria terminal dio ocupacién a aproximadamente
150 000 personas, lo que indicaria que se han requerido 11 000 délares
en activos fijos para dar ocupacidn a una persona.

/La determinacidn



La determinacidn del sector de partes y piezas en América Latina
es muchd menos facil que la del sector terminal. A pesaf'de las difie
cultades para cuantificar con cierta precisidén las caracteristicas de '
esta industria en la regidn, puede estimarse que hacia 1969 el valor
anual de la produccién:de partes y piezas automotrices fue del orden
de los 2 200 millones de ddélares, incluidos tanto los abastecimientos
del sector terminal como la demanda del mercado de reposicidén. E1
niimero de empresas que-constituyen, en cada pals, el sector-que interesa,
muestra fuertes variaciones. De acuerdo con los estudios realizados
por la CEPAL en los principales paises productores de América Latina,
se puede estimar el niimero de establecimientos entre 3 800 y 4 100,
de los cuales casi un 80 % se encuentran localizados en Argentina,
Brasil y México. La ocupacidn que proporcionan estos establecimientos
es de unas 250 000 personas.

Otro elemento de interés y que merece sefialarse es el relacio~-
nade con la:distribucidn por tamafio de los establecimientos. Asi en
la Argentina en 1967, de 607 establecimientos estudiados, el 42 % de
ellos con una ocupacidén de hasta 20 personas, acumulaba sélo el 6 % del
total de ventas de partes y piezas, con un pfomedio unitario por esta-
blecimiento de cerca de 46 000 délares. En el otro extremo, siete
empresas (1 % del total de la muestra) con més de 500 trabajadores
cada una rendia el 15 % del total de las ventas con un promedic uni-
tario cercano a los 4.5 millones de ddlares. En el Brasil, sblo se
ha dispuestc de los datos ocupacionales como criterio para agrupar
las empresas en cuanto a tamafio, pudiendo seflalarse que de 558 estable-
cimientos considerados, el 37 % contaba en 1968 con menes de 40 traba-
jadores y reunia poco més del 4 % de la mano de obra total, mientras
que en el otro extremc menos del 9 % de las empresas, las que ocupaban
mds de 500 trabajadores, representaban més del 50 % del empleo total.

Las inversiones en activos fijos en el sector de partes y piezas
en América latina,. en 1967, eran del orden de los 1 500 millones de
délares, loAque indicaria que se han requerido 6 000 ddlares en activos
fijos para dar ocupacidn a una persona. Si se aflade a esta inveérsidn
la del sector terminal, se puede concluir que por cada délar invertido

en la industria automotriz se produce 1.1 ddlares. '
, " /3. Costos



3. Costos de transporte

A titulo ilustrativo se han recogido para este trabajo algunos datos
sobre costos de transporte por carretera, ferrocarril y via maritima
para los vehiculos armados y sus partes y piezas cuye trafico se
realiza dentro de América latina. BEntre varios palses latinoamericanos
como la Argentina y Chile, el Brasil y la Argentina, Chile y el Brasil,
este trafico puede gﬁtar por tres medios o dombinarlos: la via terrestre,
- por carretera o ferrocarril -, la via maritima e incluso la via aérea
vara determinadas partes y piezas. El uso de contenedores facilita -
este trifico cuando se hace con cierta regularidad y programacidn, como
ocurre con los productores que han suscrito convenios de complemen-
tacibén o de intercambio. Este sistema facilita, tambi&n, por la norma-
lizacién de los contenedores, el paso de uno a otro sistema de
transporte en la misma ruta. Los costos de transporte intrarregionales
restringen muchas veces el intercambio. Por otra parte, el costo del
transporte interno "no incide en forma apreciable como causal de defor-
macién de los precios de la industria automotriz, por cuanto en general
el costo de los fletes no es sensiblemente distinto de los . .
internacionales".2/

4. Merco institucional de la integracidén y evaluacidn
: del intercambio regional

Ios acuerdos o tratados que regulan las relaciones econdmicas de los
paises latinoamericanos son principalmente los siguientes: el Tratado
de Montevideo que crea la Zona de Libre Comercio, el Tratado General
del Mercado Comiin Centroamericano, el Acuerdo‘de Cartagena, de los
paises de la Subregién Andina y el que estableéié la Asociacidn de
Libre Comercio del Caribe (CARIFTA). Ademis de estos acuerdos existe
el Tratado de la Cuenca del Plata, cuyo objetivo bisico es el de
promover la integracién fisica de las regiones marginaleé de la Cuenca

y sus &reas de influencia. De los cuatro acuerdos mencionados en

5

g/ Comisidn de Estudios Econdmicos de 1a Industria Automot;iz, Los
factores que distorsionan la formacidn de los costos en la -
.industria sutomotriz argentina, Buenos Aires, Argentina.

/primer término
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primer término sbélo el Tratado de Montevideo y el Acuerdo de Cartagena
tienen disposiciones o cléusulas que permiten promoverla integracidn
regional o subregional de laz industria automotriz. El del Mercado
Comfin Centroamericano y el del Caribe no tienen tratamiento especifico
para la industria auwtomotriz por no ser ella importante entre sus
paises miembros. '

Ya sea en el marco del Tratado de Montevideo o sin relacibn
directa con &1, algunos paises han promovido, por medio de acuerdos
de compensacidn, formas iniciales de complementacibén auntomotriz. Ellas
han derivado principalmente de 1la politica interna adeptada por los
gobiernos de cada pais en un régimen de integracién de la produccidn
nacional de vehiculos automotores.

Asi, por ejemplo, la Argentina y Chile, después de establecer
anualmente los minimos exigibles de integracidén de partes y piezas de
produccidn nacional para la industria.terminal, han convenido, con
ciertas limitaciones, que las pértes provenientes de paises de la ALALC
e considéren nacionales para estos efectos. Acuerdos similares se
acaban de celebrar entre la'irgentina y el Uruguay y se pondrén en
prictica otros entre Chile y Colowbia. ’

Las limitaciones de estos acuerdos, o en algunos cases simples
reglamentaciones internas de cada pais, se relacionan con las formas de
compensacién en ei comercio de partes y piezas y con ciertos limites en
los porcentajes que pueden incorporarse en virtud de estas franquicias.

En general, podria decirse que el intercambio de vehiculos y de
partes y piezas automotrices entre los paises latinoamericanos, no ha
tenido gran importancia econdmica, ni ha alcanzado los niveles que los
promotores del Tratado de Montevideo pretendian lograr dentro de los
primeros 10 afios de su aplicacidn. Los demis tratados integracionistas,
como el centroamericanc y el del Caribe, tampoco han hecho aportes en
este campo, ya que los paises signatarios carecen de industria auto-
motriz de consideracién. El Tratado de la Cuenca del Plata, que tiene
mds bien un objetivo de integracidn fisica, no contiene cliusulas sobre
el desarrollc de la industria automotriz y,_finalmente, el Acuerdo de
Cartagena, firmado por los paises de la Subregidn Andina, acaba de

' /ponerse en
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ponerse en préctica y no ha generado hasta el momento intercambios
especificos en el sector automotriz. Los acuerdos directos de |
"operaciones compensadas" han sido la fuente principal del comerbio
intralatinoamericano de la industria automotriz. ILas exportaciones
a paises de América Latina originadas en paises de la regidn fueron
del orden de los 28 millones de ddlares equivalentes a casi 70 % de

las exportaciones totales.
B. LAS ECONOMIAS DE ESCALA EN LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ

1. Introduccidn

A causa de la relativa gran expansidn prevista en la industria auto-
motriz latincamericana para hacer frente a la creciente demanda y, al
mismo tiempo, de la necesidad de usar el capital disponible en la forma
mhs eficiente, es muy importante para la regién investigar detenida-
mente las economias de escala en el desarrollo de esta industria. Como
las materias primas y los recursos econdmicos, asi como €l mercado
potencial para vehiculos, varian grandemente de pais a pals, existe
interés por instalar tanto pequefias, como grandes plantas automotrices.
Se ha puesto mayor é&nfasis en el anllisis de la industria terminal, -
dando a la industria de partes y piezas s8lo un tratamiento global con
la finalidad principal de mostrar sus efectos en la formacidn del costo
del vehiculo completo. Las plantas terminales estudiadas corresponden
a instalaciones en una localizacidn tipica de un pais desarrollade con
los adecuados servicios de infraestructura. Por este motivo, las esti-
maciones de inversidn ¥y costos son Gricamente aproximadas e indicativas
en el caso de los paises latinoamericanos. El efecto del tamafio de la
planta sobre el capital y los costos de operacidn depende de muchos
elementos y éstos tienen que analizarse proyecto por proyecto. Para
los fines de este estudio, fue necesario hacer una serie de supuestos.
los objetivos del trabajo se limitan, principalmente, a--asegurar una

amplia perspectiva del efecto escalar tanto en la inversién como en

/los costos.
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los costos. Mientras que las tendencias indicadas y los costos
relativos son vadlidos para estos fines, los costos reales en instala-
ciones especificas pueden ser diferentes. -

Actualmente se fabrica en el munde gran variedad de modelos de
vehiculos, y, aparentemente, existe gran diferencia entre ellos; sin
embargo, principalmente entre los automdviles, hay mucha similitud en
la incidencia que tienen los distintos elementos que los componen en
la formacidén del costo. Dada esta situacidn puede optarse por hacer
un anflisis general o bien considerar un vehiculo tipo como reprenta-
tivo. Se optd por lo segundo, eligiendo un vehiculo de tamafio mediano
como caso para esta investigacidmn.

Por otra parte, las plantas automotrices terminales son particular-
mente sensibles a las economias de escala. Con la finalidad de separar
N destacar los efectos de las economias de escala, se minimizaron los
factores no relacionados con la dimensidén de la planta, manteniéndolos
constantes. En grandes plantas el nfimero de modelos y la 'congelacién"
de los mismos pueden programarse de manera tal que la incidencia en
los costos sea minima; pero en pequefias plantas la diversificacién
elimina las ventajas escalares, principalmente si se pretende fabricar
el vehiculo completo. %En realidad, la multiplicidad de modelos para
abastecer mercados limitados es una razbén de los altos costos de los

vehiculos latinoamericanocs.

2. La planta terminal

Las inversiones en la planta terminal se han establecido sobre la base
de estimaciones separadas de los precios de los edificlos, de los
equipos y maquinaria y de los servicios y anexos, y se presentan en
ddlares.

En una planta terminal totalmente integrada que produce
300 000 unidades anuales, la inversidén mis importante corresponde al
proceso de estampado con un 34.0 % del total; le sigue en orden de
importancia el magquinado, el cual representa el 32.2 % de la inversidn
total. El ensamblaje representa el 18.9 %, miehtras‘que la forja y
fundicidén representan juntos el 10.7 % y, el restante 4.2 % corresponde

a otras inversiones. }
/Para evaluar
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Para evaluar la variacién de los costos de una planta se ha
recurrido al concepto de sobrecostos o mayor coste proveniente de las
desecononias . de escala. Los sobrecostos de produccidn en la planta
terminal son iguales 4 la suma de las pértés'alicuotas de los sobre-
costos en gue incurra cada departamento due la forman. Los sobrecostos
no se refieren al vehiculo completo 51no solamente al valor agregado
en la planta terminal (45 % del. costo del automdvil). Ademds, son
utilizables para los efectos de este trabajo que persigue demostrar
los efectos que tiene el tamafio de la planta en los costos de las
planfas terminales y no. puede esperarse que sean aplicables directa-
mente a ura planta especifica en una determinada ubicacidn.

2. las economias de escala en las compras de 1a
planta terminal

Para el caso especifico del presente trabajb, las compfas representan
el 55 % del costo del automévil analizado. De este porcentaje corres-
ponde 15 % a materias primas (arrabio, acero, pintura, etc.) y 40 %

a partes y piezas. El costo del vehiculo ser& pues muy sensible a

los precios de los productos comprados. '

Los aceros laminados representan cerca del 60 % del valor de las
materias primas y si a esto se agrega el acero en todas las fdrmas, se
alcanza a m&s del 75 % del precio de las materias primas éompfédas;
Considerando la importancia que.tiene €l acero en las compfas de |
materias primas, cabe suponer que la variacidn en los precios de los
productos ferrosos es un indice bastante aproximade al de las materias
primas compradas en general. En otras palabras, el sobfeprécio corres-
pondiente al hierro y al acérc, seri altamente representativo de los
sobreprecios en las compras de todas las materias primas.

Por otra parte, la mayoria de las paftes Y piezas compradas
corresponden a productos methlicos; entre ellos sobresalen en nfimero
los. que requieren procesos especiales de maquinado y corte-estampado.
Esto condiciona la posibilidad de producirlos a la existencia y grado
de desarrollo cue estas fécnicas hayan alcanzado en el pais que se
considere. En cuanto a los precios, el volumen de produccidn ejerce
importante influenéia sobre ellos, pero para gran parte de los

/componentes, ese
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componentes, ese volumen no estd dado por las necesidades de la
industfia terminal, sino por el mercado de reposicidén que puede ser
varias veces superior. Es decir, para determinados coﬁponentes, es
posible alcanzar economias miximas de escala independientemente de la
demanda de la industria terminal.

L4, aAnflisis de la incidencia del grado de -
nacionalizacidn

A base de la informacién obtenida concerniente a los sobrecostes que
se originan en el automdvil tipo estudiado,'debido a las deseconomias
de escala tanto en la planta terminal como por las coﬁpras de materias
primas y partes y piezas que ésta realiza, ha sido posible determinar
los sobrecostos totales resultantes para distintos voiﬁmenes de
produccidn. Se puede indicar entonces que para pequefios volfimenes .
de produccidén (10 000 unidades anuales) los sobrecostos son del orden
del 80 %, de los cuales 22 % resultan de los mayores costos en la
planta terminal, 5 % de las compras de materias primas y 73 % de las
compras de componentes. Para producciones intermedias (50 000 unidades
anuales), el sobrecosto es del orden del 38 %, manteniéndose aproxi-
madamente la misma participacidn relativa de estos elementos del costo
que en el caso de pequefias producciones. Y para producciones de
100000 unidades anuales, los sobrecostos son del orden del 14 %, redu-
ciéndose a un 4 % para una fabricacidn de 200 000 unidades anuales.
Como se explicd anteriormente, los sobrecostos anotados corres-
ponden a los que se originan como término medio en un pais desarrollado
y se utilizan para mostrar principalmente el efecto escalar en la
industria automotriz. Dado que los paises en vias de desarrollc estén
promoviendc su propia industria automotriz, se creyd pertinente mostrar
cémo varian los costos teniendo en cuenta el volumen de produccidn y
el grado de incorporacidn nacional. Para este efecto se recurrid a
la informacidn suministrada por fabricantes de autombviles que tienen

plantas terminales instaladas en diversos palses en desarrolle y cuyas

/conclusiones podrian
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conclusiones podrian considerarse como promedio para un pais en vias
de desarrollo medio; consecuentemente, la informacidn que se presenta
reouiere ciertos ajustes cuando se desea aplicarla a un pals en
particular. 7 A .

Del an&lisis se desprende que un aspecto importante que debe
tener en cuenta el planificador en un pais en desarrollo, en lo que
atafie a la industria automotriz, es que la incorporacién de partes
nacionales tiene que realizarse en un orden conveniente y a un paso
prudente para evitar que los sobrecostos se eleven desmesuradamente.
Asi, es bien =sabido que los primeros porcentajes de incorporacién
nacional se pueden alcanzar facilmente con la inclusidén de baterias,
neuméticos, asientos, parachoques, silenciadores, etc,;'sin embargo,
la instalacién de una planta completa de ﬁaﬁuinadé Yy subensamblaje
de partes meclnicas (motor, caja de cambio, direccidn, etc.) demanda
altas inversiones que s8lo se justifican para grandes vollmenes de
produccidn. ' '

C. 1AS PERSPECTIVAS DE INTEGRACION AUTOMOTRIZ
EN AMERICA LATINA

1. Consideraciones generales

En el capitulo IIT se hace un examen preliminar de las posibilidades
que ofrecen para el desarrollo de la industria automotriz de los
paises latinoamericanes las dimensiones de su mercado futuro, y cdmo
estas posibilidades podrian materializarse a través de los sistemas
de integracidn.

Las cifras estimadas para el futuro mercado no dejan de ser |
interesantes para el desarrollo de una industria automotriz efieciente,
segfin las précticas y modalidades actuales de fabricacidn, en cuanto
al tamafio de las instalaciones, fecnologia, grado de mecanizacién,
costos, etc. Pero el aprovechamientd de' este mercado en condiciones
de méxima eficiencia plantea una serie de interrogantes en cuanto a
las opciones y formas més adecuadas de llevar a la préctica un plan
jdeal. Asi, muchos paiges latinoamericanos cuentan ya con una industria

automotriz, aunque con distinto grade de avance.
/Los elementos



Los elementos basicos elegidos para la evaluacidn no bastan
para definir los posibles sistemas u opciones reales de complementacidn,
siendo necesario para ello considerar otros factores tales como las
politicas nacionales de desarrolle automotriz vigentes o en vias de
establecerse y las compatibilidades o incongruencias gque tienen con
un enfoque de tipo regional, los costos reales de produccidn y los
factores exdgenos a las plantas cue no se relacionan con su tamafio
sino que son propias del medio econdémico en gue operan.

De considerarse solamente los elementos de este estudio, ¥
especificamente las economias de escala, el mercadoc latinoamericano
estaria mejor servido sin duda por un nimero pequefic de unidades
productoras. de vehiculos, rodeadas por sus proveedoras de partes;

En la préctica, esta solucidn puede no ser viable porque significaria
reorganizar radicalmente los mecanismos de produccidn actuales. Si
la especializacién méxima parece dificil de alcanzar, cabria identi-
ficar soluciones intermedias que 1lleven a especializaciones parcialeé‘
de las unidades de produccidn.

La existencia de cuatro sistemas de integracidn econémica en
marcha en América Latina introduce también una serie de elementos y
factores adicionales que deben tenerse presentes' al abordar el examen
de las posibilidades que se ofrecen 2 los paises de América Latina para
el desarrollo de su industria automotriz. Entre estos factores estan
aguellos que se refieren a las distintas dimensiones que tienen estos
sistemas, a los diferentes grados de progresc alcanzadeos y, muy en
particular, a la posible cooperacién y complementacidn entre ellos.
No pueden desconocerse las implicaciones que tiene este hecho para
la viabilidad de los muchos modelos de indele regional gue peodrian
elaborarse, pero su inclusién en el presente caso significaria entrar
en consideraciones que van mids alld del alcance de este estudio.

A titulo ilustrativo, se examinaron, sin embargo, las pos&bili-
dades que se ofrecen a dos de los sistemas de integracidn vigentes:

la Subregibn Andina y el Mercade Comin Centroamericano. El primero,

 /por tratarse
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por tratarse del caso de una subregidn ¢on dimensidn: de mercado sufi-
ciente paré establecer una industria automotriz autdnoma y el segundo,

por representar la situacidén de un mercado insuficiente.

2. FEl caso de la Subregidn Andina 32/

La industria automotriz sdlo ha alcanzado un desarrollo incipiente

en la Subregidn Andina. En Colombia, Chile y el Pertt las importaciones
de vehiculos terminados se han sustituido en gran parte por unidades
armadas en los propios paises. Por otra parte, Bolivia y el Ecuador

no mantienen hoy por hoy una actividad industrial importante en el campo
antomotriz. | '

Segln las estimaciones de la demanda de automdviles para el afio
1980, considerando independientemente la situacién de cada pails, ésta
seria del orden de las 163 000 unidades anuales; sin embarge, de
considerarse los efectos de la integracidn, la demanda llegaria a las
216 000 unidades anuales. Como se puede apreciar, los efectos de la
integracidén se traducirian en una demanda mayor de automdviles del
orden de 50 C00 unidades anuales, esto és, 30 % superior a la demanda
resultante de considerar separada e independientemente las proyecciones
de cada pais.

La distribucidn porcentual aproximada de la demanda de auto-
méviles, por tamafios, en la Subregidn Andina en 1980 se basd en la
experiencia de otras regiones geogréficas e indics que un 60 % de la
demanda corresponde a autombviles pequefios, 30 % a mediancs y 10 % a
automéviles grandes. ‘

En lo que'respecta & los modelos a fabricarse se pueden considerar
dos hipbtesis como ilustrativas del futuro de la produccién de auto-
moéviles, pensando que la confrontacidn de ellas permitiria formarse

una idea general de los limites entre los cuales podria desenvolverse

3/ Al redactar el capitulo relativo a la Subregidén Andina, ésta
comprendia Bolivia, Colombia, CHile, Ecuador y Perlt. La incor-
poracidn de Venezuela y algunos de sus efectos en la industria
automotriz regional se tratd en:forma agregada en el acipite &4
de ese mismo capitulo.

' /1la industria.
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la industria. ‘La hipdtesis I considera la fabricacibén de hasta .
tres autombéviles pequefios, cuatro medianos y uno grande; mientras
que la hipdtesis II incluye un solo modelo de autombvil pequefio,
dos medianos y uno grande.

La demanda de vehiculos comerciales prevista en la Subregidn
Andina para 1980 es de 150 000 unidades anuaiéso Se ha considerade
que entre las camionetas y camiones se produciran dos modelos de
camionetas (45 % de la demanda), dos de camiones livianos (40 % de
la demanda), un camién mediano (10 % de la demanda), un camién pesado
(k % de la demanda), y cuatro modelos de vehiculos especiales (1 % de
la demanda) y, entre los autobuses, un microbfis de 30 astentos (20 % -
de la demanda) y un autob@is de 50 asientos (80 % de la demanda).

En la evaluacién de las plantas terminales, teniendo en cﬁehta
la inversién y los sobrecostos, se obtuvieron los siguienfes resultados.

En la'hipétesis I se analizaron tres posibilidades. En la primera
los ocho modelos se fabrican en igual nimero de plantas terﬁinales inde-
pendiéntes; én la segunda hay tres plantas verticalmente integradés y
en la tercera se a&dpta una solucidn intermedia entre las otras &os.

Los ocho modelos considerados en la primera posibilidad éomprenden tres
peduefios, cuatro medianos ¥ uno grande° las inversiones en las ocho
plantas alcanzarian a cerca de 570 millones de délares, lo que
equivaldria a una inversidn de 2 640 délares por unidad. Esta situacién
cambiaria en el caso de gque sbdlo los paises productores actuales dispu-
siesen cada uno de una planta integrada {segunda posibilidad) en la |
gue se fabricarian un modelo pequefic y uno medianoc en una}'uno pequeﬁol
y dos medianos en otra y uno pequefic, uno médiano‘y uno grande en la
tercera. La inversién para este segundo casé éeria de 410 millones

de ddlares o un zhorro con respecto a la primera posibilidad de

160 millones, y equivale a una inversién de 1 900 por unidad, lo cual
representa una reduccidn con respecto al caso primero del 30 %.

En la tercera p051b111dad, cada modelo se ensamblaria en una
planta terminal diferente, pero los procesos de maquinado ¥ estampado
se redicen a tres plantas cada uno ¥ 8dlo habriaruna fundlclén ferrosa,
una no ferrosa y una forja. En este caso las inversiones serian del

Jorden de
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orden de los 430'millones,llo‘cual e§uivale a s6lo 20 millones mis
que la segunda posibilidad. Se conflrma que para efectos de la
inversién, los procesos de maquinado y estampado son los més critlcoa
¥ por lo tanto merecen planificarse con mayor minuciosidad.

.Le hipbtesis II supone una reduccibn radical de modelos, lo que
rasultarla en menor nfmero de plantas terminales. _Las inversiones,
de considerarse cuatro plantas para fabrlcar un modelo pequefio, dos
modelos medianos y un modelo grande, serfan del orden de los 375 millones
de ddlares, lo cual representa una menor 1nverszén de 195 millones de
délares con respecto a la p051b111dad menos eficzente ¥ 35 millones
con respecto a la mis eficiente de la hipbteéis I. Esta inversidn
seria afin menor de considerarse un nfimeroc més- pequeno de plantas termi-
nales con el mismo ‘nfimero de modelos. -

En lo que respecta a vehiculos comerciales cabria'agfegar que la
inversidn necesaria para producirzlas 150 000 unidades se puedé estimar
entre 140 y 210 millones de dﬁlares, principalmente segln el grado de
integracidn vertical de la planta terminal y la relacibn que tenga con
las plantas de automovlles. '

En cuanto a los sobrecostos, dentro de la hipdtesis I, cabe
seflalar que al considerar ocho plantas independientes, éstos sarian
del orden dél 35 % para los vehiculos pequefios, 72 % para los medianos
Yy 54 % para los grandes. Esta situacién mejoraria considerablemente
-de prever (nicamente tres plantas; en este caso los sébrecostos’
variarian entre 15 y 25 %. Y en la posibilidad intermedisa, los sobre-
.costos aumentan de un 5 a 10 % sobre los de la segunda posibilidad.

Los sobrecostos que tendrian los vehiculos, de considerarse
cuatro piahtas (hipétesis II) serian de 8 ¥ para los vehiculos pequefios,
41 % para los medianos y 5% % para los grandes. Como era de suponer,
los sobrecostos de los vehiculos pequefios y medianos son menores que
,1os de la hipdtesis I. - - - S ‘ o i

Al evaluar las materias pr imas resulta que los precios de éstas
representados por los de los laminados planos en paises de la Subregién
Andina guardan una relacidn cercana a 1.9 con los de los paises '

/desarrollados. Se
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desarrollados. Se estima que esta relacidn de precios se maritendrd

a los niveles actuales en los proximes afios. Por lo tanto se puede
.indicar que los sobrecostos por concepto de compra de materias primas
serian del orden del 9 a 14 % del vehiculo terminado.

En la industria de piezas y partes, la inversidn en los paises
de la Subregidn Andina no se conoce con exactitud. ILas estimaciones
realizadas incluyen elementos que en este estudio se consideran 6rigi—

‘narios de la industria terminal. S o h

Haciendo esta salvedad, se calcula que en 1969-1970 las inver-
siones eran del orden de los 5% millones de délares. De acuerdo con
las previsiones para 1980 se estima que las inversiones necesarias

para hacer frente a la demanda serin del orden de los 400 a 500 miilones
de dbélares. Tanto la produccidn de vehiculos nuevos como el parque de
la Subregion Andina serian en 1980 muy similares a los del Brasil a
fines del decenio de 1960. Esta similitud permite contar con una refe-
rencia ilustrativa que, tomando las debidas providencias, se puede’
aplicar a la Subregidn Andina. Asi, en 1969 existian en el Brasil
aproximadamente 1 000 empresas en el sector. de piezas y partes que

daban ocupacidn a més de 150 000 personas con un capital de 528 000 000
de ddlares. S

En lo que se refiere a los sobrecostos que se originan en la
industria de piezas y partes, se ha recurrido a las cifras suminis-
tradas en el capitulo II y, ademids, al caso especifico del Brasil, que
es también ilustrativo. .Seglin las cifras presentadas en el anflisis
de las inversiones y del efecto escalar en la industria automotriz, se
puede estimar que el scbrecosto originado en la industria de piezas y
partes en el afio 1980 en la Subregidn Andina no debe superar el 5 %; -
esto equivaldria a gque el sobrecosto total por vehiculo seria del orden
del 2 %. , ‘ ' '

En un andlisis realizado sobre los costos de las piezas y partes
en el Brasil, se ha llegado a la conclusidn que frente a los costos
estindares de las partes en las principales plantas productoras
mundiales, se obtiene un sobrecosto del orden del 15 a 25 %, lo que
representaria un 6 a 10 % del sobrecosto total en los vehiculos. Este

| ' /sobrecosto es *
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sobrecosto es mayor que el que resulta de utilizzr las cifras del
capitulo II, principalmente porque éstas consideran una situacidn
ideal, mientras gque las del Brasil incluyen un desaprovechamiento
de la capacidad instalada, estiméndose el uso de ésta en un 76.5 %,
series de produccion pequefias para ciertas partes debido al nimero
de empresas dedicadas dl mismo producto, etc. ?

. En resumen, en lo que se refiere a la industria de piezas ¥y
partes, a fin de que ésta pueda alcanzar los niveles de produccién
necesarios para ébastecerlla demanda en 1980 se fequeriria aumentar
aproximadamente 15 veces la produccidn, lo que representaria un mayor
capital de 450 milones de d8lares. En cuanto a los sobrecostos, &stos
alcanzarian niveles entre el 2 % y el 10 % del costo total de los
vehiculos. .

Hay otros fﬁctofes; ademéis de los sobrecostos, que resultan de
la operacién y de la inversién necesaria para el funcionamiento, que
merecen tenerse en cuenta en una evaluacién de las posibilidades de
la industria automotriz en la Subregidn Andina. Entre los més impor-
tantes se pueden citar: 165 cambios tecnolégicos previsibles en el
futurc en los motores, carrocerias, etc; el concepto de equilibrio
en las asignaciones a los palses miembros; y la interrelacidn entre
autombéviles y vehiculos comerciales que permite el uso de élementosl
comunes. '

Un examen de las cifras mis recientes indica que el ingreso de
Venezuela varia considerablemente la estructura de los antecedentes
que sirvieron de base para la elaboracidén de un esquema de integracidn
automotriz péra la Subregién Andina. Asi, el parque se incrementa
en 76.3 %, representando Venezuela el 43.3 % del nuevo total. De esta
manera, el parque total se sumenta a 1 972 500 unidades, 11egando'a
representar el tercer parque de América Latina.

" Con la inclusidn de Venezuela, las cifras de produccién de
autombviles de 1la Subregién aumentan a més de 100 000 unidades en 1971,
mientras gque las importaciones se ubican en tornmo a las 9 000 unidades
en el mismo afio. La produccién de vehiculos comerciales alcanza a

/4t 600 unidades
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by 600 unidades mientras que las importaciones para el mismo afio
serian de 16 500 unidades. En cuanto al consumo aparente total, de
un total de 171 300 unidades en 1971, a Venezuela le correspondieron
82 100, es decir, el 48 %.

Las proyecciones revelan que la inclusién de Venezuela signifi-
card aumentar la demanda 1.3 veces en 1975 llegando a 1.5 veces en

1985 en el caso de que no se considerara incluida Venezuela.

3. El caso del Mercado Comfin Centroamericane (MCCA)

La demanda de autombéviles del MCCA es en la actualidad sdlo ligeramente

inferior a la demanda media de Colombia, Chile y el Perii, es decir,

12 000 unidades anuales en 1970. En lo referente a las proyecciones,
las cifras previstas indican que 1a demanda alcanzaria en 1980 niveles
cercanos a los previstos para los mencionados paises. Asi se ha esti-
mado quereétps paises alcan;arian en 1380, cada uno, 50 000 unidades
anuales, mientras que el MCCA tendria una demanda de L4s 000 unidades
anuales. _

La demanda de vehiculos comerciales es a&tualmente algo mayor en
el MCCA que en cualquiera de los palses sudamericanos nombrados y segin
las estimaciones realizadas, se elevaria a 30 000 unidades anuales
en 1980. En cambio en Colombia, Chile y el Perfi, la demanda para este
mismo afio estaria comprendida entfe 30 000 y £0 000 unidades segln el
pais. E1 MCCA tendria pues entre 1975 y 1980 una demanda de vehiculos
parecida a la que tendrian en los mismos afios individualmente esos
tres paises.

La industria automotriz contaria para su desarrollo en el MCCA
con una demanda interna reducida comparada con los vol(menes requeridos
en el contexto mundial para una produccidn econdmica. A fin de mantener
lo mé&s bajo posible los costos de produccidn se requeriria una progra-
macién subregional de la industria terminal y de la de piezas y partes.
La programacidn de la planta terminal debe basarse sobre una planta
terminal finica en la cual los distintos procesos productives se distri-
buyan entre los palses miembros dentro de un marco de racionalidad y

equilibrio. La industria de piezas y partes debe programarse a base

/de productos
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de productos o familia de productos, buscando la mixima eficiencia
posible en las unidades productoras. ZEste sistema hace necesario
reducir practicamente al minimo el nmero de modelos. TUna cierta
diversificacidén de la oferta, necesaria para la satisfaccidn de nece-
gidades especificas, seria posible autorizando la importacidn de deter-
minado nimero de vehiculos, para cumplir con esta finalidad.

El MCCA no cuenta con una industria de piezas y partes
desarrollada; por consiguiente, no seria prudente imponer en una
primera etapa a la industria terminal una tasa muy elevada de inte-
gracién de partes y piezas de origen local. Por otra parte, esta tasa
. no seria por si sola una medida real de la sustitucibén de importaciones
que pueda alcanzar el MCCA, ya que habria que tener en cuenta que lz
industria de piezas y partes, al igual que la terminal, dependeria a
su vez en gran medida de la importacidn de materias primas bésicas y
de productos intermedios. A base de las experiencias de otros palses,
se puede estimar que la tasa de integracién de la industria ensambla=-
dora de automdviles podria ser del orden de un 30 a 40 % v, en el mejor
de los casos, de un 50 a 60 %. Sin embargo, este filtimo nivel de
integracidn s8lo seria razonable establecerlo como meta a largo plazo
¥ para un volumen minimo de produccidén de unos 25 Q00 a 50 000 auto-
mbéviles anuales. ‘

Mediante las relaciones costo-voelumen presentadas en el
capitulo II, se ha estimado el costo de produccidn gue corresponderia
a una fabricacibn de automdéviles en el MCCA. A fin de reconoccer plena-
mente las limitaciones inherentes a esta estimacién, conviene recordar
lo expuesto en el capitule II acerca de la metodolegia seguida en el
estudio de las relaciones costo-volumen. Los costos de producciédn
dependen, ademAs de las escalas de produccidén y de la tasa de inte-
gracidn nacional, de una Serie de factores bastante variables de lugar
a lugar, entre ellos, para mencionar sdlo algunos de los més impor-
tantes, sueldos y salarios, cargas sociales, productividad y precios
de los insumos. El costo de produccién que corresponderia a una

industria automotriz centroamericana se ha expresado como sobrecosto

/porcentual con
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porcentual con réspecto al precio c¢if puerto centroamericano del
vehiculo importado. Se han estudiado los sobrecostos de produéci6n
local correspondientes a distintas hipétesis relativas a la éferta
de automdéviles y a las tasas de integracidén local. Asi, para una
produccibén de 12 500 unidades anuales, con ﬁﬁ grado de integrécién
regional del 30 %, se puede alcanzar un sobrecosto del 30 ¥; este.
sobrecosto se puede reducir a un 25 %, manteniendo el mismo grado de
integracién regional y aumentando la produccidén a 25 000 unidades
anuales. E1 sobrecosto del 15 % se puede mantener al sumentar el - -

grado -de contenido regional a 60-70 % de producirse 50 000 unidades

- anuales.

/Capitulo I
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Capitulo X
ANTECEDENTES PARA LA INTEGRACION AUTOMQOTRIZ
A. EL MERCADO DE VEHICULOS AUTOMOTORES EN AMERICA LATINA

1. DPosicibdn de América Latina en la produccidn y el
parque mundiales de vehiculos automotores

a) El pargue automotor mundial y su distribucibn geogréfica

Bl pargue mundial de vehiculos automotores, Que en 1940 sumada
16 158 000 unidades, habia llegado en 1971 a 261 693 000 unidaces, Ce
las cuales 206.5 millones correspondian a sutomviles y el resto
(55.1 millones) a vehiculos comerciales de diversa indole. (Véase el
cuadro 1.} ' '

Lo anterior significa que el parque mundial, en los iltimos
30 allos, ha aumentado cerca de seis veces. El crecimiento medio en
el neriodo 1959-1971 es de cerca de 7 % acumulativo anual. En Auérica
Latina, en el mismo periodo, supera el 9 % anual. ,

Casi el 90 % del parque mundial (229 049 019 vehiculos) se
encuentra en 15 paises, de los cuales Estados Unidos por si solo-
representa cerca del 50 %. La poblacibén de estos 15 paises en 1971
era de 9385 millones, cifra equivalente al 28 % de la poblacibn mundial,
(Véase el cuadro 2.) El resto del parque, (32 643 863 vehiculos) se
d¢istribuye en 140 paises con una poblacidn de 2 561 millones.

Lo densidad media de habitantes por vehiculo automotor en el
conjunto de los primeros 15 paises era de 4.3 personas, siendo la Ce
Lstados Unidos de £6lo 1.8. En los demls paises esta densicad es Ce
30, es decir, cerca de 20 veces mayor. \

Eatre los 15 paises con el mayor parque automotor, los {inicos
paises latinoamericanocs que figuran son el Brasil y la Arzentina en el
décimo y decimocuarto lugar respectivamente. México ocupa el Qecino-
séptino lugar. '

/Cuadro 1
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Cuadro 1

PARQUE AUTOMOTOR EN EL MUNDO, 1940 Y 1959 A 1571

Afto hutonfriles o::::::::s Total

1940 37 184 199 8 973 892 46 158 091
1953 92 530 162 27 183 o022 119 713 184
1960 98 17 Uys 28 637 342 126 354 817
1961 104 720 966 30 264 059 134 985 a25
1962 113 162 366 33 009 843 146 173 209
1963 . 120 802 212 34 251 081 155 053 293
1964 130 097 437 35 980 L2z 166 085 853
1965 ‘139 827 331 38 153 290 177 980 621
1966 148 566 960 M1 697 $92 190 264 552
1967 160 417 037 45 294 113 205 6h1 iso
1968 169 §92 222 46 687 589 216 679 811
1969 181 211 319 50 817 677 232 028 996
1970 193 713 105 52 887 ooy 246 600 112
1971 206 548 123 55 1kl 759 261 é92 682

Fuentes: Automobile Momufaoturers' Association, 1969/Automobile'Fau‘ha/’é‘igufasg hAsociaeién de

Fdbrices de iutomotorss (4DEFA), Informe_sstadistioco,

/Cuadro 2
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Cuedre 2

PalsEs oUE POSEEN LOS MAYORES PARQUES AUTOMOTORES, 1968 Y 1971

1968 1971

Mimere . Néime ro
Past- " abisastes Poet- T habtestes
vehfoulos por vehfoulos por
vehfoulo ) vehfculo

Esta&oa Unidoy . i 101 039 112 2.0 1 112 999 125 1.8
Fransia 2 13 220 Q00 3.8 y 15 975 000 9.2
Alemanie ocoidental k) | 13 113 793 4.6 3 16 758 529 3.7
Raine Uns.dé 4 12 786 310 .3 5 ' 14 276 682 3.8
Japén 5 12 482 266 8.1 2 13 857 877 5.2
Italla 6 | B 976 558 6,0 § 12 291 700 . LR
Canadd 7 7 539 167 2.8 i 8 306 28 2.6
Unién Sovimmi ] £ 325 000 b9 8 5 400 000 Lk, 8
Austrelie g I 281 757 2.8 9 504y 8o 2.5
Bressl 10 2 858 820 3L.3 10 4015 000 23,0
Pafses Be.jo.a 1 2 Yoy 760 _ 5.3' 12 . 3156 600 4,2
Espafia 12 2 253 519 14.bL 11 3 584 715 9.0
Sugsia 13 2 222 642 3.6 13 2 513 089 3.2
Béligion | 1Y 2 085 L32 4.6 15 2 399 584 k.0
hrgentina 15 1976 983 12,0 L) 2 465 500 9,6
Total 15 pafses - 192 571 060 229 olg 019 b9

Tota) mundial " 216 679 811 ' 261 692 882

Puentes: Autemoblle Manufaocturers' hssesidation, 1969/4utomcbile F‘aotsd?&grsa; ADEFA, Informe estadig.
tigoe; CEPAL, . ‘ .
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Bn el cuadro 3 se muestra el grado de motorizacibn cde América
Latina en comparacién con el de las demés regiones del mundo. Para
ello se ha incluido en América del Norte sb6lo a Canadd y Estados Unidos,
considerando en América Latina, toda la América del Sur, México, Centro-
américa y Panami, y los paises cel Caribe, incluso Puerto Rico.

A América Latina le corresponde cerca del 5 % del parque mundial,
siento América del Norte, (Estados Unidos y Canad) poseedora de casi
el 50 5. Europa, incluida la URSS, tiene un tercio del parque y el
continente africano, con el 2 %, es la regidon del mundo con el nmenor
varcue. Si la comparacidn de los parques se refiere a la densidad
de vehiculos en circulacibn por cada mil habitantes, América Latina
ocupa el cuarto lugér entre las seis regiones mundiales consideradas,
sienco su densidad 3 veces menor quevla de Buropa, regibfn que occupa A
el lugar inmediatamente superior; 3 veces mayor que la de Africa que
ocupa el lugar siguiente, y casi 4 veces mayor que la de Asia cue es
la regzibn con la menor densidad de todas.

Sin embargo, cabe tener presente lo incompleto de estas coupara-~
ciones de tipo numérico, pues ademls habria que tener en cuenta otras
consideraciones, como el tamafio o peso medio de los vehiculos, su
velor y la proporcibn entre autombviles y vehiculos comerciales, asi
conn la antiguedad.del parque. Bsta filtima es mucho mé&s acentuada en
Andrics Latina que en América del Norte, Europa y Oceania.

bl Jo produccibn wundial

Zu 1950 la produccidn mundial de vehiculos auvtomotores fue de
10 577 000, correspondiéndole a Estados Unidos cerca de 76 & de esa
produccifn. En 1971 la produccidn llezaba a 33 561 000 unicaces y
Estzdes Unidbs disminuia su participacidn a menos de la mitad ce la

cue tuvo en 1950, con sdlo un 3.8 %. (Véase el cuadro 4.)

/Cuadro 3
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Cuadro 3

GRADO DE MOTORIZLCION, 1971

Poblaoifn Yehfoulos
Parque . Posiaibn en 1971
Regifn o continente an 1971 pelativa (miles de per 1 000
habi- habitantes
tantes)
Amériosa del Norte
Estados Unidos y Csnadd 121 305 543 46.3 229 084 530
Apériea latine 12 481 506 4.8 269 L4oé Lg
Europe {inclutda URSS) 90 136 099 3.4 701 291 129
Asis 26 300 775 20,1 1 968 Wy 13
Afrioa 5 125 318 2.0 359 511 L8
Oasanfa 6 343 641 2.4 19 114 332
Total 26 692 882 100.0 3 546 847 yic)
Fuentaz: Automoblle Manufeoturers! Asscsiatien, 1969/Automebile Faets/Figures; ADEFA,

/Cuadro &
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Cusdro Ut

(Miles de unidades)

Comunidad Eoonémice

spSrioa Latine

Estados Unidos Buropee Otros pafess
Afio For- Pore Por~ For- “Potal
Nifme ro cen=~ Nimero oen~- Ndmero oen-  Mimere OoN-
taje taje : taje tajo
1950 8§ 006 75.7 ‘ 793 745 1778 16.8 - - 10 577
1955 9 204 1 906 2457 61 o5 13 628
1960 7 905 I 069 4 224 290 176 16488
1963 9 109 5 578 5 296 390 1,95 20 373
1964 9 308 5 619 6 103 %74 2,30 21 727
1965 11 138 5 970 6 612 547 2.27 24 267
1965 10 336 é 676 7 179 601 2,42 24 852
1967 9 024 . 6 2k 8 111 614 2.56 2 023
1968 10 820 7 129 9 559 é92 2.46 - 28 194
1969 10 206 8 030 10 615 852 2.90 29 745
1970 8 284 8 798 11 221 958 3027 29 267
1971 10 672 31,8 9 197 27.4 12 561 374 1131 3437 33 561

Fuertes: Automobile Manufecturers’ Asgooiation, 1969/hutomobile Faots/Flgures; CEPAL,

/De 61 000



De 61 000 vehiculos en 1955, la produccibn de América Latina
llegh a 1 131 000 en 1971, es decir, aumentd en cerca de diecinueve
veces. Mientras en el decenio de 1960, la produccién mundial de
vehiculos crecia a una tasa acumulativé anual cercana al 7 %, la
nrﬁduccién de América Latina lo hizo en promedio a una tasa sﬁperior
al 13 %. En 1955, América Latina contribuyd con poco menos del 0.5 %

a la produccidn mundial de vehiculos autbmotores. En 1971 su contri-
bucibn se habia elevado a mas de 3 % (Véase de nueve el cuadro &)

De los 33 561 000 veﬁiculbs pfoducidos en el mundo en 1971, un
75 % correspondib a autombviles con 26 513 000 unidades y un 21 % a
v931culos comerciales con 7 048 000 unlda&es.

T.os quince pr1nc1pales naises productores de vehiculos en 1969
representaban el 98 % de la produccidn mundial con 29 084 Q00 unidades.
In este grupo de 15 palses figuran s6lo dos latinoamericanos -~ el
Drasil ¥y la A;gentina - c¢on el decimoprimer y decimocuarto lugar espec—
tivamente. M&xico en ese mismo afio acupd el decimosexto lugar con cerca
de 160 000 unidades. _

m conjuﬁto de los 15 principales paiées productores correspondid
casi en su totalidad, en 1972, al de los 15 paises poseedores del nayor
parque de vehiculos automotores en 197, con la sola excepcidn de
México, el que se reemplaza por los Palses Bajos.entre los de mayor
paroue. ElL cuadro 5 muestré que la industria automotriz es una de
lag nés conce#tradaa del mundo: 97 % de la produccidn mundial se
concentra en sblo 15 paises. Los ochko primeros, todos los cuales
sobrenasan el millén de unidades de‘produdcién por aﬁo,_fepresentan
el 09 75 del total mundial.

" También se aprecia esa concentracidn si se examina 1a'partici~ _
pacidn de las grandes empresas internacionales fabricantes de venfculos:
los 10 primeros fabricantes mundiales (G.M.C., Ford, Chrysler, Voll:svagen,
Fiat, Toyota, Nissan,Renault, Br.L.M.C., Toyo-Kogyo) con sus diversas
filiales produjeron 27 860 000 unidades (78 % del total)., De los
anteriores, los tres grupos de Estadoes Unidos, (G.M.C., Ford y Chrysler)
entregaron en 1972, 17 140 000 vehiculos, alcanzando por si solos el
b8 % del total, Esta tendencia a la concentracidn se ha venido acen~
tuando en los Gltimos afios por la fusibn de empresas o por acuerios de

s B
ner e}
cooperacion. /Cuadeo 5
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fusdro 5

" PRIMEROS QUINCE PAISES PRODUCTCRES D VEHICULOS, 1972

(Dnidndos)
- . Pforgope
‘ ‘ taje do
Pafses L Autcmﬁvil:as | ;mﬂ;ﬁizz . Totﬂ} ::::“::;
C : bre parw
que 1971
1. Estados Unidos | ' 8828 205 2%2503 11310708 100
2, dJapén © ¢ yom By 22214 © 6agk kg 3.7 .
3. Alemania escidental 3 521 K40 - 294 42 - 3 815 séé‘ - 227.6'
Y. Frenois - 2992959 ' 335361 3328 320 20,8
Sy Retno Unide 7 1mm W8 s 23290 16,3
6. Itelis : 12 9 107 e 1 839 793 15,0
7e Oanadd - L 147280 3y 20 1464 500 - 7.6
8. Untdn Soviérics | 728 000 @000 © 1376 000 25.5
9. Eepatia 600 559 gt 658 xS 19,4
0. Bregsi b8 712 200 273 68 385 15.2
11, ustralie 3By Uab 77 493 466 917 5.2.
12, Susote - 7 s  se o Mo
13, Argentine S 207 623 L I 22 1.3
1k, BSlgles - : T 282 83'; : ' 18 621 o 271 453 ' o3
15. Méxice : 163005 66 761 - 229 .76 . Ly
Subtotal de 15 pafses 27 234 0Bg 7.426 G4o- 3 660 720 152
Foroenteje del total mndial e ' 96a1 X

Totales mndiales a/ 27 387 too 2731 0% ' 35 718 000 13,6

Puentos: Véapo el suadro U
&/ Estimados,

3 /En la
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En la Gltima columna cdel cuadro 5 se dan los porcentajes de
produccibén de cada uno de los 15 paises en 1372 en relacibn con el
parcue de vehliculos que cada uno poseia en el afio anterior. Estos
porcentajes varian desde un 10 % para Estados Unidos y Australia hasta

un 31.7 % para el Japdn. FEl promedio mundial en ese afio fue de 13.6 %,

[0

En los (ltimos cinco afios esta relacidn de la produccidn con el perque

mundial se ha mantenido précticamente constante en alrededor del 17.2 %.

2+ Parque, produccibén y consumoc aparente en América Latina

a)  El_parque '

Las caracteristicas més sobresalientés del pargue de vehiculos
automotores de América Latina son su antiguedad y su lente crecimiento
hasta 1960, Dntre 1950 y 1960 el nfimero de unidades incorporadas al
pargue fue muy irregular porque el abastecimiento del mercado internc
s¢ nizo casi exclusivamente mediante importaciones, cuyo monto depencid,
en gran parte, del estado del balance de pagos de cada pals y Ce los
aranceles vigentes. Esta incorporacidn irregular de vehiculos nuevos
se compensd, en la mayoria de los palses, alargando la vida Gtil de los
vehiculos. Esta situacidn . aungue varia mucho de uno a otro pais de
la regibn, produjo un envejecimiento general del parque latinocamericano.
Asi, por ejemplo, en la Argentina, em 1955 el 65 % de los auntombviles
v el 24 % de los vehiculos comerciales en circulacidn tenfan mis de
15 afios. _ ‘ -

Sclamente a partir de 1960, el crecimiento del parque se hizo
nhs intenso a consecuencia del desarrollo de la industria sutomotriz
en la Argentina, Brasil y México y también por haberse establecide
en forma mis regular el ensamblaje de vehiculos automotores en Chile
v Venezuela, y posteriormente‘en Colombia, Perfli y Uruguay.

El cuadro & muestra la evolucidn del parque latinoamericano e
veliliculos automotores entre 1955 y 1971. En este periodo, el parque
crecid 2 una tasa media acumulativa anual de 9 %, correspondindole a
los automdviles un crecimiento medio de 10.5 % y a los vehiculos coiler—
ciales uno de 7.4 %. In 1955 el Sk % del parque latinvamericanc corresw-
vondia a autombviles y el 46 % a vehiculos comerciales, situacidn que
luego se modificd visiblemente pasande en 1971 a un 64 % de autoubviles
¥y un 36 % de vehiculos comerciales. (Véase también el cuadro 7 y el

anexc A.) /Cuadro 6
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Cuedro &

. AMERTCA LATINA: PARQUE DE VEHICULOS AUTOMOTORES, 1955 41968 &/

‘(Miles de unidades)

Mo - .. hitombviles Venfoulos. Total

_ comeroiales
1956 - 1 476.3 g 1 2513 o 29246
1956 : Co1sdy o Laoko 2 852.7
1957 1615 ' Ci1ye0 C 3090,5
1958 1 R 1 500.8 8 278,2
1959 B 25 1ém0 3 68,1
1960 ' o 186.5 O 18243 : 4 010.8
1961 ’ 24579 1 gk 4 399.5
1962 ' 2 677.3 C o883 - 4 765.6
1963 3 €01.0 ‘ oz 2189 _ | 52199
1964 3 264.5 ' 2 355.7 ' 5 620.2 |
1965 | 3 7.1 ‘ " 2 490,5 § 2346
1566 ' oy 205.4 2 656.3 o 68617
1967 A Y % 28000 T 7wkoy
1968 ' . ' 5 187.3 o 3 oMl 8 2317 b/
1969 5 852.9 32914 o T 9 3 b/
1970 - 6 595.1 " 3612.5 B 10 207.6 b/
1971 | 7 186.4 9 990.0 11 176.4 b/

Fuentes: ADEFA, Argentina; ANFAVEA, Brasily AMIA, México; DANE, Colombla; COHFO, (hile, .

8/ la informacién eorresponde & Argentine, Balivia, Bresil; Colombia, Chile, Ecuador, Méxice, Panamd,
Paraguay, Perd, Urugusy, Venezuela y 1os pafses miembros del Meroado Condn Centroamerioano, hAdends
-véase note ¢/ del euedro 7.

b/ Ireluys estimamoiones. Para 1968 se inoluye una estimacién de 335 500 sutoméviles y 229 000
vehfoulos eomeroiales pare ol oonjunto de Belivia, Paraguay, Urugusy y los pafses sentroameriscznos,

/Cuadro 7



Cuadra 7

AMERICA LaTINA: PARQUE DE VEHICULOS AUTOMOTORES POR PAISES of

(Mi1es de venfaules)

Distri-

7 , : : . bucién

Pafs 1955 1560 1965 1566 1967 1968 1970 porotne
tual
1570
Argentina | 6017 865.6 1.h87.9 1651.8 1802.6 "1977.0 23251 22,7
Bolivia ' ég.l | 3%.7 3u.$ - 58.8 _ k5.4 48,3 k3.0 0.5
Brasil 7356.8 11365 15000 22360 2 Wr.0 2 858.8 35397 3.6
Centroamériea b/ 849 1211 165.0 182.7 91,3 2214 4Ll 3.4
Colombie 137.19_/ 181,9 232,9 251.1 260,08/ 270.00/ 2947 2.9
tnile 98,2 126.3  203,0  219.7  292.8  254.6  326.8 3.2
Rousdor 19.6 28,4 .2 45,6 49.6 56,5 90,9 0.9
Mxieo 5506 802,6 11615 1 28,4 1332.5 1UE.4 1 Y9l 17.6
Faragusy 6.3 1.6 18.8 19,6 20,2 . 25.6 28.3 0s3
Pord 1 103.5 1473 25,9 281._3 316.4 324,00  359.4 3.5
Urugusy 23,6 1757 L5 2226 . 299.7 207 2080 2.0
Venozuela zuz.é 363.5 L0, 1 B64.1 498,33 535.4 853.7 8.4
Total d/ 2727.6 4010.6 62,6 68617 7U4y5.8 B8.231,7 10 207.6  100,0

Fuentes: Vass ol ouadre 6,

g R ]

Cifras estimades,

Comprends suteméyviles y vehfoules eomersinles,

Inoluye los pafees del Morcade Comfin Controamerisanc y Panemf,

Ne se insluyen los pafses miezbros .de UARIPTA ni otres pafses y protectorades del Caribe, El parque

estimade pare al eonjunto en 1967 fus de 360 000 unidades, correspondifndole a los pafses de CARIPTA

200 000 dal total.

/En la
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In la composicidn del parque automotor en 1970 se advertia que
las tres cuartas partes se contentraban en los tres paises mis grandes
(Argentina, Brasil y México) con 7 656 700 vehiculos; que 19.4 % con
1 972 500 vehiculos, circulan en los paises de la subregidn andina
(Bolivia, Colombia, Chile, Ecuador, Perfi y Venezuela) y que el 5.6 &
restante, con 578 400 vehiculos corresponde a los paises centroameri-~
canos,Paraguay y Uruguay. En 1955, cuando casi no habia produccidn en
América Latina y el pérque dependia fundamentalmente de la capacidad
vara importar, la composicidn era la siguiente: Argentina, Brasil y
liéxico, 69.3 %; subregibn andina 23 % y el resto de los paises, 7.7 %.

4 la produccibén automotriz, iniciada a comienzos del decenio de
1950 se debe Frincipalmente el considerable aumento de la participacibn
en el parque latinocamericano de la Argentina, Brasil y México, sobr
todo de los dos primeros, cuya participacidn conjunta se aprox;ima |
al 60 %.

b) La produccidn automotriz latinocamericana
- ®n 1969 la industria automotriz latincamericana produjo més de
G52 000 unidades; mientras que en 1972 la produccién alcanzb a
1 276 500 unidades, lo cual significa un aumento con respecto a 1969
¢e aproximadamente 50 %. Entre 1955 y 1969 la industria entregd nés
de 5.3 millones de unidades, cifra que aumenta a 9.2 millones de
unidades considerando el periodo 1955-1972; es decir, que en los filtimos

tres aflos se entragaron mds del 36 % de las unidades producidas en el

‘eitado periodo.

Al analizar la distribucidn de la produccidn por paises se
agprecia una concentracidn mis acentuada gue la del parque automotor
pues Argentina, Brasil y Méxice aportaron en 1969 el 85.6 % v en 1972
el 86.7 % de la produccidn. La aubregidn andina - no incluida Venezuela
¥ en la que sdlo son productores Colombia, Chile y Perl -~ aportd el
ko7 6 en 1969 y 5.9 % en 1972. A Venezuela, por su parte le corres-
pondid un 8.5 % en 1969, descendiendo a un 6.9 % en 1972. La inclusibn
de Venezuela en el grupo andino aumenta marcadamente (cerca de 1é0 b
en 1972) la produccidn en la subregibn. Finalmente, hay que mencionar
al Uruguay que participa con un 0.2 % de la produccidn en 1969 y que
auntentd la misma a 0.5 % en 1972, (Véase el cuadro 8 y el anexo B.)

/Cuadre &
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Hasta 1960, inclusivé, 1la produccidn de vehiculos comerciales
era mayor gue la de autombviles (543 600 contra 316 600 unidades respec-
tivamente entre 1955 y 1960). Posteriormente se invierte esta
situacibn y en 1969 cerca del 69 % de la produccidn correspondid =z
autombviles. (Véase més adelante el cuadro 12.)

Al comparar lza producciones de los distintos paises, debe tenerse
en cuenta que corresponden a grades muy distintos de integracitn
nacional; Argentina y el Brasil, por ejemplo, estin sobre el 90 7;
el Perfi, Venezuela y Colombia no llegan al 40 %.

c) Importaciones de vehiculos automotores -

En el quinquenio 1955-1959 América Latina importé un promedio
anual de 180 000 vehiculos, mientras que entre 1965 y 1971 se reﬁistré
un promedio anual de poco més de 100 000 unidades. (Véase el cuadro 9

v de nuevo el anexo B.) Cerca del 40 % de esta cifra esté formado por

las importaciones hechas por palses no productores de vehiculos. Todos
los paises que cuentan con industria automotriz terminal han tomade
medidas para liwitar la importacibn o précticamente han impedido las -
internaciones de autombviles y también, en la mayoria de los casos, de’
vehiculos comerciales. ) ‘

Las estadisticas mexicanas todavia registran en 1971 iuna ippor-
tacibn considerable ~ equivalente a casi una gquinta parte'de la
produccidn local de automotores - que se explica fundauentalmente por
regimenes especiales vigentes en las zonas fronterizas y de périmetros
libres. ‘

En Chile, la internacidn de autouwdviles extranjeros se efectfia
también al amparo de disposiciones especiales aplicadas en los extrexios
norte y sur del territorio, y la de vehiculos comerciales corresponde
a tipos no producidos en el pais; ademds, se registran impoitaciones
Ge autombviles destinados 2l servicio de alquiler.

¥n Colombia se han dictado medidas para limitar estas importa-

ciones a medida que iba creciendo la produccibn interna.

/Cuadro 9
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Cuadre 9

AMERICA LATINAs IMPORTACION D% VEHICULOS AUTOMOTORES PUR PAISES a/

(Miles de vehfsules)

Pafs 1955 1360 1965 1966 1967 1948 1969 1970 1971
Argentins 11.1 5.1 1.1 1.5 1.9 1.0 0.9 0.5 0.6
Bolivia L5y/  1.8b/  2.3b/  3.6p/  20p/ 3/ 35b/ 3.5y 3.6/
Bresil 14,0 20,8 0u2” 0.6 1.7 3.2 2,1 0.4 0.5
Centroamérice of 13.00/  13.4 27.0 28.0 28,50/  30.0b/  3L5b/  33.0b/  35.0b/
Colembia 15.0b/  15.6 8.0 18,0 13.0 6.6 8.7 670/ B.4p/
Chile 7.4 15.9 3.2 5.8 8.6 10.1 745 6,30/ 4.8
Eouador 2,0b/ 'u.o 3,58/ 3.5/  3.2p/ 3.0 k.0 4. 70/ 5.1/
¥x1e0 3045 38.4 3L.1 30,5 28,7 27,4 29.3 33.8 31.5b/
Paraguay LSb/  ees Lép/ L8/ LB/ LB/ LB/ L8/ 1.8y
Pord 6.6 101 2Ll 19.5  15.3 5.8 2.8 L5 L1
Uruguay 3.1 3.1 '2.8 0.6b/ 0.8 07 1.9 2,08/ 0,80/
Venezuela 29.1 24,9 2.5 2,4 2.1 L9 1.3 1.9b/ 2.5b/
Total d/ 134.8 1525  1owb4 1188 107.6 92,9 95,3 96:10/  96.1b/

Pusntes: Véase sl eundro &, .

Bstimaciones,

SN

#1 000 unidades.

Comprende automfviles y vehfoules eomepsiales.

Incluye los pafses del Mercade Comdn Centroamerisano ¥y Panamf,

No se insluyen los pafses miembros de CARIFTA, ni otros pafeges y protectoredes del Cariba,
estimada pare el conjunto en 1969 fue de 42 000 unidedes, correspondifndole B los pafses de CARIFTA

/a)

La importecién

Exvortaciones
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¢) Exportaciones de vehiculos automotores

Anérica Latina ha entrado en los fltimos aiios en el campo Ce la

exportacidén de vehiculos automotores. El crecimiento ha 51ao acelerado
prxnclnalmente por los bajos volfinenes exportados hace pocos alos,

asi de 300 unidades exportadas en 1960, se aumentd la cifra = o
16 300 unidades en'19?2.' Ll priﬁcipal exportador en ié?g fue el Brasil
que fepresenté cerca del 70 %.' fVéasé el cuadro 10.) 7
e’ Consumo aparente de vahiculos automotores | ‘

Bl consumo aparente de vehiculos autouotores en Ambrica L%tnna

- considerando como tal la suma de las unldades ensambladas o oroauc1das:

en los diversos pafses, més las unidades armadas 1mportaéas ~ aumentd
extraordinariamente en el periodo 1955-1969; se elevd de unas

1S5 000 unidades en.l955 a cerca de 950 000 en 1969, lo que signi? lca‘
un crecimiento medio anual del ofﬂen de 12 %. En 1971 el cousumo
abarente fue de 1 224 000 unidades. Il mayor 1ncremento corresponde
al consumo de autombviles, que crecid a una tasa media ‘anual de 1k g,

en tanto que el de vehiculos comerciales lo hizo al 8,5 %. {(Véanse

‘los cuadros 11 y 12 y de nuevo el anexo B.)

Por paises, el aumento més espectacular lo experimentd -el Brasil,
cue en 1971 tuve un consumo aparente méds de 35 veces mayor que el de
1955. El incremento para la Argentina fue de 1k.5 veces; pars Chile,

: veces; para Héxico - que en 1955 tenia el consumo més elevaco de’
toda la regidén - y el Perf, de 3 veces aproximadamente. En Venezuela
- gue tambien tenia un consumo muy alto en’ 1955 - 3 en otroa palses, e‘

aunento ha sido mis moderado.

3. Proyecciones de la demanda

al Observaciones generales
Estimar la posible evolucibn, hasta 1955, del mercado de vehiculos

automotores en algunos paises de América Latina, es labor compleia,

nues se trata de la proyeccidn de la demanda para un periodeo bastante
largo, en el cual pueden producirse cambios estructurales en las
econonias de algunos paises. Estas estimaciones conciernen, adeués,
no a un pais, sino a un grupo de paises que, aungue tienen caracte-

risticas comunes por pertenecer a la misma regidn, estfn pasando nor
/Cuadro 10
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Cuadre 10

AMERICA LATINAs EXPORTACION DE VEHICULOS iUTGMOTORES POR PAISES, 1968-1972

{Mlles de vbgfeulés)

Pafs

RS S,

Argentina
Brasil

Méxioo

Total

1368 1969 1970 _ 1971 1972
0.2 0.5 . 0.8 . k.5e/
0.1 ) 0.2 o4 " 0.8 12.0
LER ] ase "N 0.2 O.By
0.3 9__7_ 1.2 2.8 16.8s/

Fuentes: ADEFA, Argentina; ANFAVEA, Prasil; hnharica de tomercic exterior de Mfxioo.

g/ Eptimacién preliminar,

/Cuadro 11
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Cuadro 11

AMERICA LATINA: CONSUMO APARENTE D& VEHICULOS AUTOMOTORES POR PALISES 5/
{(MLles de vehfoules)

Peis 1955 1960 1965 1966 1967 1968 1969 1970 190
Argentina 17.5 g5 195.6  18L.0  177.2  182.0  219.5  219.3  253.6
Bolivie 1.5 1.8 2.3 3.6 2,0 3k 345 545 3.6
Bresil 14,0 153.8 184, 4 22%.8 22742 282.9 355.8 L16.0 515.7
Centroemérisa b/ 13,0 134 27.0 28,0 28,5 30.0 31.5 ‘ 33.0 35,0
Colombis 15.0 15.6 9.3 19,6 15.6 107 18.3 Bb L2
Chile 7ok 18.2 11.8 15.9 21,8 8.1 29.6 2.7 28.0
Ecuador 2.0 L.o 3.5 1.5 3.2 3.0 4,0 k.7 5.1
Méxien 463 92,5 128,244,388 1614 1858 2267 ghal
Parsguay L5 . L6 1.8 1.8 . 1.8 1.8 1.8 1.8
Perd 6.6 10,1 2349 32,7 32.7 13.9 19.7 16.0 17.7
Uruguey S 8.1 3.1 2.8 0,6 2.6 2.7 4.6 6e2 7.8.
Venezusla T 7,2 k4.6 60,9 63,0 60,2 64.8 73.5 71.9 82.1

Total o/ 195.7 441,19 651.3  718.8 721.6 784.7 g47.6 1.053.2 1 224.0

Puentes: Véese el esuadro 6.

a/ Comprende sutcméviles y vehfoulos somersiales,

b/ Ineluyye los pafses del Mereado Comin Cemtroamsrisanc y Panemd,

o/ Ver llamada 4/, suadre 9.

/Cuacdro 12
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Cuadro 12

AMERICA LATINA:%/ PRODUCCION, IPORTACION Y CONSUMO APARENTE
: DE VEHICULOS AUTGMOTORES, 1955-13571

(Miles do unidades)

Produosién Importacifén .~ Qonsumo aparente
o stense oo v Attond- :3}115; fotal . ool Total
wies  semro TR uessomn U viles  comer.
1955 29.4 3L.5 6049 68.4 66.4 el 97.8 97.9 195.7
1956 23.1 43,6 66,7 66.8 70.9 137.7 90,0 14,5 204.5
1957 - 32.4 63,8 102.2 73.8 134.0 207.8 106.1 203.8 309.9
1953 46,1 9.1 4.2 87.1 117.2. 204.9 133.2 215.3 . 348.5
1959 66.3 128.7 1970 92,9  122,%- 215.6 161.2 25,7 b12.9
1960 117.3 171.9 289.1 85.4 67.1 152.5 202,7 - 239,0 W16
1961 182.9 175.8 35%9.7 72,9 55.1 . 128.0 256.8. 230,68 487.6
1962 219.4 186.3 408,7 N 52,6 biy,6 97,2 272.0 231.0 503.0
1963 233.2 155.3 388.5 54,5 36.5 §1.0- 287.7 191.8 . 473.5
1964 309.8 187.6 ho7.4 63.4 35.7 99.1 - 373.2 2239 596.5
1965 352.7 194.1 546.9 - 63.6 40,6 10k M16.5 23,7 85143
1366 390.8 209.6 600.0 71.6 by, 2 118.8 . 462, 2 256,8 718.8
1967 _ 411.7' 202,13 614.0 62.8 Lk, B . 107.6  UPhs 247.1 721.6
1968 ' 451,2 | 240.6. 691.8 4.8 38.0 92.9 506.0 278.2 784, %
1969 585.2 267,0. 852.1 55,2 . 40,1 95.3 640,0 307.1 347.6
1970 can ere 95843 eae aue 96,10/ ore ves 1 053,20/
1971 s vee 1 130.8 ves . ees . 96,1B/ ... ven 1 224,08/

Fuentes: Véase al cua.&ro €s

e/ Comprende Argentina, Bolivia, Brasil, Colombia, Chile, Eouador, México, Panamf, Paragusy, Perd, Uruguay,
Venezusla y pafaes mlembros del Marcade Comin Centrotmerieanc,

b/ Eatimaolién,

~ /distintas etapas
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distintas etapas de desarrcllo. Sus estructuras son muy diversas 7,
por consiguiente, su potencial econbmico, tasa de crecimiento, mocdali-
dades de desarrollo de sus respectivas industrias automoirices y el
tamaio de sus mercados han de ser también diferentes.

Dadas las caracteristicas expuestas, la mayor dificultad nara
proyectar la demanda de vehiculos automotores en los vaises latino-
americanos estriba en seleccionar una técnica de proveccidn que vueda
aplicarse a todos ellos y que a la vez tenga en cuenta las diferencilas
de calidad de las estadisticas bAsicas disponibles.

Para realizar cuaiquier proyeccidn en la industria automotriz es
necesario distinguir entre el mercade de automdviles y el mercado de
vehiculos comerciales, principalmente, porgue ambos mercados presentan
caracteristicas diferentes. El mercado de autombviles depende Ce
variables como: el ingreso real, la distribucién de la renta, el
precio relativo de los vehiculos, las condiciones de venta y otras
muchas de caricter mis secundario, pero que no dejan de ejevcer
influencia en la demanda. El mercado de vehiculos comerciales, por su
narte, depende bésicamente del desarrollo de los transportes por carre-
tera en cada pais; tiene que hacer frente a la competencia de otros
medios de transporte, como el ferroviaric y el de cabotaje, e infiuye
en Bl, en gran medida, la capacidad de carga de los vehiculos.

La generalidad de los métodos de'proyecciﬁh propuéstos en la
literatura sobre la materia consideran por separade los dos ocitmonentes
de la demanda de automotores, es decir, el nfmero de vehiculos dle
incrementan anualmente el parque y el de los destinados a reemslazar
los velifculos obsoletos en el nismo periodo. De.ésta rmanera, una de
las etapas de proyedciﬁﬁ consiste en determinar el incremento anual
del parque, para lo cual existen diversos métodos. Para el caso del
presente estudio, por referirse a un campo geogrhfico tan vasto cono
es el de América Latina y a un periode tan largo, fue preciso utilizar
un método que, como se sefiald antes, teniendo en cuenta los datos
¢isponibles, pudiera aplicarse a la generalidad de los paises latino-
americancs y permitiera, a la vez, obtener los resultados deseados
centro del plazo y con los medios previstos en el prograna. 11

' /método bhasado
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nétodo dasado en una correlacidn entre el parcue de vehiculos y una
variahle macroecondmica {producto interne bruto en el presente caso;

es el cue mejor se adaptaba a los criterios de eleccidn enumerados,,
pues las estadisticas necesarias para su aplicacidn -~ parque de
vehiculos y producto interno bruto - son las que merecen mas confianza
v nueden obtenerse para todos los paises de la regidén. Se uszaron cos
variaciones del métode de proyeccidn mencionado: el pronbdstico del’
parque de automdviles se basd en la comparacibn internacional, en tanto
que el parque de vehiculos comercisles se proyecté correlacionando
vares de valores histbdbricos correspondientes al mismo pais.

Pinalmente cabe dejar en claro gue las cifras deben tomarse tan
sdlo como referencia, porque como se ha indicado anteriormente, en sl
sector automotor existen amplios mArgenes de maniobra para determinar
la cemands a través de la oferta, y ésta a su vez se determina por las
decisiones empresariales y las politicas gubernamentales.

bJ Proyeccibn del parque v de la demanda de autombviles

LBl procecimiento de las comparaciones internacionales emmleado
oDara la proyeccidn del parque de autombviles se basa en una correlacidn
espacio~tiempo entre la densidad de autombviles (nfimero de autombviles
~por cada.mil habitantes) y el producto interno bruto por habitante.

&8 un wodelo de elasticicad constante, es decir, oue se parte de la
hip&tesis de gue las elasticidades correspondientes a las curvas rejre-
sentativas de la densidad de autombviles de cada pals, tenderfn, en

un plazo wds o menos largo, hacia una elasticidad.constante dada nov

la curva internacional o patrbnu. Esta hipbtesis se apoya em la siguiente
-observacibn: a medida que los paises han avanzado en su desarrollo
econbmico, la evolucibn de la demanda de sutombviles ha pasado por
dierentes etapas muy semejantes entre los diversos paises, auncue su
naturaleza y medida exacta haya dependido, en cada caso particular,

de las caracteristicas propias del pais. En general, se observa que,
en una primera etapa de desarrollo, el automdvil es un articulo de
lujo adquiride por un grupe reducido que posee rentas elevadas. MHés
tarde, a medida que los paises se van desarrollande y las redes ce

caninos son més extensas y mejores, el umo del automdvil se gemeraliza

/y aunenta
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y aumenta considerablemente el nlimero de nuevos compradores. In una
etapa final, ya propia de paises mis desarrollados, casi tocdas las
familias poseen al menos un automdvil y el incremento de la Cemanda
denende, casi exclusivameﬁte, del crecimiento de la poblacibn y ce la
reposicidn de los vehiculos en c¢irculacidn.

@1 desarrolle del método seleccionado se lleva a cabo en dife-
ientes etapas.

En la primera etapa, se determina la curva de elasticicdac¢ constante
que servirf de patrbn para las estimaciones por pafses que se han Ce
realizar posteriormente. Esta curva se cobtiene estableciendo una
relacidn funcional del tipo y:bxa, para un aioc dado, entre la densicad
de automdviles y el producto interno bruto por habitante de diversos
paises cuya estructura econdmica v nivel de desarrollo se hallen en
una etaja mis avanzada cue la correspondiente a los palses objeto de
estudio. BEs preciso seleccionar bien los palses que han de figufar
en esta correlacidn espacio-tiempo, siendo conveniente eliminar de
ella aquellos cuya renta por habitante sea demasiado elevada en
relacién con los palses en estudio.

Bn la segunda etapa, se estima la evolucidn futura de la densicad
de autombviles en cada pais en estudio, para lo cual es preciso comparar
su trayectoria en los filtimos seis u ocho afies con la experimentada por
la curva patrdn. Como resultado de esta comparacibn pueden presentarse
tres cases diferentes: que su tendencia sea paralela a la curva patrdn,
que tienda a aproximarse o gue tienda a alejarse de ella. En cada uno
¢e los casos serd preciso analizar el por qué de esa posicibn y s&i las
circunstancias que la originan persistirén en el futuro. Ser# suficiente
entonces hacer una hipbtesis, basada en los antecedentes disponibles,
sobre la época en la cual la curva del pais en estudic se juntard a la
curva patrbén, y estimar el producto interno bruto por habitante corres-
nondiente a ese afio, para obtener un punto sobre la curva. La previsién
de la Gensidad de autombviles se hace entonces por interpolacibn entre
un punto actual y ese punto situado, generalmente, ‘en un futuro bastante
lejano. Para calcular el parque total bastari multiplicar los
coelicientes de densidad obtenidos para cada afic de la proyeccibn poxr

las poblaciones totales relativas a esos afios. /En la
44 (=5



- b5 o

En la tercera etapa se calculan las previsiones de la demanda
por paises. Se ha dicho ya que la demanda de autombviles se conpone
éehdos partes. 1La priﬁera de ellas se obtiene directamente del incre=~
mehtp anual del parque, pero, para obtener la segunda parte, es decir,
la destinada al reemplazo de los vehiculos depreciados, es necesario
hacer un estudio sobre las tasas de depreciacidén. La tasa de depre-
'ciécién de un afio dado se define como la relacidn porcentual entre el
nfmerc de vehiculos que ge retiran de la circulacibn en ese afio y ol
parque correspondiente al afio anterior. IEn general se ha podido
comprobar que en los paises latinoamericanos las tasas histbéricas de
depreciacidn muestran gran irregularidad de un aflo a otro, debido, ea
unas ocapiones & las politicas restrictivas que los gobiernos se ven
obligados a adoptar en ciertos afios y, en otras, a que las estadisticas
wublicadas no son muy exactas. A consecuencia cde .£llo se ontéd por
estimar las tasas de depreciacién futura a basé de la tenclencia media
observada en algunos palises del mundo. Esta tendencia fluctlia alrecedor
del 3 {5 en los paises analizados.t/ Para los paises latinocamericanos
se optd vor une tasa de depreciacidn gue, desde su nivel actual, alcan-
zarf un 3 % en 1985, o | , {

Para calcular la demanda de reemplazo de un afio determinado basta
aplicar las tasas de depreciacidn estimadas al parque del afio anterior.

La demanda final se obtiene sumando el incrememto anual del pargue ¥
1o cdemanda de reemplazo. )

1 método que se acaba de describir indica tambidn la importancia
de la demanda reprimida segln la posicidn que ocupe un pafs con relacibn
a la curva patrbén. La forma de efectuar la proyeccibn, ya sea »aralela
a la curva o aproximéndose progresivamente a ella, debe intejrar este
fendmeno de la demanda reprimida. Este método tiene la ventaja de cue
es, dentro de las limitaciones de toda técnica de proyeccibn, bastante

geguro en cuanto a los Srdenesde magnitud que pueden obtenerse.

Ly Los paises cuyas tasas de depreciacidn se analizaron fueron:
Austria, Australia, Alemania occidental, Italia, Portugal,
Espafia, Japbn y Unibn Sudafricana.

/Para calcular
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Para calecular la curva que se utilizaria como patrdn internacional,
se seleccionaron los 2G paises gue se consideraron mis representativos

para una comparacidn con la situacidn de los paises latinoamericanos en

estudio. De estos paises se dispuso de informacidn relativa &l ailo

1963 respecto al nfimero de autombviles por cada mil habitantes y el
nroducte interno bruto por habitante, expresado en dblares, calculéndose
la regresibn entre estas dos variables mediante la funcibn y:bxa. La
curva resultante fue log y = 1.71402 log x-3.4233L con nn elevado
coeficiente de correlacidn que la sefiala como aceptable y respecto a
ella se hicieron los anadlisis por palses gue se describen a continuacibn.
(Véase el grafico I.) '

Argentina., Desde 1955 la densidad de autombviles ha venido
creciendo en la Argenitna en forma regnlar a una tasa media anval del
8.3 % v bastante independientemente del producto internc bruto nor
habitante, cuya tasa de crecimiento presenta fuertes fluctuaciones
en el mismo periodo. Hasta 1962, los puntos represanﬁantivos de la
densidad de autombviles se encontraban situados bajo la curva patrdn,
acusando c¢ierta demanda repriﬁida, perc a partir de ese afio la sobre-
rasan ¥ alcanzan un promedio superior al que les corresponderia por
el nivel de ingreso del pais, segln la curva patrbn. Este hecho es
nuy frecuente en paises en los cuales se instala una industria auto-
nmotriz después de un periodo m&s o menos largo de restriccidn de la
oferta. 7

Se estimd que en un futuro prbéximo, hasta 1975 aproximadanmente,
la densicdad de autombviles seguird creciendo seglin la tendencia obser~
vada en los filtimos afios, pero con menos intensidad que en el paszdo.
La densidad de autombviles que alcanzard la Argentina en 1975 pernite
suponer cue el crecimiento se hari menos intenso a partir de esa fecha,
por comenzar a manifestarse cierto grado de saturacidn. Es nrobable,
pues, que la curva representativa de su tendencia tienda a estabili-
zarse paralela a la curva patrdn hasta més alld de 1985, tomando l=
posicidn de algunoe paises que actualmente poseen mayor nivel de

ingreso, como Francia.

/Grélico T
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Las hipbtesis planteadas fueron las siguientes:

i) Tasa de crecimiento del producto interno bruto por habitante

del 3 %. '
ii) Aumento progresivo de la tasa de depreciacidn desde su nivel
medio actual de 1.5 %, hasta alcanzar un 3 % en 1935,

Brasil. Hasta el establecimiento de la industria automotriz la
evolucidbn de la densidad de autombviles siguid aproximadamente la nisma
tendencia de la curva patrdn, pero a partir de 1961 su incremento fue
superior al del producto interno bruto por habitante. La curva resre-~
sentativa de la evolucibn de la densidad se halla situada por encina
de la curva patrdn y con marcada tendencia a separarse de ella; sin
enbargo en los iltimos aflos se nota un cambic de esta tendencina

Es muy probable que, én el futuro, la tendencia media de la
curva no sea la de separarse de la curva patrdn sino, por el coatrario,
acercarse como ya se nota en los Qiltimos aiics. - Se supone Qué la cuxrva
representativa de la densidad tenderi a aproximarse a la curva patrdn
lentamente, dirigiéndose a la posicidn de otros paises, tales como
Venezuela o Italia. '

Para el caso del Brasil se plantearon las siguientes hipbtesis:

i) Para el producto interno bruto por habitante se adoptd una

| tasa media de crecimiento del 5 %, tasa superior a la media
observada en el periodo 1950-1967, pero que se estima »uede
ser representativa del crecimiento de la econounia =z largoe plazo.
ii) Por analogia con la evolucidn de las tasas de depreciacibn
de otros paises, se estimaron para el Brasil tasas de devre-
ciacidén del 3 % para los afios de 1980 y 1985.

. CLolomhia. En este pais, la politica seguida por el gobierno
respecto a la importaciﬁn de autombviles ha ocasionado fluctuaciones
de importancia en el abastecimiento interno de vehiculos y coilo conse-
cuencia de ello, el crecimiento de la densidad de autombviles ha sido
lento e irregular. La curva representativa de su evolucibn en los
filtimos ocho afios se encuentra situada por debajo de la curva patrbn,

acusando la existencia de una fuerte demanda reprimida.

/La industria
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La industria automotriz colombiana coumenzd el ensamblaje Ce
autombviles solamente a nartir de 1966. Se estimb como probable un
creciniento del parque de autombviles del 10 %, lo gue supone gue la
densidad lo harf a la tasa media de 5.5 %. Se espera, por tanto,
cue la evolucidn futura de la densidad de autombviles sea de un progre-
s8ivo acercamiento a la curva patrdn, uniéndose z ella en 1905
sproximadamente.

Las proyecciones del parque y de la demanda se calcularon de
acuerdo con las siguientes hipdtesis:

i) Se eatimd una tasa de crecimiento del producto interno bruto

nor habitante del 2.5 %.
ii) La evolucibn histdérica de la tasa de depreciacidn de auto-
_péviles presenta fluctuaciones importantes, aumentando consi-
derablemente en los ailos en los cuales la importacibn de
autombviles alcanzd mayor volumen. EI promedio fue de .3 5
en el periodo 1959-1966 ¥y de 1.9 % en los filtimos cuatro ailos.
Para efectos de este estudio se adopté una tasa nrogresiva de
2.6 % ¥y 3.0 % para los afios 1960 y 1985 respectivanente.

Chile. Al comparar la densidad de automdéviles de este pais con
la cue le corresponderia en la curva patrdn, se nota un amplic marsen
entre una ¥y otra, lo que indica la presencia de fuerte demanda renrimida.
En electo, los valores correspondientes a Chile se encuentran sitvados
nor debajo de la curva patrdn y bastante separados de ella. Sin ewmbargo,
la censidad de automdviles presenta, en afios recientes, urna marcada
tendencia a aproximarse a la curva patrbn y es muy probable cue esta
tendencia se acenthe en los préximos afios.

Se estimd que la curva representativa de la densidad se aproxi~

-mard progresivamente a la curva patrdn, unidndose a ella en un punto
situado aproximadamente en 1985,
Para las proyecciones se planteéron las siguientes lhipbtesis:
i) Una tasa de crecimiento del producto interno brute por habi-
tante del 3 %, basada en gque existen en el pals planes (e

de desarrollo gue postulan ritmos de crecimiento de ese nivel.

/ii) TResvecto
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ii) Respecto a 1la depreciacidn de autombviles, se estimb, para
el futuro, una tasa de crecimiento progresiva, correspoandiendo
2.6 % en el afio 1980 y 3.0 % a 1985.
iéxico. La densidad de automdviles en México ha tenide una
evolucibn bastante regular. La curva representativa de esta evolucibn
se halla situada por debajo de la curva patrdn, pero no muy alejada 7
con marcada tendencia a aproximarse & ella. Dado que la econonia
mexicana ha tenido un crecimiento uniforme y gue curante varios aiios
se ha nantenido su estabilidad cambiaria, no es muy probable gue se
procduzcan cambios en la tendencia observada por la densidad de auto-
méviles, que Be espera siga aproximindose a la curva patrdn, uniéadose
s ella hacia 1985.
&1l célculo cde las proyecciones se basd en las siguientes hipbtesis:
i) Para el producfu interno brute por habitante se estimé una
tasa media de crecimiento del 7 /i, que aun siendo ligeramente
superior a la media observada en el periodo 1950-1966, muestra
valores razonables para el futuro, dada la evolucibrn (e la

economia mexicana.

ii} En lo relativo a las tasas de depreciacidn de automdviles se
estimd una tasa progresiva entre 2 % y 3 %, correspoadiéndoles
a loe afios 1900 y 1905 las tasas de 2.7 % v 3.0 %,
respectivamente. —"

Perfi. En el Perfl, aunque la industria auntomotriz terminal de
avtondviles es muy reciente en general, no ha habido grandes probleuas
¢e balance de pagos y el abastecimiento del mercado se ha realizacdo en
forna relativamente normal a lo largo del perlcdo en estudio. Hasta el
establecimiento de la industria automotriz, la densidad de autombviles
se cjustaba bastante bien a la evolucidn de la curva natrdn, perc en
el filtimo quinquenio los valores correspondientes se hallan situados
por encima de ella.

Para los efectos de lo proyeccidn se estimd que, por lo nenos
hasta 1985, la tendencia media de la densidad de autombviles seria
peralela a la curva patrbn. Otras hipdtesis planteadas fueron: una
tosa de crecimiento progresivo de 2.9 % para el producto interno bruto
»~r habitante y un crecimiento progresivo de la depreciacidn, corres-

poncdiéndoles a 1980 v 1905 tasas de 2.5 % ¥ 3.0 % respectivamente.,
/Venezuela. 51



Venezuela. Si se toma cowo referencia el patrédn intefnacional,
la densidad de automdviles de Venezuela es algo superior a la cue le
corresponteria sobre la curva patrdén, dado su nivel de ingreso. Los
valores correspondienteé se encuentran situados ‘encima de la curva a
lo largo del perfodo 1955-1967, bastante préximos y en una posicibn
casi paralela a ella. Para el futuro, al menos en el periodo que -
abarca la proyeccibn, se espera que esta tendencia no vatrie
fundanentalmente. |

Para la proyeccibn de la densldad de autom6v1les se estlmé que
una, tasa de 6.5 % seria represgentativa del crecimiento de la econouia
venezclana en los préximos afios, 1o que equivale a una tasa del 3.1 %
ror habitante. _ .

La tasa de depreciacidn de los autombviles en Venezuela ha sico
la més alta de las registradas en los paises 1atinoamericano$, pero es
probable que con él alza de los precios de los vehiculos ocurrica a
ralz cCel establecimiento de la industria aufomotriz, esta tasa Cismi-
nﬁya en el futuro. Para los afectos de este trabago se est1m6 vve la
tase se estabilizaria alrededor del 3 %e .

Bollv1a, Centroamérica, Ecuador, ParaguaxAv Urugpqg, En Bolivia

se observa un creclmlento de la censidad de autombviles desproporcio-

nado con relacidn a su nivel de ingreso. Los valores représentativos
de la densidad estﬁn situados por encima de la curva patrbn ¥y précti-
camente @aralelos a ella en los filtimos 10 afios. El cllculo de las
nroyeccioﬁes se basd en las siguientes hipbtesis: que la densidaé de
autom6v11es seguird una tendencia garalela a la curva patrdn aasta 1975
y cue declinari a partir de esa fecha hacia la curva patrdn; oue la
tasa cde cdepreciacidn sumamente baja en el perfodo de estudio, aumentard
nrogresivamente hasta alcanzar un 3 % en 1985 y, finalmente, cue el
producto interno bruto por habitante seguiré creciendo a la misma
tasa cue en los Gltimos cinco alos, es decir, 3.4 %.

- %En Centroamérica existe estrecha correlacibn entre la censidad
de antombviles y el producto interno brute por habitante, perd con un
crecimiento mis acelerado de la densidad. Los vélores éorrespon ientes

estin situados por encima de la curva patrdn, muy préximos y

/précticamente paralelos.
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préicticamente paralelos a ella. Para el futuro se espera que se
nantendrl esta tendencia paralela por lo menos hasta 1985. Cono tasa
media de crecimiento del producto internoc bruto por habitante se tond
3.1 % wue es algo superior a la observada entre 1950 y 1967, periodo

que uede considerarse como representativo del futuro desarrollo de

esta regibn, pues durante &l, y como consecuencia Qe la creacidn del
llercado Comfn Centrcamericano, se inicid el proceso de industrializacidn
¥y tuvo lugar una mayor diversificacidn de las exportaciones. Tinalmente,
se estimd que la tasa de depreciacidn se estabilizaria em tornc al

% % hacia 1985. ,

En el Ecuador la curva representativa de la evolucidn de la
densidad de autombviles se encuentra situada por debajo de la curva
internacional, con tendencia a acercarse a ella. Para el futuro se
estima que la curva de la densidad seguiri aproximéndose a la curva
vatrdn, creciendo a una tasa wedia de 10 %. -

fn el Paraguay la densidad de automdviles crecid mls acelerada-
dente cue el producto interno bruto por habitante, situindose por
encima de la curva patrdn en los ltinmos cinco afios. Se estima cue
en el futuro, a medida que aunente el producto interno bruto por
habitante, la densidad se estabilizaré paralela a la curva natrén nor
lo menos hasta 1985.

Pinalmente, en el Uruguay, la correlacién entre la densidad de
autombviles y el producto interno bruto por habitante no es muy estrecha,
nues este ﬁltimo presenta algunas tasas negativas de¢ crecimiento en el
neriodo en estudio, de ahl que no ofrezca una base firme para la
proyeccidn. Se estimd gue en el futuro la tendencia de la densidad
de autombviles serd paralela a la curva patrdn.

América Latina. La proyeccibn del parque y de la demanda de

autombviles para el total de la regién.latinoameficana se determind
mediante la suma de las proyecciones parciales por paises. Se ohtuve
asi un parque total de 15.11 millones de unidades para 1930 y de

23.01 millones para 1905. La cdemanda total de la regibn para el nmismo
periodo asciende a 1 629 300 en 1930.y a 2 31k 000 en 1965. Il

cuadro 13 resume esta informacidn.

/Cuadro 13
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Los resultados obtenidos para 1980 y 1985 segfin el método eupleado
¥ las hipbtesis planteadas significan un crecimiento medio anual del
parque de 9.3 % entre 1968 y 1980 y de 8.8 % en los cinco afios
siguientes, en tanto que la demanda crece a una tasa media de S.b4 %
entre 1968 y 1980 y de 7.3 % entre 1980 3‘1985-_

¢) . Proyecciones del pargue. y de la demanda de vehiculos comerciales

Para la proyeccidn del parque de vehiculos comerciales se utilizb,
como en el caso de los autombviles y por las mismas razones, el método
que cofrelaciona el parque con una variable macroecondmica pero, en
este caso, la correlacidn se basd en series histdricas de valores
corregpondientes a un mismo pais y no en comparaciones internacionales.
La razbdn para tomar esta decisidn fue la siguiente: cuando se trata dg
vehiculos comerciales, las estimaciones basadas en el parque deberfan
tener en cuenta la carga Otil de los vehiculos. Para ello seria
pvreciso partir de estadisticas que presentaran el parque dividicdo en
categorias seglin la capacidad de carga o grupos de capacidades y
ponderar el nGmero de vehiculos de cada categoria por la carga (itil
correspondiente. Ls decir, gue lo que se proyecta, en realidad, no es
el parque propiamente tal sinc su capacidad de carga. - Desgraciacdamente
no se ha podido “establecer una serie estadistica ponderada por las
cargas Qitiles de. los vehiculos y, sin ella, utilizar el método de las
comparaciones internacionales no hubiera sido adecuado, pues es sabido
que la composicibn del parque de vehfculos comerciales segiin la capacidad
¢e carga varia mucho de un prais a otro.

La proyeccidn del parque de vehiculos comerciales de cada pais
se realizb, por tanto, estableciendo una relacidn lineal doble logarit-
nica entre el parque total de vehiculos comerciales y el producto
interno bruto global en ddlares de 1960 expresada por la funcibn y=bx".
Como periodo base para la proyeccién se utilizd 1955-1967, periodo en el
que se pudo comprobar que existia una estrecha.relacidn entre las dos

variables en todos los paises de la regidn, si se exceptfian Bolivia.y
Truguays

© /Un caso
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Un caso particular lo presentan México y Venezuela. La serie del
parque de vehiculos comerciales correspondientes al periodo cde la
proyeccidn tienme un crecimiento medio anual de 4.9 % en México y de
2.2 % en Venezuela. Al calcular la correlacifn entre esta variable y
el producto internc bruto, el coeficiente de elasticidad resultante
fue de 0.862 parauMéxico y de 0.74% para Venezuela, coeficientes que
parecerian bajocs si se les compara con los obtenidos para los deunés
paises latinocamericanos y que, ademis, lo mé&s probable es que Sean
sunerados en el futuro. Para 1os'efectos de este trabajo se modifi-
caron las ecuaciones obtenidas mediante la correlacidn, admitiéndose
una elastididad de 1 para ambos paises. _

En la‘segunda etapa se determinaron las previsiones de la demanda.
El'primer elemento de la demanda se obtuvo calculando el incremento del
pargue en un afio dado con relacidn al afio anterior. Para calcular el
segundo componente, es decir; la demanda de reposicibn de los vehiculos
comerciales que se retiran anualmente de la circulacibn, se hizo previa~
mente un andlisie de las tasas histdricas de depreciacibén tanto de los
paises latinoamericanos objeto de estudio como de otros paises que se
encuentran en distintas etapas de desarrollo. Respecto a los paises
latinoamericanos, pudo comprobarse que, en general, se producian irregu~
laridades parecidas a las ya observadas en las tasas histbricas cde
depreciacidén de los autombviles. Sin embargo, en el caso de los
veliculos comercisles, las tasas medias del periodo analizado resul-
taron significativamente mis elevadas, lo que es natural, pues por el
tipo de utilizacibn a que estéin sujetos este tipo de vehiculos recuiere
una reposicibn més ripida. Respecto a las tasas de depreciacidn ce los
dends paises analizados,5/ también se observan en ellas fluctuaciones
" de un afio a otro, pero podria decirse gue, en general, tienden a un
promedioc de alrededor del 5 %, si se exceptlian Alemania occicdental y
rancia que tienen tasas de depreciacidn mis elevadas. Como consscuencia
de este anllisis se optd por aceptar para los paises latincamericanos
una tasa de depreciacidn de crecimiento progresivo que, partiendo del

promedio histédrico relativo a cada pais, alcance en 1985 una tasa de

5/ Los palises cuyas tasas de depreciacibn que se analizaron fueron:
Alemania occidental, Australia, Austria, Espafia, Francia, Italia,

Japdn, Portugal y Unidn Sudafricana. /depreciacibn de
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depreciacién de 5 ¥. Una vez establecidas las hipbtesis sobre la tasa de
Gepreciacidn, la demanda de rpposici&n de un afic determinado se obtuvo
aplicando esas tasas al parque del aflo anterior. Ls demanda fiscal
resulta de la suma de los dos componentes de la demanda. Los resultados
obtenidos y las hipbtesis planteadas pueden verse en los cuadros 14 y 15.
a) Conclusiones

En los afios 1967 a 1969 el grado de autocabastecimiento de
vehiculos automotores en América Latina fue de un 90 % en los autonbviles
7 de un &5 % en los vehiculos comerciales; por tanto, las importaciones
de los respectivos vehiculos fueron del orden del 10 % ¥y 15 % resﬁec—
tivémente. 8i la demanda se desarrollara en la forma que indican las
aroyecciones y para satisfacerla se mantuviera ese monto de importa-
ciones, la produccidn regional deberia crecer a una tasa media anual
Ce G.2 % en el caso de los autowdviles y a 8.3 % en el de los vehiculos
coﬁerciales, entré 1969 y 1985. Peroc si, por el contrario, se adnite
la hlp&tesls de que la demanda prevista serd satisfecha enteramente con
produccidn latincamericana, el crecimiento de la produccibn de autoib-
viles y de vehiculos comerciales deberfa ser a las tasas medias de 9.0 %
¥ 9«5 % respectivamente.

Un crecimiento de este orden, a pesar de las elevadas cifras de
procuc015n gue implica y de las inversiones que requiere, seria perfec-
tamente factible, dentro de un marco de cooperacibn latinoamericona cue
vernita nmayor eficiencia’en el aprovechamiento de les recursos y de la
capacidad de produccidn disponibles. ' '

Es més, cabria alin esperar que, para un futuro mis lejano ~ 1935
por ejemplo ~, las cifras dadas por las proyecciones fueran superadas
wues en América Latina, en general, queda todavia un amplio margen de
demanda insatisfecha, y es indudable que la antigiledad del parcue e
vehiculos automotores es mucha en casi todos los paises de la regibn.
Aubas circunstancias proporcionan un vasto mercado potencial.

Pero es evidente, gque para que tal cosa ocurra, sgeria nreciso
organizar en forma mé&s racional la produccién de vehiculos autonotores.
En la actualidad los precios al plblico de estos vehiculos son nés
elevados en Anmérica Latina que en los paises de origen y estos precios
se elevan todavia més a medida que aumenta la incorporacibn de partes

/Cuadro 1%
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Cuadre 14

VEHICULOS COMERCILLES

{Pareentajes)

Tagse global de
oresimlento dal

Tagas de depreciscidn

bals producto lnterno "

bruto hasta 1980 1385

1985 -

Argentina 6.0 4.3 5e0 _
Belivia 6.0 5.0 5.0
Brasil 6.5 5.0 5.0
Centroanfrios 6.5 5.0 540
Colombia 6.0 3.8 540
Chile 6.0 4.0 5.0
Ecuedor 6.0 6.0 5.0
Méxioo 740 4.8 540
Peraguay 6.0 5.0 5.0
Pami 6,0 b0 5.0
Uruguay 6.0 3.6 5.0
Venezuela 65 6.0 5.0

Fuente: Estimaciones de le CEPAL,

/Cuadro 15
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vy piezas de fabricacidn nacional, sobre todo en las primeras etapas,

en las cuales las industrias que las producen no estén suficientemente
desarrolladas. Las causas principales de estas diferencias en los
costos de produccidn podrian ser: el nfimero demasiado elevado de fhbricas
pecqueltlas con una capacidad de produccidn muy limitada y la multitud de
nmodelos y marcas diferentes que se fabrican en cada pais latinoamericano
gue cuenta con industria auntomotriz. Actualmente se prodﬁcen en la
regidn numerosos modelos bisicos diferentes, lo que da un promedio de
fabricacidn pequeiio por modelo. LEsta diversificacibn de las plantas

v ¢e los modelos y marcas producidas ocasiona un mal aprovechainiento del
canital disponible y una baja productividad, que contribuyeﬁ a la
elevacibébn de los costos. Por lo tanto, para que estos costos se recu-
jeran a niveles més compatibles seria necesario reorganizar la incustria
automotriz acentuando la concentracidn de lés instalaciones, y lograr
una disminucidn del nfimero de marcas y modelos que se fabriéan.

Gtra razbdn por la cual podriaﬁ superarse, en el futuro, los
valores obtenidos meciante las proyecciones, seria si el ritme de
crecimiento de las economias latinoamericanas sobrepasara el ce las
nipbtesis planteadas en este trabajo. Desde luego, las tasas Ce creci-
iniento del producto interno bruto, aunque representativas cde la
tendencia actual en la mayor parte de los paises de la regidn, podrian
alcanzar metas mAs altas en los prbximos afios. Sin embargo, un anflisis
detenido de la situacidn de América.latina en el Gltimo decenio, indica
cue soil muchos los factores que se han interpuesto al logro de un
desarrollo econbmico mAs acelerado - sobre todo en algunos paises latino-
anericanos ~, entre los gue cabria destacar: la situacibn del sector
agropecuario, una industrializacidén todavia insuficiente y de costos
2ltos y cierto desequilibrio entre el valor de las exportaciones'y las
Amportaciones que se requieran, lo que ocasiona el dé&ficit crénico de
los balances de pago.

Pinalmente, si los paises latinoamericanos adoptaran en el futuro
ciertos cambios tecnolbdgicos cue se produzcan en los paises industrial-
tiente mis adelantados aumentarian considerablemente el rendimiento de
su aroduccidn lo que contribuiria a acelerar y extender el proceso Ce

desarrolleo de la industria automotriz.
/Bll LA
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B. LA SITUACTON DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ EN AMERICA LATINA

Para analizar la situacidn de la industria automotriz en América Latina
se la ha dividido en dos grandes sectores, a saber:

La industria terminal, formada por las empresas armadoras de

veliiculos y las plantas integradas verticalmente que tienen como
procuctos finales los automdviles, vehiculos utilitarios, camiones y
autobuses, asil como chasises de camiones y autobuses. Estos productos
se han agrupadc en automdviles, que incluyen station-wagons, y veliiculos
cotierciales que abarcan vehiculos utilitarios, camionetas, caniones,
buses y chasises diversos. Se excluyen otros productos fabricades
taubidn por algunas empresas terminales de América Latina, como los
tractores agricolas.

La industria de partes y piezas, integrada por las fBbricas espe-

cializadas en productos que nor su naturaleza se destinan exclusiva o
nayoritariamente al armado de vehiculos automotores y al mercado de

repuestos.

1. El sector de la industria terminal

-

on 1972, el sector terminal de la industria automotriz de Anérica Latina
produjo mhs de 1 276 500 vehicules (sin incluir tractores). ULsta cifra
refne las producciones de ocho paises (Argentina, Brasil, Colonmbia,
Chile, México, Perfli, Uruguay y Venezuela). Entre ellos hay nrofundas
diferencias en cuanto al nfimero y tipo de vehiculos entregados y al
porcentaje de piezas y partes de fabricacidon nacional. Sin emvar;o,
una caracteristica comfin es el répido ritmo de incremento que tuvo
esta actividad luego de'superar las dificultades de su estableciniento
¥ puesta en marcha. Para el conjunto de la regidn, el crecimiento uedio
anual de la producecibu de vehiculos fue de 13 % en los filtinos 10 afllos.
Otro indicador del vigor de este sector lo constituye el hecho
de cue, siendo préActicamente inexistente 20 afios atrés, su importancia
relativa en el producto interno bruto y el prbductb manufacturero ha
aumentado considerablemente en los Gltimos afios en algunos paises de

la regidén. Por ejemplo, en 1969, la industria automotriz argentina

/representaba 1a
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representaba ya el 2.7 % del producto -interno briuto y el 8.0 £ del
nroducto generado por la industria manufacturera. En el Brasil, en el
mismo afio, la industria automotriz ocupaba el quinto lugar en el
producto generade por la industria manufacturera con un aporte del

¢ % (industria gquimica 20 %, productos alimenticios i %, industrias
netalfirgicas 11 % y textil 10 %) v en Chile y Venezuela ese apoite
ascendfa a 2.8 % y 4.4 % respectivamente.

e, ‘Evolucibn de la industria terminal

£1 ensamblaje, primero y la fabricacidn mhs tarde, de vehficulos
automotores en América Latina, cobraron importancia a partir ce los
filtimos afios del decenio de 1950. {Véase de nueve el cuadro 12.)
Inicialmente este desarrollo fue impulsado mis bien por factores lijados
a la acurmulacidn de una demanda muy considerable que no podia satisla-
cerse con importaciones por la .situacidn deficitaria de los Dbalances
de pago internacionales, que pnor las orientaciones de una politica
industrial.” A breve plazo, sin embargo, los gobiernos advirtieron la
necesidad de estudiar y establecer regimenes orglnicos de promocibn para
esta nueva actividad manufacturera, cuidando, en general, que la labor
de ensamblaje, a partir de ié imﬁortaci6n de vehiculos completamente
desarmados (CxD),6/ fuera incorporando proporciones crecientes de trabajo
Wi de.pértes ¥y piezas nacionales, El Brasil, en 1956, ¥y la Argentina
en 1959, fueron los primeros paises de América Latina en establecer
disposiciones bésicas para el desenvolvimiento de este nuevo sectory ¥y
los »riieros también en alcanzar.. un nivel de fabricacibn précticamente
intezral de los automotores. A estos paises se sumd México, que, con un
réginen de promocibn un tanto diferente, dictado en 1962, llegd asimismo
a contar con fnndicién y maquinado de motores, fabricacidn de »artes;
piezas y conjuntos y estampado de carrocerias, aunque en este filtino
aspecto en menor grado que los otros dos paises mencionados.j Estas
tres naciones, las whs grandes y pobladés e la regidn, entrezan casi
el 87 % de la produccidn de automotores de América Latina, con una
srofuccidn conjunta de 1 108 000 unidades en 1972. (Véase de nuevo el
cuadro 8.)

&/ Las iniciales CiD, en uso corriente en la industria, corresponéen
a la expresidn 1nglesa completely knocked down.

/Por su
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Por su parte, tres integrantes de la subregidn andina - Coloubia,
Chile y Perii = junto a Venezuela y, en menor grado, a Uruguay, nuestran
una actividad de ensaublaje a escala industrial, con diferentes pgrados
de incorporacidn de piezas, partes y conjuntos producidos localmente,
totalizando en el afio indicado 163 000 unidades. Se encuentran activi-
dacdes de armado de vehiculos en otras partes de América Latina, pero
con ritmeo y cifras alin poco importantes,

Tas cifras indicadas constituyen la expresibén final de un procesc
que tiene como factores comunes, dentro de los diversos regimenes de
promocibn, deterninada provisidén de divisas para la importacibdn de
componentes o de conjuntos CID virtualmente completos, segfin sea al
caso, la reserva exclusiva del mercadc para la produccidn nacional,
Iranquicias tributarias y arancelarias y los sistemas de cré&dito nera
bienes ce consumo duraderos.

Estos factores estimularon inicialmente la instalacibn de un
nfwero de plantas de ensamblaje, claramente superior al existente en
le actuwalidad. En la Argentina, por ejemplo, de acuerdo con el estatuto
establecido en 1959, se autorizd la instalacidn de 24 plantas, pero
sblo 16 pudieron cumplir los requisitos minimos y en 1964 s6lo subsistian
12 de ellas, para reducirse mis adelante 2 nueve y quedar definitivamente
en Clez edpresas terminales con la incorporacidn de una industria
especializada en chasises para omnibuses y camionss pesados. Iu Chile,
la estadistica de produccidn indica la presencia de 26 emvresas; cue
en 1969 habian disminuido a 11, nfimero que habrd de reducirse aln nés,
en conformidad con lo dispuesto por el gobiernc en los momentos de
redactarse este informe, Usan politica similar se estd aplicando en
otros naises.

_ Aunque las exigencias impuestas por los gohkiernos en cuante a
cumtplimiento de los niveles de integracidn nacional prefijados, inver-
siones minimas, etc., han determinacdo el desaparecimiento del mercado
de nuchas empresas, lo cierto es gue hay conciencia en la regidn de quela
cantidad de plantas terminales existentes, y por lo tanto de marcas y
modelos de los vehiculos, ¢s5 todavia exagerada ¥y plantea graves problemzs
en cuanto a costos, racionalizacién de la produccidn, estandarizacidon de

la Zfabricacidn local de partes y piezas, productividad de las instala-

ciones y de la mano de obra, etc. /En el
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En el cuadro 16 se da una ndmina de las empresas terminales
ordenadas por intervalos sucesivos de produccidn anual total (automb-
viles y vehiculos comerd¢iales) y por paises. Isos datos se resumen en
el cuadro 17 incluyendo las cifras correspondientes a 1969. Puede:

advertirse que en 1969 nueve empresas {(menos del 14 %) de las 71 regis-

tradas en los paises considerados entregan cerca de los dos tercios

(6% ) de la produccibn total de vehiculos automotores de la regibn.

. Un solo establecimiento aporta la quinta parte de los vehiculos ensau-

blados o fabricados anualmente. En 1972 las mismas nueve empresas
representaron el 69 % de la produccién'total.

Tn el otro extremo,‘hﬂ empresas (62 % de las existentes) entregan
en conjunto apenas 7.2 % de 1a'producciSn en 1969; wientras que en
1972 el 63 % de las empresas (38 empresas), entregaron el:9.0 i de la
nrocduccidén de América Latina. _

8i comparamos las cifras de 1969 con las de 1972 se notan las
siguientes tendencias: '

- A disminuir el nfimero de plantas (de 71 a 60).

~ A aumentar el nlmero de plantas con medianas y grandes procuc-

ciones (de % plantas gue procducian mls de 40 000 unidades
anuales cada una se aumentd a O plantas). ‘
- A disminuir el nbmero de pléntas‘pequeﬁas (de 20 plantas que
nroducian menos de 1 000 unidades anuales cada una, se recujo
a 1% plantas). | A

- A aumentér la produccidn en grandes series - mis de 100 000 uni-
dades anuales - (de un 21 % que era producido en grandes series
se pasd a un 45 %). _ ,

",A disminuir la contribucibn a la produccidn total de las plantas

muy peguefias ~ menos de 1 000 unidades mensuales - {(de 0.9 &

- se redujo a 0.6 %). .

~ A aumentar la produccibn media por empresa (de 11 832 a

20'851 unidades anuales).

/Cuadro 16



- 63 -

Cuadro 16

AMBRICA LATINA: PRODUCCION DR LaS EMPRESAS TEAMINALES
DE La INDUSTRIA AUTGMOTRIZ, 1972

(Por intervalos de producoifn, psfses y unidades)

Intervaloa de produscidn Autombviles Vahfoulos Total

eomereiales
Hosta 1 000 unidedes snueles
ARGENTINA : , | .
Deutz Argentina - 3l 3l
BRASIL
~ Ianor : - o4 24
Puma Vehfoulos-Motores 48y - HBY
Toyota do Bresil S.i. _ - ‘ 588 588
CHILE ‘
Cerarica - 635 . 635
Nissan Motor é54 - : 654
M y Cerman €72 - - &n
MEXICO o/
Internetional Hayvester México S.d. - iy B4
Trailora de Menterrey Sihs - gl2 512
Fébrioa dutosar Mexieana S.4. - - 303 : 303
Kenorth Mexicana S.4. de CuV. - 601 &01
Mexioans de Autobuses Sek. de CoV. - 462 Lhe2
PER
Volva del Perf Sede - 633 633
URLGUAY
Camur Sahs ‘ 280 217 Lg%
Coreuss ‘ - 140 140
General Motors Urugusys S.he ' 313 W72 . 7185
Ford Uruguaya S.h. 283 R V% bsy
Herndndez Ieardl S.é. - 28 28
. Industris Automotor Mar y Tierrn S.h. - Lo8 : o252 660
Industrie Autemotores San Josd S.h. 120 170 - . 290
4.0, Lestide Sebe : 687 55 742
Nordex Sehs 778 - - 778
Passeggl Sede - 2 T
Sante Rose Automotores Sehs ‘ 539 - 539
Super S.h, Loy - Loy
VEMSZUELA b/ '
Indemanoa . : - £00 : 600

/tusdre 16 (continuascién 1)
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Intervales des produceidn Lutomiviles Vehfeulos Total
comerolales
De 1 001 & 5 000 unidades anusles
BRASIL ‘
Fébrice Masional ds Motores - 2 §26 - 2 526
Seab-Soania do Bresil S.A. - "1 530 1 530
COLOMBIA .
Renault 3 700 - 3 700
Leonidas lars e Hijos 828 3 095 3 923
CHILE ‘
British leylend 2 356 - 2 356
Franco Chilama- 4 042 - 4 olp
Planta Casablanea - 2 339 2 38%
PERU
Nissan Motor del Perd S.A. 2 243 1 468 3 711
Toyote del Peri S,4. L 501 - 4 501
JRUGUAY
Ayax S.d. 840 180 1 020
VENEZUELA b/
C.1.F. 2 254 i3 2 £97
Ensegbladore Carebobo - 1 423 1 lb2a
Flat 2 51k 4o "2 863
Maok - 1048 1 048
Rootes Motors 2 933 - 2 933
Tosars - 2 940 2 940
Willys - 3 065 3 065
De § 001 & 10 000 unidades snusles
ARGENTINA
I.M.E. - 7 291 7 251
Merosdes Benz Argentina S.h, - 8 533 8 533
CHILE
Citréen Chilena 6 400 - 6 Loo
Fat Chile 5 168 - 9 168
PERU
Chrysler Pordi S.h. L u4oé 5 034 9 530
Motor Pard S.4. 4 827 53y 5 421
VENEZUELA b
Coveve 7 6sl - 7 694
Volkswagen Y g7k 1010 5 984

/Cuadre 16 (continuacién 2)
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Vshfculos

Total

Intervalos de produscién - sutomfviles
someroiales
Ds 10 001 a 20 000 unidades anuales
ARGENT INA
Citrien Argentina S.d. 16 310 1 888 18 198
BAASIL - _ o
Chrysler Corporetion do Brasil 14 573 3 4By 18 060
COLAMBIA
Colmotoraes & 276 5 plig 11 321
MEXICO of : . , g :
Venfoulos Automotorss Mexicanos S.h. de C.V, 13 537 763 14 300
VENEZUELA b/ - .
Chrysler . 12 47 3 166 15 913
Goneral Motors ‘ 12 629 4 036 16 665
De 20 001 & 30 000 unidades_smuales ‘ '
ARGENTINA
Chryslor Povre Avgentina 8.k 21 L3k 6 752 28 186
Genersl Moiors Argentina S.4. 13 080 14 158 27 235
Safrer 22 363 1729 24 092
BRASIL
Mercedes Bene do Bresil B.A. - 26 272 26 272
MEXICO 8/
Generel Motors de México Sehs de CuVe 11 810 17 128 28 938 .
Nisean Mexloars S.A. de C.V, 17 480 4 732 22 212
Dissel Necional S.h, 15 304 5 697 2) 001
De 30 001 a 4O 00D unidades:anusles
MERICO
Chrysler de Méxice S.a, 23 724 14 549 36 267
Do HO 001 a 50 000 unidades snueles
ARGENTINA
Ike-~Ranault S.i. 37 020 3 446 Lo 4&6
MEZICO
Ford Motor Company S.A. 25 750 17 459 43 209
De 50 01 & 100 QOO unidades anualos
ARGENTINA
Flat Consord S.he 60 011 3735 63 746
Ford Motor Argentina S.h, 30 667 19 835 50 502
MEXICQ
Volkewagen de MSxioo S.h. ds CuV. 55 Log 3 068 58 468

/Cuadro 16 (vcenclusidn)
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Vehifculos

Intervalos de produsoién Automdviles Total
: ’ conarciales
Mfs de 100 000 unidedes snusles
BRASIL
Ford Brasil S.h. 66 178 52 527 118 705
Gensral Motors do Brasil S.A. 66 940 37 552 104 492
Volkswagen do Brasil S$.4, 259 W39 77350 336 769
Tatal 874 593 371 859 1 246 g

Puente: CEPAL a base ds datos nasionales.

a/ En Mixico s6lo se censideren les empresas terminales inoluidas en las estadfstisas de la Seoretarfa
¢_ie Industria y Comeroio; ne se incluye FANASA ni las produstoras de buses y tractogamlones,

b/ En el saso de Venszuela se utilizan sifpas de 1968, por no disponerse de

smpresas pere 1969,

datos detelledos por

/Cuadro 17
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b) Grado de integracidn nacional

En cuanto al-grado de integracidn nacional de la produccidn,
entendido como la prdporcién de partes y piezas y de trabajo nacional
incorporados al producto final, el Brasil ha alcanzado un indice wmedio
superior al 98 % del peso del vehiculo, En la Argentina, en 1969, ol
indice de nacionalizacibdn llegaba al 95 % para los automdviles y al
87 % para los vehfculos comerciales (porcentajes calculados por el
sistena de aforos). BEn el mismo pais, los fabricantes estimaban que,
en 1969, las adquisiciones de partes y piezas componentes, procedentes
te terceros paises {excluidos los integrantes de la ALALC) sblo repre-
sentaban un promedio de 145 ddlares por vehiculo procducide. BEn liéxico,
la situacidn es diferente, ya que no se exige un grado de nacionalizacibn
superior al de 1969 (63.65 %), para evitar presiones alcistas en los
»recios de venta al pliblico. '

n otro grupo de paises las proporciones de contenido local son
menores y varian considerablemente. Asl en el Uruguay es de 15 & '
fluctfia entre 25 v k0 % en Colombia; en Chile 38 % para autombviles v
55 & para vehiculos comerciales; en el Perl 20 %3 entre 30 v L1 % en
Venezuela. (Véase el cuadro 18.) .

De creciente importancia estd resultando el acuerdo de alzunos
intesrantes de la ALALC para estimar como de fabricacibda local las
partes y niezas originarias del resto de la Znna de Libre Comercio,
cuando su importacidn esté compensada con una exportacién equivalente
de componentes de produccidn locals

c) Inversiones, valor de la produccidn y personal ccupado

Se ha tratado de reunir la mayor informacidn posible acerca ce
las inversiones en la industria terminal, pero no se han conseguido
cifras gue permitan una comparacidn directa. Asi, para algunos palises
se counoven las inversiones hrutas en-activos fijos, mientras que npara
otros sblo figufa el cavnital social. Aunque no son comparableé entre
81, las cifras dan una idea bastante aproximada de los capitales desti-
nados a la industria terminal. IEn dblares son los siguientés:

Argentina: Inversiones brutas en actives fijos, sin considerar

depreciacidn, en el perfodo 1960-1969, 526.5 nillones.

/Cuadro 16
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Cusdro 18

AMERICA LATINA: GRADO DE INTEGRACION NACICNAL DE LOs VEHICULOS
PRODUCIDOS POR LA INDUSTRIA AUTONMOTRIZ TERMINAL, 1969 a/

Porsentaje de integracifn

Pala Base do la mediolén
nasionel
Argentina hutomfviles, 95 %; Sobre valores de aforo
Vahfoules comersicles, 87 % ‘
Brasil Promedio supsrior al 98 % Sobre el peso del wehfoulo
Colambia Chrysler, promedio 15 % - 25 % Sobre sl wvslor (inoluye slementos
nacionales, mano de obre, etc.)
Lars e Hijos: Joeps, 43 %; Sobre el peso
sutowbviles, 35 %; Cemiones, N.D.
Chile Autombviles, 58 4 Sebre valor fob oasa matriz.
Vehfoulos somersiales, 47,5 - 55 %  Inoluye 5 % ds montaJs final;
valor plezas chilenss ; las de
ALALC compensadas,
Méxieo Promedio, 62 - 69 % Del eosto directo de produscifn
Pari Promedlo, 30 % Sobre valor fas del vehfsulo sobre
ruedas (ineluye msno de obra loeel,
piezas, combustibles, lubricantes
¥ energie)
Venszuela Promedioe, 36 % Sebre pesc seso

Fuente: OEPAL, a base¢ de informeciones nsoionales.

e/ Sobre la base de las normas splicadas en eada pafs.

/Brasil: Capital
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Brasil: Capital social de 11 empresas terminales en 1960,
O 369,.6 m;llonesa
Colombia: Activos fijos en 19430: 5.0 mlllones (m&s inversiones

en empreésa Renault en 1969-1970 por 3.0 millones)..

Chile: = - Activos fijos, em 1968: 10.0 millones.
México: © - ‘Activos fijos en 1969: 218.6 millones.
Perfi: . " Capital pagado en 1968: 6.7 millones; inversibn.

total: 20.5 millones.
Venezuela: . Activos fijos en 1968: k4.2 millones. _
Zn el cuadro 19 se muestra el valor de la produccidn (o de 1as
ventas) de la industria automotriz terminal. Las cifras son sblo
ilustrativas y de ellas sdlo se puede obtener un valor total aproximado
de la produccidn de Amdrica Latina.

El personal ocupade en la industria automotrlz de América Latina
en 1969 era (el orden de las 150 000 personas. 'De este total 90 &
correspondia a la Argentina, Brasil y México. Las remuneracicies
vercibidas alcanzaron a 410 mlllones de dolares. Cada persona ocupada
nor la 1naustr1a automotriz percihid en 1969, en promedio 2 700 ablaress
'(Véase el cuadro 20 »

‘Si consideramos la produccidn total de 840 000 unidades, se puede
establecer que cada versona ogcupada prbdujo, en promedio, 5.6 unidades,
al aiio. Por otra parte cada persona ocupada requiribd 10 500 dblares de
inversibn en activos fijos. Tambi&n hay que seilalar que los sueldos
¥ salarios pagados representardn el 12 % del valor total de la
produccidn,

éj Los costos y precios

HAs que un andlisis absolutc de los costos y precios, .se hard
un andlisis desde el punto de vista relativo.

Una d¢e las forumas whs directas y frecuentemente usada para esta-
blecer la eficiencia econfmica de una operacidn irdustrial dada, es la
de relacionar el costo resultante de &sta con un costo base. In la
»réctica, sin embargo, es dificil aplicar este criterio al sector
automotriz,'principalmente por la dificultad én obtener los costos
reales‘de los fabricantes ¥y lo arbitraria que resulia la fijacibdn

/Cuadro 19
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Cuadro 19

AMERICA LATINA: VALOR DE Li PRODUCCION (O DE LAS VEWTAS)
DE Li INDUSTRIA AUTOMOTRIZ TERMINAL -~ 1969

s e i, P
{millonas) délarea)
Argentine a/ . " 1969 355 717.0 1 016.3
Brasil b/ | 1369 b 563.1 1 147
Colombia o/ 1969 49,0
Chile 8/ ‘ 1969 1 015,0 149.5
Méxioo &/ 1969 8 312,0 665.0
Perd of ‘ 1949 2 567,7 66,4
Venezuela g/ 1968 1 18,9 248.1&

Fuente: CZPAL, & base da informaciones nasionales,

&f Valor de le produssién con preclos al plbliso, En el ocsse de Chile, se expresa en esoudos
de 1968, por lo cue la oonversidn se hize a 6,79 esowdos por délar. (A mado de informmoién

sobra los tipos de cembios véase el anexo C.)

l_'IJ/ Valor de las venias oorregspondientes a 349 519 unidades. No se indloa la base Informacliones

de la AssosiagBo Naofonel dos P:bricentes de Veiculos Automotores.

o/ Valor da les ventas & precios da fdbrdea,

/Curndro 20
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Cuadro 20

AMERICA LATINA: PERSONAL TOPAL OCUPADO EN LA . °
INDUSTRIA AUTOMOTRIZ TERMINAL, 1969

Total sueldos y salarlos
pagedos en el afie

Pats fesvane En soneds Bqwtvelonsts
nasionsl = - {én millones
(mi1lonea) da délares)
Argentina 4o sl ' 45 507.0 130.0‘7
Bresil 63 513 62 153
Colombia 1599 | vas ee
Chile (1368) 3 952 793 11..;7
M&(ior{ 30 000 995.0 _ ?9;.‘.6
Pand 2 124 : | 236.9 o 6.1 .
Venezuela 5 781 9749 | B | 21,8

Fuente: CEPAL, a base deo informasiones nacloenmles.

Nate: Estan oifres no son comparables entre sf, ya que an algunes oasos insluyen pagos previ~ '
slonales y otros benefioies, ¥y en otros sflo indloan remunereciones pagadas eh el alfio,

/del costo
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del costo base. Hay incluso beneficios que reporta esta industria en

la forma de incorporacidn de tecnologias, de cébacitacién del personal

y conlo fuente de trabajo, que deben también sopesarse en esta medicién
de eficiencia, lo que hace aflin mis complicada la evaluacidn. De toda
forna, considerando necesario disponer de ciertos términos de
comparacidn, se ha dedicado la presente seccibn a determinar los fudices
que reflejen lo mAs cercanamente posible la realidad de la regibn. |

‘Por la dificultad wmencionada de obtener el costo real es necesario
recurrir a los precios, sean de lista, de venta al pliblico o ex~I&brica
al distribuidor.

Existen diferencias muy marcadas en los indices al comparar los
precios de venta al phblico de los vehiculos fabricados en Anérica
Latina con sus similares en los paises de origen, cue no son, por
Bupuesto, indicativas de la eficiencia real por la incidencia de nure-
rosos factores que la distorsionan. Entre ellos se puefen mencionar
los aranceles de importacidén, costos de transporte, los impuestos a la
compraventa y el margen del concesionario. Una comparacidn més real
podria zlcanzarse a través de un precio mlAs uniforme, o menos distor-
slonado come seria el precio ex-fébrica al distribuidor.

51l precio ex~I{Abrica al distribuider, se define como el precio
formado por el valor de las compras de partes y piezas, mis el costo
de los couponentes fabricados en la misma planta terminal,del ensamblaje
7 ¢e la utilidad de la empresa. Este precio rara vez aparece publicado,
noxr lo que su utilizacidn exige derivarlo de manera indirecta, utilizando
vara ello el llamado precio de lista. El precio de lista se diferencia
funcdamentalmente del precio ex-fébrica por incluir factores como el
marsen del concesionario o distribuidor y el impuesto a la compraventa
o similar. Al deducir del precio de lista estos factores, se obtiene
un precic ex~TAbrica al distribuidor bastante aproximado.

Un refinamiento adicional seria el de descontar los derecios
acuaneres de las partes y componentes importados de los cuales la
nayoria de los palses latinoamericanos dependen para completar su
aroduccidn de vehicules. E1 tratamiento arancelario es diferente eatre

los palises, lo cue agregado a los diferentes grados de integracién

~ /que tienen,
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que tienen, produce una distorsién en el precio'dgl ﬁroducto final.
Dor tanto, para los objetivos de este trabajo se réa1iza:é en prinmer -
'lugar; un‘anélisis comparative dexlqg precios ex-fﬁbrica incluidos
v excluidos los derechos de aduana, y en segundo lugar, se estudiarén
‘cdme influyen en el precio de venta al plblico los diferentes factores
que lo forman. _ '

i) Andlisis comparativo del precio ex-fibrica. En el cuadro 21

se han recopilado los mirgenes de los concesionarios y los impuestos
de compraventa, tanto para los palises latinoameriéanos como para
los primcipales palses productores-exportadores, como asimismo, 1los.
tinos de cambio utilizados (véase de nuevo el anexo C) y la fecha de
vigencia de los precios. . ‘

Con estos elementos y los precios de listé vigentes a la Jecia
se deterninan las relaciones de los precios ex~fébrica a2l distribuicdor
'de los autombviles fabricados en Awérica Latina con los de sus sifii-
lares en los paises de origen, y sus resultados‘generales se indicon -
en el ‘cuadro 22. 7

Como se puede apreciar existen diferencias muy variabléé en los
precios relativos de los paises de América Latina. Una de las razones
cde esto se origina en el propio sector de la industria aufamotriz
. (factor endbgeno), pudiendo destacarse en este'sentido como la nas
importante de ellas y que refine pricticamente a'fodas las demés, el
de las economias de escala. El nlmero de plantas instala&és'y la
nroliferacidn de modelos incide negativamenté en los volfimenes de
produccibn y consecuenfemente, en los custos. Otras causas de esta
diferencia se encuentran fuera del sector automotriz y se relacionan
con el medioc ambiente econdmico en el que debe operar y que es en
general menos eficiente que el de los palses industrializados{

Entre estos factores exﬁgeno& a la industria, cabe citar como
los mhs importantes:

- Los derechos de aduana, incluidos en ellos todos los gastos en
que Be incurre desde la descarga en el puerto hasta la puesta
en planta; A _ -

-.los precios de las materias primas, principalmente de los
productos siderQrgicos;

- los servicios, como la energia, el transporte y los seguros;
/Cuadro 21
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Cuadre 21

INFORMACICN BASICA PaRa LA ELABORACION DEL PRECIO EX-PABRICA a/f
EN LOS PAISES PRODUCTORES DE AMERICA LATINA Y EN
ALGUNOS PAISES PRODUCTORESEXPORTADORES

Margen del

Pocha do o Cambio conoesionaric
(moneda o impuestos a
vigenoia
del p'reoio naoional 1a oompra~
por aélar) venta
(#)
Argentins 1/1970 3,50 28
Brastl ' 12/1970 . 4,68 4
Colombia 1/1970 18.50 36
Chile | | 7/1970 _ 11,35 21
Méxioo 7/1970 12,50 20
Perd 4/19% 43,70 18
Uruguey - 1570 249,50 12
Venezuela 1970 4,50 21
Alemania cosidental 1570 3463 20
Egtados Unides 1970 . - i5
Frencie 1570 ' 5452 35
Roinc Unido 1970 o2 ' 35
Italia 1570 £28.95 20

9/ La informacidn correspondiente a los presios on la feoha indieoada se cbiuve de las
sigulentes fuentes: ADEFA, ANPAVEA, Chrysler Colmotores, DIRINCO, AMIA y Subdirecoién de
la Industreie Automotriz y de Trensporte de la Seoretarfa de Industria y Comercio de Mixico;
APIL y CEPAL.

/Cuadro 22
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Cusdro 22

VARIACION DE L4 RELACION DE LOS PRECIOS EX-FABRICA
POR PAISES, A0 1970

. : {Précio febricneién neeional)
Relacidn de presios

{Preolc en pafs de origen}

Hasta 2 000 Qms ¥s de 2 000 om?

Argentina .7 - 2.1 " LY - L7
Brasil 1,2 - l.b4 1.3 ~ Lk
Golombla 3.1 - 3.2 ‘ 3.1 - 3.2
Chitle 2.9 - 3.3 3.1 - 3.3
Mxio0 _ 1.5 « 1,7 ' L5 - 1.6
Pard 1.7 - 2.1 ‘ 1.5 - 2.1
Uruguay , 3.1l = 3.5 ' | -

Vonszuela 1.3 - 1.8 14 - 1.8

Fuente: CEPAL.

/- el
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- el mercado crediticio, tante para la industria terminal como
para la de partes y piezas, y

- el régimen tributario.

Sobre el efecto distorsionante de estos factores exbgencs y
endbgenos en los precios, es interesante mostrér, a titulo ilustrativo,
los resultados obtenidos de una investigacibn llevada a cabo en la
industria antomotriz asrgentina y gue se resumen en el cuadro 23.

Dentro de estos factores exdgenos, el que se¢ refiere a los
derchos aduvaneros es el de mayor variacidn entre los paises no sgblo por
el monto de los aranceles y su forwa de apllca01on, sino también norque
su incidencia en el precio final de los vehiculos est& directanmente
asociada al grado de incorporacidn nacional de partes y piezas. Ante
la diversidad de sistemas que aplican los palses para expresar el grado
c¢e contenido nacionzl, ha sido necesario al respecto uniformar coucentos.
Para los efectos de este trabajo se ha definido el grado de integracidn
local como la relacidn porcentual entre el precio en el palis de origen
de las partes y piezas incorporadas en un vehiculo y el precio ex-~
f&brica del vehiculo completo en el pais de origen.7/

/4 Sean P = Precio ex-planta del constructor, en el pals de origen,
de un vehiculo completo, en funcionamiento, sin acondicionaniento
ni embalaje. El Precio P es la suma de los precios de los compo-
nentes detallados en la nomenclatura CKD mis el costo de montaje
del vehiculo, y la utilidad de la empresa.

B = Precio ax-planta del constructor, en el pals de origen, sin
acondicionamiento ni embalaje, de las partes, piezas y componentes
importados por el pais en integracibn.

N =P «E = Valor ex-planta del conétructor, en el pals de origen,
s8in acondicionamiento ni embalaje, de las partes, piezas y coupo-
nentes producidos en el pals en 1ntegrac16n.

t = Porcentaje, en precio de las partes importadas.

100 K
‘ P
T = Porcentaje, en precio, de integracidn nacional.

t =

100 (P - E) 100 N
B A

T =100 - t =

/Cuadro 23
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INDUSTRIL AUTOMOTRIZ ARGENYINA; EESUMEN TOTAL BE DISTCOHSTONES EN La FORMACION DE LOS costos

It d.]- + AlfnuOta Faotor ' Industria der ﬂ-u::l& o -hl
" . -
* gomte ;",.gff., "~ distorsionante Yeturelesa terminal o0 glaﬂn- ¢
_ Basas Proeio automfyil intermascional = 100
Material directo raoional .
Fartes teminadas (provistep Capacidad ocolcsa Fndsgene . 3.12 3.12
or las indusiriss de auto- Praslos elevados de
gomponentas) 84,72 algunas matérias primas Exgona M4z .42
Régimen adusnero ‘Exbgene 6,78 6.78
Gsatos Pimanciercs Exégena L5 348
Saguros ‘ Exfgena 0.0k 0,04
© Régimen tributario Exfgena 2,25 2,25
Meteries primas 2,93  Preci¢ nasional Exégena 0.49 0.43
Patoriel direato importado . ‘ . .
Partes terminsdas (importades Régimen aduanero Exégona 3.10 3410
por las fdbricas termimales) . B.62 :
Materias primes ' 10,17  Rfginen aduanerc Exégena k.37 4.57
Mamo de obra directa 14,63
Gastos gonsrales de gdbrion o ' :
Gastos finandlepos o 2,78 Ordenemiento mevetopio 2.76 2.76
‘ Efecty de trasleocién ‘
Matertal de congume 2,22
Flulde y ensrgfas veprias 0.89
Mano de obra indirecta 5+25
Sueldos de empleades 2,67
Manutenaiongs 1,07
Gagtos soviales 1.1 g .
Amortizasionegs 10.53 Capgotdad oelosa Endégena . 2a22 N 2,22
Seguros - 0,27 Capasidad oclosa . Endézena. - 0.07 . O.g
Precls seguro Exfgona 0,04 - Oa
Gastos generales varics 0.55 .
Gastos de comereializacién o
Impuestos - : 17.61  Efsoto de tmalaciém 5417
Propaganda 088 . :
Comereializacidn .53 . : S
Morgen bruto del eonsesiomerio 35,17  Zfssto de treslacifnm 10.37
Gaatos Pinancieros - 1,84 ' :
Gastos de administresidn o
Sueldos y scargas sosieles 2.29
Gaztos genersles 0.82
Amortizesiones 0,29
Impuestes varios 1,73
Diilidad 12.32  Efeoto de trasleoiln 3.92
. Otros factores 2420
Total 222,00 : : §5.324/
Fuente: Los faotores que distorsionen la fo idn de los cogtos en Ja industris sutemotriyz a tins, Resuzen

preparado por FLAT Concore pare ol Grupo de Trabajo scbre Economfas do Esgala en la Industria Automotriz

latincamericans, septiembre de 1970,

8/ El valor 65.32 estd formado por 13.05 somo distorsién industrial temminalj 30.
partes; 20.01 sumes do efgotos do treslaoldn y 2,20 de otros factores. |
valores intemacionales tendremos: distorsionss, 65,323 diferenpla economfa de escale, 5

velor internacional, 100.00; valor argentino, 222.00.

06 digtorsibn m?strial de
$1 hacamos le ccmparaclin oon
-68

§ total, 122.00;

/Realizados los
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Nealizados los cdmputos correspondientes, se obtuvieron los
resultados que se muestran en el cuadro 24, en donde quedd en evidencia
la influencia de los derechos de aduana y la relacidn, en general,
ehtre esta magnitud y el grado de integracibn de partes y piezas nacio-
nales en los vehiculos fabricados.‘ la Ginica excepcibn la constituye
Veneczuela que aplica a las partes importadas derechos de internacidn
relativamnente bajos, como se puede apreciar en el cuadro 25.

ii) Los precios de venta a1;p&b1ico y los principales factores

cue 3influyen sobre ellos. Existen considerables diferencias en los

precios de venta al pfiblico en los paises latinoamericanos como conse-
cuencia de diversos factores que participan en la formacidn de estos
wrecios. En el cuadro 26 se ha reunido la informacidn bésica para
este anflisis que incluye el porcentaje de integracibn nacional, los
Gerechos aduaneros para las piezas y partes o paquetes CKD importados;
los impuestos de compraventa y el margen del concesionario.

Con estos eiementos, se han reconstruido los indices de_precios
en los paises productores latinoamericanos referidos a lo ¢ue podria
consicerarse la situacibn media representativa en un pais desarrollado,
v los resultados se pueden apreciar en el cuadro 26. Aunque puede ser
cuestionable su validez absoluta, principalmente'por lo que cabe a
la determinacifn del efecto escalar, dan sin embargo, una idea ce
la influencia relativa de los factores més importantes en la formacidn
del precio de venta al pliblico.

En la Argentina, la principal distorsidn de los precios se
origina en el valor agregado que es del orden de 93.1 % y que explica
un 6.5 % de la distorsidn total. La causa radica en los mayores
costos de las materias primas y en las economias cde escala tanto en
la industria terminal como en la de piezas y partes. Los impuestos

a la compraventa representan el 24.3 % del mayor precio de los
vehiculos. '

/Cuadro 24
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Cuadro 24

HELACION DEL PRECIC MEDIO DE PRODUCCION DE VEHICULOS EN

PAISES LaTINOAMERICANCS

{Base eficlensie = 100)

Argentifa
Brasil
Colombia
Chils
Méxieo
Par

Venazusls

~ Mival de presle ex-fébrice

Integracidén

naoional Con dorechos Sin derechos
(#) de aduana da aduans
91.6 2.0 1.9
98.3 1.3 1.3
23.6 a1 L3
58.8 8/ 3.1 2.6
63.7 L& 1.5
18,4 1.8 1.6
33.7 1.5 1.5

a/ Considerande nsclonales los piezas importadas do la ALALC,

/Cuadro 25
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Guadro_ 25

(Poﬁan&&jea)

PRINCIPALES PACTORES GUE INTERVIENEN EN L FORMACION DEL PRECIO DE
VENTA AL PUBLICO DE UN VEHICULO EN CADA PATS PRODUCTOR

Argenﬂna..
Bresil
Colombia
Chile
M&xloo
Porti

Venezusla.

Derechos de . Impuestos ds Mapgen del

internanidn oompraventa ooncesios

Integreoidn de piezas y ¢ equivalan~ nerio {so-

naocional partes impor- tes (gobre bre el

tadas el presio al evato de

(Ad valorem péblioo) distribuia
oif) dor}
91.6 50,0 15.0 15,0
98.3 14,0 54,2 8/ 1.0
23.6 115.0 15.0 b/ 32,5
58.8 of 90,0 it df 15.0
£3.7 - 14,5 15.0 15,0
184 20,0 5.0 '15.0.
33.7 2,0 b/ 1.0 b/ 20,0

Fuente: CEPALL,

e xR

Del prectio fob ~ fdbrios,

Dal sosto al distributdoer.

Modificedo Gltimamente al 15 %

Sobre walor fob,

Considerande nacionales lss plezas importadas de la ALALC,

/Cuadro 26
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Cuadro 26

FORMACICN DEL PRECIO DE VENTA AL PUBLICO DE UN VEHICULO EN ALGUNCS
PAISES DE AMERICA LATINA, 1970

" (Porsentajes)

Costo deo producaién Dereschos
de inter. Precle

Utilidad Impuesto

Produs- - brute n:uiGn y :x;i‘&- ::g:: de com~ Presio
oifn na- Impor- Total del piosas y . bries B preventa  de
taoldn partes ¥ al gesic.
clonal fabrie o equi- venta
b/ pateria- distri- nario o/
E/ -gante valente
lé¢s im-  buldor &/
portados
Base o/ o 100,0 10,0 110,0 5.5 23.1  138.6
Argentina 184,7 10,2 194,.9 19.5 4,7 219,1 32.9 37.8 289.8
Bresil 132.4 2.2 134.6 13.5 0.3 1484 43.5 ok 272.3
Colombie 83.8 110,0 193.8 13,4 126.5 339.7 126.9 50.9 517.5
Chile 207.2 56.7 263.9 26,4 45,8 336.1 504 36.3 422,8
Méxlco 105,6 Lr.0 152, 6 15.3 €.8 747 2662 10,0 210.9
Perd 57.8 106.0 163.8 16.4 21,1 201.3 5302 1.6 23,1

Venszuela 5740 88.0 145.0 14,5 L4 160.9 3242 1.9 195,0

PFuente: CEPAL,

-4

Elaboredo a bass de las monograffas naclonales presentadas al Grupo de Trabajo sobre Economfas de
Escala en le Industria Automotriz letinocsmericana, organizade por la CEPiL en Santiago, Chile,
del 21 al 30 da sepilembre de 1970. o

Flaboredo oonsiderando las meterias primas y partes importadas a les preoios del pafs de origen y
ajustados en ouanto a los gastos de despache y transporte. ‘

Para el cago base ss ha considerado un § % dol precio ex-fébrica. FPara los pafses latinozmerisancs
se han utilizado los poroentajfes indicados en el cuadre 25.

El impuesto de compraventa bsse ha sido eonsiderado en 20 7 del precio del concesionario. Para
loz pafses letinosmerisancs se hen oonsiderede los valores indiesdos en el cuadro 25, En o1 easo
del Bresil se incluye el integro de los impuestos por oconcepto de compraventas, mientras gue pare
los demfs pafses 2610 el impuesto a la wenta final, No se han contemplado impuestos de transfe-
renola vigentes en algunos pafses,

Base: Estructure del precio medio de venta al pfblico en un pafs desarrollado,

/Tn el
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Bn el Brasil, el impuesto a la compraventa (Imposto de circulagao

de mercadorias (ICM), estadual, y el Imposto sobre produtos industria-

lizados (IPI), federal) aparece como un factor importante en la cefor-
macibén del precio al pliblico, ¥y representa un 59.3 %, La incidencia
del valor agregado representa el 25.5 % por la mejor posicibn del
Brasil en cuanto al aprovechamiento de las economias de escala tanto
de la industria terminal como en la de piezas y partes.

En ¥éxico, el valor agregado influye en un 57.9 %; sin embargo,
los impuestos a la compraventa y el mérgen del concesionario son mas
bajos cue en los palises productores mis integradeos y, por lo tanto,
los precios de venta al pfiblico acusan menor distorsibn.

Los palises productores menos integrados ofrecen situaciones
particulares. Colombia aplica derechos de internacidn elevados que
inciden considerablemente en el precio de venta al plblico, adembs del
alto nargen del concesionario y del elevado iumpuesto de compraventa.
Yor el contrario, en Venezuela los derechos de internacidn y el impuesto
Ce compraventa son bajos, reflejhndose esto en una sitwaciba favorable
en el precio del productc final. Los demis productores, Chile ¥ el
Perl, se hallan en una posicibdn intermedia en cuanto a la incidenciz
Ce estos factores; no obstante, en el primero es notoria la influencia

gdesfavorable de las economias de escala.

2o El sector de la industria fabricante de partes y niezas

a) iagnitud del sector

La determinacidn de este sector en América Latina es mucho imenos
f&cil c¢ue la del terminal. Antes de gue en la regibn se iniciaran 7
desarrollaran el ensamblaje y la fabricacidn de vehiculos automotores,
su actividad ~ limitada al mercado de réposicién que era atendido
fundanentalmente por la importacidn - era reducida, salvo en los paises
cue contaban con los principales parques dé vehiculos. Los renglones
cue nabian cobrade mayor importancia eran los de elementos tales como
neunfticos, baterias y vidrics. Al establecerse las plantas de ensan-
blaje con la exigencia de un grado cfeciente de incorporacidn de compo-

nentes de fabricacibdn local, la industria de partes y piezas cobrd un

/ritmo acelerado,
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ritmo acelerado, mno sblo con la ampliacién de lag empresas establecidas
v la-creacibn de nuevﬁs f&bricas destinadas a renglones especificos,
sino con la produccidn de partes ykpiezas automotrices para industrias
Ta existentes, que diversificaron sus primitivas 1ineas de fabricacifn.
De alli, entondeé, que -entre los proveedores de plezas se encuentren
‘desce eunpresas que se dedican exclusivamente a este sector hasta otras
en las cuales la produccibn de partes y piezas sdlo representan una
aroporcidn minoritaria de su actividad. FPor su parte, la propia
industria terminal elabora, en grados variables, diversos componentes.

A pesar de las dificultades para cuantificar con cierta precisidn
las caracteristicas de esta industria en la regiln, puede estinarse
cue hacia 1969 el valor anual de la produccidn de partes y piezas auto-
notrices en los paises que cuentan_cbn ensanblaje o fabricacibn de
vehiculos automotores era superior & los 2 200 millones de {plares,
ineluicos tanto los abastecimientos del sector terminal como la demande
. del mercado de reposicibén. Bl total del personal ocupadd, en ese nismo
alo, puede estimarse en mhs de 250 000 personas. (Véase el cuadio 27.)

Al no haber informacidn detallada sobre el sector, en los
diversos paises, se ha tenido gue recurrir a muestreos més bien indi-
cativos del universo respectivo. Sobre esa base se han inferido los
antecedentes que se ofrecen en este trabajo, los cuales no permiten,
nor la razdn indiéada, nregentar cifras totales para la regidn. _

El nfimero de eupresas que conetituyen, en cada pais, el sector
cue interesa, muestra fuertes variaciones. De acuerdo con estudios
realiszados por la CEPAL en los principales paises productores de
Ariérica Latina, Argentina contaba en 1967 con aproximadamente
1 200 »roductores de partes y piezas, de los cuales unos 670 eran provee-
dores de equipo original destinado a la industria terminal. En el
Drasil, los catastros de abastecedores del sector terminal mostraban
la existencia de unos 1 500 éstablecimientos, pero los datos del

Sindicato Nacional de Indlistria de Pegas para Autombveis e Similares

reducfan ese nfiméro a 930 empresas, a comienzos ‘de 1969, sin 'incluir a
los fabricantes de neuméticos, pinturas y forjados, qﬁe tienen sus
propias organizaciones gremiales. En el caso de México (1963) se
contaban alrededor de 1 000 productores, distingui&nAose unos 300 de

mayor importancia, nfimero que otras fuentes reducen a unos 200.
/Cuadro 27
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Cuadro 27

AMERICA LATINAs NRMERC DE ESTABLECIMIZNTOS Y CCUPACION DE LA INDUSTRIA
PRODUCTORA DE PARTES Y PIEZAS PABA AUTONMOTOHES

Principalmente
. T
Total ¢ exolusivamente 0:::1 :e
Pais . Afio de proveodores de m 1:;:;
empresag la dndustria orp
ogupados
torminal
Argentine 1967 1 200 670 75 000
Brasil 1369 1 500-1 800 930 125 250
Colombia 1967 150 s 2 300
México 300 200 K2 500
Peri 1969 : 35 von 2 000
Venezuela 1968 200 can 6 955

Fuentes: Argentina: estimacicnes de la Cimare Industrial de Fabricantes de Autopiezas y de la
Asoolanifn de Fébrisas do Automctores; Bresil: Catsstros nacicrales y Sindieato Nucional
de Industris da Pepes pare Auioméveis ¢ Similayes; Colombia: CEPAL, & base de informeciones
nacionsles 8 informacisn del Departamente Adwinistrative Necional de Estsdfstiom, para la
ooupacién (1967); Chile: Cerc: bonufeaturerc, 1967; México: pare la ccupaeiln s emniearon las
estimaoiones de México-Ameriocan Heviews, Jullo de 1968; Pord: Benoo Industrisl, y Vemezuela:
estimaciones de la CEPAL a base de informacioncs nacioneles,

/b) Estratificacibn
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h) Estratificacidn de las empresas en cuanto a tamaiio

En la Argentina, la Cémara Industrial de Fabricantes de Autoniezas
Cetermind para 1967 que de 607 establecimientos estudiados, el k2 i,
con una ocupacidén de hasta 203personas, acumulaba s56lo el 6 5 del
total ce ventas de parfes ¥ plezas en'ese afio, con un promecio unitario
Ce cerca de 46 000 ddlares. En el otro extremo,.? emnpresas (1 & del
total de la muestra), con mis de 500 travajadores cada una, revaian
el 15 ;5 del total de las ventas, con un promedio unitario cercano a’
los a5 millones de ddlares. En el primer intervalo, mis del 50
¢e las ventas se habian hecho él mercado de reposicién y, el resto,

a la industria terminal, mientras que en el filtimo el equipno original
representd casi el 93 ¥ de sus ventas y s6lo un 7 % fue destinado al
rmercade de reposicidn. Cabe advertir que las ventas de partes y piezas
automotrices representaron en promedio el 73 % de las ventas totales

de las empresas encuestadas, correspondiendo el saldo a productos
ajencs al sector.

En el Brasil s6lo se ha dispuesto de los datos sobre ocupacidn
cemo criterio para agrupar las empresas segln tamafio, pudienco seilalarse
que de 558 establecimientos considerados, el 37 % contaba en 1965 con.
menos de QO'trabajadoras (con un promedio unitario de 21)‘y reunia
noco méS‘del,h % de la mano de obra total, mientras que en el otro
extremo menos del 9 % de las empresas, las que ocupabahwmés de’

500 trabajadores {(con un promedio unitario de'1.02l), represenﬁaban

nbs del 50 % del empleo total. En cuanto a las ventas de partes ¥
piezas por empresa, sb6lo se dispone de una estimacidn para 15 estable-
cimientos pertenecientes al fltimo intervalo, la que indica para 1868

un promedio algo superior a los 9 millones de dblares, cifra que es
alrededor del 80 % de su facturacibn total. Para el conjunto del

sector las cuatro quintas partes de su produccidn corresponden a abaste-
cimientos de la industria terminal y el resto va al mercado de repo-
sicloén, menos un pequeiio volumen destinasdc a la exportacibn (aproxina-

danente el 1 %).

/Para Iléiico
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Para México no se consiguieron datos que permitieran agrupar a
las empresas por intervalos de ocupacién o valor de produccibn.

Entre los palises latinoamericanos en'que predcming el ensamblaje
. ¢e veliculos, figura Venezuela. En 1966, sobre la base de una Ruestra
ce 12k empfesas fabricantes de piezas y partes de la rama metalnecénica,
67 5, con un empleo de hasta 20 personas, entregaba 17 i del total de
la produccibn, con un promedio unitario énual cercano a loé
96 000 dblares. Por su parte, los establecimientos con mas de 50 enpleados
y obreros repreéentaban el .15 % de la muestra y reunian el 68 ¥ .
e la produecidn, con un promedid por empresa de 1.7 millones de
d6leres., El intervalo correspondiente a las empresas con més de
100 trabajadores (7 % del total de establecimientos), representd el

S ¢ de las ventas globales, con un promedio unitario de 2.6 millones
Ce ddlares.

¢) - Inversiones de activos fijos

31 crecimiento de las inversionea en activos fijos de las empresas
nroductoras de partes y piezas constituye un buen indice del acelerado
desarrollo que ha experimentado este sector en lcs paises cue cuentan
coa industria automotriz. Asi, en la Argentina, se estima que a fines
de 1967 el total de bienes de activos fijos destinados a la fabricacibn
de equipo original representaba una inversibn de aproxinadamente
300 millones de dblares. La cifra anterior incluye las fibricas de
neunfticosy si se las excluye la inversibn en actlivos fijos podria
estimarse en cerca de 220 millones de dblares, casi toda efecinada a
nartir de 1959. Por su parte, la industria brasilefia de piezas contaba,
a meciados de 1969, con inversiones por el equivalente de 540 millones
de dblares en las 930 empresas proveedoras. En México, estimaciones
gubernamentales y gremiales para 1967 situaba en mis de %60 millones
de dblares la inversidn en el total del sector. En Venezuela, en que
predonine la actividad ensambladora, para 1968 el Ministerio de Foumento
estimaba las inversiones en activos fijos de 200 fabricantes de partes
¥ accesorios en unos 80 millones de dblares.

/d)  Actuacibn
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d) Actuacidn de empresas internacionales

En la industria productora de partes y piezas de la regibén tienen
creciente participacidén las grandeg‘empreaas internacionales, ya sea
porque han establecido filiales o subsidiarias, se han asociado con
Tirmas locales o han otorgado licencias de fabricacidén. In la
Arzentina, es notable la participacibdn del capital extranjero en la
fundicibn ferrosa, la produccidn de ejes delanteros y trasercs, y la
fabricacibn de engranajes y cajas de velocidad, neumdticos, algunas
nartes eléctricas, ete. Al analizaf las ventas de componentes a la
industria terminal argentina se advierte que el 41 %, medido en valory
ha correspondido a productos fabricados con licencias extranjeras.
Lenecialmente se fabrica con licencia ektranjera‘un 4O % de las partes
netallixzicas, 59 % de las partes eléctricas y 29 % de las partes no
met&licas. La misma informacibdn, pero referida al tamafo de las
eiaresas, indica los siguientes porcentajes de relacidn entre las ventas
con licencia y las ventas totales de componentes: empresas hasta con
20 trabajadores, 10 %; de 21 a 50, 12 %; de 51 a 100, 19 %; de 101 a
200, 35 %3 de 201 a 500, 53 %, y de mis de 500 irabajadores, 93 %.
Yuede seiflalarse cue el 14 % de las fibricas encuestadas (las ce més
de 100 personas) facturan en conjunto el 84 % del total de las ventas
con licencias regisyradas. '

En el Brasil la participacidn del capital extranjerc alcanza un
promedio del 51 % en las principales empresas del sector; el 65 & de
ellas recibe asistencia técnica desde el exierior. DPara el counjuato
del sector fabricante de partes y piezas se estima que en 1965 el 3L.9 %
de las inversiones en capital fijo provino del extranjero, propurcibn
que en 1967 subibd a 43.4 % v que en 1968 fue de 33.1 %.

El estudio realizado por la CEPAL en México muestra que en la
induetria de piezas, 4 de 22 empresas analizadas en 1969=gontaban
con capital extranjero, 13 con mayoria de capital nacional, 1 con
nayoria de capital extranjeroc y 2 con iguales capitales por ambas
partes. De 29 empresas, 5 declararon un alto gradoe de ingerencia media,
9 ingerencia minima y 7 ninguna ingerencia extranjera. En cuanto =
asistencia técnica, de 35 firmas, 2% sefialaron contar, en conjunto,

Jeon 45
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con 45 licencias extranjeras para otros’ tantos productos autonotores
(31 eupresas de Estados Unidos, O del Reino Unido, % de Alemania
occidental, 1 de Canadd y 1 de Francia). 11 firmas no declararon
tener contratos de licencia.

Finalmente, en Venezuela, en 1960, en un -estudio de 200 eHnplresas,
135 contaban con capitales entéramente nacionales, 16 con capitales
exclusivamente extranjeros y 49 con capitales mixtcs.

e) Insunos de la industria de partes ¥y vpiezas

2n log nalises latinoamericancs en que la industria automotriz
ternminal muestra mayor desarrollo y mayor nivel de incorperacibn de
cormonentes locales en los vehiculos que fabrica, el sector de partes
T plezas muestra también un aumento del insumo de materias primas
nacionales. En el Brasil, por éjemplo, ha aumentado la proporcidn
de materias priwas nacionales en el total de las compras de 81.8
1966, a 83.6 % en 1967 y a 8L.1 % en 1960, En la Argentina, una
encuesta a 607 empresas del sector permitid establecer que el 70 & Ce

las naterias primas empleadas en 1967 eran de origen nacional. Ia

2 an

comosicidn porcentual, en valor, de los insumos nacionales era la
sizuiente por productos: hierro y acero, 31l.3; cobre, 5.3; otros
metales no ferrosos, 4}; cables, 2.7 plésticos, 5.0; vidrio, 2.0;
textiles sintéticos, 6.4, y varios, 13.0. El 30 9% restante, esto es,
los insumos importados, se distribuian en productos de hierro ¥
plezas de acero y componentes no ferrcsos; vidrios, caucho; plouo 7
estalio, y varios, sin conocerse la importancia relativa de cada rubro.

En liéxico, los insumos de 3! de las principales empresas el
sector de partes y piezas se dividieron en 1969 en 63 % nacionales ¥
32§ importados. (Véase el cuadro 20.)

/Cuadro 23
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Cuadro 28

MEX1CO: ORIGEN DE LOS INSUMOS DE LAS PRINCIPALES EMPRESAS
DEL SECTOR DE PARTES T PIEZAS, 1969

{En_porventafes}
Raelonales ' _ Importados

Pundieién y laminados de hierre

¥ B08ro oomunes ‘ 25,2 ' 38.2
Aceros esp;oia.las 9.6 19,7
Cebre y sus nleasclones y manufastures 747 -
Zine y sus alsaslones A . 0.7 o4
Estafio y sus alesoiones 0.8 o -
Pléstieos ¥ productos quinmicos ‘ 7.9 ' : ' 8.9
Produoto; de eausho 1.8 ' B 1.3
Arvenas sflices 0.3 : o4
COtras compras 4.0 31.1

Fugnte: C¢IPAL, o base de infurzacionas nasionales.

/f) L1
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1) Il mercado interno de piezas en los paises productores de
antombviles

Bl mercado de componentes estd formado por la indusiria autouotriz
terninal y por el mercado local Ge reposicibn, mis las exportaciones
- todavia de escasa significacidn en América Latina. En la regibdn
suele ger dificil cuantificar cada unc de estoé factores, Ya rsue no
se cuenta con datos que permitan discriminar, entre los insumos Ge la
industria terminal, qué proporcibn corresponde precisamente a elementos
cue se incorporardn a los vehiculos ensamblados y fabricados y qud
parte se utilizard en otros renglones de fabricacidn no autcuotrices
de la misma empresa o destinados al mercado de reposicidn.

Por otro lado, los criterios de clasificacidn empleados en las
estadisticas nacionales de comercic exterior impiden determinar con
»recisidn los valores de las importaciones destinadas a la industria
autouotriz y al mercado de reposicidn.

Peor las circunstancias expuestas, sdlo se ha podide intentar una
privera estimacidn muy burda de las dimensiones del mercado de nartes
v plezas autowotrices en la regibn. (Véase el cuadro 29.)

Con todas las reservas gue merece la informacibn del cuadro nuede
seflalarse que los insumos de origen local por parte de la industria de
slete paises latinocamericanos (no se dispone de datos del Uruguay, sobre-
pasan los 1 500 millones de dbélares en 1969. Considerando la procduccibn
de componentes destinados al mercado de reposicidn, del orden de los
000 millones de dblares en ese mismo afio, se llega a un total suserior
a los 2 300 millones de dblares para un sector industrial de escasa
significacidn a comienzos del decenio de 1950. Las tres naciones cue
han iniciadeo ya la fabricacibn - Argentina, Brasil y México ~ redresentan
el 90 i Ce ese valor, aunque su participacidn en el conjunto de los
nercados nacionales (incluidas también las importaciones) es cel 03 .
Los abastecimientos procedentes del exterior tienen mayor peso relative
en los demés paises productores, los que muestran en su ensamblaje de
veliiculos wmenor desarrollo de su fabricacidn de piezas y un nivel
inferior de integracidn nacional, a la vez que escalas menores (e
produccidn por empresas y modelos.

/Cuadro 29
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. AMERICA LATINA: MERCADO INTERNO DE COMPONENTES ‘EN PAISES
PRODUCTORES DE VEHICULDS AUTCQMOTORES, 1969

(Estimeoiones en millones da délares)

Incumes " Insumes

nacionaley irportados Horoado
Fafs ds 1la de 1a de . Total
‘industria industrie reposioidn '
torminal torminel o
Argentina _ 5l ' 32 _ 214 700
Brascil ‘ o735 ‘ 50 298 1 083
Colombis - - ' 7 24 S €3
ole | 25 31 - 28 "
Méxioa : 231 189 151 . 571
Peré I L6 20 8a
Venszuele o 76 110 &9 : 255

Fuento: CEPAL, & base de informecicnes nacionales,

Mota: Estes cifras no scn oomparsbles entre sl por suanto su bage suelq‘ ser difsrente (por ejempio,
en algunos casos los insumes de la industirie terpinel dncluyen materias primas con las qua ese
misme sevtor produce plezas); por otra parte, & veces incluye la pro_ducoidn de neumétioos y
en otras se omite, sin que pueda precisarse, No ss sonsideran las exportacionss porque
generalmente ellas estén dostinadas & ofres nasiones produptoras de la‘reglfn, en las que
figuren come importaolonss, saive en casos oomo ol de Méxise que on los dltimos affos expordd
cantidedas orecientes & terseros pafses (en 1963, oeree de 12 millones de dflares fuera
de la 4LALC), ) ‘
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C. COSTOS DIL TRANSPORTIE

A titwlo ilustrativo se presentan algunos datos sobre los costos del
transporte por carretera, ferrocarril y via maritima para los vehiculos
armados, partes y piezas, cuyo trifico se realiza dentro de América
Latina.

Intre varios paises latinoamericanos, como entre Argentina 7
Ghlle, Brasil y Argentina, Chile y Brasil, este trafico puede hacerse
optativarente por tres medios: por via terrestre (carretera o ferrocarril)
»or via maritima, y por via aérea que puede utilizarse para deterninadas
partes o piezas.

&1 uso de contenedores facilita este tradfico cuande se hace con
cierta regularidad y programacibn, como ocurre con los productores cue
han suscrito convenios de complementacidn o de intercambio. Este
sistema facilita, también, por la normalizacibn dé los contenedores, el
raso de uUno a otro sistema de transporte en la misma ruta.

Ll transporte interno de cada pais se hace fundamentalmente jor
tierra. Segln estudios de la Asociacibn de FAbricas de Automotores de
la Argentina, el costo de este transporte no incide apreciablemente en
los precios de la industria automotriz por cuanto, en general, los
Zletes no son muy distintos de los internacionales. (Véase el
cuadro 30.)

Como indicacidn del costo del transporte internacional por
carretera se presgntan en el cuadro 31 datos relativos al itraifico entre
Argentina, Chile, Perd, Paraguay y Urugmay.

Como se ha dicho, el principal sistema ferroviario internacional
de Anérica del Sur es la red entre Argentina, Bolivia, Brasil, Chile
v Uruguay.

La Asociacibn Latinoamericana de Ferrocarriles (ALAF) ha venido
promoviendo nuevos traficos y dando importancia a los relacionados con
ia industria automotriz. Fruto de esta labor de promocibén de la colabo-
racibn entre los ferrocarriles de tres paises es el convenio (e
transporte ferroviario de partes y piezas para autombviles entre dos
fabricantes de la misma marca de Buenos Aires y Arica, en el que parti-

cinan empresas ferroviarias de Argentina, Bolivia y Chile.
/Cuadro 30
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Cucdroe 30

COSTOS DE TRANSPORTE TERRESTRE ENTRE LOS CENTROS PRODUCTORES DE PIEZAS
PARA AUTOMOTORES Y LOS PUERTOS MAS CERCANOS

Distancias En délares
en
Costo por Ccate por
kilémetres tonelada tonelada km
Colombia
Bogot£-Buenaventura &5y 13,8 0.0211
Chile
Santiago-Valpare{so 118 5.9 0, 0500
Santiego-arica 2 055 ‘ 7540 0.0358
Méxtoo
Ciudad de México-Avapulso 419 9.5 0.0227.
Pord
Line-Callao , 13 3.2 0.2461

Puentes: Crifs informative pare el evportadop, Progrems de Asistensia TSonisa Chile-California,
Sentisgo de Chils, 1969, ¢ informaciones diractas,

/Cuadro 31
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Cuadro 31

COSTOS DE TRANSPORIE POR CARRETERA ENTRE BUENQS AIRES, CORDCBA Y SLO PAULD
Y DESDE ESTAS CIUDADES A LOS PRINCIFALES CENTROS DE PRODUCCION
AUTQMOTRIZ DE CHILE, PERU, PARAGUAY Y URUGUAY

Flotee globales Fletos por km
Distans. Vohfoulos ™ Partes y  Vehfoules Pertes y,
slas armadoa plezas armados plezas
(xm) (38lares {délares _(ddlams _ {d8lares
por uni~ por tone- por uni- por tons-
dad) a/  lada) b/ dad-ke) lada~km)
he Entre hrgentina y Brasil
Buenos Aires-Sio Paulo 2 76 192 53 0.069 . 0.019
CériobeS¥o Paulo 2 657 152 ‘63 0.069 0.01%
B, Desde Buenos Alres
Buenos Alres-Santiage 1 455 150 Y2 0,103 0.028
Buenos Aires-Montevideo & 18
Ce Desde Cpdoba
GBrdnba-Santingo 1 088 107 30 0,098 0.027
Céraohe-Ariea ' 3 181 192 53 0.060 0,016
D. Desade SZo Paulo
SEo Paulo-Santiago 3 591 278 77 0.077 0.021
S8o Paulo-Arica 5 486 . 363 101 0.063 0,017
" Sdo Paunle.lime 5 311 428 119 0.080 0,022
S&o Psuls-Asuneidn 1 429 222 6z 0.155 0. 043
Sdo Pasulo-Montevideo 1 340 150 L2 0.077 0,021

Fuente: Informacifn proporoionada por una empress de transporte internasional por oarretera en 1570.

e/ Las tarifas se refieren al transporte de vehfeulos armados en el supussto de un tréFlco de
500 unidades por mes, en un solo gentide (sin retorno).

b/ Se refiere sl transports de partss y plezas para vehfoules eon um %réfico de 200 toneladas por
BeS en un sentldo y consldersndo, ademfs, una carga de retorno del 50 By

/Bl servicio
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Il servicio que presta consiste en el despacho de vagones-plata-
forma en bloque que transportan contenedores desde Buenos Aires a Ia
Quiaca, en territorio argentino; desde Villazbén a Charafia en Boliviaj
w desde Visviri hasta el Puerto de Arica en territorio chileno, lo cue
inplica un viaje transcontinental de cerca de 3 400 km desde el
Atléntico hasta el Pacifico. La#é fibricae interesadas han manifestado
“su satisfaccidn por el sistema dadas las ventajas que les representa

sobreotrasfbrmas de operacibn, permitiéndoles, entre otras cosas,
:;educ1r las exlstenc1as de elementos destinados a la armaduria de
‘vehiculos de dos meses a ocho dias. ‘

Los costos resultantes con tarifas fijadas experimentalmente son
los siguientes: _

Iga: Buenos Aires - Arica, 88.13 ddlares la tonelada

(cargado).

Regreso: Arica - Buenos Aires, 18.02 dblares la tonelada (vacio)

con contenedores.

Regreso: Arica - Buenos Aires, 58.69 dblares la tonelada

(cargado) .

A fin de dar una orientacibn sobre las tarifas ferroviarias entre
los puntos de nmayor intercambio entre la Argentina y Chile; se incdican
a continvaci®n los valores correspondientes, proporclonados por ALA*

a septiembre de 1970:

?9rifas de piezas y partes para autombviles en cajones de madera o
sinilar, de 1 000 kg o més de neso bruto

1. Buenos Aires . frontera
Via ferrocarril Belgrano (1 996 Lm)
15.30 dblares la tonelada,
Via ferrocarril San Martin (1 581 km)
13.51 délares la tonelada -
- (estos valores incluyen el transbordo en Mendoza).
2, Cbrdoba - frontera
Via ferrocarril Belgrano (1 272 km)
10.91 dolares la tonelads.

/3. Froatera
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Fronteras -~ Los An@es
5.35 la tonelada.

Los Andes - Santiago o Valparaiso

2.59 délares la tonelada (imcluye bitrochaje).

Tarifas de viezas y partes para automdviles en containers particulares

1.

2

L

Buenos Aires - frontera

Via ferrocarril Belgrano
13.47 a8lares la tonelada.

19.08 adlares la tonelada ‘por devolucidn del conteneldor
vacio, considerando el doble del peso (tara) del contenelors
Cérdoba - frontera

Via ferroviaria Belgrano

30.41 dblares la tonelada equivalente a 9.60 délares la tone-
lada més 13.81 ddlares la tonelada por devolucidn del conte~

nedor vacio considerando el doble del peso (tara) del
contenedor.

Frontera - Los Andes

D5+35 dblares la tonelada .

Minimo 3 toneladas netas; los contenedores vacios en
devolucidn no pagan flete.

Los Andes - Santiagoe o Valparaiso

2.59 ddlares la tonelada (incluye bitrochaje)

Hinimo 3 toneladas netas; los contenedores vacios en
devolucidn no papgan flete.

En cuanto al transporte por via marfitima, por esta via se hace
slempre una parte importante del tréfico entre los paises del Cono Sur,
auncue estdn comunicades por vias terrestres, pero es indispensable para
el trafico entre los paises al norte del Canal de Panami y los del sur.

Ademds, no hay otra alternativa en la actualidad entre Venezuela
vy el resto de los paises latincamericanos, a excepcidn de Colonbia ¥y

entre este pals y el resto de los paises del Atlantico, y por razones
econdmicas, entre Colombia y Chile.

El intercambio entre México y el resto de los paises que conforman
al ALALC obligadamente se realiza por via maritima.

/En el
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En el cuadro 32 me presentan los fletes maritimos para el
transporte de piezas para automotores entre diferentes puertos del
Atlantico y del Pacifico. , _

En lo que toca a los embalajes, la mayor parte de las expo?ta—
ciones que hacen las fibricas terminales, en virtud de los couvenios
existentes entre paises latinoamericanos, se realiza en contenedores.
Tara el trafico entre la Argentina y Chile se ha.informado que su
alquiler representa alrededor de 3.75 délares por metro cuadrado.

En funcidén de las caracteristicas del contenedor, la cantidad
7 acondicionamiento de las piezas o partes varia segflin su naturaleza ¥
veluinen. Algunas empresas han procedido a fabricar sus propios conte-
nedores, ajusténdolos a las caracteristicas de sus necesidades de
tr&fico y a la naturaleza de las piezas que deben transportar. El mayor
costo que pudiera derivarse en un comienzo se compénsa con la rapilex
v racionalizacidn de la carga.

Como ilustracién se presentan en el cuadro 33 los costos ex-
Tébrica de embalaje y transporte en porcentaje del precio de la casa

matriz y del precio de transferencia entre filiales, desde Chile a

otros paises latinoamericanos.

,/Cuadro 32
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Cundro 33

COST0S EX-FiBRICA DE EMBALAJE Y TRANSFOBTE ENTRE CHILE Y ALGUNOS
PAISES LATINOAMIRICANOS

Poraentaje del
precic de la oasa
eatrly

Pepesntaje del
presio ca trans-
ferens’a entre

plantan

Cilindro mwaastre

Colombia Se7 bed

México 3.5 . 2.5

Pord ' 3.5 2.5

Vanezuele ' Y 1,8
Caja de direcoldn

Colomtia 5.0 35

Méxioo 3.l 2.2

Perd : 3.0 . 22

Venezusla _ 2.4 1.6
Carcaza de distribucifn

Mixioo 13.3 9.5

Fuente: Informaeidn directa.

/D. MARCO



- 101 ~

D, MARCO INSTITUCIONAL DE LA INTEGRACION Y EVALUACION
: DEL, INTERCAMBIO REGIONAL

1. 'Mecanismos de complementacidn

a) hecanlsmos#generales

'Los acuerdos o tratados gque regulan las relaciones econdmicas
¢e los paises latinoamericanos son principalmente los sxgulenteS-_el
Iratado de Montevideo gque crea la Zona de Libre Comercio, el Tratado
General de Integracidn Econdmica Centroamericana, el Acuerdo de
Cartagena de los paises de la Subregibn Andina, ¥ el que estgblecié 1la
Asociacibn de Libre Comercio del Caribe (CARIFTA). Adenmis de estos
acnerdos existe el Tratado de la Cuenca del Plata, cuyo objetivo bhsico
es el de promover la integfaci&n fisica de las regiones marginales
Ce la Cuenca y sus &reas de influencia. De los cuatro acuerdes mencio-
nados en primer término sélo el Tratado de Montevideo y el Acuerdo Ce
Cartagena contiene dispopiciones o cliusulas que permiten promover la
integracidn regional o subregional de la industria automotriz. El de
integracién centroamericana ¥ el del Caribe no prevén tratamiento

especifico para la industria automotriz por no ser ella importante
entre sus paises miembros.

b) liecaniemos especiales

Ta sea en el marco del Tratado de Montevideo o sin relacibn

' directa con &1, algunos paises han promovido, mediante acuerdos de
compensacibn, formas_iniéiales dé.complementacién automotriz. ZEllas
han cerivado principalmente de la politica interna adoptada por los
gohiernos de cada pais en un régimen de 1ntegrac1on de la proﬂuCClOJ
nacional de vehiculos automotores.

Asi por ejemplo, la Argentlna y Chlle, despuds de establecer
enualmente los minimos exigibles de 1ntegra01on de partes y piezas de
produccidn nacional para la industria terminal, han convenido, con
ciertas limitaciones, en‘que las partes provenientes de paises de la
ALALC se consideren nacionales péra estos efectos. Acuerdos similares
se acaban de celebrar entre la Argentina y el Uruguay. y se pondrén en
srhctica otros entre Chile y Colombia.

/Las limitaciones
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Las limjitaciones de estos acuerdos, o en algunos casos simples
reglamentaciones internas de cada palis, se relacionan con las formas
de compensacidn en el comercio de partes y piezas y con ciertos limites
en porcentajes que pueden incorporarse en virtud de estas francuicias.

i) Argentina - Chile. Se ha indicado come caso tipico de opera-

ciones compensadas el intercambioc argentino-chileno. Encuentra su
fundamento legel en sendas disposiciones reglamentarias nacionales ¥
no en un tratado entre gobiernocs. En ambos paises existen reglamentos
que obligan a incorporar un determinado porcentaje de partes y piezas
de fzbricacidn nacional en la produccidn de vehiculos, siendo en la
actualidad las proporciones de alrededor de 90 % para la Argentina ¥y
de 60 % para Chile. Ambos paises consideran como equivalentes a las
de produccidbn nacional, las partes importadas de otros paises de la
ALALC, siempre que se compensen con exportaciones de partes, de valor
equivalente. Los gravimenes gque pagan las partes y piezas comprendidas
en estos planes autorizados por los gobiernos han sido suprimidos o
considerablemente rebajados en comparacidn con los que pagan las
provenientes de terceros paises. Por las diferencias de precio que
originad los diferentes costos de produccidn en ambos paises, el valor
¢e los derechos de importacibn se tiene en cuenta para el balance

¢e compensacidon de importaciones y exportaciones.

Este intercambio sblo puede hacerse entre las empresas de fabri-
cacidn terminal, sin intervencidn directa de los fabricantes de npartes
o piezas. En consecuencia, el sistema sblo pﬁede aplicarse a la fabri-
cacibn de vehiculos cuya marca se produzca en ambos palses.

ii) Argentina ~ Brasil. En diversas oportunidades se han prepa-

rado proyectos de complementacidn entre estos paises, los que hasta
ahoxa, por diversas razones, no han prosperado. ZEntre otros obstéculos
figura el intento de incluir un surtide muy amplio de piezas y subecon~
juntos de diversa indole, que aunque destinados a la industria auto-
motriz, también los fabrican otros sectores industriales, lo que ha
couplicado la negociacidn entre los sectores interesados. Al incluir

la industria terminal productos gue se fabrican en el sector de compo-
nentes, &ste en general no ha prestado su anuencia, mostrindose en ambos

/paises renuente
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palses renuente a la complementacidn. La principal empresa productora
de vehiculos del Brasil no tiene produccidn en la Argentina, ni las
dos principales empresas de ls Argentina tienen su'equivalente en el
Drasil. El Brasil, por otra parte, .no tiene disposiciones legales gue
le permitan aceptar como nacionales las piezas'fabricadas en otros
paises de la ALALC.

iii) Chile ~ M&xico ¥ Venezuela - México. X1 intercambio de partes

¥ piezas sobre la base de un comercio compensado ha operado, al igual
que entre la Argentina y Chile, entre este Gltimo pals y Héxico. Tres
empresas de ambos paises han podido intercambiar partes, aunque en
lifxico no se consideran como de incorporacién nacional, para los efectos
del cédmputo del porcentaje de integracidn, las partes importadas desde
paises de la ALALC, y en este caso pafticular, desde Chile. In liéxico
8e ectimula la exportacidn de partes. A base de la exportacibn ce
esas nartes se otorgan, a los fabricantes de automotores, permisos para
importar partes complementarias para 1la fabricacibn de unidades
adicionales. Se les otorga en moneda nacional el valor equivalente al
valor de las partes exportadas sean esas partes fabricadas por la -
empresa o por la industria de partes, siempre y cuando en este filtino
caso, las partes sean exportadas ﬁor conductb de la empresa terminal.

Las exportaciones de equipo para el ensambleje de unidades auto=-
notoras se compensan, en los ﬁismos términos que en el caso anterior,
con la importacidn de vehiculos pesados de trabajo no sustituibles por
los de produccidn nmcional, asi como de partes de tipo especial como
transuisiones automiticas, cajas de cuatro velocidades, frenos de
potencia, ete., qué no se produzcan en el pais.

' Los estimulos a la exportacidn wencionados han sido eficaces v

han promovido exportaciones de'equipo ¥y motores que, en 1967, sumaron
8 600 000 délares, de los cuales Venezuela, en motores, recibié unidades
nor un monto de 2 56?'637 dbdlares.

iv}) Argentina - Uruguay. Recientemente se ha llegade a un acuerdo
argentino-uruguayo para la complementacidn del sector automotriz de
amhos paises. El acuerdo prevé él intercambio de productos del sector

v desgravaciones arancelarias reciprocas. La Argentina desgravaré

'/tofalménte, desde
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totalunente, desde el principio, los articulos uruguayos. En cambio el
Uruguay realizari desgravaciones proporcionales a las exportaciones

aue realice. Ademéds, las desgravaciones gque efectuars el Uruguay

s0lo podrin exigirse si la Argentina compra productos del sector de
acuerdo con el siguiente programa: 1971, 45 %; 1972, 60 %; 1973, 0O %3
1974, 100 $%5. FEn consscuencia, en 197% el intercambio deberd ser total-

nente compensado con una desgravacidn reciproca total.§/

2. Actividades de integracién

Tanto dentro del marco del Tratado de lMontevideo, como del Acuerco ce
Cartagena, se ha venido realizando una serie de reuniones del sector
automotor de los paises latincamericanos, con participacidn de los
productores y de delegados gubernamentales, tendientes todas ellas a
lograr acuerdos de integracién o complementacidn en el sestor. &in
embargo, hasta la fecha, con excepcidn de los acuerdos bilaterales
indicados anteriormente, no se ha lograde un acuerdo importante para
la integracidn o racionalizacidn del sector.

Algunas de las principales reuniones realizadas son las siguientes:

a) Primera Reunidn Sectorial de la Industria Automotriz, (Monte-

‘video, agosto de 1965). Como resultado de esa reunidn se firmaron Cos
nroyectos de acuerﬁo de complementacidn, basados en la resolucidn 99 (IV)
de la Conferencia de las Partes Contratantes de la ALALC, éprobada en
octubre de 1964 en Bogoté, uno de ellos firmado por Argentina, Trasil

vy Paraguay, y el otro por Argentina, Chile y Uruguay, cuyas sencas

actas fueron depositadas en la Secretaria Ejecutiva de la ALALC.

b) TReunidn Sectorial de Fabricantes de Piezas de Rgpoq;ciég

nara Automotores (Montevideo, junio de 1967), con asistencia ce repre-

sentantes de Argentina, Brasil, Chile, México, Uruguay y Venezuela.

A raiz de ella se suscribieron acuerdos sobre cuatro recomendaciones
el Comit& Ejecutivo Permanente de la ALALC, dos declaraciones y un
acuerdo de complementacibn; este filtimo, lo {irmaron los part;cipantes
d¢e la Argentina y el Brasil como recomendacidn & los representantes

de sus respectivos gobiernos en el Comité Ejecutivo Permanente de
la ALALC.

&/ Hundo metalfirgico, Buenos Aires, febreroc de 1971,

/c) Reuniba
i i el
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¢) Reunidn del Grupo Mixto Automotriz Chileno-Brasilefio, (julio

de 1963, Rio de Janeiro y.Sac Paulo) en cumplimiento de lo indicado
en una declaracidn conjunta de los presidentes de ambas naciones hecha
en Santiago en abril de 1963.

d) Primera Reunibn scbre Industria Automotriz de los Paises
Signatarios de la Declaracién de Bogotd,(Caracas, mayo de 1967} a la

gue concurrieron delegados de Colombia, Chile, Ecuador, Perll y Venezuela.

Se tomaron acuerdos tendientes a recomendar la coordinacidn de las
regpectivas pdliticas de desarrollo de la industria automotriz y la
concesi.on de facilidades reciprocas, que conduzcan al crecimiento armb-
nico y a la distribucibn equitativa de las actividades productoras
destinadas a abastecer la demanda de automotores del conjunto de paises.

Finalmente, en diciembre de 1970, la Comisibn, organismo. mbximo
del Acuerdo de Cartagena, aprobd la decisibn NO 25 mediante la cual
se scpararon en una nbdmina especial los productos reservados para 1os
Programas Sectoriales de Desarrollo Industrial. Bntre los sectores de
mayor prioridad reservados para programacidn estd el automolor. Ia
anterior aprobacidn supone el compromiso de los gobiernos ce prcgrémar
conjuntamente ese sector mediante propuestas que el érganc ejecutivo
(La Junta) elevard a consideracibn e la Comisién. En mayo de 1971
se reunieron los ministros encargados del desarrollo industrial en los
paises signatarios para ratificar esta prioridad.

81 bien es cierto que, en general, en todos los palses latino-
arlericanos, tanto sus autoridades como los industriales, reconocen la
importancia de la industria automotriz y la necesidad de complementacidn
tanto de la industria terminal cowmo la de partes y piezas, sea por
intercambio compensado total o parcialj liberaciones aduaneras y, en
otros casos, por programacidn conjunta, hasta ahora no se han creado
los mecanismos necesarios para aplicar acuerdos multinacionales condu-
centes a racionalizar en el Ambito latinoamericano la totalidad o la
mayor parte de la industria, a aprovechar mejor las economias de escala,
bajando los costos de produccibn unitarios, y a asegurar un abasteci-

niento econbmico y técnicamente eficiente a l1a poblacidn de estos paises.

/3. Evaluacidn
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3. DBEvaluacibn del intercambio regional de nroductes de la
industria automoiriz v de las iniciativas
tomadas en materia de intesgracid
automotriz .

Zn geumeral, podria decirse que el intercambio de Gehiculos autonoctores
7 de sus partes y piezas enire los paises'laﬁinoamericanos, no ha tenido
gran importancia econdmica ni ha alcanzade los niveles que los pronmo-
tores del Tratado de Montevideo pretendian lograr dentro de los
prineros 10 afios de su aplicacidn. Los demés tratados integracionistas
como el centroamericano y el del Caribeu tampoco han hecho aporﬁeé en
este cawpo, ya que los paises signatarios carecen de izdustria cuto-
motriz. . El Tratado de la Cuenca del Plata, cuyo objetivo es mésbien

de integracibn fisica, no cortiene cliusulas sobre el desarrollc ce la
industria automotriz, y, finalmente, el Acuerdo de Cartagena, firmado
por los palzes da la Subregilnm Andina, acaba de ponerse en préctica y
no ha generaco hasta el wmomento intercambios especificos en el sector.
Los acuerdos directos de "operaciones compensadas” han sido la fuente

principal del comercio intralatincamericano de vehiculos auteomotores.

a) Exportaciones de loa palises latinoamericancs

56)lc la Argentina y el Brasil han exportadé vehiculos completos,
haciéndolo en forma muy reducida en las postrimerias del decenio de
1960. 1Iin el caso de la Argentina se notd un incremento mis impcrtante
en 1969 en que se acercd a las 500 unidades por valor de
2 675 000 ddlares. Cerca de un 96 % de eme valor correspoundid a ventas
hechas al Uruguay y el Paraguay. DLste aumento ha sido mayor en los
Gltimos afios, llegando a 4 500 unidades en 1972.

El Brasil hebfa 1llegado ya en 1962 a exportar mis ce 500 unicades,
que bajaron en 1967 y 1968 a 200 y 74 vehiculos cbn valores (fob) de
711 775 y 511-110 d8lares, respectivamente. A partir de 1969 las
ventas al exterior aumentan aceleradamente hasta llegar en 1972 a
12 000 unidades {véase nuevamente el cuadro 10). Las exportaciopes
brasilefizs han consistido principalmente en vehlculos utilitaries 7
ommibuses, y sus principales mercados han sido el Uruguay, Parvaguay
¥ Bolivia. ' '

/5l establecimiento
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El establecimiento en el Uruguay - programado por Volksvegen del
3Brasil -, de una linea de montaje de vehiculos brasilefios incrementard
las exportaciones de ese pais, y sustituiré a Alemania occidental en
el mercado uruguéyo.
| La Argentina, Brasil, Chile j México han sido en los Gltimos aflos
los mayores_éxportadores de partes y piezas para automotores, tanto en
total come al &rea latinoamericana. Graciasla la pqlitica de “opera-
ciones compensadas", Argentina, Chile y Mdxico han ido aumentando su
participacidn en las exportaciones de la ALALC. Las exportaciones
mexicaras han consistido principalmente en motores y partes sueltas
Dara motores, siendo sus principales mercados dentro de la ALALC,
Venezuela y Chile.

Colombia ha basade fundamentalmente sus exportaciones en los
nevniticos de caucho para automotores. En 1966 &stas llegaron a cerca
de los & millones de dblares, y a 1 600 000 délares en 1967, siendo
la Argentina el principal‘comprador con el 90 v el 80 % del mercado
en esos mismos afios. Sin embargo, Colombia ha celebrado convenios (e
intercambio, entre otros paises, con Chile y México, que le pernitirén
exnortar motores al primero a cambio de cajas de velocidad, y nroveer
Ce bielas a México. La industria SOCOFAM, cuyo principal propietario es
el Instituto de Fomento Industrial de Colombia, espera exportar al Area
andina unos 5 Q00 motores anuales. Sin considerér las exportaciones
de neumlticos de caucho, las exportaciones dé partes y piezas de
Colombia en 1967 no revestian importancia pues sumaban unos
26 000 ddlares, colocados en Venezuela y Ecuador.

Venezuela ha sido un importador de motores interesante para
Héxico cuyas ventas, repfesentan en valor el 90 % de las de sus provee-
dores de la ALATC, de los cuales adquirid en 1968 motores y otras
plezas por 1 450 000 ddlares. Las exportaciones venezolanas de partes
v plezas, chasises sin motor y otros accesorios ascendiéron, en ese
nismo afio, a la suma de 126 000 ddlares, de los cuales sblo poco nas
del 20 % (28 000 dblares) correspondieron a paises de la ALALC, absor-
bienco Colombia casi la totalidad. Il resto se envid a los Estados

Unidos, Luropa y otros paises del Caribe y Centroamérica..

/E1l intercambio
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El intercambio del Perh con los demfs paises del Pacto Andino o
de la ALALC no ha registrado operaciones de importancis, aunque se
espera gue en un futuro cercano, se realice algflin tipo de operaciones
compensadas, basadas en la nueva politica automotriz que ha establecido
el gobiernc. ‘

\ En el cuadro 34 se resumen las principales exportacionés reali-
sadas entre 1966 y 1969, a fin de dar una visidén de conjunto, ya que
las cifras no pueden ser totalizadas pues faltan datos parciales o

totales de algunos afios y palses.

b) Imoortaciones de  vehiculos y de partes y piezas para automoteres
de paises de la ALALC < : o

Los datos del cuadro 35 obtenidos de diversas fuentes; son
bastante fragmentarios, pero indican importaciones hechas por los palses
latinoarericanos desde otros ?aises miembros de la ALALC, distribuidas
entre 1966 y 1969. Las cifras indicadas para cada pals deben tomarse
s6lo como sumes de las operaciones incluidas y no como valores de las

importaciones totales.

/Cuadro 3
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Cuadro 34

EXPOATACIONES DE AUTCMOTGRES COMPLETOS Y PARTES Y PIEZLS POR PAISES LATINCAMERICANOS

{Dflares)
1966 1967 ‘ 1968 , 1969
Apgentina : AutowSviles y vehfenlos oomer- :
ciales completes 112 560 112 0%6 - 215 814 2 675 253
Partes y plezes gf 1 664 720 & 600 000 6 400 000 7 300 000
Brasil Autamfviles y vehfoulas ocemsr- 7
oiales completos _ T 711 775 511 110 "o
Exportasitnes totales esuto- ' .
motrises b/ i 597 ¢fg 1 443 609 1093 933 5 990 405
Colombia . Totales gof 3 515 S00 1 642 600 esn
Chile Operaclones sompensadag ALALC €83 300 1 370 700 5 §72 000 9 226 000 .
Otras . 3 200 12 200 117 hoo e -
Mérioo Exportaciones & ALALL . o 534% 000 C 1 675 000 . 2 430 0QO 6 380 000 8
Exporteciones a otres pafses k66 000 685 000 2 799 000 11 620 000 '
_ Exportacionss totales 1 000 000 2 360 000 5 220 GO0 18 000 000
Venezuela Exportaciones totales cosr . ase - 126 348 : “ee

Fuentes: Asosiacién de Fébricas de Automotorss (Argentina); Assoolasfls Nactonal dos Fabrisentes de Velculos Automotorss {Brasil);
Departacento Administretive Nacionel de Estadfatica (Colombia); Comisidn Automotriz (Chile); Boletines de eomerolc extarior
(Venezuals)}; & informesicnes direstas. ' ‘

a/ las operecionss de intercazblo sompensede y eutorigadas de la Argentina alosnzaven & 6.6, 6.4 y 7.3 millones de dflares parae los
afios 1967, 1968 y 1969, respectivamente, A estas olfras habrfa que agregar algunas operaslones direoctas de exportacién no hechas
segiin el régimen ds interoambio compensade, y restar les operaciones "eutorizadas' perv no efectuadas. -

b/ Inoluyen les dndioadas en la lfnea superior.

g/ La oasl totalidad de estas oifras corrssponds a expordtacionss de neumdilecs,
AY
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Cuadro 35

IMPORTACIONES DESDE L& ALALC DE VEHICUUJS/ AUPOMCTORES, FARTES Y PIEZAS

(Pélares) s/

Pafs importador  Proveedeor 1966 1967 1568 1969
Dssda Bmﬂil Tew 29 926 152 923 soa
Dasde Colombie 3 631 000¢ 1 196 100 woe [T X3
Argenti
gontina Desde Chile b/ 230 00 1 017 000 3 713 500 oss
Desda Mﬁxioo vog YY) 200 000 sae
Daads &I‘gﬁntlm“ oy . 39 709 Y 49 i73
Balivia Eesda Bimgil aew 81 709 222 065 sese
Desde Colombia 7 300 : h 100
Decde Argentins . 372 230 068 sar
Hrasil Desde Celenbia sen YT 3 501 s e
Dasde Mérica e "o 35 000 s
Deade Argswiine 103 ves nee ses
Devde Bz'asil one I 5 536 LA g
Colom.
olonia Dasde Mixiso oee atn 30 638 te
Dusde Venezuala. seg aew 21 169 e
Desdo Argentina 3 536 900 6 600 200 6 703 000 7 016 500
Chile Dasde Bragsil wrs ceo o Loy ave
Dozds México orr 507 709 679 300 683 300
Dasde &rgeniina - - - -
Dszde Brasil 1 358
Ecuado
uador Desds Colombia 9 397
Dasda Mfxiso 7 375 eus
Mbxioo Desde ALALS 15 300 1840 1 952 2 700
Desde Argentina - 7 912 - 164 611
Parsgusy Dasde Brasil - 95 099 225 79% -
Docde Colombie 4y 100 23 800 wre
: Tende Argentine - - 1 893
Perd Desde Brasil - 12 914 59 104 -
Deade Colombia {neumiticos) 7 700 2 800 - -
Crums Dosde Argentina - 21 949 - 2 428 8
i Desde Brasil - 369 929 74+ 230 -
Dasdo Argentina - - 1 84z -
Desde Brasil - - 50 610 -
Venezuela Desde Calombia - - 75 932 -
Deade México - 2 567 637 1 455 354 -

Puentes: Asoolacidn de Fébricas de Automotores (Argentina); AssoclapBo Naclonal dos Fobricantes ds Yeloulos
Muatomotorss (Brasil); Departamento Administretive Nacional de Estadfstica (Colombia); Comisidn

hutametzis (Chile); Boletines de comereio extorlor {Venezuela}; e informaclones direstius.
Ho se hen tenido en cuenta las importaciones de un pafs & otro cuande su valor total es infarior a
100 dflares. '

®

b/ FEl Instituic Naclonal de Estadfstics y Censos de la Argentine da los sigulentes valeras pars lus impore
tagiones desds Chile: 1 127 027 délares en 1966; 1 160 598 aflares en 1967; 3 336 595 dblares sn 1960,

/Capitulo II
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Capitule II

LAS ECONOMIAS DE ESCALA EN LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ
A. INTRODUCCION

El automévil es un producto tebricamente complejo, ¥y, sin embargo,
resutla relativamente barato en comparacidén con otros bienes, como

las maquinas-herramientas y la maquinaria de construccibn, pues en

su fabricacifn es posible emplear procescs especiales en que se apro-
vechan las ventajas de la produccidn en serie. Se dice que el auto-
movil es complejo porque entran en 81 cerca de 20 000 piezas primariasy
aunque se usan muchas de cada tipo (pernos, tuercas, arandelas), las
piezas diferentes suman de 3 000 a 4 000 por automdvil.

Al combinar distintas piezas primarias se obtienen los denominados
Msubconjuntos” (carburador, bujias), gue en un antombvil de tipo inter-
medio pueden sumar 1 500. A su vez, los subconjuntos, armadbs entre
s{ y con otras piezas primarias, forman conjuntoe (asientos, motor,
caja de cambio). Todos estos componentes se refinen en el ensamblaje
final para formar el vehiculo terminado.

La industria automotriz produce estas piezas primarias, sub-
conjuntos y conjuntos utilizando las instalaciones de las plantas termi-
,_naias, de las subcontratistas y de las de piezas y partes. La planta
terminal, ademfds del ensamblaje finai, suele fabricar partes y compo-
nentes esenciales sobre los que desea mantener el control, como el
motor y la caja de cambios; también estampa la corroceria, que da la
epariencia externa al vehiculo y permite diferenciarlo del de los demés
fabricantes. Para ello generalmente cuenta con procesos de forja,
fundicidén, maquinade y estampado. Puede tambidn utilizar los servicios
de subcontratistas para }abricar algunas partes cuando no cuenta con
instalaciones adecuadas para realizar determinadas operaciones, o
cuando las escalas de produccién para un proceso dado no justifican
hacer las inversiones correspondientes. Las plantas de piezas y partes

/fabrican piezas
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fabrican piezas que requieren conocimientos técnicos especializados.
La mayoria son componentes eléctricos y mecénicos (dinamos, arranca-
dores, carburadores, limpiaparabrisas) aunque también los hay de otros
tipos (neumiticos, vidrios).

Resultado de este cemplejo sistema de produccién es el autombvil
cuyas partes principales son las siguientes:

a) La carroceria, o la parte del automdvil asentada sobre el
chaeis’'y destinada a las personas. Se caracteriza por diversas varia-
ciones {sedan de 2 y 4 puertas, station wagon, furgbn, sport coupé, etc.)
¥y por el nimero de asientos (2, 5, 2 + 2, etc.). Suele sufrir pequeflas

modificaciones anuales y sdlo cambia radicalmente cada tantos afios,

siendo mis frecuentes estos cambios en las plantas de mayor produccidm
anual.

b) El motor, o la midquina que da movimiento al automdbvil. Se
caracteriza principalmente por el nimero y disposicién de los cilindros,
por la cilindrada, por la potencia (HP) a determinadas revoluciones,
por el didmetro y carrera de los pistones, por la relacién de
cpmpresién, Y por el tipo de refrigeracién. Sus cambios no son tan
frecuentes como los de la carroceria, pero si introducen pequefias modi=-
ficaciones en el didmetro de los cilindros y en la carrera de los
pistones que originan cambios en otras caracteristicas.

¢) El chasis, o la armazdén del autombévil. Sus dimensiones .-
rermiten establecer la distancia entre ejes y el ancho de trocha delan~-

tera y trasera. Ambas medidas, utilizadas para establecer y dife-

-renciar modelos bésicos, se mantienen por el tiempo que la politica

de la empresa considere que el modelo tiene éxito.

Otros elementos de importancia complementaria son el embraguef
tipo (monodisco seco) y dilmetro; la transmisidn: caja (3, 4 marchas)
y relaciones; el eje (semiflotante); la suspensidén: delantera y ‘
trasera; la direccién (sector y sinfin}; los frenos (de disco, zapata

¥y tambor); y el sistema eléctrico (6, 12 volties).

/En el
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En el presente capitulo se hace un andlisis de la inversién y
los comstos de transformacidn en la industria automotriz terminal que
se complementa con un estudioc somero de las compras que realiza la
planta terminal tanto de materias primas como de partes y piezas,
dando atencién preferente a la evolucidn de los costos.

Para el anfilisis se optd, en primer lugar, por considerar un
tipo especifico de automdvil, aunque la incidencia porcentual de los
componentes principales en el costo no varia apreciablemente entre
diversos tipos. Este hecho se comprobd al comparar modelos diferentes
de autombviles: Uno de "tipo A" que corresponde a un vehiculo econd-
mico con motor delanterv de 400 a 800 cm? de cilindrada y traccidn
delantera; otro de '"tipo B" con motor traserc de 1 000 a 1 200 cm?
¥y traccidn trasera, y un automdévil de "tipo C" con motor deléntero de
més de 2 000 cm” y traccidn trasera. Los resultados del anflisis
aparecen en el anexo D. Para los zfectos del presente trabajo se
eligid el automdvil “tipo B" cuya ficha técnica aparece en el cuadro 36.

En el cuadro 37 se puede apreciar oue el costo de transformacidn
originado en la planta terminal, para el automovil considerado en el
anélisis, se ha éstablecidc en 45 %, mientras que el de las compras
en 55 %. '

En el anexo E se especifica el origen de las partes y piezas y
la técnica empleada en la planta terminal para su fabricacidn.

En las plantas terminales los distintos procesos productives se
van integrando de manera de aprovechar las economias de escala propias
de cada proceso, por lo cual pueden ser total o parcialmente integradas.
En este caso se trata de plantas totalmente integradas que cuentan con
cinco departamentos: ensamblaje, estampado, maquinado, fundicidn ¥y
forjajademls en ellos se pueden producir todas las piezas mecianicas
indicadas en el cuadro 38, el chasis y la carroceria. En plantas ' -
parcialmente integradas los diversos departamentos y las partes y piezas
que en ellos se producen se van integrando a la planta terminal a medida
gque aumentan las escalas de produccidn, considerando para ello el volumer

mas adecuado que no incida desmedidamente en el costo del producto final.
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Cuedro 36

FICHA TECHICA DEL AUTOMOVIL "TIPO B" UTILIZADO Pigh EL
GRALISIS DE La HELACION COSTOVOLUMEN

farrooaria

Tipo: Sedin 4 puertas

Asientos: Y4

!2355

Tipo: 4 oilindros en lfnes
Pogicién: Trasero -

Cindreda: 1 000 & 1 200 ond
Potenola méxima: 50 = 60 HP (5 000 RPM)
' Belaoién de gompresisn: 8,5:1
Carbyredor: Tipo =impls de una boea
Filtre do alre: Saco

Refrigoracifn: Ague

Dimensicnes del shagls y generales

Trocha: B. 1,20 a 1,30 metres
Te 1.20 & 1.30 motros
Distanoie entrs ejes: 2,25 a2 2,30 metros
Lerge totel: 3.90 & 4,00 metros -
incho total: 1,45 a 1.55 metros
Alto: 1,45 a 1,50 metros |

Peso: 800 = 1 000 kilogremos

Embrapus
Tipn: Monodisoo seso
Transmisifn

Caja de Y marchas adelente totalmente
sinoronizadas

Eje trasero
Semiflctante

Suspensidn delanters

Indapendiente, rocorted helicoidales
y amortigusderes hidrdulicos

Suspentifn trasera

Resortes heiieoidales ¥ amorti-
guadorss hidrdullcos '

Frencs
lapata y tambor en las cuatre ruedas

Sistema slédotrica

Alternador - 12 woltios

i /0 uadro 37
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Cuadro 37

FORMACION DEL COSTO DE UN AUTOMOVIL TIPO y’
{Porcentajes)

Costo de
Compras Insumes ::‘::fzmztza Total
terminal b/
Suboenuntos 3040 3040
" ConJuntes . 10.0 10,0
Diversos ‘ 2,0 2.0
¥atorias primas © 13.0
. pare. fundieidn (1.2)
para forfa (1.2)
pars estampade(10,5)
Componsntes produsides
Pundides 3.3 he$
Porjades o 1.8 3.0
Maquinedos 12.0 12.0
Estampados B85 1940
Ensaxblejen V
Subenssxblejes B8 8.5
Ensamblajs final . 1.0 11,0

Fuente: CEPAL.

8/ las cifras correspondsn a una produssidn de 300 000 unidsdes enueles en una plants totalments
integreds, que opere & plena capaonidad,.

b Los oostos de trensformacién eorresponden a los originados on sada depétrtamento. (Ué’ase al
P
Anexo F’o)
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PRINCIP4LES COMPONINTES ELABOAADOS EN 10s DISTINTOS DEPARTAMENTOS QUE FORMAN

UNA PLANTA TERMINAL PARL EL AUTOMOVIL TIPO

uinado

Motor
Monobloqua
Culata
Cigllsfinl
Volante
Blelas %
Arbol de levas
Vélvulas *
Balanoinss
¥dltiple de admisién
Miltiple de escape

Caje de semblos
Cérter
Arbol
Pifiones
Sinsronizador ¥ sollarin

Diferencial y transmisién
Cértor-
Pifones y corone
Arbol

Ejes

Dipeccidn
Cérter
Pifiones y oremallers
Barras y rdtulas

Fundieifn ds hierro

Monobloques dal metor
Yolante

Miltiple de escape
Eje de lavas

Tembor de frenc

Fundicidn no ferresa

Culata

Milsiple de sdmisidn

Cirter de embrague, ¢aja de oambla,
diferencial, diresoifn ‘

Bombe de gusolina, sgue ¥y soeite ¥

Cajs de cambioe

Forja

Ciglefial y engranaje

Blelss '

Engranaje del eje de levas

Balanein

Engranejes, sinoronizador y ejes de saja
de cambio

Corena y pifidn

Ejes y semisjes delantercs y traseres

Engrenaje planetario

Arbol propulsor

Barra de zeoplamiento de direceidn

Nota: Las partes y pilezas marcadas con un esterisse (%) se consideraron febriecades en la planta
terminal, aun reconcciendo gque en muchos casos las suministran direstamente fabricantes

sspecializadon,
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‘Existe un orden ldgico para establecer el grado de integracibn mis
adecuado relacionado, en gran medida, con el apoyo obtenible de la
industria local, pero la decisidn final depende de la politica de cada
pais, que se reflejard en los costos de los vehiculos. Para ilustrar
mejor el proceso de integracidn de los distintos departamentos que van
formando la planta terminal, considerando para el efecto el volumen

" de produccidn, se prepard el cuadro 39.

El departamento de estampado se ha considerado inexistente para
producciones inferiores a 50 000 unidades anuales por los altos costos
que supone operar a esos hiveles. Para producciones de 50 000 a
100 000 unidades anuales, se ha supuesto el estampado de algunas partes,
excluyendo las que requieren procesos més complejos. Para producciones
Buperiores a 100 000 unidades anuales se¢ han integrado totalmente las
operaciones de estampado. _

En general toda la informacién utilizada en este trabajo se
obtuvo de fabricantes de log paises industrializados, principalmente
europeos; y se elabord y selecciond para facilitar su utilizacién y
proteger el secreto estadistico de las fuentes. Por haber analizado
separadamente los departamentos gue suelen formar la planta terminal
ha sido posible adaptar la informacidn disponible a otras plantas con
otras caracteristicas. Hay bastante correlacién entre la participacidn
prcentual en los costos e inversiones de los componentes que forman
el vehiculo utilizado como tipo para el andlisis y la que tiene los
mismos componentes en vehiculos con otras caracteristicas (véase de
nuevo el anexo D). Por ello se supone que, sin incurrir en errores
de consideracidén se puede aplicar la informacibén a plantas terminales

con otras caracteristicas y que producen otro tipo de autombvil.
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Cuedro 39

INTEGRACION DE LOS DISTINTOS DEPARTAMENTOS QUE FORMAN LA PLANTA
TERMINAL SEGUN VOLIMEN DE PRODUCCION

Produsoién {unidades anuales)

16 000 25 000 50 000 100 Q0O 200 GO0 300 000

Departamento de ensamblaje T ™ 17 IT 1T m
Departamento de maquinade TP IP IT o IT IT. IT
Departamente de astamp&e‘io . - - Ir T I? IT
Departamen;:o de MMo16n ip 1P IT I T IT
Departame;'lto de forja - ‘ - ir I7 IT IT

Fuente: CEPAL,
IT «~ Integracidn total,

IP -~ Integracifn perclal,

/La informacidn
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La informacidén sobre la inversibén se expresa en ddlares de los
Estados Unidos a precios de 1968 para una planta instalada en Europa.
Para adaptar estas cifras a los paises latinoamericanos es necesario
tener en cuenta: a) los costos de transporte del equipe importado;

b) la diferencia de precio entre el equipo fabricado localmente y el
mismo equipo importado; ¢) la necesidad de mantener existencias mis
grandes de repuestos y herramientas por la mayor distancia para impor-
tarlos en caso de necesidad; d) la menor capacidad y productividad de
la industria local para fabricarlos; y e) las obras de infraestructura
que tienen que realizarse fuera de la planta para que ésta pueda
funcionar. El efecto de estos factores no ha sido considerado en este
estudio. '

La inversién correspondiente para cada departamento y para la
planta terminal se muestra en los graficos respectivos en forma de una
franja. A fin de facilitar el andlisis se ha representado también la
curva media de la inversibén. Para analizar el comportamiento de esta
curva media de inversidn con relacibn al volumen de produccidn se emplea
el factor escalar.9/ Este factor, que para efectos de anflisis puede
considerarse constante para las industrias de proceso quimico, no
resulta tal para la industria automotriz, principalmente porque a
medida que va aumentando la c¢apacidad productiva de una planta terminal
va siendo necesario introducir magquinaria més especializada y tecno-
ldgicamente mis avanzada, lo que ldgicamente incide en la inversién.
Esta situacién varia cuando se trata de grandes producciones, pues
generalmente ya se pueden introducir todas las mfgquinas de disefio mis
avanzado, las que con pequeﬁos cambios permiten aumentar la capacidad
anual sin influir marcadamerite en la inversién. Ante esta situacidn
'se ha creido conveniente analizar separadamente tres segmentos de las

curvas de inversidn: ura que corresponde a pequefias cproducciones

(1og-%;)
9/ Pactor escalar (o) = 3 , donde I = Inversidn y
<1°g'60) C = Capacidad

/(hasta 25 000
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(hasta 25 000 unidades anuales), oira a producciones medias (entre
25 000 y 100 000 unidades anuales) y una tercera a grandes producciones
(més de 100 000 unidades anuales).

Para analizar los costos de transformacidn en la planta terminal
se ha tratado de excluir la influencia de factores que puedan alterar
marcadamente el efecto escalar para lo cual se han formulado las
hipbtesis siguientes:

a) Las plantas terminales tienen una localizacidn tipica de
un pais desarrollado que cuenta con todas las instalaciones de infra-
estructura necesaria. l '

b) Las plantas han sido Aisefiadas expresamente para la capacidad
indicada, esto es, que no se prevén ampliaciones futuras. Aungue asi
se reduce la inversidn inicial, &ste no es un método Qe plaqificacién
adecuado, ni menos en los paises en desarrollo, en los cuales, la
demanda suele crecer répidamente desde los bajos niveles con que se
inicia.

Los costos de transformacidn se reducen al elevarse la produc-
tividad de la mano de obra por efecte del aumento de la capacidad de
las instalaciones, de un grado mayor de mecanizacidén y de un mejor
aprovechamiento de la administracidén y la supervisidén. El efecto,
en conjunto, de la variacidén de estos factores, al cambiar el volumen
de produccién de las plantas hipotéticas consideradas, se mide por la
alteracidén de log costos. Como no seria posible en este estudio deter-
minar el costo de cada pieza se ha considerado como costo tipico de
detalle o de conjunto, el que se registraria en una planta integrada

con produccidn anual de 300 000 unidades, 10/ que opere en un pais

10/ Se ha tomado como base para los anidlisis de las economias de
escala una produccidén de 300 000 unidades anuales, por considerar
que éste es el nivel en que se obtienen costos comparables en el
orden intermacional. La literatura existente sobre el tema lo
confirma. Véanse Joe S. Bain, Barrviers to new competition, 1956
(300 000 unidades anuales cstimndas ¢oro Micimo para una
produ001on eficiente); Charles E. Edvnards, Nvnamics of the United
States_aiitomobile 1rguatrV, 1966 (300" 000 a %00 000 unidades
anuales); Georbe Maxcy y Aubrey Silberston, The motor industry,
1959, (més de 400 000 unidades anuales).

/industrializado de
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industrializado de Europa. Las diferencias de costo debidas al tamafio
de cada planta hlpotétlca y a su grado de integracién, se han expre~ -
sado en porcentages de esos costos tipicos y se les ha llamado '

"sobrecostos!.

El conCebto de sobrecosto da mayor flexibilidad para evaluar-la
variacidn de los costos de una planta concreta y se refiere sobre todo
a los que résultan dé las variaciones de las escalas de produccidn en
un pais europeo. Sin embargo este enfoque tiene sus limitaciones
cuande se aplica a paises con economias menos eficientes, como las de
los paises latinoamericanos, en cuyo caso debe ajustarse conveniente-
mente. El pfimer aspecto que debe considerarse es el grado de nacio-
nalizacion de los automéviles, cuya reperbusién en los sobrecostos se
analiza separadamente en este mismo capitulo.

Dentro de esta evaluacibn se encuentran implicitos una serie de
factores de costo, propios de los paises en desarrollo, como son los
costos ¥y 1la productividad de la mano de obra, los costos de transporte
de las partes importadas, la capacidad geremcial, y la aptitud de los
mandos medios. Otro factor que debe considerarse es el de los impuestos
vigentes en el pals, incluidos los derechos aduaneros. Ademéas de estos
factores, que pueden ser mensurables, deben considerarse también las
influencias del medic ambiente que no puede cuantificarse aqui por ser
propias de cada pais. Por lo demds, no se hace ningln pronunciamiento
acerca del sobrecosto que deberia considerarse tolerable, ya que ésta
es decisidn propia dé cada gobierno en su politica automotriz. Por
consiguiente, el sobrecosto en este caso es el que deriva exclusiva=-
mente del efecto escalar y se aplica al costo de transformacidn de 1a
planta terminal.

Los resultados del anilisis se presentan en siete secciones,
considefando piantas terminales tipicas para producciones de 10 0CO,
25 000, 50 000, 100 000, 200 000 ¥ 300 000 unidades anuales, y los
departamentos que generalmente la forman; para tal efecto se tomaron
en cuenta: a) las inversiones requeridas con relacidn al volumen de

produccién y (donde fue posidle) los efectos que tienen el grado de

/mecanizacidn y
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mecanizacion y el nfimero de modelos en la inversidn: y -b) los sobre-
costos de produccidn en las diversas plantas con relacidn al volumen
de produccidn. ‘

_ También se trata sobre las compras de materias primas y de
piezas y partes (55 % del costo del autombvil en el caso que se analizal,
recalcando la relacidn entre las escalas de produccidén y los sobrecostos
resultantes o de economias de escala para las partes y piezas compradas
més importantes.

Finalmente se muestra la repercusién que tiene el grado de inte-
gracién nacional en los costos, para terminar com una seccidn sobre el
efecto combinade de las economias de escala en la industria terminal
Y en la de auvtopartes en los costos de fabricacidn, para un motor a

gasolina.
B. PLANTA TEEMINAL: RESUMEN GENERAL

"1, Ta inversibn

E)l grafico IT muestra la inversidn necesaria en plantas terminales de
distinte grado de integracién, para capacidades gque varian entre
10 000 y 300 000 unidadez anuales. Para las producciones ?equeﬁaé ¥
medianas, con integracifn progresiva, resulta un factor escazlar de
0.73, lo que eguivale a gue al duplicarse la produccidén la inversidn
autienta 1.6 veces. Para las grandes producciones, con integfacién
total, cuando la produccidn se dﬁplica, la inversién se multi?liba por
cerca de 1.3 veces, (factor escalar de 0.38). A
E1 efecto escalar en la inversiédn ce pueds apreciar-més clara-
mente a través de la inversibdbn total por vehicule producide anualmente.
(Véase el grafico IXII.) 4Asi, se requiere el doble de la inversin por
vehiculo al fabricar 100 000 en lugar de 300 000 vehiculos anuales; y

4.5 veces wis si sdlo se producen 25 000 vehiculos anuales.

/Grafico II



Gréfico T1

INVERSION TOTAL EN UNA PLANTA TERMINAL CON RELACION AL YOLUMEN DE PRODUCCION
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Grifico IIT

INVERSION TOTAL POR VEHICULO PRODUCIDO EN UNA PLANTA TOTALMENTE
INTEGRADA CON RELACION AL YOLUMEN DE PRODUCCION
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En el cuadro 40 se muestra la inversién en los distintos
departamentos que forman la planta terminal, asl como las requeridas
para los edificios administrativos. Las inversiones estimadas para
cada departamento tienen la finalidad de mostrar la participacién
de cada uno en el total de las plantas terminales de distintas
capacidades. La estructura porcentual de la inversidn total en
plantas terminales se muestra en el cuadro 41.

Se ha preparado ademfis el cuadro 42 que indica los limites entre
los cuales puede variar la inversidn por persona ocupada en una planta
terminal segiin el grado de mecanizacidn.

Para las plantas pequefias y medianas las inversiones por persona
ocupada varian considerablemente, dada la cantidad de factores que
intervienen. Intre éstos, el grado de integracidén de la planta es
posiblemente el mas importante. Si se trata de integrar totalmente
la planta para pequefios vollmenes de produccién (10 COO unidades
anuales), la inversidén por persona ocupada resulta bastante elevada
(50 000 adlares). Sin embargo, para la misma escala, cuando shlo se
realizan en la planta las operaciones que su dimension justifica, la
inversidn por persona &= reduce a 14 300 ddlares.

El cuadro 43 indica 1a inversidn por persona ocupada para los
distintos departamentos que forman la planta terminal. Las cifras se
refieren a plantas terminales con producciones del orden ds 100 000
a 300 000 unidades anuales. La mayor inversidn por persora ocupada

ge da en el departamento de estampado y la menor en el de ensamblaje.

2. Los sobrecostos

El sobrecosto de produccidon en una planta terminal es igual a la suma
de las partes alicuotas de los sobrecostos en que incurre cada uno de
los departamentos que la forman. TLos resultados se presentan en el
gréafico IV que resume los sobrecostos de produccién para una planta
terminal con relacién a diversas escalas de produccidn, utilizando para

el cémputo correspondiente los factores indicados en el cuadro b,

/Cuadro 40
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Grifice [V
SOBRECOSTO DE PRODUCCION DE GNA PLANTA TERMINAL CON RELACION AL VOLUMEN DE PRODUCCION

{Base: Sobrecosto 0 para una produccian de 300 000 vehiculos al afo}
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Cuadro U2

LIMITES ENTHE LOS CUALES PUEDE VARIAR La INVERSION POR
FERSONA OCUPSDA EN UNA PLANTA TERMINAL

Produceién Inversifn
Inversién Potal de por
(miles de :
{mtllones personas persone
unidades
de ddlares) aeupadas {milos de
anuales )}
délares)
10 20,0 400 - 1 Lod 1443 ~ 5040
25 36,0 16500 -~ 2 800 12,9 = 24.0
50 58.0 3400 - 5 900 9.8 = 17,1
100 103.6 6 000 - 7 600 13.6 - 17.3
200 135.4 9 500 - 11 300 - 12,0 - 4.3
300 146,93 11 8oo - 13 LGo 10.9 ~ 12.4
Fuonte: CEFAL,
Cusdre 43
INVERSICN POR FERSCNA PARA LOS DISTINTONS DEPARTAMENTOCS
QUE FPORMAN La PLANTA TERMINAL
(pélares )
Inversién psr persona osupadis
Miniima Pixaa
Porls 7 500 11 oeo
Fundicifn 2 900 9 700
Maquinade 12 4eo _ 16 Log
Estanpado 26 600 53 100
Ensamblaje 4 800 & 300
Tetal 10 900 17 a0

Fuente: CEPAL,

Notat las oifras ae refieren a plantas con nivelsz de prﬁduocidn entre 100 OO0 y 300 0D0 unidedes

o

anueles,

/Cuadro Lk
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Se ha incluido en el grafico IV la curva que corresponde a
integracidén progresiva, la misma que muestra los sobrecostos resul-
tantes cuando se van integrando los procesog seglin el orden indicado
en el mismo gréfico. Para producciones inferiores a 100 000 unidades
anuales, las plantas terminales son parcialmente integrédas, mientras
que para producciones mayores se las considera totalmente integradas.

En el cuadro. .45 se resume la estructura porcentual de los sobre-

costos en la planta terminal.

C. ANALISIS DE IA INVERSION EN LOS DEFPARTAMENTOS DE
UNA PLANTA TERMINAL

la industria automotriz depende de diferentes tecnologias de produccidn
que se agrupan en torno al ensamblaje, maquinado, estampado, fundicién
¥y forja. Hay plantas terminales que integran algunas ¢ todas estas
instalaciones a su proceso productivo; otras usan libremente los
servicios de industrias afines, subcontratando parte de los productos
que regquieren o incluso los compran a industrias especializadas. Bn
consecuencia, se ha considerado conveniente estudiar separadamente

cada tecnologia a fin de gue pueda realizarse ¢l examen de una rlanta

terminal en diferentes condiciones de integracidn.

1. Denartamento de ensamblaie

En el grafico V se muestra la inversidn tetal requerida para diferentes
escalas de produccidn. Del anflicis general de la variacibn de la
inversidén segln la capacidad, se aprecia que para pequefius producciones
el factor escalar es de aproximadamente 0.70, 1o que quiere decir que

al duplicar 1a produccidn, la inversidén gs 1.62 veces mayor. Para
escalas de produccidn medianas se requiere una inversidén l1.52 veces
mayor, a fin de duplicar la produccidn, lo que equivale a un factor
escalar de 0.60. Para escalas de produccidn altas, el factor escalar es
de 0.40., Bn resumen, las inversiones son mas sensibles a los cambios en
las escalas de produccidn pegquefias que enrn las altas, o en otras palabras
un aumento de capacidad cuandec se trata de grandes volumenes, obliga a
incrementar la inversidn en menor proporcidn que en las producciones

equenias.
req /Grafico V
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INVERSKIN TOTAL EN EL DEPARTAMENTO DE ENSAMEBLAJE
CON RELACION AL YOLUMEN DE PRODUCCION
Inversidn tolol,
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Cuadro 45

SOBRECOSTCS RESULTANTES EN LOS DEPARTAMENTOS DE UNA PLANTA TZRMINAL CON
RESPECTO AL COSTO TOTAL DEL AUTOMOVIL TIFO

{Porsentajes)

10 0G0 25 0G0 56 000 100 000 200 Q00
Integraoién Integracidn Integraoién Integracidn Integracidn
peraial- paroial paroial _ total total
Departamento de ensamblsje . I 1Ly 17 B I? B4 I L6 1T 0.k
Departamento de maquinade - IP Bl 1P 5.7 1T 5.7 1T 2.0 I ol
Departemento de eétampado - - - IP 1.0 IT 1.3 I 0.3
Dapartamente de fundieién o IP 1.5 Ir L4 1T . IT 0.6 It 0.l
Departamento de forja - - IP 0.k IT 0.3 T Gl
Departamento de armedo de
oomponentes maodniocos IP 1.6 IP 2,35 It 2.6 I 1.0 IT 0.2
Total 20,4 17.5 : 15.6 6,8 1.5

Fuante: CEPLL.
IT - IntegrauiSn total,

IP = Integresifn paroial o prograsiva.

/E1l grado
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El grado de mecanizacidn del departamento de ensamblaje es
generalmente e) elemento mis importante que determina el monto de la
inversidén, por lo que resulta conveniente estudiar separadamente las
inversiones necesarias para departamentos altamente mecanizados ¥y
mecanizados gradualmente (o de baja mecanizacibn relativa),

Comparande la inversidn de un departamento poco mecanizado con
la de uno altamente mecanizado, se advierte que para producciones
pequefias hay una diferencia notable. Asi para lb 000 unidades anuales
la inversidn en uno altamente mecznizado es tres veces mayo? gue en uno
poco mecanizado. Ello se explica porgqué para estos vollimenes de
produccidn es factible utilizar maquinaria y equipos universales y
realizar una serie de operaciones manuales principalmente el manipuleo
interno. Esta diferencia, sin embargo, se va reduciendo & medide que
aumentan las escalas de produccidn debido 2 la sustitucidén de las opera-
ciones manuales por maquinaria y equipo especializado, aunque algunas
veces &stos resultan swbutilizados.

La inversidn requerida para diversos volfimenes de produccidn se
ha descompuesto en los elementos que la forman: terrenecs, edificios,
magquinaria y equipo, ¥y servicios y anexos. En los cuadros 46 y L7 se
nuestra la incidencia que cada uno de estos e¢lementos tiene en la
inversidn total de una instalacidn de ensamblaje, tanto en valor
(cuadro 46) como en porcentaje (cuadro 47).

En el caso de departamentos de ensamblaje altamente mecanizados,
la incidencia que tienen los terrenos y edificios en la inversidn varia
entre un 26 % para una produccidén de 10 000 unidades anuales hasta 32 %
en el caso de 200 000 unidades por afioc. Por otra parte, la incidencia
de la maguinaria y equipo fluctiia entre un 58 % al producir 10 000 uni-
dades anuales y 54% % para producir 200 000 unidades anuales.

En el caso de baja mecanizacidn, la incidencia de los terrenos
y edificios representan el 43 % para producir 10 000 unidades anuales
¥ 38 % para 25 000 unidades anuales. La maquinaria y equipo incide
en la inversidén en un 44 % en el caso de una produccidén de 10 000 uni~

dades anuales y 47 % para 25 000 unidades anuales.

/Cuadro 46
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En resumen, en una instalacidn de ensamblaje de alta mecani-
zacidn, la incidencia que tiene la maquinaria y equipo es el factor
més importante en la determinacibn de la inversibn total; mientras
que en una instalacidén de baja mecanizacibn, los terrenos y edificios
¥ la maquinaria y equipo tienen cada uno aproximadamente la misma
incidencia en la inversidn.

En el andlisis que antecede, se ha considerado cdmo varia la
inversién total al aumentar la produccidn y la influencia que tiene
el pgrado de mecanizacién en la'inversién. Sin embargo héy otro factor
que influye sobre la inversidn: la diversidad de modelos ensamblados.
La diversidad de modelos aumenta la inversién principalmente en maqui-
naria y equipe, por la necesidad de adquirir montajes de trabajo {jigs)
especiales para cada modelo, por tener que contar con un equipo de
control mAs complejo que pueda usarse para los diversos tipos y porque
se tiene que contar con miéquinas de soldar ficilmente adaptables a
miltiples modelos. E1l aumento varia més o menos entre un 2 % a 3 %
de la inversidén total por modele, por concepto de maquinaria.

Con la informacidn obtenida se determindé la inversidén por unidad.
(Véase el cuadroe 48.) Como era de esperar, &sta disminuye a medida
que aumentan los volfimenes de produccidn: para grandes producciones
(por ejemplo 200 000 unidades anuales), es 3 a 4 veces menor gue para
producciones pequefias (10 OO0 unidades anuales). La diferencia depende
del grado de mecanizacidn que se quiera dar a la planta pequefia.

2. Departamento de maguinado y subensamblaje
de partes mecanicas

Para mostrar la relacidn que existe entre la inversidn y la escala de
produccidn se ha preparado el grafico VI. También se indica el tipo

de maquinaria que, resulta mls apropiado utilizar segin el volumen de
produccidén. Las miquinas universales se instalan generalmente para
producciones de 25 a 60 000 unidades anuales, las mAquinas semiautomi-
ticas para vollmenes de 40 a 120 000 unidades anuales y las miquinas de

transferencia sobre 85 ON0 unidades anuales. Come se puede apreciar,

/Cuadro 48
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Cuadro 48

INVERSION POR UNIDAD

{Délares)
Produsoién Inversibn por unidad
(utles do Flante con Planta oon
unidadss por
. alte recani- baja mesaniw-
a%e }
zacldn zaolén
10 ' 650 396
25 410 _ 322
50 ' 260 ' 230
100 - 198 ‘ _ -
200 1 -

300 _ 113 ' -

Fugnte: CEPAL,

/Grafico VI



Grificy VI

FLANTA DE MAQUINADO Y DE ARMADO DE PARTES MECANICAS:
INVERSION TOTAK, CON RELACION AL VOLUMEN DE PRODUCCION

Inversign tatal

ecMillones de dolares)

50

40

MAQUINAS ESPECIALES - MAQUINAS DE TRANSFERENCIAS

MAQUINAS

- SEMIAYTOMATICAS Q
MAQUINAS
UNIVERSALES
! o
|
A
0o 200 ., %00
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en numerosas capacidades se ofrecen varias opciones en cuanto a grado
de mecanizacién. En la practica, las plantas se disefian combinando
las diversas méquinas, con la finalidad de conseguir un proceso de
“manufactura éptimo, que produzca con el menor sobrecosto posible.

Cuando se integran las operaciones necesarias para el maquinado
de las partes meclnicas en fabricaciones de 25 000 unidades anuales,
al duplicarse la produccidn, la inversidn se multiplica bor 1.32 a
1.35 veces, (factor escalar 0.40) y para producciones mayores de
100 000 unidades anuales el factor escalar es de 0.37,

Aparte el grado de integracidén y de mecanizacidn, la inversidn
puede variar para un volumen dado por diversos otros factores. Algunes
@on resultado de la propia operacidn de la planta, como es el nimero
de modelos gque se fabrican, otros son externos a ella, como son el
precio de los terrenos, el valor de las construcciones, y otros que
varian seghn la localizacibn.

En el cuadre 49 se muestra el efecto del volumen de produccidn
sobre los diversos elementos que forman la inversidn. BEs notoria la
incidencia que tiene la maguinaria y equipo, pues representa alrededor
del 83 % de la inversién total, mientras que la de los terrenocs y
edificios se aproxima al 13 %. Por consiguiente importa seleccionar
la maquinaria mis adecuada para cada escala de preduccién y evitar de
esta forma un aumento innecesario de la inversiédn.

Utilizando la informacidon anterior se ha preparade el cuadre 50
en el que aparece la inversidn por unidad en una planta de maguinado

y armada de partes mecanicas.

/Cuadro 49
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Cuades L9

EFECTO DEL VOLUMEN D& PRODUCCION SCBRE LAS INVERSIONES EN UNA
PLANTA DE MaOUINADO Y DE LHMADC DE PuRTES MEGANICAS

(Miles de dflares)

Maquinaria Sarvicloes

Producolén (miles Terrono Fdiriodo ¥ squipo generales Total
de unidades por
afio) &/ Valor % Valor % Valor % - Valor % Valor %
25 b0 2.4 1900 10,0 15 600 82,6 950 5.0 18 900 100
50 450 2.0 2 700 11,6 20 400 83,0 580 b0 24 570 100
100 620 1.9 3560 1.2 26Loe 83,1 1190 3.8 31770 100
200 830 - 1.9 4 960 1.8 45 100 83,3 1 2ho 4.0 2 130 100
300 910 1.9 5 670 11,8  hooso B83.3 1 L4up 2.0 48 o70 100

Fuente: CEPAL,

E/ No se incluye la inversifn para lo produseifn de 10 000 unidedes anuales, debildo & que & este nivel no a3

reaomendeble teaer un departaﬁento que maquine todes las partes que requiera ests prooeso.

Cusdre 50

INVERSION POR UNIDAD EN Uiia PLANTA DE MAQUINADO
Y 1B ARMDGO DE PLRTES MECANICAS

{Délares}

Producolén (unidades) Inversidn por unidad
a0 - 1115 a/ - 1 580 b/

25 000 | 760

50 000 ‘ 491

100 000 313

200 060 ) 206

300 000 160

Fuente: CLPAL,
a/ Integraocifn pareials

b/ Integracién total,

/3. Departamento
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%, Departamento de estampado y subensamblaje
de unidades estampadas

El gréafico VII muestra la relacidn entre la inversién en una planta

de estampado y subensamblaje de unidades estampadas y la escala de
produccibén. (La inversibén para el estampado constituye el 89 % mientras
que para el subensamblaje de unidades es el 11 %.) Dificilmente unz
planta terminal integra totalmente las operaciones de estampado antes

de alcanzar las 100 000 unidades anuales de un modelo.}l/ Por consi~
guiente, se muestran separadamente las curvas correspondientes a una
planta con integracién'total‘y otra con integracibén progresiva.

Cuando los volimenes de produccidn son bajos, existe la posibi-
lidad de integrar gradualmente las operaciones de estampado. De esta
forma pueden fabricarse primero las partes pequeilas més simples cuyas
matrices son mis baratas, como las piezas interiores, que no requieren
tanta precisién ni alta calidad en los acabados. En el grafico VII
se muestra la curva de inversidn correspondiente a la integracida
progresiva de piezas estampadas. Esta integracién puede iniciarse
para producciones de 25 000 unidades anuales y alcanzar la integracidén
total a 100 000 unidades anuales.

Al examinar la curva correspondiente a una integracidn total,
se aprecia que la inversidn varia poco en las escalas altas de
produccidn. Asi, se requieren 38 millones de d8lares de inversidn
para producir 100 000 unidades anuales, mientras que para producir
300 000 unidades se necesitan aproximadamente 50 millones. Al tripliw
carse la produccidn la inversidn sb6lo aumenta 1.3 veces. En otras
palabras, para duplicar la prodgcci&n en estos niveles, la invgrsién

se multiplica Gnicamente por 1.23 (factor escalar 0.27).

11/ Algunas plantas utilizan matrices usadas, que tienen ldgicamente

' un menor costo, lo que les permite estampar producciones menores
sin elevar los costos en demasia. Sin embargo, en este caso se
supone que toda la matriceria es nueva. En algunos casos se
usan también matrices de pléstico y zamac.

/Resulta preferible,
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Resulta preferible, por la incidencia de las inversiones en los
costos, comprar la mayor parte de los componentes de la carroceria
para volfimenes inferiores a 25 000 vehiculos anuales en lugar de
instalar medios de fabricacidn propiocs. Para volimenes de produceidn
intermedios - entre 25 000 y 100 000 unidades anuales - puede incre-
mentarse gradualmente la fabricacidén de componentes de la carroceria,
mientras que la fabricacidén de todas las partes estampadas sblo conviene
para voliimenes superioreé a las 100 000 unidades anuales de un solo
modelo.

El monto de la inversidn varia con el grado de mecanizacién de
la planta. Desde el punto de vista préctico se descarta el uso de
técnicas totalmente manuales, porque s8lo son aplicables en producciones
muy pequefias o especiales. ILas demis posibilidades son: métodos semi-
mannales, mecanizados y totalmente mecanizados y automatizades.l2/

El método semimanual requiere'la inversidén menor; sin embargo,
supone gran costo de mano de obra, que se va acentuando en la medida
que aumenta la produccidn.

La diversidad de modelos es otro factor que afecta la inversién.
Se calecula que para producir la carroceria de dos vehiculos teotalmente
diferentes la inversidn en el departamento de estampado aumenta en un
50 % con relacibn a la requerida para producir un solo vehicule en el
mismo volumen. Sin embargo, en la préctica, muchos fabricantes
producen una variedad de modelos diferentes, pero mantienen invariables

gran cantidad de partes de la carroceria.

12/ En el método semimanual las prensas ge utilizan para los estam-
pados principales y otras operaciones, como el corte y los bordes,
se realizan con tijeras y martillo respectivamente. Este método
se utiliza en peguefias producciones. El método mecanizado
consiste en realizar todas las operaciones por medio de un grupe
de méguinas que mediante ¢l intercambio de matriceria permite
producir todas las partes estampadas. BSe lo utiliza para fabricar
entre 50 000 y 200 000 partes anualas. EIL método mecanizado y
automatizado que se usa para producir més de 200 000 partes anuales
consiste en realizar todas las operaciones mediante una serie de
prensas, utilizando una transferencia automitica entre ellas.

/Grifico VII



&0

Inversion total

Grifice V11

INVERSION TOTAL EN EL DEPARTAMENTQ DE ESTAMPADO Y ARMADO DE
UNIDADES CON RELACION AL VOLUMEN DE PRODUCCION PARA UN MGDELO UNICO

Millone: de ddlores)

30

40

INTEGHR]

ACION PROGRESIVA

. 300
Proguccion anual
(Wiles de wehiculos)



- 139 -

Para mostrar la composicién de la iﬁversién, se ha preparado
éi cuadro 51. En &l se aprecian los porcentajes con que participa
cada elemento de la inversidn en la planta de estampado. Se ha
tomado como base para determinar estos porcentajes, una fébrica de
300 000 unidades anuales, totalmente integrada.

Finalmente se ha preparado el cuadro 52 que muestra las dife-
rencias que existen entre la inversidén, tanto total como por unidad,

de una planta totalmente integrada y una con integracidn parcial.

L, Departamento de fundicidn

La industria automotriz utiliza piezas de fundicidn de hierro y acero
¥ de aleaciones y metales no ferrosos. En esta parte del informe se
analizarén separadamente las inversiones correspondientes a uno y otro
tipo de fundicidn.

a) Fundicidn de hierro 13/

~Las inversiones necesarias para una fundicidén de hierro de moldeo

en arena con relacidén al volumen de produccién se muestra en el
grifico VIII. Se puede observar ahi que al duplicarse la produccida,
en el casc de volumenes intermedios (de 50 000 a 100 000 unidades por
afio o 5 000 a 10 000 toneladas), la inversibn también casi se duplica,
lo que equivale a un factor escalar de aproximadamente 1.00. Para
niveles mis altos de produceién (méds de 100 000 unidades por afio) los
incrementos de las inversiones son menores: asi para un aumento de
100 000 a 200 000 unidades por afio la inversidn aumenta sdlo en 50 %.

La inversidn total se forma de la manera que se indica en el
cuatdro 53,

13/ El peso de las piezas fundidas en hierro especificadas en el
cuadro 38 es de aproximadamente 85 kg; si se agregan algunas
‘piezas menores no especificadas y que pueden ser fundidas en
las instalaciones propuestas puede suponerse que el automdvil

tipo B tiene 100 kg de piezas fundidas en hierro, incluyendo
mermas.

/Cuadro 51
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Cuasdro 51

COMPOSICION DE LA INVERSION EN UN4 PLANTA DE ESTAMPLDO Y ARMADO DE
UNIDADES PARA UNA PRODUCCION DE 300 000 UNIDADES ANUALES

(Poresntedes dsl total)

Preperacidn del terrens

le 3
Edificios 12 e 16
Bquipe sin inclulr matrioes 30 e 35
Matriceria 50 & 38
Servicios 7al0
Puento: CEFAL,
Cuadro 52
INVERSION POR UNIDAD PARA DIFERENTES ESCALAS DE PRODUCCION
CONSIDERANDO INTEGRACION TOTAL Y PARCIAL
Produsoifn (miles Inversidn por unided
{délares
de vehfoulos por
afo) Integracidn total Integracién parcial
25 960 180
50 600 170
100 380 -
200 235 -
300 : 167 -
Fuente: OEPAL,
Cuadre 53
DISTRIBUCION DE LA INVERSION EN El DEPARTAMERTO DE FUNDICION
DE HIERRC PARA UNA PLANTA DE 300 000 UNIDADES ANUALES
(Poreentsjes de Je inversidn todal)
Terreno, edifisios, servisioe s instalacliones gunsralas 20 a 25
Equipe, maquinarias y materisles 50 a 60
Matrices 20 & 25
Puente: CEPAL,
/Gréfico VIIT
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Los requerimientos de terreno son relativamente pequefios compa-
rados con los de las demas plantas: 9 000 a 15 000 metros cuadrados
para producir todas las piezas fundidas en hierro de 100 000 vehiculos
anuales. Por otra parte, las inversiones en equipo y matriceria
representan entre el 75 y 85 % del total de la inversidn en una planta
de fundicibn ferrosa.

b) . Fundicibén de aleaciones no ferrosas 14/

El grafice IX muestra las inversiones en una planta de fundicidn
de aleaciones no ferrosas. Estas aleaciones corresponden principal=-
mente a aleaciones de aluminio, ¥y se utiliza el proceso de fundicién
en molde metélico a presién.

Se puede apreciar en el grafico que el factor escalar se mantiene
précticamente constante (aproximadamente 0.60)}, lo que equivale a decir
que la inversidn se multiplica de 1.48 veces a 1.62 veces al duplicarse
la produccién,

Finalmente se ha preparado el cuadro 54 que resume las cifras de
inversidn total y por unidad para la planta de fundicién.

5. Departamento de foria

La relacidn entre la inversién y la produccidn en una planta de forja
aparece en el grafico X. Se puede apreciar en &l que en volfimenes de
produccidn, entre 50 000 y "~ 100 000 unidades anuales, al duplicar

la produccibn, la. inversidén total se multiplica por 1.5 (factor escalar
0.58), mientras que en producciones mayores de 100 000 unidades, al

duplicar la produccibn, la inversidén se multiplica por 1.L.

l&/ Las piezas indicadas como fundidas en aleaciones no ferrosas
(véase de nuevo el cuadro 38), representan aproximadamente 20 kg
en un automdvil tipo B de este andlisis. En el caso de calcularse
la produccidn de una fundicidn sobre la base del peso de las
riezas fundidas en un vehiculo, habria que tomar en cuenta las
mermas. En la fundicidon de aluminio, el peso de la aleacién
liquida es de aproximadamente 1.l veces el peso de las partes
terminadas.

/Cuadro 54
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Cuadro Sk

INVERSION TOTAL Y POR UNIDAD EN UNA PLANTA DE FUNDICION

(D8lares)
Produceifn Inversién Inversifn ]
{miles de fundisidn de hierre fundieién no ferrosa
unidades Total Por’ _ “Total Por
anuales ) (willones) widdad {millonss) unided
10 - - 0.20 20
25 - - 0,30 12
50 3.k £ R 9
100 ' 5.8 58 0.68 i
200 . 8.7 b3 1,00 - 5
300 10.1 3k - -

Fuente: CEPAL,

/Gr&fico IX
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La inversifn en la planta de forja depende en gran medida de
la capacidad y del grado de mecanizacibn. DPara grandes series de
produceidén (mhs de 100 000 unidades anuales o mas de 8 500 ton de
partes forjadas) se puede contar con una planta altamente mecanizada
gue comprenda tren de sedimentado, prens& vertical de estampado,
posiblemente una maxiprensa y quitarrebarbas, punzadora, etc. ILa
maxiprensa requiere una alta inversidn que necesita depreciarse en
un gran volumen de partes forjadas de tal forma que el ahorro en tiempo
de operacidn no sea superado por la mayor depreciacién. Para vollimenes
menores de 100 000 unidades anuales, suele ser mis econdmico utilizar
prensas universales, cuyo costo es menor, y pueden usarse en diversas
operaciones. |

La matriceria para la forja tiene que renovarse regularmente,
por lo general varias veces al afio, y por esta circunstancia se consi-
dera gasto de operacidn y no inversién. Teniendo en cuenta esta
situacidn, la inversidén en terrenos y edificios representa entre el
20 % y 30 % de la inversidn total, y la maguinaria y el equipo entre
el 70 v 80 %.

La inversion por vehiculo es considerablemente mis alta para
pequefios volimenes de produccidn que para grandes producciones. Asi
para 25 000 unidades anuales, la inversidn por unidad es 4 veces mayor

que para 200 0CO unidades anuales. Esta-situacidén se puede apreciar
en el cuadro 55.

Cuadre 55

INVERSION CON RELACION AL VOLUMEN DE PRODUCCION

Produscidn 16
i e,
unidades
anuales) {déleres)
25 96
5a 58
100 37
200 . 23

Fusnte: CEPAL,

/D. ANALISIS
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D. ANALISIS DE IOS SOBRECCSTOS EN 105 DEPARTAMENTOS QUE
FORMAN LA PLANTA TERMINAL

1. Departamento de ensamblaje

El grafice XI muestra la variacidn de los sobrecostos unitarios de
ensamblaje para diferentes volfmenes de produccidn, seglin el grado de
mecanizacibén. En &1 se destacan dos curvas: una corresponde a la
variacidn de los costos con relacién al volumen de produccidn en plantas
con alta mecanizacidn, y la otra, al caso de plantas en las que el
proceso de mecanizacidn es gradual. La mecanizacién gradual suele ser
concebida para producciones inferiores a 100 000 unidades anuales, pues
a partir de ese volumen las plantas generalmente son mecanizadas en su
totalidad para aprovechar las ventajas de las técnicas modernas de
ensamblaje.

En el caso analizado, gue se refiere a un pais desarrollado, los
sobrecostos resultantes son siempre menores para las plantas altamente
mecanizadas, por la gran incidencia que tienmen los sueldos y salarios
en la planta de ensamblaje. La situacién puede ser diferente en los
paises en desarrollo en que los costos de mano e obra directa son
sensiblemente més bajos que los de los paises desarrollados.

Complementando el gra&fico XI se ha preparado el cuadro 56 en el
que se muestra la estructura de los costos de ensamblaje por vehiculo,
considerando un costo base de 100 para la produccidn de 300 000 unidades
al afic en una planta altamente mecanizada que produce un solo modelo.

Ademés de la mecanizacibn, el niimero de modeleos gue se ensamblan
representan un papel importante en la formacién del costo. A mayor
nfimero de modelos mayor costo; sin embargo, a medida gque aumenta la
capacidad instalada la diferencia en los costos se va reduciendo. En
el cuadro 57 se muestra la estructura de los costos unitarios en
plantas con mecanizacidn parcial que fabrican varios modelos. Para
facilitar la comparacidn con el cuadro 56, e ha tomado como base un
costo de 100 para la fabricacidn de 300 000 unidadés al afio en una

planta altamente mecanizada que fabrica un solo modelo.

/Gr&afico XI
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Cuadre 56

ESTRUCTURA DE LOS COSTOS UNITARICS DE ENSAMBLAJE

(Costo base 100 para 300 000 unidades-affo an
~ una_plents de alta mesanizacién)

51 26 16 ‘ 9

_Producoién Costo de ensamblaje por unidad
miles 4
( o Mano de (agtos va- :
veh{eulos ‘ Gastos Dapre-
por afo) cbre rios da fa- enerales sisoidén Total
dirests bricacién & '
10 & 57 47 - 26 197
25 63 by 38 20 168
100 56 : 31 22 12: 121
200 51 - 26 s 9 103
300 50 25 16 9 100
Fuente: CEPAL,
Cuadro 57
ESTRUCTURA DE LOS COSTQS UNITARIOS DE ENSAMBLAJE CON
MECANIZACICON PARCIAL PARA VaRIOS MODELOS
(100_para uns produseién de 300 000 unidades enuales on una plants
de alts meganizesién que fabries un solo modelo) af
Produccdifn Coato de onsamblaje por unidzd
{miles de
vahfoulos Yano de Gastos va- Gastos Depro-
por aflo) ochre rios de fa- enerales oincién Total
direste - bricacidn & .
10 [)1 : n 59 ' 24 245
25 85 60 4 ' 19 210
100 62 33 ' 22 12 130
200 54 27 17 9 106
300 102

Puente: CEFAL,
a/ Modelo AMUM,

/Tanto el
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Tanto el grafico XI como los cuadros complementarios reafirman
la presencia de economias de escala en el enmamblaje de vehiculos: el
costo unitario disminuye a medida que el tamafio de las plantas aumenta.
Para analizar los factores subyacentes de estas economias de escala se
examinaron la mano de obra directa,}é/ los gastos de fabricacién,}é/
Alos gastos generales‘iz/ j la depreciacibn.
a) Mano de obra directa | |

El costo de la mano cde obra directa por unidad disminuye a2 medida
que aumenta la produccién. (Véase de nuevo el cuadro 56.) Si aumenta

la produccidn de 10 000 a2 300 0O0C unidades, los costos de mano de obra

directa se reducen en un 26 % aproximadamente.

El aumento de las escalas de.prbduccién,trae consigo generalmente
mayor grado de mecanizacidn de la linea de ensamblaje, lo que reduce
el tiempo de ensamblaje y por lo tanto, la mano de obra directa. Ademés
permite dividir mejor las operaciones en la planta, principalmente
porque los operarios se pueden especializar en determinada fﬁncién 0
en varias funciones rotando de labor y evitando de esta forma la .
monotomia de una producclon esPec1a11zada constante,_ Se consigue asl
mayor productividad. En cambio, en las preducciones quuenas los
operarios tienen que realizar los més diferentes trabajos y con ello

se facilitan 1los errores.

/

Aé/ La mano de obra directa comprende los salarios pagados a los
obreros encargados directamente de las operaciones de ensamblaje,
incluidos -los que se encargan de desembalar los paquetes CKD y
los que realizan operacicnes de manipuleo interno.

16/ los gastos varios de fabricacidn comprenden la pintura, el
aceite, ettoy las herramientss pequena;, la erergia eléctrica
¥ otros servicios (ger, aire comprimideo, agu«); la mano de obra
indirecta y el mantenimiento. -

17/ Los gastos generales compranden remuneraciones del personal admi-
nistrativo, gactos de viaje, gastos de capacitacidén de personal,

i gastos financiesos y gastos diversos (suministros para oficina,
atuinistracidn, ete, ).

/Ensamblar diversos
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Ensamblar diversos modelos demanda mis tiempo y, por tanto,
mayor costo de mano de obra directa, lo que es m&s notorio mientras
menor sea la escala de produccidn. Para escalas altas, el nimero de
modelos no influye mucho en la mano de obra directa, porque suelen
tener un disefio especial de planta para ensamblar varios modelos.
(Véase de nuevo el cuadro 57.) '

b) {Jastos varios de fabricaciédn

La influencia de los gastos varios de fabricacién en los costos
de ensamblaje por unidad disminuye a2 medida que auments el volumen de
produccidén. (Véase de nuevo el cuadro 56.) Si se aumenta la producciém
de 10 000 a 300 000 unjidades anuales, los gastos varios de fabricacidn
disminuyen en 56 %.

Los gastos varios de fabricacidn por unidad son mayores cuanto
menor sea el volumen de produccién porque en las producciones pequefias
los vehiculos se arman en un mismo lugar por operarios gue realizan
una serie de operaciones cada uno; por consiguiente se necesitan muchos
supervisores para evitar errores y omisiones en el ensamblaje, lo que
se traduce en aumento de los gastos varios de fabricacién. A medida
que aumenta la produccidn las plantas se van mecanizande y ée reduce
1z necesgidad de un control tan extensive, disminuyendo el nhmero de
supervisores por obrero. Relativamente se necesitan también menos
existencias de repueétos con lo cual se reducen los gastos de mantenie
miente unitario.

Por otro lado, al aumentar el nfimero de modelos se elevan los
gastos varios de fabricacidn y este mayor gasto es més_marcado mientras
menor sea la escala de produccidn. (Véase de nuevo el cuadro 57.) En
general esto se debe a que se requiere mayor cantidad de mano de obra
indirecta para control y planificacidon de las operaciones y también
mayor nfimeroc de herramientas auxiliares.

e) los gastos generales

Los gastos generales disminuyen al aumentar el volumen de
produccidn. (Véase nuevamente el cuadro 57.) (En 66 % al elevarse
la produccidn de 10 000 a 300 000 unidades anuales.) Estos gastos

son fijos dentro de ciertos limites, y no aumentan de manera continua

/con la



con la produccidén sino de forma escalonada. Asi por ejemplo, ‘los
sueldos de la gerencia, los gastos de constitucidn de la sociedad,
los pagos por seguros, tienen mayor efecto en los costos mientras
menor sea la produccidn. _

Si aumenta el nfimero de modelos, por lo general aumenta el
personal administrativo y por lo tanto, los gastos generales.
d) Depreciacifn

La incidencia de la depreciacién por vehicﬁlo en 1os,cosfos se

aprecia en el cuadro 56. La depreciacién disminuye aproximadamente

65 % cuando la produccidn aumenta de 10 000 a 300 000 unidades anuales.
A mayor produccidn menor es el efecto de la depreciacidn en los costos.
Un elemento importante que contribuye a obtener menores costos unitarios
a mayor produccidn, es la posibilidad de usar tecnologias mhs avanzadas.
e) 7). costo total

- En resumen, el costo total por unidad es menor mientras mayor

sea la produccién de un modelo, en parte porque es més factible orga-
nizar y especializar las operaciones y también porque se obtiene mejor
equilibrio entre la mano de obra y el capital, lo que redunda en el
aprovechamiento més eficiente de los recursos y en un menor costo por
-unidadg .

Cabe destacar que las inversiones en maquinaria y equipo varian
muy poco en los grandes volimenes de produccibng en esos volfmenes un
aumento de capacidad puede inclusc rebajar el costo y permitir operar
hasta cierto punto, por debajo de la capacidad, sin una repercusién
apreciable sobre los costos, lo que no sucede en las plantas peqgueflas
donde la indivisibilidad del egnipo tiene bastante incidenzia en los
costos. Con ello no se quiere significar que podria haber un alto
zgrado de subutilizacién de la capacidad ins;alada, sino ilustrar que
la incidencia de los costos fijos es menor que la de los costos

variables en las grandes producciones.

. /Por @iltimo,.-
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Por Gltimo, cabe indicar gue el congelamiento de los modelos
reduce los costos de ensamblaae, pero no en un porcentaje muy
significativo. (Véase el cuadro 58.) En una produccibén de 10 000 uni-
dades anuales el costo de ensamblaje de un modelo congelado por siete
afios es apenas 3 % superior al de uno congelado por 15 afios. 81 se
considera . que el ensamblaje representa alrededor del 10 % del valor
total del vehiculo su incidencia es sblo de un 0.3 % en el conjunto
del veﬁiculo. Fi misﬁo cuadro 58 muestra el efecto escalar en los
costos de ensamblaje, para distintos niveles de congelamiento.

2o Degartamen*o ae magulnado X subensumblage de

componentes mecanicos

El costo del maguinado resulta del costo de transformacidén de las partes
en bruto obtenidas de la fundicidn, forja o laminado, para obtener un
producto terminado; generalménté se incluyen dos operaciones bisicas:
maquinado propiamente dicho y tratamiento térmico. E1 costeo de
subensamblaje comprende los gastos en que se incurre para obtener las
partes mecdnicas armadas. Para analizer la variacidn de los ccstos de
maquinado y subensamblaje de componentes mecdnicos es conveniente tratar
separadamente los que corresponden a uno y otro proceso. También aqui
se ha utilizado el sobrecosto como indice indicative de la variacidén de
los costos.

a) Sobrecoesto de maguinado

El gré&fico XII muestra los sobrecostos para ¢l maguinado con
relacidn al volumen de produccidn. Los sobrecostos estidn sujetos a
variacidén, para una determinada escala de produccibn, por la incidencia
que sokre ellos tienen una serie de factores: mecanizacién de la planta,
variedad y congelacidn de modelos.

/Cuadro 58



- 150 -

Cundpe 58

VARIACION PE LOS COSTOS DE ENSAMBLAJE CON RELACION
b LA PRODGCCION

{Indice base = 100, 300 000 automfviles por afie;
modelo congelade por 15 afics)

Pafs industrializade

Producoién (vehfsulos-affo)

10 000 25 000 100 000 300 000
Modelo congeledo 7 affos 203 176 128 105
Modalo congelado 10 safios 201 172 124 _ 103
Modelo congelade 15 afies 157 168 ) o121 100

fuente: CEPAL,

/Grafico XII



Grifico XII

SOBRECOSTO PARA EL MAQUINADG DE PARTES MECANICAS
CON RELACION AL VOLUMEN DE PRODUCCION

(Base: Sobre costa O para una produccion de 300 0600 vehiculos al afia)

Sobrecosta
ot
\1 LMAQUINAS AUTOMATICAS O MAQUINAS OFE TRANSFERENCIA
i
\\ MADUINAS
1sob {1} SEMIAUTOMATICAS
H
MAQUINAS
UNIVERSALES
140} ‘f

»
1
|
'
[]
1
]
]
1

INTEQRACION TOTAL
“/’( huattotiva)
1

T
]
|
|
i
)
'
'
\
.
v
¥
E
H
i
'
L
¥

lll'lEEGHM:ION PROGRE

an

B a s e — — —  ———— o e o o ]

4

o

IMTEGRACION TOTAL

" SR R . K
H3

TOTAL

Produccidn anot
(Miles de vehiculos)



- 151 =

La mecanizacibén de la planta es un factor importante en la
fijacién de los costos. Es conveniente contar con un proceso de
produccidn disefiado especialmente para la capacidad con gue se va =
operar. A mayor capacidad se requiere mayor mecanizacidn y el uso de
mbquinas de tecnologia mis compleja para obtener menores costos, o lo
que es lo misﬁo, mayor o menor grado de especializacién de las mhquinas
herramientas.

Otro factor que influye en los costos es la variedad de modelos,
factor que es muy desfavorable si los modelos son muy diferentes. En
general, para grandes producciones las miquinas de usinado se disefian
para un modelo especifico y, de fabricarse varios modelos, de carac-
teristicas muy diferentes, los costos se elevan pues hay que elegir
otra maguinaria.

En cuanto a la congelacidn de modelos, siendo la inversidn alta,
es ventajosb congelarlos por el mayor tiempo posible, de forma de poder
depreciar el equipo en mayor nflimero de vehiculos.

El comportamiento de los costos sefialados corresponde al promedio
general de todas las partes maquinadas; sin embarge, el costo de cada
parte maquinada tiene un comportamiento especial. A manera de ilus~
tracién se ha preparado el grafico XIII que muestra la variacidn del
sobrecosto unitario de maguinado de paftes y unidades mecinicas con
relacién al volumen de produccién. Las partes consideradas son:
monobloque; eje de 1evas§ ciguefial; bielas y balancines. Estas partes
corresponden todas al motor y representan, en valer, casi el 25 % del
costo de un motor complete, incluicdos los accesor:os, Yy aproximadamente
el 30 % del costo total de las partes maquinadas.

Complementando la informacidén se ha preparado el cuadro 59 que
presenta los indices de costo unitario de las partes selecionadas
del motor.

/Cuadro 59
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Cuadro 99

INDICES DE COSTO UNITARIO DE MAGUINADO DE PARTES
SELEGCIONADAS DE UN MOTOR 2/

Parte del Monsblogues Bislas

motor Wqui- somt. Cigle~ Ejes do pgoyg. Somi~ Balan-
Unidades \‘i'-.;\ N :?:n:‘: :222: U:t::sr- flales levas :ar: ngi :2::: oines
Por aflo Por . faran~ oas " feren- oas
(miles) d:fa.\\ sia - sin
2 a0 9 000 100 155
960 3 200 100
L8 1 600 122
. 360 1 200 , - 130 150
300 1 000 100 100
150 500 100 125
e 4Go : 20 219
120 hoo 120 117 233
75 250 22 o
60 200 - 144 48
48 160 36y
45 | 150 208 170
30 100 430 225 | sho 340
24 8o 216 28 | 600
15 50 360 430
75 25 450

Fuente: CEPAL,

Los f{ndices base 100 indican que loe subrecostos pere las cantidades de produccidn respeotivas son
q P
igual a Q. .

/Gréfico XIII
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YARIACION DEL SOBRECOSTQ UNITARIO DE MAQUINADO DE
PARTES MECANICAS CON RELACION AL VOLUMEN DE PRODUCCION
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Crifico XIV

SOBRECOSTOS DEL ARMADO DE COMPONENTES MECANICOS
CON RELACION AL VOLUMEN DE FRODUCCION

(Base: Sobrecosto © para una produccion de 300 000 vehicvlos por afla)
Sabrecosto en porcentaje
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b) - Sobrecosto de armado de unidades meclnicas

El grafico XIV muestra la variacidn de los sobrecostos de armado
de unidades con relacidén al volumen de produccidn. Se han incluido
dos curvas: una, la superior, corresponde a una linea de armado poco
mecanizada, y la inferior corresponde a una linea altamente mecani-
zada. Igual que en la planta de ensamblaje final, a mayor mécanizacibn,
pientras menor sea el volumen de produccibn, menores serin los costos
de subensamblaje de componentes mecAnicos. In este caso, referido a
un pals desarrcllado, para pequefios vollmenes de produccidn de armado
la menor mecanizacidn ocasiona un mayor sobrecosto deé aproximadamente
20 % sobre la planta altamente mecanizada. Esta diferencia la ocasionan
principalmente los sueldos y salarios, ya que éstos son determinantes
en la fijacidn del costo en el ensamblaje, y la menor inversibén en
maquinaria no logra contrapesar el efecto que ellos tienen en los
costos. En el caso de paises en desarrollo la situacidn tiende a ser
mids ventajosa principalmente por los menores costos de la mane de obra
“directa comparados con los de paises desarrollados.

3. Departamento de estampado v subensamblaije
de unidades estampadas

El estudio de los costos de estampado, incluidas‘los de subensamblaje,
resulta bastante cemplicada, principalmente por la falta de cifras de
costos para pequefios volimenes de produccidn, puesres‘poco comiin
encontrar una pianta cuya escala de produéciSn sea inferior a

100 000 unidades anuales.l8/ :

18/ Salvo plantas que utilicen para la fabricacidén de autombviles
-carrocerias de pléstico que entrafian procesos diferentes de los
tradicionales gque se consideran en este estudio.

/E1 estampado
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El estampado de la carroceria en el caso analizado representa
aproximadamente el 19 % del costo de un vehiculo completo y esté
formado en lineas generales, éegﬁn lo resumido en el cuadro 60. El
costo total de las partes estampadas 5 subensambladas se forma por un
35 % a 40 % de compras de materias priﬁas y‘productos manufacturadoss
el 60 % a 65 % restante corresponde al costo de transformacién gene-
rado por el fabricante. E1l anflisis que sigue, de los sobrecostos
de estampado y subensamblaje de unidades estampadas, se refiere espe-
cificamente a los mayores costos que resultan, segiin el volumen de
produccién, sobre el costo de transformacidn del fabricante. Por
consiguiente, los sobrecostos analizados influyen sobre un 12 % a 13 %-
del costo del vehiculo.

El gréfico XV muestra los sobrecostos de estampado y subensamblaje
para diferentes vollimenes de produccién. Se ha usado una escala de
produccidén de 300 000 unidades anuales como base de los cdmputos de los
sobrecostos y ademfs se ha supuesto que el mismo modelo se fabrica
durante 10 afios; en estas condiciones se produce un total de 3 000 000
de automéviles del mismoc modelo, utilzando el mismo disefio de matrices.

Considerando una integracién rrogresiva, el sobrecosto para
producir 50 COO unidades anuales variaria aproximadamente entre 35 %

y 70 %. Para producciones inferiores a 25 000 unidades anuales, las
operaciones de estampado no se justifican con 1a tecnologia conside-
rada, es decir, utilizando liminas de acero y matriceria especial.

Una solucibdn que esti encontrando aceptacidén en algunos pa‘ses en
desarrollo es usar carrocerias de pléstico reforzade con fibra de vidrio
como sustituto de la tradicional carroceria estampada de acero. Vale

la pena que se considere esta posibilidad, asi como el uso de_matrices
de pléstico o zamac,19/ en paises con mercado restringide y mano de

obra barata.

19/ Comparacidn de los diferentes tipos de matrices:

Tipo Precio (indice) Vida de la matriz
Acero 100 1l a 2 millones de partes
Zamac 30 3 000 a 15 000 partes
Plasticas 25 2 500 a 1% 000 partes

feré&fico XV



Grifko XV

SOBRECOSTO DE LAS OPERACIONES DE ESTAMPADO ¥ SUBENSAMBLAIJE DE
UNIDADES ESTAMPADAS CON RELACION Al VOLUMEN DE PRODUCCION
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" Quadro 60

DISTRIBUCION DEL CCSTO DE UNA CARROCERIA, INCLULDAS LAS COMPRAS EFECTUADAS
Y EL COSTC DE TRANSFORMACIGH o/

{Poreentajes del total)

Matertas primas 32235 % 35 & %0 % (compras)
Compras de productos menufecturados 3a5¢
Costos de sstampado 20 8 25 %
Costo de subensamblaje primarto de
unidedes estampadas 158 18 %

Swbensanbleje de unidades entre ellas

7 60 a 65 % (costo de
10 a 12 % } trensformacidn del

. fabricante)
Depreciacidn de equipe no espaoffice Yn7%
Dopreciaoifn de equipo especffice 6a9%.
P
Costo de estampedo listo para el ‘
enganblaje final 100 % . 100 %

Pusnte: CEPAL.

&/ Base de la estimasién: 300 000 vehfouloes anuales.

'/E1 factor
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El factor mls importante eén la determinacién de los costos es
el periodo de congelacidén de un modelo. Aun para un modelo que se
mantiene sin cambios por un periodo de 10 afios, se necesita un volumen
de produccién de 200 000 unidades annales (una produccidn total del
mismo modelo de 2 000 OO0 unidades) para que los sobrecostos no excedan
el 10 % del valor de la carroceria, o 1 a 2 % del valor total del
vehiculo. o

Para ilustrar el caso se ha preparado el gréfico XVI que es un
ejemplo hipotético y simplificado de cdmo se afectan los costos al
congelar los modelos. Asi, un fabricante que decida producir un milldn
de vehiculos de un mismo modelo, suponiendo una venta anual de
200 000 unidades, demorard 5 afios en alcanzar la meta fijada. Puede
asi cambiar de modelo al quinto afio, con un aumento poco importante
(3 4. del costo total del vehiculo. En cambio; un fabricante que sblo
pueda vender 50 000 vehiculos anuales sélo habrd producido 250 000 en:
5 afios y demorard 20 afios en alcanzar el millén de unidades. En caso
‘de querer cambiar el modelo al guinto afio el sotrecosto que tendri por
el estampado serd de 84 %, lo que equivale a més de un 10 % del costo
total del automévil. ' . o ‘ _ ‘

Para paises con mercados inferiores a 50 000 unidades anuales;
la produccidn de un modelo bAsice generalmente no sobrepasa las
25 000 unidades anuales. Por consiguiente, demoraréd 10 afios de conge-
lamiento alcanzar un sobrecosto tedrico del 84 % en la planta de
estampado. Suponiendo que el models se congele por‘15 afios, el sobre-
precio tebrico serd del orden del 50 %, y es bastante problemitico

poder mantener el nismo modelo por 15 afios. -

L. Departamentn de Ffundicidn

Antes de analizar los sobrecostos en gue se incurre en la planta ce
fundicidén con relacidén al volumen de produccidén conviene determinar
cbémo se forma el costo. En el cuadro 61 se muestra la incidencia rela- -
tiva en el costo de los productas que se fabrican en esta planta. Se
ha incluido el porcentaje que corresponde a las materias primas y al

costo de transformacidén en el departamento de fundicidn.

/Gréfico XVI



Grifico X1

SOBRECOSTA CON RELACIGN AL PERIODO DE CONGELACION DE U MOVELO DE
VEHRICLILO EN LA SECCION DE ESTAMPADD Y PREARMADO IE CARROCEREAS

(Estudia tegrico cn el supuesto de integracidn total
Basc: Solwecosto ¢ para ona produccidn de 300 000 vehicutos

al 2iio durante 10 afios)
Sobracosto en porcentaje

200 |—

176
150~
1250~

100+—

50p

25

———

\ /25000 VEHICULOS AL ARD

50000 VERICULDS AL ARG

100 ©QOD VEHICULOS AL ARG

200 000 VEHICULOS AL AND

! [ 1 1

5 [[v] 15 20 25 30 3%, 40
Periodo de cangelasitn

de un modelo de vehiculo



- 157 -

Cusdro 61

INFLUENCIA RELATIVA DE LOS CCMPONENTES FUNDIDOS Ed
LoS COSTOS TOTALES DE LAS MATERIAS PRIMAS Y
EL COSTO DE TRANSFCRMACION

Praoio de Costo de

materias traneformecién Coato total
prims en la fundieién {#)
(%) (%}
Pundioién de hierre
Moncblogue del moter . 0.30 0,90 1.28
Camize de oilindro 0.10 0.24 ' 0.34
Mfltiple de escape 0. 04 0.10 0.4
Disgo de embrague 0.13 0.30 0-1"3‘
Eje de levas ' 0,02 0.06 _ 0.08
Tamber de £reno 0,07 0.15 0,22
hleenionas no ferrogas
Tepa de oilindro 0.38 0.90 ] 1.28
Miltiple de sdmisidn Q. 04 0,10 0,14
Cérter (smbregus, caja de sombios _
bombas de ague y eesite) 0.04 0.08 0.12
fo]d de oambio 0.30 0. 67 0,97
Costo total del wshfoule 1,50 3.52 5,00

Fuente: CEPAL,

‘/Los componentes
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Los componentes de mayor incidencia relativa son el monoblogque
del motor, las culatas y la caja de cambios. Estos representan el
70 % del valor de todas las piezas fundidas. Por otra parte, el costo
de transformacibén equivale a un 70 % del coste total, mientras que las
materias primas representan un 30 %.

Al aumentar el volumen de produccidn de productes fundidos se
aumenta generalmenfe el grado de mecanizacidn del equipo, por lo que
se reduce el tiempo de fundicidn y con ello los costos de mano de obra.
Ademés la depreciacidn de la matriceria que es especifica para un deter-
minadorvehiculo va a2 tener una incidencia menor mientras mayor sea el.
volumen de produccién.

En el grafico XVII se ha delimitado la posible variacidn de los
sobrecostos entre un minimo y un miximo y ademfs, se han destacado dos
zonas, una en que el fabricante términal estd en condiciones de fabricar
las piezas fundidas y otra, en que debido a los sobrecostoé resultantes
es més aconsejable gue la realice un subcontratista. Asi para
10 0OCC unidades anuales el sobrecosto varia entre un 100 a 150 % 3
aunogue se reduce de 50 a 85 % para 50 000 unidades anuales, resulta
mids conveniente subcontratar la prcduccidn para aprovechar las economias
de escala del subcontratista que recibe pedidos de otras plantas.’ Para
producciones mayores se llega a un sobrecosto de 25 a 40 % @ara
100 000 unidades anuvales y sdlo cuando se fabrican 200 000 unidades

anuales se puede decir que los sobrecostos son minimos (4 a 7 %).

5. Departamento de forja

El gréfico XVIII muestra los sobrecostos con relacidn a diversos
voliimenes de produccidn. Se puede apreciar gue es alto para pequefios
volfimenes de produccidn: entre 100 ¥ y 14%0 % para una produccidn de

10 000 unidades anuales, pero ya se reduce al 20 % para una produccidn

de 100 000 unidades annales.

/Grafico XVIE



Grifico XVI

SOBRECOSTOS DEL DEPARTAMENTO DE FUNDICION CON
RELACION AL VOLUMEN ANUAL DE PRODUCCION

{Basc: Sobeecosto O pars wna produccidn de 300 000 vehiculos 3l afto)
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Urifico XVili
SOBRECOSTO DE LAS OPERACIONES DE FORJA CON RELACION AL VOLUMEN DE PRGDUCCION

{Base: Sobrecosto O pava uns production de 30¢ 000 vehiculns al afio)
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Para tener costos bajos se requiere contar con altos tonelajes
de produccibén. Se estima necesario producir 150 000 unidades anuales
para que la planta tenga sobrecostbs'razonables. Existe, sin embargo,
la alternativa de que la planta de forja no sblo se dedique a la
produccidn de componentes para la induétria automotriz, sino que
ademis fabrique partes para otras industrias. Par lo tanto, para
pequefias series de produccidén de automdviles es preferible subcontratar
las partes forjadas a2 una planta independiente gue reciba pedidos
de distintas industrias de forma de aprovechar las economias de
escala. o

Finalmente, cabe recordar que al tratar sobre las inversiones
se establecid que la matriceria para fdrja tiene que renovarse con
frecuencia razbn por la cual se estimd conveniente considerarla como
insumo de l=z produccién ¥y no como inversién. Por consiguiente los
costos estén afectados directamente por el valor de las matrices que
se requieren para fabricar un vehiculo determinado.

E. LAS ECONOMIAS DE ESCALA EN LAS COMPRAS QUE REALIZAN
LAS PLANTAS 'WERMINALES '

Para una planta que produce 300 000 unidades anuales, totslmente
integrada de acuerdo ccn las caracteristicas éxpresadas en la primera
parte de este capitulo, las compras representan el 55 % del costo del
antomdvil. De este porcentaje corresponde 15 % a materias primas
(arrabio, acero, pintura, etc.) y 40 % a partes y piezas. EL costo
dsl vehiculo seri pues muy sensible a los precios de los productos
comprados.

En esta seccién se definen las diferentes materias primas
empleadas para la fabricaciédn de un automdvil ¥y se indican los probables
sobreprecios 20/ con relacién al volumen de produccidn. Adembs se
muestran numerosos componentes, que generalmente se compran, y s&e
indican para ellos los sobreprecios con relacidn al volumen de
produccibn.

20/ Se utiliza el término sobreprecio en lugar de sobrecosto por
tratarse de compras.
/1. Materias
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l. Materias primas

En el cuadro 62 se presentan las materias primas que compran las
plantas terminales para la fabricacidn de un vehiculo medio, como el
gue sirve de base para este anallsls, la incidencia de cada una en el
peso total del vehiculo y su partlczpa01on en la formacién del costo.
Como se puede apreciar, no todos los productos tiemen la misma impor-
tancia en la formacidén del costo de un vehicule. Los aceros laminados
representan cerca del 60 % del valor de las materias primas y si a
esto se agrega el acero en todas sus formas, se alcanza a més del 75 %
del nrec1o de las materias primas compradas.

Considerando la importancia que tiene el acero en las compras
de materias primas, cabe suponer que la variacidén en los precios de
los productos ferrosos es un indice bastante aproximado al del de las
materias primas en general. En otras palabras, el sobreprecio corres-
pondxente al hierro y al acero, seri altamente representatlvo de los
sobrzprecios de todas las materias primas.

En el cuadro 63 se pueden apreciar los precios por fonelada
métrica de productos siderlirgicos, vigentes en 1967 y 1968 en algunos
paises desarrollados. Las diferencias de precin son minimas y por lo
tanto el promedic puede considerarse como representative de la situacidn
en los palses desarrolladps. Partiendo de esta base se podria estimar
que la @iferencia en los precios per torelada pagades por la industria
terminal depende fundamentalmente del volumen adquirido. EL grafico XIX
ilustra las variaciones que experimenta el precio de las materias primas
seglin los vollmenes de las compras de la industria terminal.

En el gréfico XX el sobreprecio O corresponde a un volumen de
compras de hierro y acero en Europa para la produccidn de 300 000 uni-
dades anuales (25 000 toneladas).21l/ No se ha considerado el scbre-
precio para las producciones inferiores a 10 000 unidades anuales
porque a esos niveles la actividad de la planta terminal se concentra

principalmente en el ensamblaje. ’ -

21/ Se refiere especificamente al vehiculo de tipo B, toma@o como

ejemplo para el estudio.
: /Cuadro 62
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Cuadro 62

. . Peso Costo por
Material %) vehfoulo
{#)
Hisrro fundide moldeado 12,1 1.k
Aoere fundide moldeade (3 -
Acero especial an barras y alasbre
pare forjade ¥y maquinadoe 10,5 2.0
Aleasiones de sgerc 1.9 0.3
Lénines ¥ fleles de acers 57.8 8.1
Tubos de asero 1.3 0.2.
Aluninic y aleaslones 2.7 0.4
Oebra y sleaciones {exoluido el
cable eléatrics) 0.7 C.l
Pable aléfoirioo de Qobn 049 0,2
Vidrio Fult 1.0
Caucho 3.3 0.6
Pldsticos 2.2 0.3
Taxtiles Oolt -
Mutura 2.7 0.4
Total 100,0 15,0

Fuenta: CEPAL,

/Cuadro 63
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Cuadro 63

PRECIOS POR TONELADA METRICA DE PRODUGCTOS SIDERURGICOS
4 MEDIADOS DE 1967 Y 1968

(pélarss)

Bfigien

1967 _ Barras 94,00 Lérinas en frio 151.50

1368 Barras 90,60 i4minas en frfo 151,90
Francia

1967 Berras 96,60 l4minas en fric ‘ 135.720

1568 . Barres 90,50 L4minas en fric 132,90
Beino Unido

1967 Barras 106,75 Ldminas en fric 132.80

1968 Barras 108,45 {4minas en frio , 134.65
Alemania ocsidental

1367 Barras 97,90 Liminas en frio 151.80

1968 Barrag 96,25 L&ninas en £rio 127.00
Estedos Unidos

1967 ‘ Barres 132.85 Léminas en fric .15

1966 Barras 139,40 t4nines en frie 125,00
dapén

1967 Barras 113,20 Lisinas en frio 125.00

1968 Barres 80,55 Lémines en frfo 116,65

Fuente: Comisién Econfmica pare Buropa, The Stsel Market in 1968, publicasidn ds lae Nocivnes Unidas,
N° de venta: E/G?.II.EmmnSl.

/Grafico XIX
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SOBREPRECIO EN LAS COMPRAS DE MATERIAS PRIMAS ¢ ACCRO)
OON RELACION AL VOLUMEN DE PRODUCCION
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Grifico XX

SOBREPRECIO MEDIO DE LOS COMPONENTES COMPRADOS POR LA PLANTA
TERMINAL CON RELACION AL VOLUMEN DE PRODUCCION
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2. Componentes

Antes de tratar sobre las compras de componentes cabe hacer una
distincidn entre los fabricantes de piezas y partes y los subcontra-
tistas. Los primeros abastecen de productos terminados (dinamo, carbu-
rador, luces, etc.), mientras que los subcontratistas sblo venden
servicios (maquinado y estampado de ciertas piezas por ejemplo). En
este estudic sdlo se tratarfin los fabricantes de piezas o partes, sin
desconocer por e€llo la importancia que tienen los subcontratistas para
la industria terminal, sobre todo cuando se trata de volimenes medios

¥ bajos de produccidn.

Como se ha indicado anteriormente, los componentes comprados
representan el 40 % del costo del automdvil. ELl cuadro 64 muestra las
principales partes y piezas que compra la industria terminal y la parti-
cipacidn que tienmen en la formacibén del costo del vehiculo. La inci-
dencia de cada componente en el costo es bastante reducida; sdle los
neundticos superan el 4 % del costo, mientras la gran mayoria no
contribuye con méds del 1 %.

Un elevado porcentaje de las partes y piezas corresponde a
productos metilicos y entre ellos sobresalen, en nlmero, los que
requieren procesos aspeciales de maquinado y corte-estampade. Esto
condiciona la posibilidad de producirlos, a la existencia y grado de
desarrollo de estas técnicas. En cuanto a los precios, el volumen de
produccidén ejerce gran influencia sobre ellos, pero para gran parte de
los componentes, el volumen de su produccidn no depende tanto de las
necesidades de la industria terminal, como del mercado de reposicidn
que puede ser varias veces superior. Bs decir, para determinados compo-
nentes, es posible alcanzar las economias de escala miximas independien-
temente de la demanda de la industria terminal.

Para ilustrar la variacién del sobreprecio de las piezas compradas
con relacidén al volumen de produccidn se prepard el gréfico XX. En el
cdlculo se tuvo en cuenta, ademis de la produccién destinada a la

industria terminal, la que requiere el mercade de reposicidn.

/Cuadro 64
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(!ua_dro &4

"PRINCIPALES FARTES YV PIEZAS COMPRADAS POR LA INDUSTRIA TERMINAL Y SU
PARTICIPACION EN EL COSTQ DEL VEHICULO a/

Partes y plezas :::6::::';,8 Partes y plezas ::?::::ie‘
Fiatén . | 0.3 Panel de instrumentos .Y
Antllos 7 0.1 Paros 1,6
Cadena de distribusidn 40,5 Ssiializasién o4
Corree. de ventilader £ 0.5 Limpiupersbrisas completo 0.8
Polea _ _ 0.5 Vidrio parebrisas L3
Carburador R _ 0.8 | Tidriss ventanas 0.5
Piltre de eire 7 0.7 Alfonbre {0.5
Badiador . 1.8 Asientes 1.3
Baterfa A . 0.9 Parachoques 2.3
Arrar;uador . A _ 1.2 Copredures 2 0.5
Dinamo/alternedor | 0.9 Herramientas £ 0.5
Distribuider - 1.1 Rodami entos 2.0 & 3.0
Bebins, ‘ _ 0.2 Pequofivs resortes {05
Bu)fas , . 0.5 Alarbre o5
Cuble elfdtrico + 0.5 Pornos y tuernas 0.5 & 1.0
Ares - R LY Abrazadoras {0.5
Guarniolionss {0.5 Sellos y tires de esucho £ 0.5
Noundticos 4.0 Total ~+ 40,0
Amortiguadores ' A | '

Maelles ' ' - 0.7

Fuenta: CEFAL,

8/ las olfres corresponden &1 vehfeulo de tipe B.

/El sobreprecio
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El sobreprecio de cada parte o pieza tiene su propioc comporta-
miento con relacién al volumen de produccibén. Para mostrarlé se han
seleccionado algunas de las més importantes por su incidencia en el
costo de un vehiculo, y los resultados se indican en el cuadre 635.
Algunas requieren altos voltmenes de produccidén para que los sobre-
coatos - ¥y por lo tanto los sobreprecios - sean minimos, como los
frenos, bujias, dinamos, alternadores, motor de arranque ¥y pistones.
Otras requieren volfimenes de produccidn medios para que no se afecten
demasiade los costos, como los limpiaparabrisas, luces y resortes de
suspensién. Y finalmente, hay partes cuyes voliimenes minimes econdmicos
de produccidén son mis o menos pequeiios, como los radiadores, asientos,
baterias, bobinas y bocinas. '

Finalmente se ha incluido el cuadro 66 en-el que se muestran
estimaciones de la inversién y de algunos insumos por tonelada - aiio

de producto para plantas que operan por sobre la capacidad minima
econdmica.

F. ANALISIS DE LA INCIDENCIA DEL GRADO DE NACIONALIZACION
EN EL COSTO TOTAL DE UN VEHICULO EN PAISES
EN DESARROLLO

1. Introduccidn

A lo largo de este capitulo se ha visto cdmo influyen las economias
de escala en plantas terminales ubicadas en paises industrialmente
desarrollados. También se ha tratado de dar una idea general de cbmo
participan las compras de materias primas y de piezas y partes en el
costo’ total del vehiculo.

En esta parte del estudio se trata de mostrar el efecto del
ctontenido nacional sobre el costo total del vehiculo y los sobrecostos

hipotéticos que resultan en la fabricacién de un vehiculo completo en
paises en desarrollo.

/Cuadro 65
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Para analizar la influencia escalar en los sobrecostos de
produccidn de un automdvil completo, es necesario, en primer lugar,
tener presente los diversos elementos que componen el costo del auto-
mévil tipo, como son el costo de transformacién en la industria terminal
Yy las compras sean éstas de materias primas o de productos
manufacturados.

El costo de transformacién, en el presente cdso, se ha supueéto
que representa el 45 % 22/ y estd formado por los costos de ensamblaje
y de los demas procesos de produccién en la planta terminal.

las compras de materias primas y de productes manufacturados
representan en consecuencia un 55 % del costo total. De esta cantidad
se destaca principalmente la compra de subconjuntos (carburador, bujias,
etc.) que representa el 54.5 % del total de compras; le siguen las
compras ¢e conjuntos con un 18.2 % y las de materias primas para el
estampado con una incidencia de 19.1 %.

En el cuadro 67 se presentan los sobrecostos de transformacién en
la industria terminal, gque han sido tomados de los valores que aparecen:
en el gréfico IV. Para las materias primas se ha tomado el valor medio
de las curvas de sobreprecio que aparecen en el grifice XIX. Cabe
recordar que este promedio corresponde a compras efectuadas en un pais
desarrollado y cuyas finica variacién deriva de los volfimenes de compra.
Por {iltimo, se ha considerado el valor medio del sobreprecic de las
compras de componentes gque aparecen en el grifico XX.

En el grifico XXI se presenta la curva de sobrecostos total para
la fabricacién de vehiculos en sus distintas escalas de produccidn y

su composicidn.

22/ Corresponde a producciones superiores a 100 000 unidades anuales.

/Grafico XXI



Grifico XXI
SOBRECUSTOS TOTALES PARA DISTINTAS ESCALAS DE PRODUCCION DE VEHICULOS

{Base: Sobrecosto 0 para una produscion de 300 000 unidades aauales)
Sobrecostos en  porcentaje

aor

TO

0

sob—

SOBRECOSTOS TOTALES

acr SOBREPRECIO DE COMPONENTES

SOBREPRECIC DE MATERIAS PRIMAS
L] o
SOBRECOSTO DE TRANSFORMACION EN LA PLANTA TERMINAL

0 1
o 25 50 100 200

. 300
Produccion _anual
(Miles de vehiculos}
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Obsérvese que para pequefios volimenes de ﬁroduccién (10 000 uni-
dades anuales) los sobrecostos son del orden del 80 %, de los cuales
22 % resultan de los mayores costos en la planta terminal, 5 % en las
compras de materiés primas y 73 % por las compras de componentes. Para
producciones intermedias (50 000 unidades anuales) el sobrecosto es del
orden del 38 %, manteniéndose aproximadamente la misma participacién
relativa de estos elementos del costo que en el caso de pequefias
producciones. Y para producciones de 100 000 unidades anuales, los
sobrecostos son del orden del 14 %, reduciéndose a un 4 % para una
fabricacién de 200 OO0 unidades anuales. '

2. Los sobrecostos de produccidn de un automdvil
completo en paises en desarrollo

Para analizar los costos de los vehiculos en los paises en desarrollo,
se recurrié a la informacidn suministrada por fabricantes de auto-
méviles que tienen plantas terminales instaladas en diversos palses
en desarrollo. Esta informacibn se refiere a las modificaciones hechas
al vehiculo con la finalidad de adaptario a las condiciones de cada
pais; el niimero de modelos y versiones diferentes producidos por la
misma planta; las condiciones de procduccidn local (organizacidén de la
produccidn) y equipe seleccionado; el precio de venta de la coleccidn
CKD; la calidad de los productos seleccionados entre los importados y
locales; la productividad y costo de la mano de obra y el costo de
transporte de las partes importadas.

Toda la informacién ha sido convenientemente preparada con el
fin de facilitar su interpretacibén. Los resultados obtenidos, que se
presentan en el grafico Y¥XIT son indicatives de la variacibén hipotética
de los costos de un vehiculo con distintos grados de nacionalizacidn
Y de acuerdo con diversos volimenes de produccidén. Para uniformar las
bages de elaboracién del gr&afico se supuso: i) que el total de la
produccidn corresponde a un solo modelo basico, con posibles versiones
derivadas; ii) que el azumento de contenido nacional se realiza racio-
nalmente, es decir, que las primeras partes integradas son aquellas
cuyo efecto en el costo final es menor para un volumen de produccién
dado; iii) que se adopta el proceso de produccibén mis econdmico.

' /Grafico XXII
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-La informacidn presentada, hipotética en parte, ilustra la
posible variacidn de los sobrecostos en los paises en desarrollo, ¥
permite formarse una idea global gel efecto escalar. Adembs, facilita
a los interesados tener una visién de las diferencias existentes en -
la industria automotriz de palses desarrollados y en desarrollo.

~En el grafico XXII se aprecia primeramente el caso de plantas
terminales que se dedican finicamente al ensamblaje de paquetes CKD
(integracidn nacional = 0). Existen en este caso gastos fijos, de
forma que el sobrecosto minimo serd de 20 % (caso hipotético de una
planta que produce 300 000 vehiculos al afioc). Estos gastos corresponden
al  embalaje y transporte de la coleccidn CKD, que aumenta al disminuir -
el volumen de produccidn local.

Fijando el grado de.contenido nacional ¥ la escala de produccidn
se puede determinar, haciendo use de las curvas del grafico XXII, el
sobrecosto que resulta de producir un vehicule en.un pais en deésarrollo
en las condiciones especificadas. Sin embargo; al preparar el grafico

"se ha considerado que el proceso de incorporacién local se realizard
de la forma més eficiente posible y que el desarrollo industrial del
pais es coherente con el grade de contenido nacional escogido. Las-
curvas también muestran que los "iltimos porcentajes" de incorporacidn
tienen mayor incidencia relativa en los sobrecostos.

La idea’principal que debe tener en cuenta el planificador de
un pais en desarrollo es que la incorporacidn de partes nacionales
tiene que realizarse en un-orden conveniente y a un paso prudente para
evitar que los sobrecostos se eleven desmesuradamente. Asi, es bien
sabido que los primeros percentajes de incerporacidn nacional se pueden
alcanzar fhcilmente con .la inclusidén de baterias, neumlticos, asientos,
parachoques, silenciadores, etc. Sin embargo, la instalacibén de una
planta de maquinado y subensamblaje de partes mecénicas (motor, caja
de cambio, direccidn, etc.) demanda altas inversiones que sdle se
justifican para grandes voliimenes  de produccidn.

/Hay que
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Hay que recordar, ademls, que la informacidn suministrada atafie
a plantas fnicas que abastecen la totalidad de un mercado determinado.
En el caso. de existir varias plantas para abastecer la demanda de
vehiculos la informacidn no es directamente utilizable, porque la
industria de piezas y partes estard capacitada para producir muchas
de las partes y piezas en series mis grandes, aprovechando el efecto
escalar y reduciendo los costos. Asi, por ejemplo, los costos que se
obtienen al producir 10 000 unidades de un vehiculo para un mercado
de igual magnitud son mayores que los de una plahta de igual capacidad
en un mercado de 100 000 unidades anuales. El efecto escalar, que es
el mismo para las plantas terminales, es distinto en la industria de
piezas y partes. _
Reconociende la existencia de ciertos factoFfes negativos en
América Lating (mayor inversidén, inexistencia o menor eficiencia de
los servicios, etc.), los sobrecostos establecidos en el grifico podrian
ser mis elevados que los sefialados; sin embargo, hay un factor compen-
satorio importante: los menores costos de mano de obra. Por otra parte,
respecto de la inversidén podria considerarse la compra de maquinarias
¥ equipos usados; el alquiler de¢ herramientas y moldes; el uso de
prensas y técnicas adecuadas para pequefias series de produccidn, asi
como los acuerdos de compensacidn y cooperacidn con paises vecinos.
5i bien éstas-y otras posibilidades pueden tener una influencia
atenuante en los sobrecostos de fabricacidén en un pais en desarrollo,
el efecto de ellas y su posible aplicacidn s6lo es dable evaluarlo con’
relacidn a casos concretos donde, conjuntamente con el tipo de consi-
deraciones técnico-econdmicas que aqul se han hecho, se tengan presentes
las caracteristicas del medio en que la industria operard y los obje-
tivos que con un proyecto de esta indole se persiguen. Las posibi-
lidades son milltiples asi como las combinaciones de ellas, pero es
imposible examinarlas detenidamente en este estudio. En términos .
generales, cualquier accidn tendiente a reducir las inversiones no va
a producir ventajas tan favorables en la disminucidn de los sobrecostos

como la que de hecho ya existe Por la diferencia en el costo de la mano

/de obra.
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de obra, Una decisidn en este sentido, aparte de reducir el monto de
la inversibn iniecial, podrin tener serias repercusiones negativas pars
el desarrollo posterior de la industria e impedir qgue de ella se
cbtengan los beneficios de muy diversa indole que generalmente se
nenclonan para justificar su creacidn en el &mbito nacional. A nivel
regional, dentro del marco de acuerdos de complementacidn e¢ integracibn,
las consideraciones de este tipo no tienen la misma 51gn1f101016n,'

per la mayor dimensidn de los mercados compromctldos Y los moyores
volfizenes de produccidn,

G. EFECTO COMBINADO DE LAS ECONOMIAS DE ESCALA DE LA INDUSTRIA
TERMINAL Y DE LA DE PIEZAS Y PARTES EN LOS COSTOS DE
FABRICACION DE UN MOTOR A GASOLINA

- En esta parte del estudio se analizarén, a titulo ilustrative, los
sobrecostos totales que resultan al producir un motor en diferentes
escalas de fabricacidn. Para este fin se ha tomado como referencia el
motor a gasolina de 4 cilindres y de 1 200 cm3 del automdvil tipo gue
sirvié de base para elaborar el presente capitulo.

El wotor, con todos sus accesorios, como se ha visto, representa
entre un 17 y un 26 % del costo total, dependiendo esta variacibén del
tamafio del motor y del vehiculo. En el caso analizado representa el
20.47 %, e incluye todos los componentes necesarios para su funciona-
‘miento, desde el depdsito de combustible hasta el silenciador y tubo
de escape.

La estructura del costo de un motor, incluidos todos los acce=
sorios, aparece resumida en el cuadro 68. Se han previsto tres
elementos: las compras de materias primas, las compras de productos
manufacturados y el costo de transformacidn en la planta terminal. Las
compras de materias primas representan el 8.9 % del costo del motor y
corresponden a adquisiciones de arrabio para el monobloque, para la
fabricacidén de las tapas, volante y otras piezas menores, lo que hace
que el arrabio represente el 50 % del peso y el 20 % del valor de las
materias primas del motor. Las compras de aluminioc y zinc representan
el 10 % del peso y el 11 % del valor de las materias primas. También
ge requiere adquirir acero en laminas para piezas estampadas.

/Cuadro 68
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CGwadro 68

- FORMACION DEL COSTO LE UN MOTOR, INCLUIDOS LOS ACCESORIOS &/

{300 000 vehfoulos al afio}

Composicifn del eoste
on pereebtsje

Compras de materiss primas

. Compras de produstos manufaeturados {oarburedor,

dfnemo, bobina, arrencader, ete.)

Costo de transformseidn

Fundioién de hlerro b/
Fundicién de aluminde b/
Ferja

Estampade

Maguinads, tretamiento t&rmico
Ergamblaje :

8.9.

45,2

LlSo 9
7.4
4,6
2,5
2.8

4,7
I3

Maents: CEPAL,

a/ Motor da & silindros, 1 200 ond,

b/ Inoluye eosto de trensformecidn prople del prosesd y sxoluye el de msquinada,

/Las compras
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Las compras de los productos manufacturados alcanzan a 45.2 %
del costo del motor, siendo las més importantes: pistones, anillos,
resortes, carburader, filtro de aire, dinamo/alternador, arrancadar,
distribuidor, bobina, bujias, bateria,. regulador de voltaje, filtro
de aire, termostato y radiador. Estas piezas representan el 838 % de
todas las partes compradas.

Las piezas transformadas en la planta terminal necesitan los
variados procesos que caracterizan a la industris automotriz: fundieidn
de hierro, fundicidn no ferrosa, forja, estampado y maquinado. En el
cuadro 69 se detallan los componentes y se indica su represéntacién en
el costo total del autombévil ¥y del motor, incluido el costo de transfcr—

macidn de las diversas operaciones de la planta terminal.

1. Bases para los cilculos

Se establecieron, primeramente, los di#qrsos procesos que intervienen
en los componentes fabricados en la planta terminal y se determinaron
los porcentajes correspondientes a las compras de materias primas y a
los componentes adquiridos de la industria de piezas y partes para el
caso 6ptimo de sobrecosto 0. (Véase de nuevo el cuadro 69 y el 70.)
Se 1legd asi a determinar que el costo de transformacidn alcanze a

4 %, mientras que las compras ascienden a S4% %. Entre los procesos
de la planta terminal destaca, por su incidencia en la formgcién_del
costo, el maquinade, gue representa mis del 52 % del costo de transfor-
macidn. Por su parte en las compras de componentes se advierte que
los mde importantes son los que forman parte del sistema eléctrico gue
representan casi el 54 %. _

- Utilizando los graficos que muestran los sobrecostos con relacidn
al volumen de produccidn para diversos componentes y procesos, se
establecieron en seguida los sobrecostos totales de fabricacién para
diferentes escales de produccidn en el supuesto de que las diversas
prlantes funcionan & plena capacidad; por consiguiente, de no ser é&ste
el casa, surgirld un sobrecosto adicional que serd mayer mientras menor
sea el uso de la capacidad de la planta.

/Cuadro 69
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Cusdro 69

103 COMPONENTES TR UN MOTOR Y SU PARTICIPACION RELATIVA EN EL COSTO INCLUIDO EL
COSTO DE TRANSFORMACION EN LiS DIVERSAS OFERACIONES DB la PLANTA TERMINAL

1.

11

12

13

1%

2.

2]

Motor {oirouits de trans-
formeslén y movimisnto

1 Montaje motor

Parte fi)a {6 punto de
de apoyoe)

111 Monoblogue

112 Culsta

119 Otras partes

Parte mfvil
121 Ciglsefial
122 Volante
123 Bielas
124 Plastonas .
125 Anilloa

129 Otres pilezas

‘Sistema de edmisién y

esoape

131 Arbol de levas

132 Resortes

133 Vdlvules

134 Balanoines

135 Miltiple de admisién

136 Mdltiple de escape

137 Silensiedor

139 Otras plezas

Alimentacisn {oombustible
1fguide}

141 Bomba de gasclina

142 Carburador

143 Comando de moelerasidn

14l Piltre de aire

145 Tanque de combustible

149 Otras piezas

Motor {actesorios relasio-
nados son el furolone.
mients)

Siatema eldotrico

211 Dinamo/altsrnador

. 212 Arrancador

213 Distpibuidor

214 Bobina

215 Bujfes

216 Baterfs

218 Regulador de volteje

/Cuedro 69 (conolusifén)

Porgen- Compras  Coupras Fundi - Fundi- ,
tage de de s1én ¢ién Forja - Estem-  Magqui-
- gompo- Uaterias de ne pado nado
: BT emtes . PPIEAS  hiepro  forrome
4,50
21,0
i'l._a‘% Lok 448 6.0
7.28 0.6 2,79 3.86
1,85 0. 14 0.74 . 0.97
14,51 3.6
.79 0,28 1.09 3,42
1.86 0.16 0.72 0,98
4,25 0. 24 0.98 3,03
1,56 1,56
0,34 0434
.71 .71
8.55 0.83
1,76 0. 14 0,69 0.93
.15 0. 15
0,83 0,03 0.21 0,59
1.03 0.0k 0.26 0.7
1,22 0,09 0.45 , 0.68
1.85 0. 14 074 0,97
1.03 0.93 0,10
0,68 0.68
12,36 b.53
1.09 0.07 0,42 0.5%
4,00 h,00
0,39 0.35 0.0k
3.52 0.19 2,03 1.30
3.08 1.79 1.27
0.34 Q.34
233 2433
k,35 .35
5.62 5.62
5.47 5.47
0.83 0.83
£.30 £.30
L.h9 4.4y
1.27 1,27



- 177 -

Cuedro 69 (oonclusidn)

Compras  Compras Fundi-  Fundi..

P:men'- de de oién olén Porga Estem~ | Magui-
a'i. sompo~ materias de no " U pado’ nado
moter nentes primss hisrro ferrosa
22 Lubrioasidn 2,69 1,13 ) .
221 Bomba de aceite .12 0.08 0,46 0,58
222 Filtro de ooelte 0.20 G, 20
223 Cdrter de moeite Q.4 0.39 . 0,05
225 Otras plezas 0.93 C.93
24 Refrigeracién 12,21 10.80 : .
241 Ventilador 0, 24 0,21 o 0,03
242 Bomba de agua 1.17 0.09 0. 45 0.63
243 Termostato 0.39 0.39
244 Radiador 8465 8.65
249 Otras plezas 1.76 1.76
Armade k.30
Total 200,00 45,23 8.87 ° 737 457 2,54 2.8 4.1

Puente: CEPAL,

/Cuadro 70
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Guadro 70

{Poraentajes )

Planta temminal 45,89
Forja Ze

Cigtisfial .09

Blalas 0098

Yilvulas * 0,21

Balanoines 0. 28
Fundioién ferross 7=28

Monoblogque 4,48

‘l’olante 00?2

Arbol de lavas 0.49

Miltiple de ascape 0.74

Otras piezas 0.75
Pundioidn de eluminio y zine } '.lh 57

Culata 279

Mltiple de edmisién 0.5

Bomba de gasolina * .42

Bomba da aceite * D46

Bomba da sgus 6,45
Estampado 272

Silanciador * 0.10

Comando de aseleraoifn 0. 04

Filtro aire # 1.30

Tangqus combustible 1,27

Clrter de aselte 0.05

VYentilaedor * 0,03

uinade H. 9

Monoblogue &40

Culata 3.86

Ciglisfial 142

Velante 0098

Blelas 3.03

Arbol de lewvas 0.93

Vdlvulas * 0,53

Balanoines 0.73

Miltiple de &dmisiln 0.68

Miltipie eacepe 0.97

Bonba de gesolima * 0.54

Bombs de aseite * 0,58

Bonbe de agua 0,63

Otpas plezas 0.7
Subsnsenblaje 4,30
Metorias primes 8.87
Couponentos 45, o4

Total 100,00

Puante: é'éPAL.

Bota: Lag partes que spareson son aatspisec pusden tanbién subsuntratarse o comprerse & fabrleantes

de plezas y partes.

/Pe indudable
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Es indudable gue las estimaciones hechas son indicadores aproxi-
mados de lo que suele ocurrir en la practica, ya que resulta imposible
determinar con exactitud el tratamiento que recibe en cada caso concreto,
cada unc de los diversos factores gque forman los costos. Por consi-
guiente, las cifras se presentan con el fin de ilustirar de manera
general la variacidn de los costos de acuerdo con cambios en los
volliimenes de produccibn.

Los resultados se indican en forma de indices, tomando como base
100 el costo del motor completo con todos sus accesorios incluidos,
para una produccidn de 300 000 vehiculos anuales.

El monobloque en este caso es de hierro fundido y se ha consi-
derado su maguinado mediante los tres métodos cominmente usados
(mediante mAquinas de transferencia (transfer), semiautomdticas y
universales). El ciguefial es forjado y, segln el volumen de produccién,
también se han analizade sus costos de maquinado considerando los tres
tipos de mAquinas mencionados. Xl Arbel de levas se lo ha considerado
fundido. Las bielas y los balancines también se analizaron, tanto en
sus costos de forja como de maguinado. La razdn fundamental para haber
tratado en detalle estos componentes del motor es que representan un

2h % del costo total y mhs del 52 % del costo de transformacidén origi-

nado en la planta terminal.

2. Resultados

Los resultados de los cdlculos aparecen en el cuadro 71. Como se
puede apreciar, entre los procesos de la planta terminal, el magquinado
tiene mayor incidencia, en el costo del motor. Representa casi el

36 % cuando se trata de una produccidn de 10 000 unidades anuales y
disminuye a un 24 % para una produccién de 300 000 unidades anuales.
Su importancia en el costo total es sdlo superada por las compras de

componentes, donde varia entre 39 % y 45 % para los mismos volmenes
de produccidén indicados.

/Cuadro 71
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Cuedro 71

INDICES DE COSTC, POR PROCESO Y ORIGEM DE COMPOWENTES, DE UN
MOTOR DE iy CILINDROS ¥ I 200 CENTIMETROS GUEICOS

(Basa 100 para 300 0G0 motores anuales)

Variuolén del sosto con relacitn
Coato e) volumen de produssifn
(unidades anuales)

base
10 000 25 000 50 000 100 000 200 000

Forja 2,54 5.55 a/f 4,75 o/ 3.86 of 3.14 2,69
Fundicién ferross. 7.33 16.43 a/ 1By &/ 12,75 10,02 7e7h
Fundieién no ferrosa b.57 10,19 &/ 9,23 7492 6,20 t,79
Estampa.&o 2.79 8.37 &/ 5.86 g/ Wiz g/ 3,20 2.87
Maguinade 2,31 B1.80 o/  56.38 Lo, 02 11,57 25.86
Subsnsazblafe Y.30 602 5,03 Ty 4k b, 3b
Materiss primag 8.87 21.26 -10.73 10.11 9.58 9.1
Componentes s, 24 89.56 78,08 64,30 52.82 47.31

Total 100.00 229,26 184.93 147,72 121.00 a0k, 74
Scbrescsto del motor (%) o 128 85 b3 21 5
Insidencis del sobraposto del :

motor en el gobracosts de

m automSvil complate (%) 0 24 bl 10 i 1

Fuents: CEPAL.

e/ Sobresostos eorrespondientes quando estos prooesos se realizan en le plants temminel. En la préoties
pueden resultar inferiores si les aconomfas externas permiten subcentratar o adquirir los componentes
de terceros en sondiciones més favorables,

/La compra
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La compra de componentes también es un factor importante de loa
costos y entre ellos, el equipo eléctrico es el que tiene mayor
incidencia. Los componentes eléctricos, como se dijo anteriormente,
representan casi el 54 % de las compras totales. Los costos del
dinamo/alternador, el motor de arranque, el distribuidor, las bujias
¥ la bateria representan mis de 90 % del costo de las partes eléctricas
¥y por lo tanto, su anflisis permite dar una idea general del compor-
tamiento de los componentes comprados.

Los grandes fabricantes de dinamo/alternadores y motores de
arranque producen cerca de 100 000 unidades mensuales de cada uno de
estos componentes. v

El distribuidor necesita series ain mayores para conseguir costos
similares a los que obtienen los grandes fabricantes mundiales. Otre
tanto sucede con las bujias. La bateria puede producirse en pequefias
escalas sin distorsionar mayormente los costos.

En conclusibdn, los costos de un motor se ven afectados notoria-
mente cuando se trata de producir pequefias cantidades (10 000 unidades
anuales, sobrecoste 129 %), como se puede apreciar en el cuadro 71;
gin embarge, y dada la incidencia que tiene el motor en el costo total,
este Gltimo sblo se ve afectado con un sobrecosto del 26 %. Para series
de produccidén de 50 000 unidades, la fabricacidén de motores da sobre-
costos del orden del 48 %, cuyo efecto en el costo total de un auto-

movil llega aproximadamente a 10 %.

/Capitulo III
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Capitulo I1I

LAS PERSFPECTIVAS DE INTEGRACION AUTOMOTRIZ
EN AMERICA LATINA

A. CONSIDERACIONES GENERALES

En el presente capitulo se examinan las poeibilidades que ofrece el
desarrollo de la industria automotriz a los paises latinoamericanos
dentro de los sistemas de integracidn. Para ello se fundamenta
principalmente en elementos analiticos basicos de los capitulos
anteriofes} es'decir, la demanda presente y proyectada {global y por
paises), la industria establecida y los factores tecnicoecondmicos
gue caracterizan a este tipo de produccidn.

Para 1980, excluidos los paises de la CARIFTA y otros del
Caribe la demanda de vehiculos automotores se ha estimado en
alrededor de 1 630 000 automdviles y 770 000 vehiculos comerciales,
cifras que para 1985 se elevarian, respectivamente, a 2 300 000 y
-1 100 000 unidzdes. Estas cifras no dejan de ser interesantes para
el desarrollo de una industria automotriz eficiente, segln las
practicas y modalidades actuales de fabricacidn en cuanto al tamafio
de las instalaciones, tecnologia, grado de mecanizacibn, costos, etc.

Sin embargo, el aprovechamiento de este mercado en condiciones
de méxima eficiencia plantea una serie de interrogantes en cuanto
& las opciones y formas mis adecuadas de llevar a la prhctica un
plan de esta naturaleza. WMuchos paises latinoamericanos cuentan
ya con una industria automotriz, aunque en distinto grade de avance
gsegin el tamafic de los mercados internos y las legislaciones nacio-
nales establecidas para desarrollar esta industria. En la Argentina,
Brasil y México, los tres paises de mayor mercado de la regidn,
existe ya una industria muy avanzads con elevado grado de integraciém
nacional de partes y piezas. Los paises de tamafio mediano estén
dando los primeros pascs en este gentido y recurren en proporcién
variable, pero siempre importante, a la importacidn, sobre todo de

componentes cuya fabricacidn es mAs sensible a las econonias de

/escala. Por
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escala, Por Gltimo, en algunos paises mis pequefios se proyecta
iniciar este tipo de actividad manufacturera aprovechando para
ello los sistemas de integracidn econdmica a que pertenecen.

Consecuentemente, los elementos bdsicos indicados no bastan
para definir los posibles sistemas u opciones reales de comple~-
mentacidén, siendo necesario considerar ademds otros factores.

Uno de ellos se vincula con las politicas nacionales de des-

arrollo automotriz vigentes o en vias de establecerse y sus aspectos
compatibles ¢ incongruentes con un enfoque regional. Desgraciada-
mente, a este respecto no ge ha tenido la informacidn que hubiera
sido deseable, sea porgue en algunos paises los programas mno se
encuentran del tode definidos, sea porque en otros se estén rede-
finiendo o modificando.

Otro factor por considerar es el de los costos reales de
produccidn en la regidn que, como ya se ha mencionado, suelen ser
mucho mas altes que en los grandes centros mundiales de prdduccién
automotriz. Las informaciones disponibles son pocas y fragmentarias
como para distinguir casos particulares que estén en posicidn mas
favorable. Asi, en algunos paises y para ciertos tipos de vehiculos,
la diferencia de precios parece haberse reducido apreciablemente,
hasta el punto de gue comienzan a concretarse pogibilidades de
exportacidn,

Representan también un papel importante una serie de factores
exbgenos a las plantas, que no se relacionan con su tamafio sino gue
.gon propias del medio econdmico en que operan y que deben también
tenerge presentes porque distorsionan las comparaciones de la
eficiencia, tanto global comeo de las unidades de produccidn. En
este estudio, aparte de constatar este hecho y de sefialar algunas
magnitudes que por lo demés son diferentes de pais a pals, se ha
concentrado la atencidn en los factores de costo vinculados al
tamafio de las unidades de produccidn por considerar no sblo la
marcada incidencia que ellos tienen en los niveles de eficiencia
gino, ademiés, porque constituyen los parametros gue predeterminan
¥ condicionan en buena medida las posibilidades que ofrece un :

determinado mercado.
/De considerarse
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De consgiderarse solamente los elementos analiticos bisicos
-y especialmentellas econcmlas de escala -, el mercado latino-
americano estaria mejor servide, sin duda, por un ntmero pequeiio
de unidades productorags de vehiculos, rodeadas por sus proveedores
de partes. Sin embargo, en la prictica, esta solucidn no es
viable porque significaria reorganizar radicalmente los mecanismos
de produccidn actuales y porque el costo de distribucidn de los
productos a los mercados de consumo llegaria a ser tal que anularia
las ventajas que derivarian de un sistema basado en el factor
escalar. '

La estructura -gue habré de crearse dgberé, pues, estar configu-
rada necesariamente por las actuales realizaciohes indﬁstriales,
dentro y fuera de la industria automotriz, y por los sistemas de
transporte existentes o gue se puedan establecer como nexo directo
con los centros industriales actuales o futuros 23/. No es posible
hacer tabla rasa de lo que existe, por lo cual es poco probable
que la integracidn permita alcanzar, por lo menos a plazos corto
o mediano, la mayor especializacidn que tedricamente es posible
de las unidades de produccidn, en el entendido que la especia-
lizacidn como tal no s8lo exige racionalidad de los lazos técnicos
entre los productores, sino también racionalidad desde el punto de
vista del espacio econbmico. '

Si la especializacidn mAxima parece diffcil de alcanzar,
cabria buscar soluciones intermedias que lleven a especializaciones
limitadas de las unidades de produccidén. ZEstas son dificiles de
percibir desde fuera de las empresas. Los vehiculos automotores
ge componen de miles de partes que tedricamente pueden subcontra=
tarse en su totalidad. BS0le la experiencia directa permitiré.
apreciar cuales son, en las condiciones de América Iatina, las

ventajas de concentrar las operaciones en unas pocas unidades de

[

25/ Véase el anexc G, en el cual se muestran las empresas que
. * > . o) N4 . )
operan en América Latina, su ubicacidn geogréafica y los
modelos bAsices que fabrican.

/produccibn (integracidn
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producci&n (integracidn vertical) o recurrir abiertamente a la
subcontratacidtn de estas operaciones a unidades espe01allzadas
(integracidén horizontal).

La disminucidén de los costos unitarios que traeria aparejada
la especializacidn puede concebirse a plazos corto y largo. Si
se define progmiaticamente el plazo corto como el periode en gue
las instalaciones de la industria no varian mucho, pueden redu-
eirse los costos utilizande mejor las capacidades instaladas. En
la regidn, muchas unidades de produccidn de vehiculos automotores
estan subutilizadas, en tanto que otras podrian aumentar aprecia-
blemente su capacidad mecdiante pequefias inversiones adicionales g&/.
En cambio, a largo plazo, identificado éste como el periodo en
que pueden hacerse inversiones que desarrollen apreciablemente los
medios productivos, estas disminuciones de costos estarin asociadas,
entre otras causas, al aunento del tamafic de las unidades de
produccidn latinoamericanas, que son pequefias comparadas con las de .
los paises mas industrializados.

Debe tenerse presente, ademéds, que, independientemente de la
evolucidn de los rendimientos dentro de las unidades productivas,
el aumento del volumen de fabricacidén puede reducir apreciable~
mente el precio de ciertos insumos, principalmente en lo que respecta
a materias primas y servicios, entregas mas regulares, mencr porcen~
taje de pérdidas, productos de mejor calidad, condiciones de
financiamiento més convenientes, etc., todo lo cual influye favora--
blemente én el costo del producto final. '

Asi, las reducciones de costo derivadas del aumento de la
oferta, sea éste motivado por mejor aprovechamiento de las capaci-
dades instaladas © por el tamafio mismo de los establecimientos,

se obtienen por la accidn conjunta de efectos enddgenos y éxbdgenos

2/ Esa subutilizacidn puede resultar: a) de la indivisibilidad de
los equipos necesarios; b) de una politica deliberada de los
inversionistas que instalan excesc de capacidad contando con
un rapido crecimiento de la demanda, y ¢) de la existencia de

estrangulamientos que impiden la plena utilizacidén de las
instalaciones.

/a las
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a las unidades productivas. En la préctica puede ser dificil .
distinguir la incidencia y naturaleza de cada unc de estos efectos,
pero ello no resta importancia a la necesidad de considerarlos,
aun en términos globales, sobre todo tratindose de acuerdos de
integracién en que es necesario armonizar algunas politicas
vinculadas con estos hechos.

La existencia de cuatro sistemae de integracidén en marcha
en América -Latina introduce tambidn una serie de elementos y
factores adicionales que deben tenerse presentes al examinar las
posibilidades que se ofrecen.a los paises latincamericancs para
desarrollar la industria automotriz. Entre estos factores cabe
mencionar las distintas dimensiones que tienen estos sistemas,
los diferentes grados de progreso alcanzados y, muy en particular,
la posible cooperacibn y complementacién entre ellos. No puede
desconocerse la importancia que tiene este hecho para la viabilidad
de los muchos modelos regionsles que podrian elaborarse, pero su
inclusidén en el presente caso significaria entrar en consideraciones
que van mis alla del alcance de este estudioc.

Fn efec¢to, no son sblo razones técnicas las que determinarén
las posibilidades y perspectivas de desarrollo integrado del &area
latinoamericana sino tambiln, y de manera importanvte, las de orden
socioecondmico que emanan 8e¢ las estratogias =2uersles de desarrollo
¥y de sus correspondientes politicas industriales, adoptadas en cada
uno de estos sistemas. A este respecto, podria admitirse por una
parte, que a;largo'plazo gsta situacidn se superard y que se lograra
la armonizacién de estrategias y politicas en el plano regional,
pero no puede dejar de reconocerse a la vez que las realizaciones
industriales iran configurando una estructura productiva que bien
puede no ser la mis adecuada para obtener, en eficiencia, las
méximas ventajas que ofreceria el mercado latinoamericano. Por
otra parte, también puede suponerse que para la integracidén regional
de la producc¢idn de ciertas.menufacturas no es necesaria la armo-
nizacibn total previa de los sistemas, sea porque el tamaiio de sus

respactivos mercados permite estructurar una producc¢idn eficiente,

/sea porque
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sea porque pueden suscribirse acuerdos parciales de complementacién
para determinados productos o, simplemente, porgue no existe conflicto
entre lo uno y lo otro.

Por integracidn econdmica, se entiende el establecimiento de
nuevas estructuras de mercado ¥y de nuevas condiciones de produceidn
capaces de maximizar las economias de escalas potenciales y la
eficiencia general de la industria automotriz, La integracibn, por
lo tanto, no consiste sdlo en eliminar gradualmente los obstéculos
que @ificultan los intercambios intrarregionales, sino también en
establecer elementos de coordinacidon y unificacidn, encaminados
a dar una estructura regional o subregional a la industria auto-
motriz que permita alcanzar los costos de fabricacidn mhs bajos
posibles y, de esta manera, satisfacer en proporcidn elevada las
necesidades del mercado.

Bas&ndose en los factores bAsicos de evolucibn, -~ mercado y
factores tecnicoecondmicos -, se puede afirmar en principio, que’
el enfoque regional no significaria mayores ventajas,-en cuanto
a eficiencia, para el desarrollo automotriz frente a una solucidn
subregional, o nacionai, en el entendido gue estos sistemas
parciales gobrepasen cierta dimensidn minima de mercade. Esta
condicidn no se da del todo bien en América Latiné y sdlo la
cumpliria la ALALC y, dentro de ella, la organizacidn de paises
que integran el Pacto Andino y, en forma dndividual, cada uno de
los paises mis grandes de la regién. En cuanto al Mercado Comin
Centroamericano y a CARIFTA, muy similares ambos en tamafico de
mercado, sdlo alcanzarian en conjunto la mitad del volumen minimo
requerido, segin se desprende del cuadro 72. Pero si se tieme en .
cuenta que la ALALC cubre el 94 % del mercado latincamericano y que
existen dentro de esta agrupacidn subsistemas que sobrepasaran esta
condicién de mercado minimo (Subregidn Andina, Argentina, Brasil y
México) y que en total representan a su vez mas del 98 % de la
demanda interna, se puede admitir por una parte, gue este sistema
llegarid a ser de suyo eficiente y, por otra, que dada su alta
significacidn en América Latina, su eficiencia no mejoraria mayormente
con la inclusidn de los demés sistemas; si el problema ege plantea teniendc

en vista la estructuracidén de los medios productivos de acuerdo con un

esquema de integracidn total de la regidn. /Cuadro 72
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Cuadro 72

DISTRIBUCION DE La DEMiNDA DE VEHICULUS AUTOMOTORES EN 1989
PO SISTEMAS DE INTEGRACION VIGENTES af

Cantidad Porsenta e
{unidades ) ‘

ALALC ‘ . 2330 oo 4.1
Lrgentine ) . 483 000 ' {19.5)
Brasil g6k 000 (34.9)
México 458 oo . (18.4)
Pafzes de la Subregién Andize bf . 315. 600 (12.8)
Otros pafses miembros & i 209 800 8.5

Subreglfn Andina (315 600) (12.8)

Moroedo Comén Cantroame ricanc " 63 000 ' 2.5

CARIFTA 42 000 , .7
Totel imérice latire of ‘ 2 475 oo 100,0

Fuente: CEPAL, elaboracifn propie.

g/ las demandas indicadas pare ceda sistema de integracifn eorresponden & la suma de la demanda de
los pafses miembroe considerados individuslmente, es decir, sin tener en ouenta los efsctos
‘adiociorales de la integrecidn sconfmica,

No inoluye Venszuela (vfase el punto B, mcdpite U4 de este mismo sapitule).

L

Los pefses no partioipantes en asuerdos de integrecién &ispondrﬁ'n de un mereads de 40 000 unidades.

/8in embargo,
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Sin embargo, esta afirmacion general no debe interpretarse
como reconocimiento de que el curso que estd siguiendo la industria
automotriz en América Latina es el correcto, o de que no existen
posibilidades para los paises o subregiones gque no se han iniciado
todavia en esta actividad, ya que ella sblo adquiere validez en 1la
medida en que las subregiones o los paises alcancen el nivel maximo
de eficiencia que les permiten sus respectives mercados. Salve cee
contadas excepciones, esta condicidn no se da afin en la regidn y para
que ella se cumpla serd necesario que los paises y las subregiones
reéstructuren o planifiquen su industria automotriz teniendo en vista
ese objetivo. Y en esto pueden representar un papel importante las
consideraciones regionales y la incorporacidén de los paises o subre-
giones que no tienen condiciones para desarrollar una industria auto-
motriz autosuficiente.25/ . _

Aungue las justificaciones pueden ser miltiples, podrian tener
como comin denominador, aparte del sefialado, el hacer extensivos a
estas &reas los beneficios indirectos que trae aparejados esta acti-
vidad manufacturera y que frecuentemente se citan, tales como su
contribucidn al desarrolle industrial, al problema ocupacional, a la
incorporacion de nuevas tecnologias, etc. Las formas o modalidades
de complementacidn o de cooperacidn que puedan adoptarse son también
muy variadas y dependerin, desde luege, de las iniciativas que tomen
internamente estos paises o subregiones, asi como del interés de las
empresas automotrices. No obstante, podrian distinguirse dos grandes
caminos a seguir: uno que consistiria en-asociar estis ireas a los
paises productores de la regién y el otro, incorrorarlas a alguna
drea o subregidén que esté en vias de establecer esta industria. No
pareceria recomendable gque estos palses o subregiones de mercado auto-
motor insuficiente iniciaran en forma aislada e independiente esta .

actividad, incluso sin mayores requisitos de incorporacién de compo-
nentes locales.

25/ También son importantes a este respecto las consideraciones de
naturaleza extrarregional, particularmente en lo que se refiere a
las posibilidades de exportar a otras &reas. Esta alternativa,
que ya se esti teniendo en cuenta en algunos palses, puede tener
mayor alcance que otras que podrian derivar de acuerdos de inte-~
gracidn o de complementacidn regional.

/E1 primer
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El primer camino conduciria al estshlecimiento én estas &reas
de un mercado limitado de plantas de ensamblado de conjuntos CKD
producidos en la regidn y a la incorporacibén progresiva de componentes
locales, como es el caso del acuerdo entre la Argentina y Uruguay.
Este tipo de arreglo reporta ventajas al pais o a la subregién donde
se originan estos conjuntos en el sentido de permitirle ampliar sus
geries de fabricacién y mejorar asl su eficiencia ¥y al pais o grupe
de paises receptores les abre la posibilidad de iniciar la produccién
de partesypiezas ademés de llevar a cabo el ensamblado final de los
vehiculos. La segunda opcidn significaria participar desde un
principio en la programacidn conjunta de esta actividad y entrar en
un sistema de fabricacidn integral. Este camino puede ofrecer a
primera vista perspectivas mAs interesantes de fabricacidn, pero su
viabilidad parece cuestionable: en primer término, porque.el mercado
que se agregaria al sistema que esté desarrollando su industria auto-
motriz bien puede no serle de mucha importanciA y complicarle asi
innecesariamente las negociaciones y, en segundo término, porque la
dispersidn geogridfica de estos mercados y los problemas de transporte
¥ comunicacidn entre ellos harian muy dificil una solucidn de este
tipo. TUn acuerdo de esta indole podria ser el asociar la Subregidn
Andina -~ que tiene dimensidn para estructurar eficientemente una
industria automotriz y que de hecho se encuentra abocada a esta -~
tarea - el Mercado Comfn Centroamericand o la CARIFTA, o ambos, ¢on
lo cual el mercado basico de los paises andinos se incrementaria entre
un 15 y un 35 %, pero aumentaria a mbs del doble el nfmero de paises
. participantes en las negociaciones. ‘A su vez, se ampliaria el &mbito
geogrifico del acuerdo y seria necesario, quizd, entrar a armonizar
politicas entre los dos o tres sistemas comprometidos, tarea que no

seria facil y resultaria desproporcionada en comparacidén con los bene-
ficios que se lograrian.

/Esta forma



- 192 -

Esta forma parcializada de abordar el desarrollo regional de
la industria automotriz a través de sistemas mis o menos independientes
y autbnomos =~ constituidos éstos por paises o subregiones segin el
caso - no responde ciertamente a una solucién de eficiencia mAxima,
pere puede considerarse como la mejor posible, dadas las condiciones
existentes, y como una etapa para llegar mis adelante a la fase final
que podria consistir en el intercambio de los productos terminados ¥
de sus partes y componentes. De ser asi, esta solucidn podria ofrecer,
frente a la de eficiencia méxima, una oferta mis diversificada para
atender las necesidades del mercado futuro, pero exige que cada uno
de estos sistemas opere con el maximo de eficiencia que le permite su
propio mercado y, consecuentemente, que las estructuras productivas
existentes o por establecerse se adapten a ese fin.

A titule ilustrativo se examinan a continuacidn, las posibilidades
que se ofrecen a dos de los sistemas de integracidn vigentes: la
Subregidn Andina y el Mercado Comfin Centroamericano. La primera, por
tratarse de una subregidn con mercado de tamafio suficiente para esta-
blecer una industria automotriz autdnoma y el segundo, por representar
la situacidén de un' sistema de mercado insuficiente. Para ambos casos,
las consideraciones que se hacen se basan en las relaciones técnico-~
econdmicas de fabricacidn, es decir, responden al criterio de méaxima
eficiencia escalar y, por consiguiente, sdlo constituyen una primera
serie de antecedentes para que los organismes competentes y demés
interesados en este sector industrial puedan elaborar sus programas.
de desarrollo. Cabe sefialar nuevamente a este respecto que la decisién
final que se adopte no deberd ajustarse necesariamente del todo a este
eriterio de eficiencia técnica por cuanto hay, ademis de éste, otros .
criterios igualmente v&lidos gue en conjunto determinaran la estructura
¥y modalidad més convenientes y aceptables para todos y cada uno de los

paises integrantes de estos sistemas.

/B. EL
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B. EL CASO DE LA SUBREGION ANDINA 26/

Ia industria automotriz s0lo ha alcanzado unvdesarrollo_incipienté
en la subregidén andina. En Colombia, Chile y el Perfi, las importa-
ciones de vehiculos terminados se han sustituido en gran ﬁarte_por
unidades armadas en los propios palses. No obstante los progresos
hechos en este sentido, la produccidn automotriz no ha avanzado lo
suficiente y la fabricacidn de componentes se limita aun a una variedad
no muy grande de elementos. De esta situacidn dan cuenta tanto las
cifras conocidas relativas a las inversiones realizadas por las
empresas terminales, como los niveles de integracidn nacienal alcan-
zados en los paises de la subregién. Es cierto que Chile ha avanzado
mis que los demés paises en la fabricacién de componentes, si bien
hay que tener en cuenta que el logro de una elevada tasa de integracidm
nacional se debe en farte a la homologacidn de piezas y partes impor-
tadas desde otros paises de la ALALC en régimen ‘de compensacién. ILa
produccidn de piezas y partes ha estado limitada por la estrechez de
los mercados nacionales y la falta de recursos;tecnol6gicos adecuados,
lo que ha contribuido sensiblemente a elevar ios costos de produccidn
de los vehiculos. ) . |

Bolivia y el Ecuador no mantienen hoy por hoy una actividad
industrial importante en el campo sutomotriz. Sin embargo, en vista
que el Tratado de Cartagena encierra entre sus objetivos fundamentales
el desarrollo armdnico de los péises diembros, habria que examinar si
la participacidén de estos dos paises en un programs subregional de

la.industria automotriz seria posible desde el punto de vista técnico
¥ econdmico.

26/ Al redactar este capitulo la subregién andina estaba.constituida

'~ por Bolivia, Colombia, Chile, Ecuador y Perfi. La incorporacidn
de Venezuela y algunos de sus efectos en la industria automotriz
subregional se exponen sucintamente en el acipite b de este
mismo subtitulo.

/1. Principales
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1. Principales antecedentes

Come se ha indicado en el capitulo anterior, es imperative contar
con grandes series de produccidn (300 000 unidades anuales aproxi-
madamente) para obtener costos similares a los de las empresas esta-
blecidas en paises gue tienen una industria automotriz desarrollada.
Ademds, es necesario precisar que el niimero de modelos diferentes
tiende a reducir las economias resultantes de altas escalas de
produccidn o, en otras palabras, que a una escala de produccidn dada,
los costos de produccidn ¥y la variedad de modelos estdn relacionados
inversamente.

En la subregidn andina el mercado automotor actual es insufi-
ciente para alcanzar grandes escalas de produccidn. Sin embargo, se
espera que como consecuencia de la integracidn este mercado se
desarrolle en el préximo decenio, y pueda pensarse en la instalacidn
de una industria eficientea En lo que raespecta a la variedad de
modelos producidos, hasta los Oltimos afios &stos han sido béstante
numerosos, sin embargo algunos paises estén tomando medidas para
reducirlos. En el caso de paises en desarrollo, como los de la
subregibén andina, se introduce una tercera varisble que es el grado
de integracidén nacional y que, si bien actualmente no es muy alto,
tendrd una incidencia importante en los costos cuanto se intente
elevarlo.

a) Autombvilés: estimaciones de la demanda v modelos

Dado que se ha adoptado el afio 1980 para definir los programas
de produccibdn y para evaluar las inversiones y los costos de produccidn,
las cifras.de demanda citadas a continuacidén se refieren también a
ese afio, El cuadro 73 muestra la demanda de automoviles y se basa
en las proyecciones elaboradas en el capitulo I que comsideran inde-
pendientemente la situacidn de cada pais.

. Como se puede observar, Colombia, Chile y el Perfi alcanzarian
en 1980, en cifras redondas, el mismo nivel de demanda, y lo propio

harén Bolivia y-el Ecuador.

/Cuadro 73
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Cuadro 73

SUBREGION ANDINA: DEMANDA DE AUTOMOVILES PREVISTA PARA 1980
SIN BENEFICIO DE.LA INTEGRACION

‘ -Unidades
Bolivia o 6 500
Colombia | | 50 000
Chile | 50 000
Ecuador ' ‘ 6 500
Perfi ' 50 000

Total | | | 163 000

Fuente: CEPAL, elaboracién propia.

Es indudable que la estimacidn de la demanda indicada aumentaria
de lograrse las metas fijadas para la subregidn andina.27/ Teniendo
en cuenta estas metas y otras hipdtesis que se enumeran a cOntinuacién,
se proyectd la demanda para 1980, cuyos resultados, asi como su distri-

bucidn preliminar por paises, se presentan en el cuadro 74.

Cuadro 74 )

SUBREGION ANDINA: DEMANDA DE AUTOMOVILES PREVISTA PARA 1980
CON BENEFICIC DE LA INTEGRACION

Unidades

Bolivia 9 000
Colombia : ' : . 66 000
Chile ' 66 000
Ecuador 9 000
Perfi ' ' ' . 66 000
Total | 216 qoo

Fuente: CEPAL/ILPES.

27/ Véase Bases generales para una estrategia subregional de
desarrollo, Junta del Acuerdo de Cartagena, marzo de 1272.

/i) lLa
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i) La tasa de crecimiento del producto internoc bruto seria
del 7 % acumulativo anual y la de la poblacidn de 3.1 % anual;
~ ii) Con un ingreso por habitante inferior a 250 dlares la
densidad de automdviles es nula, y se alcanzariz un maximo de
360 automdviles por cada mil haditante cuando el ingreso por habi-
tante sobrepase los 2 800 délares, situacidn que corresponde aproxi-
madamente a la densidad media actual de los Estados Unidos;
iii) La tasa de reposicién seria de 11.7 %.

Como se puede apreciar, los efectos de la integracidn se
traducirian en una demanda mayor de autombéviles del orden de
50 000 unidades anuales, esto es, 30 % superior a la demanda resul-
tante de considerar de forma separada e independiente las proyecciones
de cada pais. En el presente estudio se utilizarén las cifras que
incluyen los beneficios de la integracidn, por considerarlas mas
representativas.

Por falta de informaciones estadisticas completas y coherentes
se recurrid al anflisis de la experiencia de otras regiones geogra-
ficas para estimar la distribucidn porcentual de la demanda global
de las distintas categorias de vehiculos en la subregibén andina.

Bn el cuadro 75 se resume la estimacidn de la distribucidn porcentual
aproximada de la demanda de automdviles en la subregidn andina
en 1980.

Cuadro 75

SUBREGION ANDINA: DISTRIBUCION PORCENTUAL APROXIMADA DE LA
DEMANDA DE AUTOMOVILES, 1980

Participacidén en la

Categoria demanda global
(porcentajes)
A - Autombvil pequeiio : 60
B - Automdévil mediano ‘ 30
C - Automdvil grande o especial 10
Total 100

Fuente: CEPAL.
/En lo
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En lo que respecta a los modelos por fabricarse se pueden
considerar dos hipdtesis como ilustrativas del futuro de la produccibn
de automéviles, y cuya comparacién permitiria formarse una idea general
de los limites entre los cuales podria deaenvolverse'esfa industria.

La primera consistirfa en adoptar los planes de desarrolle del sector
que ya estln poniendo en préctica los ﬁaises'més desarrollados de

la subregibén. Asf; Colombia fabrica dos modelos bésicos de menos de

1 000 em3, dos modelos de tamafio mediano y un modelo grande, Chile,
por su parte, ha estimado conveniente producir un quelo péqueﬁo y

un modelo mediano, mientras que el Peri, de acuerdo ton los résultados
de una licitacién,‘produciria un @odelo pequefio, cﬁatro,medianos Y

uno grande. De mantenerse los planes citados se pﬁedé estimar que en
la subregién andina se producirian en los préximes afios cuatro modelos
pequefios, siete modelos medianos y dos grandes; sin embargo, exiate la
posibilidad de gue algunos modelos sean similares y se: puadan aprovechar
también economias de escala en la 1ndustria terminal. Por lo tanto.

¥ teniendo en cuenta esta Gltima posibilidad, la primera hipdtesis
supone que en la subregidn andina se producirén tfés modelos bésicoa
pequefios, cuatro modelos bAsicos medianos y unﬂmod;lofbéaico grande,

o sea, ocho modelos -en total. ' ' : :

La otra hipétesia implicaria la ﬁdbpcién del nfimero minimo de
categorias y modelos de vehiculos que permitiera alcanzar el mayor
beneficio derivado de la integracidn, tanto a nivei de la industria
terminal como de la de piezas y partee. En el cﬁadro 76 sé indican
laa categorias de autombviles y el nfimero de modelos o marcas admitidos
para cada hipbtesis.

En el cuadro 77 se ilustran ambas hipbtesis de produccibén de
automSviles en 1980.

Cundro 76
CATEGORIAS DE AUPOMINILES Y NUMERO L nmm.cs 0 MARCAS POR GATEGOHIA
Tranc de AR
Categorfe oﬂlﬁrﬂg C Nﬁmm d‘ %}3
{e , Hipﬁtuu I Hipbtesis 11
4 = Automfviles pequefios h'uta.ldpc ) S ' 1
B = Autosfviles medianos 1 001.2 000 ’ . i 2
C - Automdviles grendes Co o
¥ sspeoiales - - - Superior s 2 000 1 i
Puante: CRPAL.
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/v) Vehiculos
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b) Vehiculos comerciales: estimaciones de la demanda Y modelos

En el cuadro 78 figuran las cifras de demanda adoptadas en este
estudio para los programas de produccidn de vehiculoes comerciales.
Estas cifras corresponden 2 la suma de las demandas proyectadas indi-
vidualmente para cada paie piembro de la subregién_gnding. La inte-
gracidén traerd, para los veh{culos comerciales, un incremento de la
demanda igual que en el caso de los éutomiviles. 8in eambargo, por
carecer de antecedentes eatédisficda regionales sobre volumen defcarga
a transportar, capacidad de carga del parque de vehiculos bdmerciales,
distribucidn del parque por tamafio de los vehiculos, etc., no es
posible cuantificar el efecto de la integracién en el caso de los
‘yehiculos comerciales. |

Cuadro 78

' SUBREGION ANDINA: DEMANDA DE VEHICULOS COMERCIALES
PREVISTA PARA 1980

Camionetas y camiones . . L . 135 000
Autobuses 15 000
Total 150 000

Fuente: CEPAYL.

Para determinay los modelos de vehiculos comerciales que
coatemplaria un programa de integracidn, se ha tenido presente la
capacidad de carga (til de las camionetas y camiones, y el niimero de

asientos en el caso de los autobuses, conforme puede aprecimrse en
el cuadro 79.

/Cuadro 79
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Cusdro 79

CATEGORIAS DE VEFICULOS COMERCIALES Y NUMERO DE MODELQS POR CATEGORIA

I. C(amionetas y eambones

Categoria

Capasidad de eargs dtil
(tonelades )

D - Camionste ‘

‘E ~ Camifn Vli'viam’ |
Fe Gamiﬁ pediano
G - Camidn pesads

H ~ Especilales

11, Autobuges

Hasta 1
le §
5 a 10

10815

Indefintdo

- ¥fmero -de modelos
{0 marsas)

2
2

1

Nimere de modelos

Categoria Cupaoldad de asientos (o as)

J - Misrobuses 50 1

K - Autobis 50 1
Puenter CEPAL,

/En la
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En la serie de camionetas y camiones el 85 % de la demanda
subregional estaria representada en 1980 por la categoria camioneta
y camién liviano. (Véase el cuadro 80.) ILa serie autobuses, por su
parte, veria concentrado el 80 % de su demanda global en la categoria
K-Autobuses.

' Las metas de produccidn correspondientes a los vehiculos comer-
ciales ‘se presentan en el cuadro 81.

2. Evaluacidn de las hipotesis de integracidn automotriz
de la subregidn andina

Los antecedentes utilizados para la evaluacidén corresponden a las
previsiones de la demanda de vehiculos y a la varierdad de modelos gue
Ya se han tratado resumidamente al plantear los antecedentes generales.
Ademés, se han utilizado los datos sobre inversiones y costos de
produccidn presentados en detalle en el capitulo II. Para efectos de
esta evaluacidén se han censiderado geparadamente la planta terminal,
lz8 materias primas y la industria de piezas y partes.

a) Evaluacidn de los componentes originados en la planta terminal

La evaluacibén de los componentes fabricados en una planta terminal
se centra en la inversidn neceseria para producirlos y los scobrecostos
que resultan por el efecto escalar. Hay que recordar que en el caso
de un automdvil se ha considerado que estos componentes representan
el 60 % de su coste, correspondiendo 15 % a) valor de las materias
primas y 45 % al costo de transformacidn. (El restante 40 ¥ corres-
ponde a las partes y piezas compradas de terceros.) Al hablar de los
costos se hace referencia en esta parte del estudio sdlo al costo de
transformacidn, dado que la incidencia de las materias primas se
trata separadamente en un acdpite posterior. Se ha dado énfasis a
la evaluacién de la produccién de autombviles porque la informacidn
disponible permite tratar el tema con més émplitud ¥ no por la impor=-
tancia o prioridad que pueda tener sobre la fabricacién de los vehiculos
comerciales. Estos (ltimos incluso han sido objeto, en muchos paises,
de preferencias en los programas de desarrelle de la indusiria

automotriz.
/Cuadro 80



Cuadro 80

SUBREGION ANDIHA: DISTRIBUCION PORCENTUAL, APROXIMADA
DE La DEMANDA DE VERICULOS UTILITARIOS, 1580

Partioipacidn en la
Serde - Catogerfa : demande global

(%)

Camionstas y oamiones

b - Camioneta Ly

B - GamiGn liviano N ho

F - Camién mediano .10

G - Comién pesade o Y

H - Espeoiales _ 1
Total 100

Autobuses

J « Migrobuses o g 20

K - Autobuses - o 8o
Total 1900

/Cuadro 81
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Cuadro 81

SUBREGION ANDIHA: PRODUCCION DE VEHICULOS COMERCIALES Y SU
DISTRIBUCION POR CATEGORIAS Y MODELOS EN-1960

Produooién anusl
Categorfas de vehfoulos

Modelo 1 Modelo 2 Total
{unidades) (unidades) (unidades)

"1, ¥:hfoulas comerniales
Categorfa D - damionotas ' ' 30 375 30 375 &0 750
" Categorfa E « camiones livianos 27 000 27 000 5l 000
Categorfa F - csmiones medimnos - 13 500 - 13 500
Categorfa @ « 'c;mianes pesados ‘ 5 Loo - 5 hoo
Categorfa H - vehfouloa aspesiales ' 2/ ’ E/ 1 3.50
Sbtotal | o 135 000

Il. Autoburas .

Cotegorfa J « mio:vobuae.s - 3 000 - 3 000
Catogorfa K - sutobuses 12 000 - 12 000
| Subtotal 15 0g0
Total veh{oulos oomerplales | | \ 150 000

Puente: CEPAL,
8/ Ninerc indefinido de modelos por ls veriedad de carrocerfas que se incluyen on esta categorfa,

oomo ambulsnsids, oarros pars bombercs, eto.) eade une de las ounles corresponde & un modelo
sspecifico,

/Se consideraron
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Se consideraron las mismas dos hipdtesis formuladas para la
produccidén de automdviles. Ia hipétesis I prevé que se mantengan
las politicas automotrices de cada pals en cuanto a variedad de
modelos de autombviles; la hipdtesis II supone una marcada reduccidn
de modelos.

La fabricacidn de vehiculos comercisles se reléciona estrecha-
mente con la fabricacidén de automdviles, sea en plantas iﬁdepeﬁdientes
que adquieren motores, cajas de cambios, etc., de terceros o en plantas
integradas a las de automdveles que utilizan la mayor cantidad de
elementos comunes posible. En el caso que la fabricacién de vehiculos
comerciales se realice de forma independiente, hay que tener presente
que las plantas terminales que los producen no ‘suelen tener integracidn
vertical como las de autombéviles. Estén compuestas comiinmente por una
linea de ensamblaje final y por secciones en las que se preparan los
chasises y carrocerias, adguiriendo los demés componentes de terceros.
Si la fabricacidn de vehiculos comerciales se realiza integrada a la
de automdviles, se tiene la ventaja de compartir los gasfosvgeneraies
ademés de aprovechar las partes de un autombvil en un vehiculo
comercial, aun reconociendo que é&ste varia considerablemente segﬁh
el tipo. Asi, una camioneta mediana se diferencia de un automdvil
mediano de la misma marca précticamente sélo en la carroceria, por
lo que la utilizacién de elementos comunes es del 80 %. En cambio,
un camidn pesado apenas s5i puede utilizar un 25 % de las piezas de un
autombvil grande.

En resumen, hay una serie de elementos fadbricados en plantas
terminales de autombéviles que por ser comunes puede ser cada uno
producido en series mayores, lo que rebaja los costos de estas partes.

/Bn los
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En los cuadros 82 y 83 se presentan 1os resultados resumidos

~del analisis de 1a inversidn y sobrecostos en los distintos procesos
producidos de la planta terminal,28/ que permiten obtener, por simple
édicién,llas inversiones y los sobrecostos correspondientes a las
diferentes posibilidades gque se consideran en las dos hipdtesis

- planteadas. Los montos de inversidn se han reajustado en un 20 %
‘sBobre los que aparecen en el capitulo II para tener en cuenta la mayor
inversion por efecto del costo dé transporte y algunos servicios infra-
estructurales'édibionales. Tambidn se hicieron les ajustes correspon-
dientes, de acuerdo con lo establecido en el capitulo II, para efectos

~ de considerar el niimero de modelos a fabricar. Para el caso de los
sobrecostes se establecid una formacidn uniforme del costo de transfor-
macidén por los diversos procesos que intervienen em la produccién,29/
aunque se reconoce que esta formacidn varia de un autombévil a otro.

En la hipbtesis I se analizaron tres posibilidades. En la primera
los oche modelos se fabrican en igual nfimero de plantas terminales
independientes; en la segunda hay tres plantas verticalmente integradas
¥ en la tercera se adopta una solucidn intermedia entre las otras dos.
Los ocho modelos considerados en la primera posibilidad comprenden
3 pequefios, 4 medianos y1 grande; las inversiones en las ocho plantas
alcanzarian a cerca de 570 millones de ddlares, lo que equivaldria a
una inversién de 2 640 ddlares por unidad. Esta situacidén cambiaria
en el caso de que sblo los paises productores actuales dispusiesen
cada uno de una planta (segunda posibilidad) en la que se fabricarian
un modelo pequefio y uno mediano en una, uno pequefio y dos medianos

en otra y une pequefio, uno mediano y uno grande en la tercera.

28/ Véase el anexo H para informecidén mis detallada.

iﬁ%f Porcentaies
Forja . 1.8
Fundicién : : 3.3
Maquinado 12.0
Estampado 8.5
Subensamblaje - 8.5
Ensamblaje final 11.90
~Total costo transformacién k5.1

/Cuzdro 82
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Cuadro 02

HIPOTESIS I: ANALISIS DE La IH‘VERSIQH Y SOBRECOSTOS 3N LOS DISTINTOS

PROCESOS PRODUCTIVOS DE UNA PLANTA TERMINAL

1 medelo
: pequsfie
1 modelo 1 modele L3 000
" pequefio pequefio unidades/
1 modelo 1 medelo 1 modele 43 000 43 ooo efio mfa
pequefio mediano grande unidades/ unidades/ 1 modele
Proseso 43 000 16 000 22 000 sfio y afio y mediano
unidades/ unidades/ unidades/ 1 podelo = 2 modeles 16 000
afio afio afio’ medieno mediancs  unidades/
16 000 15 000 aflo
unidades/ unidades/ 1 modelo
afio alle ofu grands
22 GO0
unidades/
afio
Forjs
Inversifn (millones de qélares) 301 2.7 3.0 3.6 4.2 4.3
. Sobrecosto por veh{oulo (poreentaje) 2.0 b6 2,6 1.4 1.1 1.0
Fundicifn ferrosa '
Inversitn (millcnes de dflares) 2,0 2.3 3.5 4,6 6.9 8.2
Sobrecosto por vehfculo (porsentaje) 3¢5 3.0 2.2 2.0 1.6 1.3
Fundlcifn ne ferrosa . -
Inversifn (millones de délares) 0,60 0.53 0.27 1.10 1.69 144
Sebrecosto por wehfeulo (porsentaje) 1.0 0.8 3.8 0.6 0.3 0.5
uinado ‘ -
Inversibn (willones de dflares) 29.4 21.2 24,7 35.5 H3.b 43.8
Sobresesto por vehfoule {poresntaje) 11.8 204 17.1 95 7.7 7.1
Estampado
Inversién fmillones de dflares) 36.1 27.9 32.0 52.5 66.3 68.6
Scbrecosto por vehfoulo (porcentaje) 11.1 29,1 18.3 5.1 3.5 3.2
Subensambleje a/ l
Inversi6n (millones de dfleres} - - ~ - - -
Sebrecosto por vehfoulo (porcentaje] 1.3 2.4 1.6 0.6 0.5 a.5
Ensamblaje final : ‘
Inversién {millones de délares) 12,7 & 4.9 a 7.4 a 16.5 a 20.4 22,0 m
16,0 9.8 11,6 19.4 22.6 4.2
Sobrescsto por vehfculo (peroentaje) 4,1 19.6 8.6 4.7 2.8 - 2.5
Total .
Inversifn (millones de délares) 83.9 a 59.5 & 4049 a 113.8 & 2.9 & 148.3 a
87.2 4.4 75.1 116.7 145.1 150.5
Sobreesste por vehfoulo {porsentajfe) 34,8 71.9 54,2 23.9 - 16,1

17.5

Fuente: CEPAL,

y Inoluida dentro del proseso produstive correspondiente.

/Cuadro
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La inversién para este segundo caso seria de 410 millones de ddlares
id qﬁé representa un ahorro de 150 millones con-respecto a la primera
posibilidad y equivale a una inversidn de 1 90C por unidad, o sea,
una reduccidn del 30 % con respecto al caso primero.

En la tercera posibilidad, cada modelo ensamblaria en una planta

terminal diferente; los procesos de maguinado y estampado se reducen
a tres plantas cada uno y s6lo haria una fundicidn ferrosa, una no
ferrosa y una forja. En este caso las inversiones serian del orden

de los 430 millones, lo cual equivale a sdlo 20 millones mis que la
segunda posibilidad. Se confirma asi que para efectos de la inversion,
los procesos de maquinado y estampado son los mis criticos y por lo
tanto merecen planificarse con mayer minuciosidad.-

La hipdtesis II supone una reduccidn radical de modelos, lo que
resultaria en menor nimero de plantas terminales. Las inversiones, de
considerarse cuatro plantas para fabricar un modelo pequefio, dos
modelos medianos y un modelo grande, serian del orden de los
375 millones de ddlares, lo cusl representa una menor inversidn de
195 millones de ddlares con respecto a la posibilidad menos eficiente
Y 25 millones con respecto a la més eficiente de la hipdtesis I.

Esta inversidn seria alin menor de considerarse menor nfimero de plantas
terminales con el mismo nfimero de modelos.

En lo que respecta a vehiculos comerciales cabria agregar que
la inversibdn necesaria para producir las 150 000 unidades se puede
estimar entre 140 y 210 millones de délares, principalmente segin el
grado de integracidn verfical de la planta terminal y la relacidn que
tenga con las plantas de automdviles.

En cuanto a2 los sobrecostos, segln la hipdtesis I, cabe seflalar
que al considerar ocho plantas independientes; &stos serian del orden
del 35 % para los vehiculos pequefios, 72 % para los medianos y sk %
para los grandes. Esta situacidén mejoraria considerablemente de prever
iinicamente tres plantas; en este caso los sobrecostos variarian entre
15y 25 %. Y en la posibilidad intermedia, los sobrecostos aumentarian

en un 5 a 10 % sobre los de la segunda pesibilidad.

- /Los sobrecostos
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Los sobrecostos que tendrian los vehiculos, de considerarse
cuatro plantas, serian de 8 % para los vehiculos pequefios, 41 % -
para los medianoe y 54 % para los grandes. Como era de suponer los
sobrecostos de los vehiculos pequefios y medianos son menores que los
de la hipbtesis I.

b) Evaluacibn de las compras de materias primas para la fabricacidn
de los componentes tipicos de la industria terminal

Las materias primas utilizadas en la fabricacidn. de 1gs'compo—
nentes orlginados en la industria terminal representan aproximadamente
el }5 % del costo de un vehiculo completo._ Los laminados planos de
acero comin participan en un 55 % de estas compras. Las materias
primas ferrosas en conjunto alcanzan alﬁn 80 %. Los mayores precios
que se paguen en la subregidn andina por‘los laminados planocs con
relacién a los paises desarrollados serén representafivos.de los
mayores costos en que se incurra en la fabricacién derlos vehiculos
en la subregidn. Aunque en este momento no se estampan carrocerias
metflicas es ilustrativo comparar los precios de laminados planos en
algunos paises, como referencia al comportﬁmiento de los .precios.

En el cuadro 84 se muestran algunos precios de laminados planos.

Cuadro 84

PRECIOS DE LAMINADOS PLANOS EN ALGUNOS PAISES, 1967-1968

(Dlares)
Paises desarrollados (promedio) | 134.30
Argentina 213.60
Brasil ' ' 237.50
México 220.60
Subregién andina (promedio) 253,10

Fuentes: Paises latinoamericanos: ILAFA; otros paises: Comisidn
Econdémica para Europa, The Steel Market in 1968, op.cit.

/De este
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De este cuadro se desprende que la relacidn de precios entre
Argentina, Brasil, y México y los paises desarrollados varia entre
1.6 y 1.8, mientras que los paises de la subregidn andina guardan
una relacidn cercana a 1.9. Es claro por estos antecedentes que los
gobrecostos originados por las compras de materias primas son del
orden del 60 al 90 % en América Latina.

Es bastante aventurado predecir la relacidn de precios que
existir8 en 1980 entre los productos planos fabricados en la subregidén
andina y en los paises desarrollades. En la 1éminacién de planos
gcurren los mayores cambios tecnoldgiceos de pfoduccién siderﬁrgica.'
Algunos paises desarrollados ya estén instalando plantas laminadoras
totalmente mutomatizadas con capacidad hasta de ¢inco millones de
toneladas, lo que permitird aprovechar grandemente el factor escalar.
Por otra parte, en los paises de la subregién andina no se vislumbran
mayores cambios en la tecnologia de produccidn hasta fines del decenio.
Esta situacidén hace pensar gue la relacién de precios se mantendra
a los mismos niveles actuales, en los prﬁximos afios. Por leo expuesto
se puede indicar que los sobrecostos por concepto de compra de materias
primas serian del orden del 9 al 14 % del vehiculo terminado.

Hay una variable que merece mencidn especial: las posibilidades
de integracidn que tiene la industria siderfirgica en la subregidn
andina. Aunque recién se estén dando los pasoé preliminares y afin
no se notan sus efectos positivos es un hecho que,'de.materializarse,
los precios tenderdn a ser menores que si se mantiene la estructura
actual.

e) Evaluacidn de la industria de piezas y partes

Ya se han analizade las inversiones y sobrecostos de los compo-
nentes cuyo desarrolle y disefio estén ligados a la industria terminal
¥ que representan el 60 % del costo de un automdovil. Corresponde
ahora tratar aguellos que competen a la industria de piezas y partes
¥ que representan el 40 % del costo restante.

En términos muy generales se ilustran a continuacidén cuéles son
los componentes mis lmportantes criginados en las industrias abaste-
cedoras de piezas o partes:

| /i) Elementos
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41) Elementos del motor: pistones, anlllos, cadenas distribu61on.
correa vent:lador, carburador, filtro de alre, filtro de
aceite y radiador.

ii) Sistema eléctrico: bateria, arrancador, diname/alternador,
distribuidor, bobina, bujias y cables eléctrices.

iii) Elementos de suspensién y rodaje: aros, neumdticos, amorti-
' guadores y muelles. '

iv) Control e iluminacidén: panel de 1nstrumentos, faros e
instrumentos de sefializacidn.

v) Vidrios y accesorios: vidrio parabrisas, vi&rios ventana,
limpia y lava parabrisas. '

vi) Acabados interiores: asientos y alfombras.

vii) Elementos varios de carroceria: parachaques y cerraduras.
viii} Otros: herramientas, rodamientos, resortes, pernos, tuercas,
abrasaderas, sellos y tiras de caucho, etc.

Una caracteristica importante de las piezas y partes
es que su desarrollo se encuentra ligado no s6lo a la fabricacidn de
nuevos vehiculos sino ademfis al mercado 'de reposicidn, el que a su vez
se relaciona estrechamente con las caracteristicas del parque de
vehiculos. Esta situacidn obliga a planificar su produccidn teniendo
en cuenta ambos mercados. En su mayoria, también se caracterizan
porque los costos de produccidn no se elevan mucho por la diversidad
de tipos de una misma pieza que se fabrica para abastecer diferentes
modelos de vehiculos. En resumen, el efecto que tienen sobre los
costos de un automévil los elementos adquiridos de la industria de
plezas y partes depende del mercado total en el cual se comercializan
Y no {inicamente del consumo de las plantas terminales.

Muchos de los productos considerados en este grupc ya se producen
en la subregidn andina. En el cuadro 85 se ofrecen datos preliminares
sobre las industrias de piezas y partes existentes en los paises de
la subregidn.

/Cuadro 85
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Mm 85

SUBREGION ANDINA: INDUSTRIAS ESPECIALIZADAS DE PIEZAS Y PARTES

Industries ' Colombia

Chile

Parit

Neumdticos 0
Aros

Meterial de fricoidn ‘ o/a
Parabrigas, Iuﬁetaa ¥ ventanas

Equipo eléetrive

Bateria 0
Motor de arrerque ¥ generador o/R
Motores limplaparabrisa -
Distribuidor y bobina de encendide 0/R
Bujfas ofR
Boelnas :
Faros i .
Interpuptores, llavee ¢ indlsadores
de direosién .
Plezas de motor

Pistones
&nilloes de pistén
Casquillos de cojinetes a friseidén

Aocesorios meofnisos de motor

Filtros de aire y de ageite 0/R
Carburador

Bogba de benoina ‘

Equipo de inyeosién de combustibla

Rediador ' ‘ o/R
Discos &a eniirague
Resortes de puspensitn ' ]

Amortiguadores ds suspensidn - 0/R

o

owmo oo o

S o o o

Fuente: Grupo de Trebajo scbpre Economfes de Escala en la Industria Automotriz latincemerleans,

Santlage de Chile, septleabre de 1970,

Sfpholos: 0 = Utilizado oomo equipe original.
f = Utilizado somo repuesto.
0/R = Destino no conoeide (original o repussto).
P = Proyectos en vias de realizecifn.

/De este
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De este cuadro se desprende que eh la subregién andina se
estd produciendo ya una diversidad de partes y piezas, que representah
un 25 % del costo internacional de un vehiculo. Sin gmbargo, en
cuanto a capacidad instalada y calidad no se cuenta con informacidn
detallade que permita asegurar que en la subregidn se esti en situacion
de abastecer la demanda total. Estos productos representan aproxi-
madamente 60 a 65 % de los elementos considerados como propios de la
industria de piezas y partes. El restante 35 a 40 % corresponde a
piezas y partes que requieren tecnologia més complicada y volimenes
de produccidn bastante mayores y que por lo tanto no se producen aiin.

Chile cuenta con la industriaz de piezas y partes més desarrollada
de la subregidn. La produccidn fue en 1969 de 32 690 000 ddlares lo
cual representd el 24.4 % de los valores de produccidén a precios de
mercado de la industria terminal. Dentro del total de la produccién'
de la industria de piezas y partes, las exportaciones a la ALALC
representaron el 34 %. lLos precios de las partes y piezas acusan
disminuciones en el segundo quinquenic del decenio de 1960, alcanzando
en 1969 un sobreprecio del 170 % en promedio. Ese promedic presenta‘
ur nivel minimo de 50 % para radiadores y un miximo de 300 % para los
conjuntos de susPénsién. Hasta este momento la disponibilidad de mano
de obra nc ha sido obstdculo para la industria de piezas y partes, pero
podria counstituir una limitacidn cuando se requiera utilizar tecnologia
mas compleja, situacién que debe tenerse presente para el desarrollo
futuro de la industria.

La industria de piezas y partes de Colombia se encuentra afin en
etapa incipiente, debido principalmente a la proporcidn relativamente
baja de contenido nacional en el ensamblaje. Solamente en los filtimos
dos afies ha habido un mercado que permita cierta especializacidn de
esa industria. Esta situacibn aparentemente se modificarf en el
futuro pues los programas de ensamblaje prevén un aumento importante
‘del contenido nacional de partes y piezas, lo que exigir& una producciédn
mayor de la industria local. Ademds, el aumento del contenide nacional
permitird crear nuevas plantas para atender los requerimientos de las

plantas terminales. Actualmente hay unas 150 empresas que dedican .

/un porcentaje
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un porcentaje importante de su produccidén al sector automotriz. En
1968 1a produccidn colombiana de piezas y partes, seglin un muestreo
realizado entre las plantas mAs importantes, fue de 18.5 millones de
ddlares. La ocupacién que suministrd, seglin el Departamento Adminis-
trativo Nacional de Estadistica, fue de 2 900 personas en 1967. En
general se considera que la produccidn colombiana tiené en promedio un
sobreprecio del 80 a 120 % sobre el producto importado. Pero algunos
productos superan ampliamente esta relacidn media, llegando a niveles
del 500 %.

Sobre el Perlt es conveniente indicar, a modo de introduccidn,
que la informacidn que existe sobre la produccidén de partes y piezas
es muy escasa. La industria es pequefia en su conjunto y estid orientada
hacia algunas partes gue tienen un mercado interno protegido. Existen
alrededor de 35 empresas, que ocupan unas 2 000 personas en total,
que se destacan por su evolucidn, por tener caracteristicas té&cnicas
mis adelantadas y con produccidn normalizada que satisface las exigencias
de laz plantas terminales. Las compras de las plantas terminales a
la cde piezas y partes alcanzd en 1968 a 1.8 millones de ddlares, que
representan aproximadamente un 25 4 30 % de la produccidn total de
pértes ¥ piezas, siendo la diferencia destinada al mercade de - -
reposiciodn.

En cuanto a la posibilidad futura, cabria indicar que a medida
que avance el pboceso de integracidn, la industria de piezas y partes
va a contar con un mercado més amplio que le permitirf tener series
de produccidén mayores y, por consiguiente, alcanzar menores costos.
Esta situacidén hace necesaria una programacién'adecuada ﬁara evitar
la proliferacidn de pequefias unidades en las que no se puede aprovechar
el efecto escalar. )

Con el fin de ilustrar la demanda en 1980 de una seleccibn de
piezas y partes, se ha preparado el cuadro 86. Este cuadro se elabord

considerando la siguiente demanda de antomdviles y vehiculos comerciales:

Automdviles 216 000
Vehiculos comerciales 150 000
Total 366000

/Cuadro 86
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Cuedro 86

SUBREGION ANDINA: DEMANDA ESTIMADA DE ALGUNAS PIEZAS
Y PARTES DE VEHICULOS AUTOMOTORES, 1980

Cantided Demands total {on miles)
Ae Elomentos propiss de ls industris do

plezas y partes :
Plstanes tnidades 4 000.0 ~ 4 800,0
Anilles ‘ Unidades 16 000,0 ~ 18 000.0 -
Metalas Unidades 5 000,0 - & 700.0
Cadena Unidades 700.0 =  780.0
Carburagor Thidadses 10,0 - 450.0
heslevador " duegos §00.0 - 670.0
Faja ventilador. {sorves) Unidades 880.0 ~ 1 000.0
Filtre de sire % Unidades 460.0 -  500.0
Ventiledor Untdades 400.0 -  450,0
Radtador * Unidades 350,0 « 00,0
Termostato Unidadeas 410.0 ~  460,0
Baterfas * Unidadaes 1 400,0 = 1 600,0
Arrancadopr * Unidades 750.0 -~ 850.0
Bendsx Unidades 650,0 - 710,60
Geyerador * . Unidades 7mo.0 -~ 830.0
Distribuidor * , . Unidades 500,0 =  600.0
Bobine * Unidades - 1 000,0 = 1 200,0
Bujfes * Unidedes L 600.0 -~ 5 000.0
Cablen eléstricos Teneladas 22 . 2.4
Aros * Unidades 1 800,0 - 2 000,0
Tapa de arcs Unidades 1 450,0 - 1 £€50.0
Neuwmdticos * Unidedes 4 00,0 - 5 000.0
Amortsguadores * Unidades ' 3 200.0 - 3 600,0
Muelles * _Unidades 1.300,0 ~ 1 500.0
Tiwén (volente) Unidades : 350.0 = L400.0
Velostmetro . Unidades 950,0 - 400,0
Indicadores de aselite, temperature, ete. Unidades 350,0 =  400.0
Parel de instrumentos inidadea 350,0 -~  400,0
Faros Juegos 1 000,80 = 950,0
Lusas posteriores Juegos 1 000,0 - 95040
Gtras luses Unidades 1 400,0 - 1 500,0
Booine * Jusgos 50,0 - 500.0
Interruptores, reguladores ds voltajle,

relals, eoto, Juegos 560.0 =  620.0
Vidrios Juegos bh30.0 »  LB0.0
Limpinparebrisag * Unidades 850,0 - 950,0
Lavaparabrises Unidsdes 00,0 ~  450.0
Aslentos Unidades 700,0 -«  800,0
Forros y alfombras Jueges 420,0 - 480,0
Espejo retrovisor Unidades 660,00 - 650.0
Cerraduras Jusgos 390,080 «  4Lo.0

/Cuadro B6 {conolusién)
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B,

Parachoques

Horramientas

Pernos, tusreas, tornilles, ets.
Abrasaderas

Partes de gera (mengusres, eto.)
Pinturas, lasas, ets.

Elementos indistintamente Ffabrlicades por
la industria de plezes v partes o la
terminal

Bieles

Bombas de benoina inaluide el filtro

Vdlvulas

Bonba de aceite

Filiro de aselts *

Bomba de ague

Platc de embrague

Diseo de embrague

PFodal y gus partes

Tembores de frencs

Disgos y zapates de trenes

Fadal de fremos y sus partes

Freno de manc y sus pertes

Tenque de bensina

Medldor de bensinas

Silenoiador *

Tubes de escaps *

Pifiones de transmisién, diferencial,
levasg, ato.

Sistema y columna de direcoién

Sistema de tuberfa, pare frenos,
avaite, combustible, eto.

Cantidad Demenda total (en miles)
Juegos 40040 - k0.0
Juegos 800.0 -  900,0
Toneladas .0 - 15.5
Tonaladas 0.7 = 0.8
Yonaledas 8.0 - 4.0
Toneladas 6.0 - 6.9
Unidades 3 000.0 -~ 3 400.0
Unidades 70040 - 780.0
Unidades 8 400.0 - 9 200.0
Unjidades W, 0 - 490,.0
Unidades 820.0 =  920.0
Unidades £80.0 - 7600
Unidades 360.0 -  400.0
Unidades 1 150.0 = 1 200.0
Juegos U50.0 -~  530.0
Unidades 2 00,0 ~ 2 200.0
Unidades 1 400,00 -. 1 600.0
Juegos 40,0 -  360.0
Juegos 360.0 - 450.0
Unidades Log,0 -  Lho.0
Unidades 0,0 - 430.0
Unidades 720,0 -  820.0
Juegos 780.0 - 850,0
Toneladas 10.7 - 11.8
Juegos 660.0 - 670.0
Tone ladas 2.1 » 2.3

Fuente: CEPAL,

*

Partes y plezas fabrigadas en la Subregién.

/Ademids, para
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Ademas, parar establecer la demanda del mercado de reposicidn se ha
considerado un parque de 3 000 000 de vehiculos con una antigﬁed&d
media de 15 afios. ' | -

La demanda para 1980 de piezas y partes resumida en_el cuadro 86
permite hacer algunas estimaciones &e las inversiones en el sector y
de los posibles costos que se originarian teniendo en cuenta las
escalas de produccién. . _

No se conoce con exactitud la inversibn en la industria de
piezas y partes en los palses de la subregidn andina. Las estimaciones
realizadas incluyen elementos que en este estudio se consideran como
originarios de la industria terminal. Haciendo esta salvedad se
caleula que en 1969-1970 las inversiones eran del orden de los
55 millones de dblares. De acuerdo con las previsiones para 1980, se
~estima que las inversiones necesarias para poder hacer frente a la
demanda serén del orden de los 400 a SOC millones de ddlares. Tanto
la produccién de vehiculos nuevos como el parque de la subregidn andina
serian en 1980 muy similares a los del Brasil a fines del decenio
de 1960. Esta similitud permite contar con una referencia ilustrativa.
que, tomando las debidas providenciaé, se puede aplicar a la subregidn.
Asi, en 1969 existian en el Brasil aproximadémente 1 000 empresas en
el sector de piezas y partes, que daban ocupacidn a mis de
150 000 personas, con un capital de 528 000 000 de ddlares.

Para los sobrecostos que se originan en la industria de piezas
y partes, se ha recurrido a las cifras suministradas en el capftulo II
¥y, ademds, al caso especifico del Brasil, que es tambidn ilustrativo.
Segln iaa cifras presentadas en el andlisis de las inversiones y del
efecto escalar en la industria automotfiz, sé estima‘que el sobrecesto
originado en la industria de piezas y partes en el aflo 1980 en la
subregidn andina no debe sﬁperar el 5 %, lo que equivaldria a que el
sobrecosto total por vehiculo seria del orden del 2 %.

/Bn un
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En un anélisis realizado sobre los costos de las.piezas ¥y
partes en el Brasil,30/ se ha llegado a la conclusidén que frente a
los costos esténdares de las partes en las principales plantas produc-
toras hundiales, se obtiene un sobrecosto del orden del 15 a 25 %,
lo gue representaria un 6 a 10 % del sobrecosto total en los vehiculos.
Este mobrecosto es mayor que €l que resulta de utilizar las cifras
del capitulo II, principalmente porque éstas consideran una situaciodn
ideal, mientras que las del Brasil incluyen: un desaprovechamiento
de la capacidad instalada, estiméndose el uso de ésta en un 76.5 %,
geries de producci&n péqueﬁas para ciertas partes debido al nfimero
de empresas dedicadas al mismo producto, etc. '

En resumen para.que la industria de piezas y partes pueda
alcanzar los nivelés de produccidn necesarios para abastecer la demanda
en 1980 se requeriria aumentar aproximadamente 15 veces la produccién,
lo que representaria un mayor capital de 450 millones de dblares. En
cuanto a los sobrecostos, éstos zlcanzarian niveles que no superarian
el 10 % del costo total de los vehiculos. )

%, Alpunas sugerencias para desarrollar uns politica
automotriz en la subregién andina '

Es aconsejable analizarrlas posibilidades de desarrolle de la industria
automotriz en la subregion teniendo en cuenta factores concretos, como
los sobrecostos gque resultan de su operacidn, y la inVefsién necesaria
para su funcionamiento. Sin embargo, estos factores’tampoco'definen

la politica que deberi seguirse, pues no siempre el dptimo tedrico
resulta lo mAs aconsejable en la précticaQ Asi, es sabido que la
mayoria de los paises de la subregién ya cuentan con una industria
automotriz'propia, por lo que la solucién pura a base de sobrecostos

e inversidn no es en la prictica la mAs factible. Ademés, de conside-

rarse que los usuarios puedan elegir entre distintos modelos, la

30/ A _industria automotriz no Brasil, parte B: A Industria de partes
e _pegas, preparado por Agmar R. Farias para el Grupo de Trabaje
sobre Economias de Escala en la Industria Automotriz Latincameri-
cana, Santiago, Chile, Septiembre 1970.
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‘solucidn Sptima en cuanto a costos e inversibn tampoco seria la mis
apropiada. - En resumen, la solucibn aconsejable seri sdlo subdptima
en términos de sobrecostos e inversidn.

Hay otro factor muy importante que mercece mencidn especial ¥y
se refiere a los cambios tecnoldgicos futuros dentro de la industria
automotriz cuyas primeras muestras ya se pueden apreciar en los paises
productores més desarrollados. Lamentablemente no es facil predecir
el futuro y por tal motivo introducir elementos de esta naturaleza en
la evaluacidn de las posibilidades de la industria automotriz en la
subregidén andina resulta demasiado aventurado. FHay algunos campos,
sin embargo, en los que estén ocurriendo ya cambios que es preciso
mencionar, para que se 1los tenga en cuenta, aungue sea indirectamente,
en cualquier programa de desarrollo automotriz de la subregidn.

Se prevén cambios en los motores, lo cual tendrid repercusidn
dentro de la industria automotriz. Desde hace ya varios afios los
fabricantes de automéviles estudian la posibilidad de sustituir tanto
el motor a gasolina - Ciclo Otto ~ como los motores diesel, en un
afan de reducir los costos, lograr mayar eficiencia econémica,
disminuir la contaminacién ambiental, etc. Un motor que ya se estd
mostrando como posible competidor del motor a gasolina con encendido
a chispa tradicional, es el Wankel o Rotaterio. Algunos expertos
pronostican que para 1980 entre el 75 y el 95 % de los motores produ-
cidos en los Estados Unidos serén de este tipo.3l/ Aunque se cifran
muchas esperantas en este motor, se investigan también otros tipos,
como los motores a turbina, eléctricos, Stirling, a vapor, etc. Las
ventajas del motor rotative son muchas; entre otras resalta su sencillesz
¥y su dimensidén. No tiene ninguna pieza de movimiento alternativo, lo
cual resulta en un equilibrio perfecto y reduce el ruido. Su estruc-
tura es muy simple. No tiene vAlvulas, lo gque elimina todo el
mecanismo necesario para la operacidn de las mismas en un motor tradi-~

cional. Ademis se requiere menos peso y espacio para igual HP que un

31/ Charles G. Burk, "A car that may reshape the industry's future",
Fortune, julio de 1972.
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motor de ciclo Otto. Logicamente que tiene desventajas, pero los
técnicos estiman gque pueden subsanarse. Una es que la configuracién
de blaque hace que su fabricacién sea complicada y delicada; también
existe la dificultad del sellado entre el rotor y el bléque; los
problemas de la combustidn y lubricacidén son mls dificiles que los
de otraos motores y las caracteristicas de la combustidn diferente
han creado nueves problemas de emisidn de escape que todavia no se
han resuelto.

Paralelamente a2 esta evolucidn del motor, se estd gestando otro
cambio importante cuyo objetivo es llegar al "automdvil no metélico".
Los plésticos han conquistado varias partes del automdvil, siendo la
mas importante el tapizado interior de los vehiculos. 8Sin embargo,
los quimicos 'y especialistas en polimeros tienen metas mis ambiciosas,
entre ellas la de diseiiar sistemas que amplfen'el uso de plééticos
para aplicaciones estructurales y paneles de revestimiento de arma-
zones de carrocerias, lo cual evitaria el problema actual de corrosidn
y reduciria considerablemente las operaciones de soldadura.

El motor y la carroceria representan juntos cerca del 40 % del
costo de un automévil, por tanto de no tener en cuenta los cambios
previsibles ilustrados en los acépites anterigres, en cualquier
decisidn gue se tome con respecto a un programa de integracién en la
subregidn andina, el preograma tendréd gue ser lo suficientemente
flexible como para hacer frente a estos cambios gue se vislumbran en
el futuro a corto plazo.

En ¢) proceso de integracidn automotriz es aconsejable que todos
los paises participen equitativamente. Para ilustrar la manera en
que la participacidén beneficia a todos los palses miembros se ha
estudiado el caso en que los paises opten por fabricar un solo modelo
subregional de la categoria A. Para tal fin se ha preparado el
cuadro 87 que muestra cdmo se integraria el valor del vehiculo pequefio

fabridéado en los distintos palses.
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Cuadpo 87

COMPOSICION DEL VALOR DEL AUTOMOVIL DE La MTEGORH A EN los

DISTINTOS PAISES SEGUN EL ORIGEN ¥ LA NATURALEZA

INTERCAMBIABLE DE SUS COMPONERTES
- {BEn_porsentajes)

Bauader Payd

Bolivia Coloubia Chile
Montuje ¥ oocmponentes nasicnales no .
tntercambiables 16 16 16 16 16
Componantes nesionales exporables 3 26 26 k] 26
Componentes importados mediante
sompensaoifn B1 58 &8 81 58
Zota] 200 100 100 100 100

Fuente: CEPAL,
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Como se ve el montaje final y los componentes que fabricarian
en cada pais para su utilizacidn exclusiva representan un 16 % del
valor del vehiculo. E1 valor de los componentes que elaboraria cada
pais tanto para su propio consumo como para satisfacer las necesidades
de los demés paises de la subregidn es, segiin el mercado que representan
los diferentes paises, de 3 a 26 %. Asi, por ejemplo, un pais de menor
desarrollo relativo’ produciria un 3 % de 168 componentes de un vehiculo
con volumen-de produccidn suficiente  para cubrir también la demanda de
las plantas terminales establecidas en los otros cuatro paises. Esa
demanda en conjunto es aproximadamente 30 veces superior a la propia,
¥y el pais compensaria mediante estas exportaciones las importaciones
correspondientes al 81 % de las partes y piezas necesarias para
completar el vehiculo. En consecuencia, el 84 % en valor, de los
componentes del vehiculo se producirian a una escala superior de
130 000 vehiculos anuales y no en series de 4 000 o 40 000 unidades
por afio, que representan la demanda de vehiculos en los respectivos
paises considerados aisladamente.

A 1o largo de este capitulo se ha insistido en la interrelacidn
que hay entre la fabricacidn de automdviles y la de vehiculos comer-
ciales. Los elementos comunes permiten contar con una industria aulo-
motriz de costos menores si se los compara con los costos Gnicamente
de los automdviles. A manera de ejemplo del uso de elementos comunes
entre automdviles y vehiculos comerciales se ha considerado el caso
de los motores. Teniendo en cuenta las dos hipdtesis de desarrollo
de la fabricacidon de automdviles y el esquema de produccidn propuesto
para vehiculos comerciales, se han preparado los cuadros 88 y 89. Enm
el caso de los automdviles pequefios, éstos tendrian un motor de disefio
propio. Los automéviles medianos tendrian un motor que podrian utili-
zarlo las camionetas y los camiones livianos. Finalmente, los camiones

medianos y pesados, los microbuses y buses usarian un motor diesel.
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Cuadre 88

PROGRAMA DE MOTORES Y SU CORRESPONDENCIA CON LAS PISTINTAS
CATEGORIAS Y MODELOS LE VEHICULOS EN EL CASO -
DE Lh HIPOTESIS I

Tipe do motor Combustible ' Categorfs y modelos equipsdos (bsarvaciones
1 Benoina Categorta A, modelo 1 {automdvil poquefi)
2 Benoina Categorfa 4, models 2 (zutomévil pequedo)
3 Benoina Categorfa A, modelo 3 (automdvil pequefio)
i Beneina Categorfs B, models 1 (automévil medienc)
5 Benoina ' 'C'ai.:egorfa B, models 2 (automévil medianc)
4 Bensina Cetegorfe B, modelo 3 {automévil mediano)
Bencine Categorfs D, modelo 1 (cémionata) 7
Benoina Catogorfa E, modelo 1 (semién liviano)
¥ Benoina Categorfn B, modslo 4 (Vautcmﬁvil medianc)
. Honsima  Cstegorfe D, modelo 2 (cemionets)
Benstna  Categerfs E, modelo 2 (aamﬁn liviano)
8 " Masel | Cotagorfs P (oamién medianc) 4 s1lindrow
Diesel Catsgorfs G {camién pesado) 6 041indros
Diesel Categorda J - . (ndorobds) 4 oilindros
Blagel Categorfa K {autobds ) 6 cilindros

PFuonte: CEPAL,

Nota: El motor para los automfviles grendes sord importado.
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Cuadre 39

PROGRAMAL DE MOTORES Y SU CORRESFONDENCIA CON LAS DISTINTAS
CATEGORIAS Y MODELOS DE VERICULOS ¥N EL CASO
DE Li HIPOFESIS 11

Tipo de motor

Combustible

Categorfan y modelos equipados

Cbservaciones

Bensina
Eencina
Benoina
Benoina
Beﬁoina
Beneins
Bencina
Dlesel -
Piesel
Diesgel

Diecsal

Categorfa &

Categorfa B,

Categorfa D,

Categorfa E,
Categorfa B,
Categorfoe D,
Cetegorfa E,
Categorfs F
Gaﬁegorfa G
Categorfa J
Categorfs K

{sutombvil pequeﬁg)

mo&elo 1 (sutomfvil mediano} .

ﬁodalo 1 {camioneta) -

modelo 1 {eamién liviano)
modele 2 {automévil medianc)
ﬁodglo 2 (eamioneta) -
modelo 2 {camidn liviano)

' {camidn mediano}
{s=mién pesado)
{miorobds)
{autobds)

4 ¢ilindros
6 oilindros
4 oilindros

6 silindros

Puente: CEPAL,

Nota: Leos motores pare los automfviles grandes y espsoiales serdn importados.
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Como se puede .apreciar, sélo los vehiculos medianos tendrian un motor
comiin. Asi, si me considera la produccidn de cuatro motores mecdianos
8610 para automdviles el volumen individual seria del orden de las

16 000 unidedes anuales, pero de considerar dos de estos motores para
las camionetas y camiones livianos las series de dos tipos de motores
medianos aumentan a 73 000 unidades anuales, lo que si resulta en

una escala més favorable de produccidn. De considerarse la hipbtesis II
los motores medianos se producirian en 90 000 unidades anuales, cantidad
que incluse justificaria la introduccidn de las técnicas mhs avanzadas
de fabricacién de motores.

' Al margen de estos importantes aspectos, no hay dudas que la
demanda de vehiculos en los paises de la subregidn andina va a aumentar
considerablemente en los proéximos afios, mls aln por los efectos de
la integracidn. Es razonable pensar que con un mercado ampliado que
permita la introduccidn dé técnicas que aumenten la productividad,
los costos se reducir&n. En el caso especifico del presente trabajo
ge han analizado dos hipdtesis para. los automdviles ¥y una péra vehiculos
comerciales. En el caso de los automdviles la evaluacibén se hizo en
funcidén de los sobrecostos e inversiones. Para los vehiculos comer-
ciales, por no disponer de informacidén detallada, se recomienda integrar
la produccién de camionetas y camiones livianos a las plantas produc-
toras de automéviles. Esta recomendacién se funda en la posibilidad
de un alto porcentaje de elementos comunes entre ambos tipos de
vehiculos. Para los demfs vehiculos comerciales, y principalmente
los camiones pesados, se aconseja producirlos en plantas independientes

-por lo que la eficiencia en su produccidén estaré mls ligada al
desarrollo de la industria de piezas y partes y a la industria mecénica
en general. L ‘

En. el capitulo I se ha visto la relacidén de los precios de los
automdviles ex-f&brica para distintos paises de América Latina. De

alli ‘se pueden deducir los sobrecostos aproximados vigentes en la
subregidn andina, siendo éstos del orden de 210 a 220 % en Colombia,

220 a 230 % en Chile y 70 a 110 % en el Perf.
' /Las dos
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Las dos hipdtesis para autombviles estudiadas como posibles
para la subregidn andina en 1980 nos muestran que los sobrecostos
serian del orden del 50 %. 5i en vez de producir el automdvil pequefio
en tres modelos diferentes se fabrica uno selo, el sobrecostolse
reduciria a un 30 %. Es ldgico suponer gue el sobrecosto seréd algo
més elevado en los paises de menor desarrollo relativo que en los
paises grandes debido a la incidencia diferente de los costos de
transporte en las piezas que importan. Los sobrecostos de los auto-
moviles de tamafio mediano verian entre un 70 %, de producirse dos
modelos, a 90 % de producirse cuatro. Fianlmente, los autombviles
grandes, que no contarfn con un mercado muy amplio, tendran un sobre-
costo del orden del 70 %.

Todos estos Gltimos sobrecostos se basan en un 100 % de integracién
nacional, mientras que los que se refieren especificamente a los paises
andinos se relacionan con el grado de integracién nacional vigente en
cada pais y por tal motive no son directamente comparables. Se considera
que el incremento de integracidn nacional de no. estar acompafiado por un
aumento del volumen de produccidn correspondiente, supone un aumento de
los sobrecostos; sin embargo, los sobrecostos de cualquiera de las
hipétesis previstas van a ser marcadamente menores que los actuales.

Los volimenes de produccidn previstos para el o los autombviles
pequefios son suficientes como para plantear la posibilidad de alcanzar
un grado de integracidn subregional del 100 % para 1980. Para los

"automdviles de tamafio mediano, de los cuales se cdnsidera producir
varios modelos (de dos a cuatro), es preferible importar partes estam-
padas de carrocerias y algunos otros elementos de fabricacién compleja
con el fin de reducir los sobrecostos. En un sistema como éste, las
importaciones podrian realizarse de otros paises de la ALAIC con el
consiguiente beneficio reégional. De importarse un 20 % de un vehiculo
(carroceria y algunas partes complejas) los sobrecostos resultantes
se reducirian, en un caso, de 70 % a 20 % y, en el otro, de 90 % a 25 %.
Para los autombdviles grandes el grado de integracidn subregional que
se propone alcanzar es lnicamente el 60 %, de tal manera que, como en

el caso de los automdviles medianos, se puedan reducir los sobrecostos.
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Otra razén ~ ademds de los volimenes de produccidn previstos para
cada categoria de autombévil -, para hacer diferencias en el grade

de integracidn subregional, ha sido que mientras mis pequefio el
vehiculo, en la mayoria de los casos el disefio es menos complejo, de
manera que su produccidn es més facil.

De lo anterior se desprende que los sobrecostos se interrelacionan
con factores tales como el nfimero de modelos que se ofrece al consumidor
y el grado de contenido subregional. Asi, de buscarse un incremento
del grado de contenido subregional se elevarin los costos o, de lo
contrario, se reducird el niimero de modelos si no se desea elevar los
sobrecostos. La formula para mantener los sobrecostos bajos -~ la mayor
cantidad de modelos y un elevado grado de integracidn subregional -
consiste en aumentar el mercado interno mediante una politica delibe-
rada en este sentido, buscar mercados fuera de la subregidn o incor-
porar nuevas tecnologias a los procesos productivos.

Para las hipbtesis de integracién se estimaron las inversiones
siguientes: en la hipdtesis I de fabricacién de automdéviles y vehiculos
comerciales y desarrollo subregional de la industria de piezas ¥y
partes, las inversicnes necesarias serfian del orden de 1 000 =z
1 200 millones de ddlares para alcanzar los objetivos buscados en
1980. En la hipbdtesis II las inversiones serian del orden de los
900 a 1 000 millones de ddlares.

L. El ingreso de Venezuela a la subregidn andina y su incidencia
en la industria automotriz subregional

a) Incremento del parque de vehfcules

El ingreso de Venezuela a la subregidén andina significa un incre-
mento del 76.3 % del parque de vehiculeos, el cual pasa, segln las cifras
més recientes disponibles para el afio 1970, de 1 118 838 a
1 972 500 unidades, c0rrespondie£do a Venezuela el 43.3 % de este
parque. Al mismo tiempo, la disponibilidad de movilizacidn, 3% habi-
tantes por vehicule, se aproxima a la media latinoamericana de
3% habitantes por vehicule. El1 incremento sefialado sitia a la subregién
en el tercer lugar en cuanto a parque automotor, superada sdlo por el
Brasil (3 539 700 unidades) y la Argentina (2 325 091 unidades). Esta
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nueva situacidn permite encarar el futuro de la industria automotriz

con optimismo, pues por una parte el Brasil, con una poblacidn 1.k veces
mayor que la de los paises del Grupo Andino, tiene un pargue automotor
1.8 veces mayor y, por otra parte, la Argentina, con una poblacidn

menor en 35 % que la de la subregidn, posee un parque antomotor -

1.2 veces mayor. - ‘

Hay que tener en cuenta que en los paises de la subregidn andina,
con excepcidén de Venezuela, la formacidn del parque de vehiculos
dependid, hasta antes de 1960, principalmente de la importacidn de
unidades terminadas. Por ese motivo se observa, por ejemplo, que el
incremento de este parque en el guinquenio 1955-1960 es inferior al
de cualquier quinquenio posterior, pues solamente a partir de 1960
se inicia la produccidn de vehiculos en algunos paises de la subregidm.’
En el caso de Venezuela, ya a comienzos del decenio de 1950 existian
plantas ensambladoras de vehiculos lo cual, junte a la favorable dispo-
nibilidad de divisas, permitid un crecimiento mayor y més prolongado
del pargue automotor.

La incorporacidén de Venezuela a la subregidn andina modifica
considerablemente la gstructura del parque por tipo de vehiculos, como
puede apreciarse en el cuadro 90, ya que incrementa motoriamente la
participacidén de autombéviles en desmedro de los vehiculos comerciales.
En efecto, excluida Venezuela, los automéviles representan el 58.0 % del
parque existente y, los vehiculos comerciales, el 42.0 %; incluida
Venezuela, aquéllos representan el 64.0 ¥ y los vehiculos comerciales

el 26.0 %.

/Cuadro 90



- 229 -

Cuadeo 90

SUBREGION ANDINA: PARGUE AUTOMOTOR POR TIPQ DE VEHICULO, 1970

(Milos de unidades)

Bolivia
culoﬁia h
Chile
Eousdor
Ford
Subtotal
Venezuela

Total

Vehiculos

Autonbviles soeretaios ‘ ‘Total
28.8 15,2 4t.0
178'.1; 116.3 | 294,79
176.1 T 49,8 325.9
33.6 51,2 90,8
295.7 133.7 3594
614, 6 239.1 853.7

Lz 7092 L 2.

Fuente: CEPAL,
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b) Efecto sobre la oferta y demanda de vehiculos

La incorporacidn de Venezuela a la 5Subregidn andina modifica
notoriamente las cifras de oferta y demanda de vehiculos en este
esquema de integracién. BEn efecto, si para fines de diagndstico se
incluye Venezuela en el andlisis de 1la produccibn de autombviles
de 1965 a 1971, se ohserva que la produccidn de este tipo de vehiculos
aumenta en seis afios, en mi&s de 50 mil unidades, lo que equivale a
una tasa media anual de crecimiento de 12.7 %. ‘De no considerarse
Venezuela, ese incremento habria sido de alrededor de 35 mil unidades,
¥ el nivel de produccidn en 1971 en lugar de llegar a las 101 mil
unidades seria apenas de 44 mil unidades (véase el cuadro 91). En
ese mismo periodo las importaciones disminuyeron en cerca de 16 mil
unidades, registrindose por tanto un crecimiento medio anual de la
demanda aparente de 6.7 %.

Cabe advertir, sin embargo, que en los paises originalmente
signatarios del Pacto de Cartagena la produccién de autombviles
registré un brusco crecimiento entre 1965 y 1967, manteniéndose poste-
riormente a un ritmo sostenido de expansidén si bien la demanda aparente
en los f{ltimos afios del periodo contemplado se mantuvo précticamente
estancada. El1 fenbémeno observado se debe a que en el primer guinguenio
de la década pasada la industria automotriz comienza a instalarse en
algunos paises de la subregidn, sobre todo en Chile y el Peril, y a
producir sus efectos a partir de 1965, fecha en que las impertaciones
tienden a ajustarée a las nuevas condiciones imperantes.

En cuanto a los vehiculos comerciales, la situacidn es similar
a2 la anterior. En efecto, la produccidn de estos vehiculos se incre-
menta, de 1965 a 1971, en cerca de 23% mil unidades y, sin considerar
Venezuelz, en 18 mil unidades (véase el cuadro 92). Las importaciones,
por su parte, no se modifican con la inclusidn de Venezuela por el
bajo ntimero de unidades que este pais ha importado en este periodo.
Para el resto de los paises, sin embargo, la importacién de vehiculos
comerciales, si bien pasa de un 83 % a un 42 % de la oferta total de
1965 a 1971, sigue desempefiando un papel importante en el suministro

de este tipo de vehiculos.
/Cuadro 91
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En el cuadro 93 apérecen las cifras relativas a los automdviles
¥y vehiculos comerciales, y a través de ellas puede apreciarse la:
importante incidencia de Venezuela en la industria automotriz
subregional y, al mismo tiempo, el considerable esfuerzo realizade,
en el periodo considerado, por el resto de los paises para incrementar
la produccidn interna de vehiculos automotores. En efecto, en 1965
correspondia a Venezuela el 82.1 ¥ de la produccidn de vehiculos y
el 51.7 % de la demanda aparente, participacidn que en 1971 se redujo
a 54.6 % y 47.9 % respectivamente.

Ahora bien, basindose en el andlisis de las prdyecciones de la
demanda de vehiculos por paises de América Latina, que aparece en el
primer capftulo de este estudio, se ha proyectado la demanda de
vehiculos para la subregién andina - incluida Venezuela -, adoptando
dos supuestos. El primero, que se denominard "Casd A", no considera
los efectos que légicamente deberian resultar de la integpacién ¥,
el segundo, "Caso B", supone que como efecto del proceso de integraciédn,
el producto interno bruto de cada pais crece a una tasa uniforme del
7 % anual, mayor que la que se registraria con el primer supuesto,
hasta 1985. '

Como puede observarse en los cuadros 9% y 95, la deman&a de
vehiculos automotores en 1985 seria en el "Caso B" 1.5 veces mayor
que en el "Caso A", llegando a sobrepasar el milldn de unidades al
afio. De este total, el 56.6 % serian automdviles y el 43.4 % vehiculos
comerciales, correspondiende a Venezuela el 36.0 % y el 14.5 % de la
demanda de cada uno de esos tipos de vehiculos, o bien, el 26.7 % de

la demanda total de automotores.

/Cuddro 93
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Cuadro 94

SUBREGICN ANDINA: PROYECCION DE Lk DEMANDA DE VEHICULOS (CASO 4)
(Milos de unidades)

1975 1980 1985

Veh{- : . Vehf- Vah{a-
et R el

olales olales sielas
Boizua 4,5 33 7.8 6,1 4,9 16.# 749 5.6 135
Colorbis 26,1 30,6 56.7 48,2 bg.b 57,6 72,2 82,4 1546
Chile 29,1 32.7 61,8 50,8 58.2 | 109.0 The7 101.0 17547
Eouadop _ | 5.8 . 6.2 12,0 8.9 8.9 17.8 b9 12.0 26,9
Perd 32,0 20,0 52,0 51,1 29.7 80.8 79.3 4o.y 120.0
Subtotel 25 28 1903 51 1505 ;5.6 M0 L7 Mo
Vbne;uela _95.6 30,9 126.5 134.8 37.8 172.6 | 193.9 47.0 _ éuo.g
Total 193.1 1237 3168  299.9 . 188.3 488, 2 4l2,9 288.7 7916

Fuente: CEPAL,
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Cuadro 95

SUBREGION ANDINA; PROYECCION DE Li DEMANDA DR VEHXCULOS {Cas0 B)

(Miles da unidedes)

1975 1380 1585
: Vehf- Vehi- Veh{=
wvies e T st s P e s T
slales slales siales
Bolivia 6.5 4,1 10.6 7.4 4.2 11,6 9.5 5.5 15,0
Colombia TR | 43.0 93.4 . 69.1 71.9 W0 1213 10‘9.6 230,9
Chile 38.5 1{5.6 84,1 90,1 76.0 166,1 14,3 155.5 299.8
Esuador 8.6 .8 23.4 15,9 17.9 33.8 264 28,3 S4.7
Perd k.1 23.4 57.6 61.5 42,1 103.6 101.9 114,2 216,1
Subtotal 132,2 136.9 259.1 4L, 0 212.1 456.1 Yo3.b 413,1 816.5
Venezuela 100.2 3%.4 139.6 139.4 51.1 190.5 226.8 70,0 296.8
Total | 2324 176,35 boB,7 @34 263,2 46,6 630.2 4831 11133
nta: CEPAL,

/Al respecto
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Al respecto, sin embargo, hay que sefialar los cambios que se
producen en la produccidn de automdviles seglin categorias con el
ingreso de Venezuela a la Subregidn andina. En el cuadre 96 se
aprecia que, a diferencia de Colombia, Pert y Chile, donde los auto-
mdviles pequeﬁds y medianos representan cerca del 90 % de la produccidn
de vehiculos, en Venezuela estas categorias representan sélo el 37.1 %,
1lo qﬁe indica consideréblefp;efergncia'por los automdviles grandes.
Esto fefleja una situacidn particular de este pals, con relacidn a
los demés, motivada por la disponibilidad de recursos financieros y
de combustible para el uso de estos bienes. Para el conjunto de la
eubregidén, entonces, la estructura seglin categorias de vehiculos
pequefios, medianos y grandes cambia de 50 %, ho % y 10 %, a 22 %,

38 % y 40 %, si se intluye Venezuela. Sin embargo, la tendencia
“histdérica de los paises'originalmente signatarios del Acuerdo de
Cartagena es mayor participacidén de los autombviles pequefios en

. desmedro de los grandes, lo cual podria significar una evolucién de

la estructura segln categoria de vehiculos pequefios, medimnos ¥y

grandes hasta llegar, respectivamente, a 30 %, 40 % y 30 % en un

futuro préximo para el conjunto de la subregidn andina.

Bn cuanto & los vehiculos comerciales, la inclusién de Venezuela
no varia fundamentalmente la estructura de éstos, la cual queda aproxi-
madamente como se muestra en el primer capitulo de este estudio.

Por lo gue respecta a la industria terminal, hay gque sefialar que
la produccidn de vehiculos de los més diversos tipos se genera en
30 plantas ubicadas en los cuatro paises mayores de la subregidn, como
puede apreciarse en el cuadro 97. Las lineas de;productos. corres-

pondientes a una misma empresa clasificadas por palses, se resumen
en el cuadro 98.

/Cuadro 96
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Cuadro 96

SUBREGION ANDINA: DISTRIBUCION DE LA PAODUCCION POR CATZIGORIAS
DE AUTOMOVILES, 1971

Total Paquefios Medianos ‘Gre.ndes
{unidades) Porson~ Poreanw Poroen-
Unidades tae Unidades tage Unidadt.m taje

Coloxbia 11 573 7 503 {64.8) 972 (8.1) 3 098 (26.8)
thile : 21 250 1 173 (667} 6 957 {32.7) 120 {0.6)
Pard | _ 11 ool 423 {3.8) 9 333 (84.9) 1243 (11.3)
Subtotal 43 827 22_099 (50.4) 17 267 - (39:4) L4 461 (10,2}
Venezuela . 57 298 16 {~) 21 257 {37.1) 36 051 (62.9)
Total 10l 125 22 115 {21.9) 3/8 52& {38.1) Lo 502 (40,0)

Fuents: CEPil,

/Cuadro 97
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Cuadro 97

SUBREGION ANDINA: PLANTAS TERMINALES INSTALADAS EN LOS PAISES MIEMBROS EM 1971

Golorbia o/

Chrysler Colmotores (Dodge, Simea)-
Laonidas Lars e Hijos (Sasteva, Peugeot)
Sofasa {Ronault) S

Chile

Citroen Chilene {(Citroen)
British layland (iustin, M.G.)
Fat Chile {Fiat)
intomotores Pranoo Chilena (Pougeot, Hemault)
Nissan Motor Chile (Datsun)
Hun y German (Dodge)
~ Corarice (Skoda)
% Planta Casablaneca ex Ford (=)
"% General Motors (-)

Pard

= Fopd Motor Co, del Perd SeA. (=)

* Gonersl Motors del Ferd S.h. (w)
Cheyslor Pord S.4, (Hillmen, Dodge)
Motor Perd S.A. (Velkswagen)

* Industrie Sutomotriz Peruana Sede (=)
Tayota del Perd S.4. (Teyots, Dathatsu)
¥{ssen Motor del Perd S.A. ({Datsun)
Volvo del Pord Sede (Volvo)

* Scanis Vebis del Perd S,4. («)

Yenozusle
Codis Tocars (Toyota}

Congoreio Inversionista Fabril 5,4, (Mercedes Benr)
Construetors Vonazelana de Vehfoules C.A. (Renault, Rambler)

Chrysler de Venszuela, S.4. {Dodge, Chrysler)
Ensamhledore Carebobo, C.he (Nissan Petrol)

Ensambleje de Carrocerfas Valenolm, S.R.Ls (Blue Bird)
Plurice Industrial Asutomotores Venezuels, G.hA, (Fat, 0.M.)

Pord Motor de Venozuela, Cuds (Ford)

Gensrel Motors de Venazuels, S.i. (Opel, Chevrvlet, Bulek)
Industria Venezolanz de Maquinaris, Ceh. {Internstionsl)

Mack de Voreguela, C.i., {land Hover, Mack)
footes Moters d¢ Venezuela, Saée (Hillmen)
Talleres Gago, Ceds (Reo)

Volkswagen Interamericana, Cehe {Volkswagen)
¥Willye de Venezuela, S.h. (Jaep)

Fuente: CEPAL,

Note: El nombye de 1las plantss temminalss precedide por un msterisco (*) siznifies que datas dejeron

de operar en el afio 1371,

&/ las plentas indicadas tepresentarch wéds del 70 % de la produscién tetel. Se ensenblercn ademds

aproximadamente 18 modeles de wvehfoules,

/Cuadro 98
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Cuadra 98

SUBREﬁIOﬂ ANDINA: LINEA DE PRODUCTOS CLASIFICADOS POR PAISES

imortcen Motors (3.7 %)
British leyland {14 %}
Citroen (4,2 %)
Chrysler (22,3 %)

Piat (7.9 %)

Ford (13.7 %)

Goneral Motors (11.6 %}
International (1.7 %)
Land Rover

Hack } (L.3 #)
Moroedes Banz (1.7 %)
Myesan (4.5 %)

Psugeot {1.4 %}
Renexlt (4.0 %)

Skade (-}

Toyote (U3 %)
Voliswagen (6.6 %)
Volvo {-)

Willys (2.9 %)

Par\'ir

Vsnezusla

Colombis Chils
X
X
X
X X X X
X X
X
X
X X
X X
X
X
X X X . X
b X
b4 X X
5 A
X b4 X
X X
X
X X

Fuente: CEPAL,

Nota: lag eifras entre parfntesis indioan el percentate de penstracidén del mereado en unidades.

/De la
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De la produccidn total, la linea Chrysler tuve en 1971 mayor
penetracidn en el mercado, contando con un 22.3 % de las unidades
colocadas. Siguen los productos Ford con 13.7 %, General Mctors
con 11.6 %, Fiat con 7.9 % y Volkswagen con 6.6 %. Aunque estos
porcentajes registran el movimiento general de la produccién,
inevitablemente estan sujetos 2 variaciones muy importantes si se
consideran los fines para los que se emplean, es decir, podria ser
més ilustrativo, en un caso determinado, analizar el valor y los
pesos unitarios de los vehiculos. Es un hecho, sin embargo, que
seis empresas, 25 % del total, concentran mis del 62 % del mercado
medido en unidades, factor que es importante tener en cuenta para
efectos de programacidn.

Con la informacién disponible se ha intentado ilustrar en el
cuadro 99 la variedad de modelos b&sicos que se fabrican en la subregidn
andina. La informacidn suministrada estd sujeta a modificaciones,
dependiendo de la definicidn que se adopte de "modelo bésico'. A
pesar de ello, es interesante observar el complejo panorama que crea
la inclusidn de Venezuela a la subregién, pues su presencia aumenta
considerablemente el nlimero de modelos.

¢) Grado de integracidn y eficiencia productiva

Para los paises de la subregién andina, el grado de integracidn
fluctuaria entre un 18 y un 59 % como puede apreciarse en el cuadro 100.

En el estudio "La industria automotriz en Colombiaﬁéﬁ/ se sellala
que el pgrado de integracién de la empresa Chrysler-Colmotores es de 20 %
en valor referido a elementos nacionales y que en la empresa Leonidas
Lara e Hijos el grado de integracibn por peso varia entre el 35 % y el
43 % para jeeps y autos respectivamente, mientras que para la empresa
Renault-Sofasa "se espera que la intepracidén local de la planta de
ensamblaje se inicie con el 25 % y que en el lapso de cinco afios la
integracidn nacional de los vehiculos producidos llegue a un 70 %,

incluyendo el valor de las cajas de velocidad que se adquieren por
compensacion'.

32/ Estudio preparado por el Sr. Oliverio Phillips Michelsen para
el Grupc de Trabajo sobre Economias de Escala en la Industria
Automotriz Latinocamericana, Santiago, Chile, septiembre de 1970.

/Cuadro 99
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Cuadro 99

SUBREGION ANDINA: MODELOS BASICOS FABRICADOS

Colemhia

Chile

Perd
Subtotal

Venezusla

Total

hutomfvilas Vehfoulos Vehfoulos comeroialss
tili-
P;::e- M:::&' Grandes :atios s::::- L::a- M:::a.- Pazados
2 2 2 1 2 2 1 -
i 4 1 - 2 1 1 -
1 b 1 - 1 3 1 1
Z i % Y 5 ¢ 3 i
- 15 i8 4 5 7 6 2
Z 23 2 2 10 3 2 3

Fuente: CEPAL,

" /Cuadro 100



- 243 .

Cuadro 100

SUBREGION ANDINA: GRADO DE INTEGRACION NACIONAL, 1970

{Porcentajes)

Colombia | | 23;6

Chile | 58.8 a/-
Perft ‘ 18.4
Venezuela 33.7

Fuente: CEPAL.

8/ Incluye las piezas y partes importadas de los paises de la ALAILC
Y que se conaideran nacionales por las disposiciones y leyes
vigentes.

En Colombia, el decreto 1143 de 1969 y la resolucibén 184 de 1970
encomiendan & la Superintendencia de Industria y Comercio el control
del cumplimiento del grade minimo de integracidn y la facultan para
fijar el mismo de acuerdo con cada plan de produccidn especifico.

No hay, pﬁes,,una fijacidn uniforme del grado de integracidn nacional.
Seglin fuentes oficiales, se estima que la integracidn nacional de la
produccién automotriz del pais para 1973 serd de LO % para los autos
pequefios y medianos; 35 % para los grandes y 28 % para buses y
camiones. Para el afic 1974 se aumenta a 45, 40 y 32 % respectivamente.

El caso de Chile merece una aclaracidn especial. Dentro del
58.8 % consignado como grado de integracién nacional se encuentran
incluidas las partes y piezas provenientes de paises miembros de la
ALALC, que se consideran nacionales para los fines de cumplir con los
porcentajes de integracidn exigidos, siempre que las importaciones
ge compensen con exportaciones por valor equivalente del mismo sector.

El porcentaje de integracidn nacional que exige la ley a las
empresas armadoras de automdviles, es decir, el porcentaje de piezas
de origen nacional o provenientes de la ALALC, se encuentra estabili-
zado en 52,94 % como minimo; si a &ste se agrega el porcentaje auteri-
zado para montaje y terminacidén final de 5 % se obtiene una integracién
nacional minime de 57.9% %.33/

33/ Se importa de otros paises de la ALALC, mediante campensacidn,
el 13 % de las piezas. /En el
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En el Peri, el grado de integracidn es de 18.4 ¥. Hay que
tener presente que por decreto supremo 80, de roviembre de 1963,
se establecid que durante el primer quinquenic los vehiculos ensam-
blados en el pais deberian contener un 30 % de recursos nécionales,
sobre la base del valor fas del vehiculo sobre ruedas. En este 30 %
se incluye también la mano de obra local, combustible, lubricantes ¥y
energia, por lo que el porcentaje real de incorporacidén de partes y
piezas ha sido bastante mencr. Se estima que éste ha sido del orden
del 7.5 % y si se le agrega un 10 % por concepto de montaje, se
obtiene un grado de integracién nacional del 17.5 %.

En la actuaslidad se encuentra vigente el decreto ley i9289 de
febrero de 1972, cuyo articulo 13 establece gue antes del 1Q de enero
de 1973 los vehiculos automotores deberan incorporar piezas y partes
nacionales en los siguientes porcentajes minimos: automdviles hasta
1 500 ce, 25 %: automdviles de més de 1 500 cc, 35 %3 wvehiculos
comerciales hasta 9 000 ig de carga, 35 %; vehiculos comerciales de
mids de 9 000 kg de carga, 25 %, ¥ los vehicules utilitaries, 10 %.

Venezuela establecité smu programa de incorporacidén de partes en
1963, el que fijaba para 1970 un grado de integraciénm nacional de
59.4 %, en peso. Sin embargo, segln cifras disponibles solamente se
alcanzd al 41 %. La resolucibn 4624 del 10 de septiembre de 1960,
inicié "la segunda etapa del desarrollo de la industria automotriz
venezolana'. En ella se establecid el afio 1971 como afio de transicidn
y se fijaron los siguientes porcentajes de incorporacidén, medides con
relacidn al peso neto seco del prototipo: para autombviles y camionetas
de paséjeros, vehiculos riisticos o utilitarios y vehiculos comerciales
hasta de 4 000 kg, entre 41 y 43 %, y para vehiculos de méis de
4 000 kg y chasises para autobuses, un 30 y 24 % respectivamente.

Para 1972 se considera un incremento de incerporacidén, con -
respecto al afio 1970, de 25 % y, para 1973, de 50 %, para autombviles,
camionetas, utilitarios y camiones hasta de & 000 kg; mientras que
para las restantes categorias de vehiculeos 4 % en 1972 y 10 % en 1973.

/Como se
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Como se expusc en el capitulo I de este estudio, no se diapone
lamentablemente, de informacidn sobre los costos de produccidn de los
fabricantes de vehiculos en la subregién andina y por lo tanto, para
determinar el grado de eficiencia, se ha debido recurrir a la compa-
racidn de los precios vigentes en el mercado, debidamente ajustados.

El ajuste sefialado se hizo teniendo en cuenta una serie de
factores que permiten establecer un precio uniforme para todes los
paises y definir indices comparativos de eficiencia, al relacionarlos
con los precies vigentes en el mercado internacional, Los factores gque
se tuvieron en cuenta son los aranceles aduanercs, los impuestos a la
compraventa y el margen del concesionario, etc. (Véase el cuadro 101.)
Los resultados obtenidos, una vez hechos los ajustes, indican que
Chile, con el grado de integracidn mids elevado y una produccién rela-
tivamente pequefia muestra el mayor grado de ineficiencla, seguido por
Colombia, Perli y Venezuels sucesivamente. (Véase el cuadro 102.)

Para finalizar, y en estrecha relacién con el aspecto eficiencia,
se hacen algunos comentarios breves sobre la inversidn, monto de las
ventas y ocupacidn de la industria autemotriz en la subregidn andina.

Las inversiones totales de la industria terminal en la subregibén
andina no han podido determinarse con precisidn por la fata de unifor-
midad de la informacién obtenida en los distintos paises. Asi, se
sabe que en Colombia los activos fijos en 1968 eran del orden de los
5.0 millones de ddlares, a los cuales hay que agregar 3.0 millones
de dbélares invertidos por la firma Renault en los afios 1969-1970.

En Chile, los activos fijos en el afio 1968, eran del orden de los
10.0 millones de délares. En el Perfi, el capital papgado en 1968 era
de 6.7 millones ¥y la inversidn total de 20.5 millones. Finalmente en
Venezuela los actives fijos en 1968 eran 44.2 millones de délares.

Si se supone para el Perfi una inversibn en activos fijos de
7.0 millones de ddlares, la inversidén en la subregién andina seria del
orden de los 70 millones de délares, lo cual indica que Venezuela

cuenta con un 63 % de la inversibn realizada en la industria terminal.

/Cuadro 101
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Cuadro 101

SUBREGION ANDINAs CUANTIFICACLON DE LOS PACTORES DE AJUSTE PhRA
LOS PRECIOS DE VENTA AL PUBLICO

Impuesto Margen
P
resio Cambio Arancel compra~venta  sonoeslonarie
Pefz {fecha (N, /US$) aduanero (% preoto (% presio
vigenaia) * (% valor oif) P P

plbliso) d1stribuidor)

Colombia Ehero 1970 18.50 115.0 15.0 32,5
Chile Julie 1970 1,35 90,0 9.4 of 15,0
Pord Sbril 1570 41,70 20.0 5.0 15.0

Vanazuela 1970 4450 2.0 %/ .08/ 20.0

Puente: CEPAL sobre la base de informaciones nacionales.

Note: El cosic de transporte se estimf uniformemente en un 20 % del walor fob de las pertes y
plezas laportadas, ‘

o/ Del precio dal distribuidor,
b/ “Sobre valor fob.

Cuadro 102
SUBREGION ANDINA: GRADC DE INEFICIENCIA MEDIA DE LA FRODUCCION DE AUTOMOVILES

{Porgentajes)

Grado, de
inoficisncia
Colombla | 1.7
mile - 2.5
Per . | 1.5
Venezuela 1.4

Puenter CEP.L,

/Las ventas
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Las ventas de las plantas terminales de la subregién alcanzaron
en 1969 a 513.3 millones de ddlares, de los cuales 49.0 millones
de dblares correspondiercn a Colombia, 149.5 a Chile, 66.4 a Perd
y 248.4 a Venezuela.

la ocupacidén en la industria terminal de la subregién andina '
fue del orden de las 13 500 personas en 1969.. De este total, un
4z % correspondia a la industria automotriz venezolana, 29 % a la
chilena, 16 % a la peruana y 12 % a la colombiana. Los sueldos ¥
salarios pagados ascendieron aproximadamente a 47,5 millones de
ddlares, de los cuales un 50 % pagd la industria terminal venezolana,
27 % la chilena, 14 % la peruana y 9 % la colombiana.

Los dates precedentes indican Qué para dar ocupacidn a una
persona en la industria terminal de la'subregién'andiﬁa se ha tenido
éue invertir 5 200 ddlares. Estas cifras esthn dentro de los limites
previstos péra'una‘planta de énsambléje.éﬂ/ Sin embargo, a medida
gue las plantas se van iﬁtegrando'verticalmente, la inversidn por
persona ocupada va aumentanda considerablemente. Asi, para una planta
que produce 100 000 unidadés anuales y un 60 % de’ los elementos compo-
nentes de los vehiculos, la inversidén por persona ocupada varia entre
10 900 y 19 300 délares. a :

los sueldos y salarios pagadas-fepresentaron'el 8.5 % de las
ventas lo que resulta alge eievado si se lo compara con el de otros
paises iatinoamericanbs donde, segﬁh cifras disponibles, no pasa del
6 %. .Cabe recordar a este respecto'que, en el Ambito mundial, el
costa del ensamblaje es dél orden del 10 % del costo total y que s&i
se considera que en &1 se incluyen amortizaciones, gastos financieros,
gastos generalés, varios, etc., que representan més del Lo % del .
costo, podria deducifse que los sueldos y salarios no deberian repre-

sentar en el caso del ensamblado mis del 5.5 % del precio de venta.

34/ Véase el Capitulo II.

/C. EL
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C. EL CASO DEL MERCADO COMUN CENTRQAMERICANO

A continnacidn se analizan las perspectivas de desarrollo esutomotriz
considerando un acuerdo subregional entre paises pequeflos, préctica-
mente sin industria automotriz, como son los miembros del Mercado
Comfin Centroamericano, con el objeto de dar una visidn de las perspec-
tivas que‘ofrecerian los acuerdos subregionales automotrices entre

paises de mercado reducide.

1. Antecedentes relatives al mercado de vehiculos

A fin de apreciar en qué medida el mercado de vehiculos del MCCA
constituye una base para el desarrcllo automotrisz, se han comparado
las cifras de la demanda actual y futura correspondientes 2 esta regisdn
con las de Colombia, Chile y el Perfi. Estos datos, que se han reunido
en el cuadro 103, permiten hacer 1asrsiguientes observaciones: la
demanda actual de automdviles del MCCA es sbdlo ligeramente inferior
a la demanda media de los tres ﬁaises sudamericanes. En lo referente
a las proyecciones, las cifras previstas indican que la demanda alcan-
zaria niveles cercanos a los de Colombia, Chile o el Perd. Asi se ha
estimado que en estos paises la demanda alcanzaria, en 1980, en cada
uno, a 50 000 automdviles anuales, mientras que el MCCA tendria una
demanda de 45 000 automdviles anuales. |

La demanda de vghiculos comerciales eg actualmente algo mayor
en el MCCA que en cualguiera de los paises sudamericanos nombrados y,
segiin les estimaciones realizadas, se elevaria a 30 000 unidades en
- 1980. En cambio, en Colombia, Chile y el Perfi, la demanda para este
mismo afio estaria comprendida entre 30 COO y 60 00O unidédes, ségﬁn
el pais. El MCCA tendria entre 1975 y 1980 una demanda parecida a

la que tendria en los mismos afios individualmenta Colombia, Chile y
el Perd.

/Cuadro 103
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Cuadre 103

COMPRRACION DE LA DEMiND4 ACTUAL Y PROYECTADA DE VEHICULOS AUTOMOTORES
DEL MERCADO COMUN GENTROAMERICANO Y DE ALGUNOS PAISES
PRODICTORES MENCRES DE AMERICA LATINA

Automfviles - o::::::;.:s . Total
A. Temanda sotusl
Colanbia 1966 &/ - 12 000 B ooo 20 000
1370 af 15 000 _ 25 000 4o oo0
Chile -1966 _ . 7 000 ‘ 5 000 - lz2 000
1368 ' 17 500 - 11500 29 000
Perd 1365 19 000 11 000 ' 30 000
1969 % 000 6000 20 000
MCG4 1968 ‘ 10 000 14 000 24 000
1970 12 000 15 000 27 000
B; D'elma.nc-la 1975
Colombia 25 000 30 .000 55 000
Chile " 30 000 30 000 60 000
Pord 30 000 20 000 50 000
Moca : © 30 000 12 000 42 000
o Demsnde 12-80 -
Colambia ' $0 000 : 50 000 100 000
Chile ' 50 000 60 000 110 ‘000
Perd ‘ 50 Qoo 30 000 | 8o oco
mMocA - 45 000 30 000 75 000

Fusnte: CEPiL,

g/ Demanda potencial estimnda,

/Una primera
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Una primera indicacidén de la magnitud del mercado de repuestos
para vehiculos puede obtenerse mediante las cifras del parque de
vehiculos. Como puede verse en el cuadro 104, en 1967 circulaban en
el MCCA 125 0Q0 autombdviles ¥ 65 00C vehiculos comerciales. En leo
que respecta a los automdviles, el pargue del MCCA se sitfia entre los
.limites que Tepresentan parques de Colombia, Chile y el Pert. En
cambio, en los vehiculos comerciales, el parque del MCCA representa
cerca de la mitad de los pargques de cadz uno de estos paises.

De esta manera, puede deducirse que en lo que respecta a la
demanda de vehiculos y sus repuestos, el MCCA estaria en igualdad de
condiciones con los tres productores menores de América Latina.

La demanda de vehiculos del MCCA se satisface, en su mayor parte,
con importaciones. Tambidn existe actividad de ensamblado de vehiculos
en su territorio, pero no se conocen detalles de su dimensidén. Aunque
no se conocen en detalle las industrias establecidas en el MCCA, se
puede afirmar gue el desarrollo de las industrias proveedoras de partes
¥y piezas es incipiente, tanto en lo que respecta a la utilizacién de
sus productos en el ensamblado de vehiculos como en cuanto & su empleo
camo repuestos. Tampoco existe una infraestructura industrial que
permita el desarrollo a corto plazeo de industrias proveedoras, a juzgar
por el desarrollo registrado por el sector metalmecédnico. En efecto,
en 1967 las industrias metalmecénicas del MCCA representaban un valor
agregado de aproximadamente-50 millones de ddlares y este valor se
generaba en su mayor parte en la agrupacidn 35 dé la CIIUtégf fabri-
pacién de productos met&licos, y en la agrupacidn 38, construccién y
reparacidon de material de transporte. Estos datos hacen suponer que
las industrias metalmecénicas de la regibn se dedican esencialmente
a la elaboracidén de articulos metdlicos sencillos y al mantenimiento

¥ reparacidén de vehiculos.

35/ Clasificacidén industrial internacional uniforme de todas las
actividades econdmicas, Informes estadisticos, Serie M, N@ 4,
Rev.l, publicacidén de las Naciones Unidas, N2 de venta:
1958.XVII. 7.

/Cuadro 104
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Cuadro 104

PARQUES DE VEHICULOS MOTORIZADCS EN EL MCCA Y EN COLOMBIA,
: CHILE Y EL PERU

Vehiculos

Afio ' Automoviles comerciales’ Total
Colombia 1967 115 000 162 000 277 000
Chile 1966 108 000 111 000 219 000
Perd 1967 © 185 000 108 000 293 000

MCCA | 1967 125 000 65 000 190 000

2. Posibilidades de desarrollc aﬁtomotriz‘y costos
' comparativos de produccidn de automdviles

1a indust:ia automotriz contaria, ﬁara su desarrollec en el MCCA, c6n
una demanda interna bastante reducida comparada con la que se requiere
para una produccidn econdmica. 8i en estas circunstancias se
desarrollara una industria con un gradb'de integracién regional

100 %, ésta produciria gde todas maneras a costos bastante més elevados
que las plantas principales dé los fabricantes internacionales. Con
vistas a que el MCCA comience a desarrollar una industria automotriz
en el curso de los afios venideros, se ha intentado estimar, para la
fabricacién de automéviles, el nivel de cpsioe a que produciria esta
industria, considerande dos variables: el volumen de prd&ucﬁién
previsto y el grado de 1ntegraclon reglonal.

Para el efecto se plantean a continuacidn algunos supuestos
complementarios que se han adoptado para estimar el nivel de los costos
de produccibén a que operaria. una flbrica de automdviles en el MCCA.

"Desde el punto de vista de la conveniencia de mantener lo més
bajo posible los costos de produccidn se requeriria una programacibdn
regional tanto de la industria terminal como de la de piezas y partes.
La programacidén de la planta terminal debe basarse.én una planta
terminal Gnica en la cual los distintos proceso productivos se distri-
buyen entre los paises miembros dentro de un marco de racionalidad

/y equilibrio
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¥y equilibrio. La industria de piezas y partes debe programarse a

base de productos, o familia de productos, buscando la maxima eficiencia
posible en las unidades productoras. Este sistema hace necesario
reducir précticamente al minimo el numero de modelos. Una cierta
diversificaciénrde la oferta, necesaria para satisfacer necesidades
especificas, seria posible autorizando la importacidén de determinado
nlimero de vehiculo para cumplir con esta finalidad. A fin de estimular
el desenvolvimiento de una industria proveedora de partes y piezas,
también seria conveniente limitar desde un comienzo el niimero de
modelos bésicos autorizados para ser armados localmente. '

| En el cuadro 105 se presentan algunas hipdtesis relativas al
volumen de produccién local en 1980. Conocida la demanda previéta

para ese afio se puede deducir en qué medida ella serd satisfecha por

la produccidn local. ' Como puede observarse, el grado de abastecimiento
varia, segin los diferentes casos hipotéticos, entre 28 % para la
hipbtesis A, 55 % en el caso de 1la B, y en el caso de la hipdtesis C

en dque la producc1on supera a la demanda interna, el MCCA tendrla que

exportar parte de su produccidén a terceros paises.

Cuadro 105

HIPOTESIS RELATIVAS AL VOLUMEN DE PRODUCCION ANUAL DE AUTOMOVILES
Y GRADOS DE ABASTECIMIENTO RESULTANTES PARA LOS NIVELES
DE DEMANDA PREVISTOS PARA 1980

3

Produccién Demanda interna Produccidn relativa
Hipbtesis (unidades total 2 la demanda interna
por afio) (unidades por afio) (porcentaje) -
A 12 500 45 000 ‘ 28
B : 25 000 45 000 : . 35
¢ 50 000 45 000 ' | 110 3/

_ Nota: Este cuadro ha sido elaborado suponiendo distintos volfmenes de
produccidén, para poder evaluar las op31ones gue se le presentan
al MCCA.

a/ Requiere la exportacidn de parte de la produccidn.
/Como se
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Como se ha visto anteriormente, el MCCA no cuenta con una
industria de piezas y partes desarrollada, en consecuencia, no seria
prudente imponer en una primera etapa a la industria terminal una tasa
muy elevada de integracidn de partes y piézas de origen local. Adenmds,
esta tasa no seria, por s{ sola, una medida real de la sustitucidbn de
importaciones que pueda-alcanzar el MCCA, ya que habria que tener en
cuenta que la industria de piezas y partes, igual que la terminal, depen-
deria a su vez en gran medida de la importacidén de materias primas
bésicas y de productos intermedios. A base de las experiencias de otros
paisea; se puede estimar que la tasa de integracidn de la industria ensam-
bladora de automdviles podria ser del orden de 30 a 40 % y, en el mejor
de los casos, de 50 a 60 %. Sin embargo, este Gltimo nivel de integracié
sélo seria razonable establecerlo como meta & largo plazo ¥y para un
volumen ainimo de produccidn de unos 25 000 a 50 000 automdviles anuales.

Mediante las relaciones costo-volumen presentadas en el
capitulo II, se ha estimado el costo de produccidn que corresponderia
& una fibrica de automdéviles en el MCCA. Esta estimacidn estd sujeta
& las limitaciones expuestas en el capitulo II, en la parte relativa a
12 metodologia seguida en el estudio de las relaciones costo-volumen.

Los costos de produccidén dependen, ademis de las escalas de produccidn
y de la tasa de integracién nacional, de una serie de factores bastante
variables de lugar a lugar; entre ellos, para mencionar sblo algunos de
los mAs importantes, figuran los sueldos y salarios, cargas sociales,
productividad y precios de los insumos. EL costo de produccidon que

sado como sobrecosto porcentual con respecto al precio cif puerto
centroamericane del vehiculo importade. En el cuadro 106 se présentan
los sobrecostos de produccidn local seglin las distintas-hipétesis rela-
tivas a la oferta de automdviles y a las tasas de integracién local.
Como puede observarse, en una produccidén de 12 500 unidades anuales

con un gradeo de integracidn regional de 12 % se puede alcanzar un sobre-
costo del 20 %. Este sobrecosto se puede reducir a un 15 % manteniendo
el mismo grado de integracidén regional y aumentando la produccién a

25 000 unidades anuales. El sobrecosto de 15 % se puede mantener al
aumentar el grade de contenido regional a 60-70 % de producirse

50 000 unidades anuales. /Cuadro 106
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Cuadro 106

SOBRECOSTO TOTAL DE PRODUCCION LOCAL CON RESPECTO AL
PRECIO CIF DEL VEHICULO IMPQRTADO

Produccién Tasa de inte- Sobrecasto

(un?3:3§s) | ‘ g€;§122n12§2% - (porcentaje)
12 500 7 12 0

12 500 ‘ 30 B

25 000 12 ' 15

25 000 ' 30 25

25 000 60~70 35

50 000 . 30 8

50 000 _ _ 60-70 15

Resumiendo, en lo que respecta a la magnitud de la demanda
interna, el MCCA no estaria en condiciones menos ventajosas que
Colombia, Chile o el Perdl para encarar la produccién de vehiculos
automotores. En lo que se refiere a los automdviles, los sobrecostos
de produccidn con respecto a los precios cif de importacién, serian
menores incluso gue los de esos paises siempre.que se lograra concentrar
la produccidn en una sola empresa terminal regional y se pudiera satis-
facer parte importante de la demanda interna con un modelo inico, o
a lo sumo, con dos modelos biasicos de vehiculos. TFinalmente, para
limitar el alza de los costos de produccidén, seria tanto mis necesario
reducir el nmero de modelos cuanto mis alta sea la tasa de integracidn

local de partes y piezas que se quiere alcanzar.

/ANEXO0S
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Anexo 4

PARQUE DE VEEICULOS AUTOMOTORES

{Unidedes )
AutomSviles :
‘ Densidad Vehfoulos - Parque
Mo Unidades (automéviles " gomereiales total
por mil
habitantes)
. _Argentina B
1955 336 228 17.80 265 453 601 681
1956 ' 346 Bag 18,02 277 237 624 132
1967 364 458 _ 18.58 306 524 670 982
19€3 389 424 _ 19.50 927 689 717 313
1959 430 754 21.19 357 768 768 542
1960 - W3 817 ' 2293 392 089 865 é06
1961 534 sho 25.46 437 B19 972 759
1962 624 328 29.24 485 éo01 1 109 929
1963 o 696 848 ' 32,13 519 291 1 216 139
1964 805 694 36.59 572 502 1 378 196
1965 o914 578 40,92 573 370 1 487 948
1966 1 030 698 45,4 €21 121 1 651 819
1967 1138 636 46.28 © 663 980 1 Boz 416
1968 1 270 533 af 706 450 &/ 1976 913
1969 b/ " 1 390 000 ‘ 760 500 2 150 590
Brasil '
1955 374 Lgb . 6.19 362 293 726 TR
1956 . - 3689 Usn 6,25 371 548 761 039
1957 - , 395 909 6.16 389 197 755 106
1958 437 207 _ 6.60 : 438 360 75 567
1959 481 862 7406 - 51k 003 535 345
1960 : 557 781 771 599 132 1136 913
1961 : 674 885 9.39 &34 830 1309 723
1962 ‘ 732 600 9,88 - 673 0oy 1 ko5 607
1963 867 486 11,35 728 408 1 595 B9k
1964 906 L3k 11,50 761 473 1 667 907
1965 1 lho 810 14,03 839 o2 1 979 852
1966 © 1336 952 15,98 899 020 2 235 972
1967 3 533 359 953 663 2 487 022 -
1968 1 762 589 ‘ 1 036 231 2 858 B20
' : Colombia o/ ‘
1958 &7 7161 L.68 91 624 159 385
1959 &3 808 4,61 102 668 171 476
1960 : 72 353 : L.69 109 565 181 918
1961 82 605 5432 109 996 194 602
1962 B& 659 5.28 117 787 204 k45
1963 : 85 273 5.03 - 132 057 217 330
1964 Bé u23 L 9k © . 138 329 224 752
1965 : 87 577 4,87 | B U3 1 232 891
1966 95 654 5413 - 155 453 251 107
1967 160 000 160 060 260 000
1968 ‘ 10k 500 165 500 270 000

Jinexo 4 (continuscidén}
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Anexo A (sontinusoidn)

sutombviles
o Densidsd Veh{ouloes Parque
‘ (eutondviles comeraiales total
Ui dades por 211
habitantes )
. Chila
1955 ' 48 263 7l kg 906 98 163
1956 _ ‘52 306 745 52 502 104 608
1957 53 913 7.6 59 247 113 160
1558 53 772 Tt 61 791 115 503,
1959 56 163 7.5 67 ek 123 627
1960 © 57578 745 ' 68 753 126 331
1921 , 58 Bob 7.5 T 76 230 135 034
1962 72 573 9.0 95 361 167 934
1963 . 83 L4 10.2 96 748 180 202
1964 89 046 10.6 98 863 287 967
1965 ' 97 690 1,4 105 aBo 203 070
1966 : 108 248 12.3 111 188 219 736
1967 115 526 - - 117 210 232 836
1968 130 225 - 124 335 25l K60 .
- México ' ' '
1955 308 097 10,04 242 5lg 550 646
1956 320 Y29 _ 10.11 261 093 581 512
1957 365 796 11,19 294 ol : 660 740
1958 . 378 886, 11,22 296 421 675 307
1959 43y 567 12,55 326 777 764 34
1960 : ' L83 101 13.%0 319 549 : 8oz 650
1961 520 491 13.97. T 393 60l Bl 292
1962 545 151 1,22 asly 052 02 203
1963 . 817 690 15,50 380 254 997 944
1964 86 Ba7 16,65 393 600 1 ¢80 Yo7
1965 A2 097 17.38 19 386 1 161 U3
1966 ’ 812 w15 18.39 436 017 1 248 U3z
1967 889 515 19,45 43 coo 1 932 515
1968 ¢/ 975 988 472 371 1 447 359
Perd
1955 54 400 6.19 49 146 , 103 546
1956 5% 600 6,06 Lg 825 106 425
1957 62 100 6.72 o4 488 116 588
1958 69 700 7435 59 255 128 955
192(9) 7 73 200 7251 62 500 135 700
19 79 431 7.92 67 892 147 323
1961 : 88 B9l 8,61 71 ‘778 160 672
1962 100 018 9,41 79 039 179 051
1963 110 81y 10,11 8z 378 193 192
1964 124 273 11,00 96 789 221 062 .
1965 155 038 13.31 - : 98 700 253 736
1966 178 052 .62 103 250 281 302
1967 195 8oo : 120 600 316 400

1968 - 201 486 122 561 424 oy

/hnexo A (oonclusién)
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Anexe 4 (oonelusifn)

agtomfviles

Densidad Vehfoulos Parqus

Total (autozévilea comeraiales total
Unidedea por mil
hebitantes)
Tenozuela

1955 146 207 24,17 96 016 2kz 223
1956 159 922 25.35 86 952 246 87k
1957 186 03B 28.32 92 100 278 138
1958 186 036 27,24 85 384 271 L20
1959 238 995 33.76 96 306 335 301
1960 268 696 36456 100 781 369 477
1961 269 575 35.41 104 605 374 180
1962 279 505 35.56 113 315 393 220
1963 289 362 35.53 108 835 338 197
1964 298 819 35,46 i1z 8wl 411 660
1965 324 816 115 276 o 092
1966 345 273 118 850 U4 129
1967 bf 374 627 123 723 48 350
1968 ko6 470 128 919 535 389

Puentes: Asoolsolén de Pébriecas de Automotores (Argentina); Assoolegfo Haclonal dos Fabricantes de
Veioulos Automotores (Brasil); Empress FIAT y Departamento hdministrativo Nacionel de
Estadfstioa, Boletfn mensuel {Colombis); Corporecidn de Fomento de le Produccifn, pare 13967
¥ 1968, y Ciroular de la Asoeiacién Chilene de Comerclo de la Industrie iutomotriz {Chile);
Apociaoidn Mexicsna de le Industris Automotriz (Méxioce); Asoclacifn de Fébrioas de
Automotores de la Argentins y Boletfn estadfstico de la Direceiln Generel del Trdnsito
{Perd); Ministerio de Poments {Venszusla),

Cifras provisionales,

Estimaolones,

R I e

En el renglén vehfoules comercisles se incluyen jeeps, camionetas, panels, plok-ups, samiones,

autobuses y vehfoulos egpeoiales, Los datos para 1967 ¥y 1968 son estimaclones del Departamente
hdministrative Nasionsl de Eatedfstisa,

4/ hsoolacién de Fébricas de Automotores.
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Anexo D

PARTICIPACION PORCENTUAL DE 1L0S COMPONERTES DE UN AUTCMOVIL TN EL
COST0 TOTAL, PaitA DIFERENTES TIPOS DR AUTOMCVILES af

Tipe & Tipo B Tipe C
1, Mator 11,52 1244 ' 20.88
10 Submonbsje motor , . 0.60 0.88 ‘ 1.92
11 Parte fijs S 3.87 .31 952
111 ¥onobloque Ll 2,45 5412
112 Culste ' 2,06 19 3.10
119 Ctres partes Co0.3H ’ 0.38 1.30
12 Parte mévil 2461 2.97 5elt7
121 Cigiiefial 0.86 0.98 2.56
122 Volante ' 0,33 0438 0,99
123 Bielas 077 0.87 - 0.89
124 Pistones ‘ 0,28 0,37 ' 0,38
125 Anilles ' 0.06 6.07 0,11
129 Otres plezas ‘ 0.31 0.35 0,54
13 Sistems de admlailn y sseaps ‘ 2.01 : 1.75 2.27
131 Arbol de levas ‘ 0.6% 0.36 0.36
132 Resortes ' 0402 0.03 G0l
133 Vélvulas ; 0.17 o021 0.16
134 Balaneines : 0.1l . 0,17 013
135 Miltiple de admisién ' ' 0.27 ' '0.25 .53
136 Mdltiple de ssoape 0eH1 0.30 0.58
137 Silenciador ' .12 0.21 0.28
139 Otres piszes , _ - Tt . 0.3k Gu19
14 Alimenteein {sombustible) 2,23 2,55 - 1.70
141 Bonbe de gasolina . 0.z 0.21 0.16
142 Carbureder - 0.69 0.82 : 0e35
145 Comande de asslerasidn 0.02 0,08 0,08
144 Filtro de aire , 0.79 0,72 0.32
145 Tenque de combustible 0.48 0,63 L
149 Ctras plezas ‘ 0.13. . 0,07 0.05
2. Motor (&ncasq‘rios "relaolonados _ton : ‘
al fumcionsmients) - : 5.19 8.03 - 6.79
21 Sistema eldotrice 3.80 4,96 k.56
211 D(namu/s.lltemador ' 0.87 o 0.89 1.26
212 Lrransador : ' , 0,96 . 1.15 1,33
213 Distribuidor = | 6,75 1,12 0.40
214 Bobina 0.08 .17 0.15
215 Bujfas . 0,23 047 008
216 Baterfa : _ ~ DlB0 0.92 1,22
218 Regulador de woltaje ° 0.11 : 0.26 : 0.1%

/Anexe D (eontinuasién 1)
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22 Lubriosasién

221 Bomba do acelite
222 Mltro de noaite
223 Carter de aoceite
225 Otras plezas

24 Refrigerneién

241 Ventilador
242 Boxba de agus
243 Termostate
244 Radqiador

249 Otras plezas

Trensmisién

31 Embrague a Friceidn

310 Subensamblaje

312 Cérter

313 Digeo

31k Dispositivos de mando

33 Caje da sambic meodnlea

330 Subsngasblsje

331 Cdrter

332 Arbel, pififn de atague
333 FPifiones

334 Digpesitives de mande
335 Sincronizader y sollarfn
333 Otres plezas

34 Diferenoial

343 Crter
44 Pi%ién y oorena
349 Otres piezas

37 Trensedsién-drbol

972 Arbol
379 Otras plezas

38 Pififn y tome veloofmetro

39 Plegzas varias

Elsmentos de rodaje
41 Tren delanterc

410 Subengamblaje

L1z Brezos y pivotes dslanteres

L1Y4 Trevesafic o puente
415 Otres piezas

Tipo & Tipo B Tipo C
0,50 0455 Ca47
0,13 0.23 0. 34
0,08 0,04 0,09
0u24 0,09 -
0.45 0.19 0,10
0,49 2.50 1.76
G.15 0405 0.02
- 0.2'4 0.20
- 0.0& ! 0¢°3
- 1.77 1,26
0u 3l 0.36 0425

12.93 B.93 811
1,20 ¢.55 3,04
o, 11 0,05 - - T 0.05
0.33 - 0.35 0.81
0.5 0.25 .73
0.22 0,10 Q.45
4,96 3,37 3.17
0.62 0,41 0,40
1.76 1,20 1,10
0.43 0.29 0.28
1,09 0. 74 0,70
O.Su‘ 0-37 0'35
G.48 0.3 0,31
0.0k 0.03 0,03
1.27 0.92. 0.83
o.42 028 0.27
076 0,54 0.49
0.09 0,10 0,07
4,85 3.52 0.72
1"052 3-26 0'60
0.33 0,24 0.12
0.05 0,03 0.03
0,60 0.54% 0.34%

23495 _ 21,54 18.02
5‘13 3057 2-09
0.54% .42 0.5
Z.46 2,00 . Q.hh
1031“ - -
0.79 1.15 1.20

/hrexe D {continuasién 2)
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S

42 Tren posterior

420 Subensamblaja
422 Brezos o semisjas
424 Travesafio o puente
429 Otres plezas

43 Suspensifn y smortiguaeiln

43l Resortes de suspensién
434 Soportes de rusdas
435 Barras de torsidn

1136 Amortiguadores

439 Otras plezes

L Direseidn

441 Timén {volante) y ecolumna
42 Caje meodnicn
Cérter
Pififn y oremallara
Subangarbleje
Y43 Barras y rétulss
Barras
Rétulas

45 Frenos

451 Organcs prinaipeles (tambor,
zapats, plate)

453 Comando de franos
Sistema de ple
Clrsulto hidrfulioco

454 Prenc de mano

455 Subensamblaje

L7 avos {ruedas) y neumfticos

Aros {rusdas)
Neumfticos

Elegtrioidad {exospto sistema elfotriso

de motor), visibilidad y sefializeclén

51 Cables elfotricos

511 Cables

52 Tablepe de mwande y sontrol

Aparatos de medioién

Conmutador de luoces y sefinlizacién
Fusibles

Mandos

Tipo & ™po B Tipe C
h,08 4,04 3.59
0.4 0,52 0,50
1.64 1.20 0,84
1.01 1.80 146
0099 . 0.52 0'79
%.63 3,45 2,83
1,29 0.70 1,55
0.17 0,09 0,04
0.17 0.16 0,08
1.35 1.61 0.54
1,65 0.89 0.32
1.67 1.89 1,57
0.70 0,54 0.95
0.13 0.20 0.10
0.36 0. 54 0.26
Q.21 0,91 0,15
0,16 0,17 0.06
0.11 0.13 0.05
2.7 3420 2.37
1,10 1.24 0.96
0.35 0,42 G, 17
0.83 0.55 Q.30
D.22 0.27 0.13
0.24 0,32 0,21
5470 539 5.56
143 1,36 0.56
4,27 k,03 5400
0.58 3.13 0.86
0,58 3413 0.86
0,87 1.40 0.78
0.46 0.81 O.hl
0026 0.52 0.30
0.08 0. 0k 0.01
0,07 0.03 003

/ipexo D {oonclusién)
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e’

7/8+

9.

10,

54 Tlumineoidn

541 Do ruta (farcs)
545 Iluminscifn interior

55 Aogoosorios de wisibilidad

551 Espajo retrovisor
554 Peresales

56 Limpisperabrisas

563 Sistems limplaparabrisas
564 Descongslador, lavavidrios

57 Séﬁallza.oﬁn

571 Bocina
575 Indicador de diressidn
576 Pareda
578 Petente

69 Otres piszas no sspesificadas

Segurided, herramientas, somodidad y
auxilisrass

61 Acoesorios de segurided

£15 Parachoques
62 Herramientus

Chaeis y oarrccerfa

71/85 Plezas de chasis y earroger{e

Subensamblaje

85/B6 Corraduras, tablerg y obras pisuzas

Adornes y musrnioiones

91 Aslantos

912 Asientos delanteres individuales
912 4siento posterdor

96 Vidrios v adornos de vanos

961 Vidrios y adornes
98 hoabados

981 Tapiz y alfombres
982/7 Aislaocifn y adornos

938 Subensanblajes de adornes y gusrnisifén

Bpsambiaje final

Tipo A Tipo B Tipo C
1.37 1.83 0. 48
0.87 1.59 0.20
Q.50 0.24% 0,28
0.19 ¢.19 0.42
0,02 0.04 0,09
0.17 0.15 C.33
1.20 086 0.60
0.59 0.52 0.51
0.61 0.3‘* 0.09
o DL U0 0.54
0.21 0,20 0.4
0.17 t.12 o, 11
- 0.05 0.0
0,03 0.03 g.01

0.7
4,59 3.35 Lok
2,91 1.62
K13 2.91 1,62
0.46 0,44 0.32

16.8¢ 15,71 13.91

11.55 10,22 B.54
462 4.10 k42
0063 1-39 3‘95

136 10,46 15,52
5.03 1,30 6.73
2463 0.82 3452
2,40 048 3021
1,61 .97 3.97
1.61 1.97 3497
k.52 7019 4.82
0.19 0.30 1.86
3039 5.39 2.0C
0,94 1.50 0.96
Go2lt 11.02 11,16

8/’ Los diferentes tipos de sutoméviles vorresponden ar tfpo 4: sutomfvil europee de 400 oo = 800 ao,

motor delsntero, traceidn delanters; tipe B: eutomfvil europso de 1 000 ¢e & 1 200 co, motor

posterior; tipo Cr sutomfvil americanc de mfe de 2 000 co, motor delentero, tracolén posteriar,
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Apexe B

ORIGEN DE LAS PARPES Y PIEZA5S Y La TECNICA MAS FRECUENTEMENTE

UTILIZADA PARA LA FABRICACION a/

Planta terminel

Grupos Designeoién Ext,
FC FU EST MA MO
1. Hotor
10 Submn%e motor - - - - - MO
11 Parts fija
111  Menobloque - - U - MA -
112 Gulete - - FU - WA -
119 Otras partes - - FU - A -
12 Perte mdvil
121 Cigfieftal - FO - - MA -
122 Volante - - 31 - MA -
123 Blelas - FO - - MA -
124  Pistones Ext, - - - - -
125 Anflles Exts - - - - -
12¢  Otras plezas xts - - - - -
13 Sistams de sdmipifn y escaps
131  Arbol de lavas - - m - MA -
132 PResortes Exto - - - - -
133 Vdlwules - FO - - MA -
134 Balaneines - FO - - MA -
135 Mditiple de admisién - - Fu - MA -
136 Mﬂ.ltlple de escape - - FU - M -
137 Silenoiador - - - Es? - -
139 Otres plezas Ext. - - - - -
ik Alimentecidn {ocombustible)
11 Bomba de gasolima - - FU - MA -
14z  Carburader Ext. - - - - -
143 Comande de aoeleracién " - - Est - -
AL Filtro de aire Burts - - EST - -
M5 Tenque do ecombustible - - - EsT - -
149 Otras piazas Ext. - - - - -
2n Motap {ansesopios welacicnades son
gl funcionamiento)
2] Sistome elfotrico
211  Dinamo/elternader Bxt, - - - - -
2i2 Arrencador Ext,. - - - - -
213 Pistridbuidor Ext, - - - - -
214  Bobina BExte - - - - -
215 Bujfas - Fxt. - - - - -
216  Baterfa Exte - - - - -
218 Ragulador de woltajs Rxt, - - - - -

/Ansxo E (continuacién 1}
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Grupos.

Dosiznsoidn -

Planta terminal

Bete FO U Est MA Mo
22 labrisacién
221 . Bomhe de aotite - - FU . Ma -
222 Flltroe de acsite Bxte - - - - -
223 Cdrter de aseita - - - EST - -
429 Ctras piezam Exte - - - - -
24 Refrigerasifn
41 Vantllador - - - EST - -
242 Bopba de Bgus - - FU - i1y -
244 Termostato Ext. - - - - -
2t Radiador Ext, - - - - -
249  Otres plezas Ext, - - - - -
3e Transmisién
3l Enbregus s friceibn
310 Subensemblale - - - - - ¥0
312 cértaf - - Fu - MA -
313 Disnc Ext, - - - - -
314 DPispesitive de mando Ext. - - - - -
n fajs da_samhio meodnioa
330  Subensexbleje - - - - - ¥O
331 Cérter - - o - MA -
332  Arbol, pifidn de arrestrs - FO - - MA -
333 Pificnes - FO - - MA -
3% Dispesitivos da mande - FoO - - MA -
335 Sineronizador y oollarin - FO - - Ma -
339 Otres plezas Ext. - - - - -
3k Diforensial
343 Chrter - - FU - M -
4l PifiSn y eoroms - FO - - MA -
349 Otras plozas Ext. - - - - -
57 Pransmisién-drbol
372 Arbol - FO - - Ma -
379 Utras plezas
38 Pifién ¥ tome velosfmetro - - - - MA -
39 Mezes varias Ext. - - - - -
Y, Elomentos ds rodaje
i Tran delentere
Lo Bubensemblaje - - - - = MO
412 Brazos y pivotes delentercs - - - EST - -
Ul Travesafio o puente - FO - - MA -
419 Ext. - - - - -

Otres plezas

/&nexo E (oontinuaaién 2)
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Grupos

Dasignaoidn

Exte

Flanis terminal

¥y EsT MA

Se

Y2

'1;3

I

45

¥

5l

52

420
422
hok
429

431
bl
L35
436
435

EHS )

3

k51

k53

U5l
455

511

Tren posterior

Subensapbleaje
Brazos y semisJus
Travesafio o puente
Otres piezas

Susponsidn y amoptipuasifn

Rasortes de suspensidn
Soportes de muedas
Barraz de torsién
Amortiguedoy

Obras plezas

Direncifn

Timén (volante) y columa
Caja meofniocn '
Cirter
Pifién y oremallers
Subenaapblaje {otros)
Barras y rftulas
Barras
Rétulas

Frenos

Orgenos principales {tembor,
zapeta, plato)

Comnndo de frencs
Sistena de pie
Ciroulto hidrduliso

Frene de mano

Subensamblaje

Aros (riedns) y neumdticos

sros (ruedss)
Neumdtices

Electricidad, visibilidad ¥ gefinllzsolln
(sxsepto sistems eldotrioco del moter)

Cables eléstricos

Cebles

Tablero de mando y control

Aparetos de medieidn

Conmtador de luces y seflelizaoifn
Fusibles

Mandos

mtﬂ
Ext.
Ext,

Exts
Ext.

Bxts

Exte
Exte
Ext.
Ext.

- EsT

VBB

L]
t
t

/Anexo E (continuacién 3)
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Anexo B (continuaaién 3)

Plante terminal

Grupos Designacién " Ext.
® [34] FU EST YA MO
L Iuminacién
5h1  De rute (fares) Ext. - - - - -
S48 Iluminecidn interdor Ext. - - - - -
55 Aosesorios de wisibilidad
5R1 Espejo retrovisor Ext. - - - - -
c54  Paresoles Exta - - - - -
56 Limpisparebrisas
563 Sistema limpiaparabrisas Ext. - - - - -
564 Dessongelador, lava vidrios Ext. - - - - -
57 Sefinlizaclén
571 Booina Xt - - - - -
575 Indiesdor de direcoién Ext. - - - - -
576 Paradas Bxts - - - - -
678  Patente Ext. - - - - -
59 Otras piezas no espeeificades Bxte - - - - -
£, Soguridad, herremjentas, somodidad
Y auxiliares
61 Acsesorios de sepuridad
611 Barres de segurided (optetive) Ext. - - - - -
615  Perachogues - - - EST - -
616 Cinturomes de seguridad {optative) Ext, - - - - -
62 Sorramientas portitiles
621  Herramiemtus Ext. - - - - -
622 Herramientaz pera cambio de rucdas
{11lave de ruedas) Ext. - - - - -
623 Gata Ext. - - - - -
[ Ventilaoifn y ealefaceidn
641  Grupo de omlefrnecién {optative) Ext., - - - - -
€43 Condustos de aire Ext. - - - - -
644  Comande y rezulacifn Exte - - - - -
e 721 Chasisa _
Pusnte - - - EsT - -
Otros elementos - - - EsT - -
8. Sarrocerfa
81 Armadura estructurel
811 largueres {basze de hsbitdoulo, entrade
de puertas ¥y oajén de techo) - - - EST - -
‘813 Travesafio (de tablero, de puerta, teche,
subre teblerc y traserc) ) - - - EST - -

/inexo E {conclusién)
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inexo E [conclusidn)

Designaoifn

Piante terminal

Grupos Exts .
FO e EST M Mo
B2 Paneles
821 Penoles lsterales - - - EST - -
822 Fanel frontal - - - EST - -
823 Pansl posterior - - - ES? - -
825 Teeho - - - EST - -
83 Ploos y fablero
831 Bese de loa pisos - - - ES? - -
833 Paneles ™ - S EST - -
a4 artas y venos
B"“l mﬂa dalmtem - - - Esr_ - -
B2  Puerta posterior - - -. BST - -
844 Taps de maletere - - - EST - -
85 garrogerfa _
851 Cuardabarros delanters y posterior - - - EsT. - -
852 Capot - rejille de rediador - - - EST - -
853 Plezas do sarrocorfa - - . EST - -
864 Piezas de mderno Ext. - - - - -
855  Soportes - - - EST - -
856 Teblero de instrumentes Exte - - - - -
86 Co rraduras
861 Corradures simples Ext, - - - - -
Tornillos y diversos Exts . - - - - -
e ddornos y gusmniclones
91 hslentos
912 Asientos delantercs individusles Ext, - - - - -
Asiento pésterior’ Ext. - - - - -
96 Vidrios y edarnos de vanos -
961 TVidrios de puertes, vanos y oromados Ext. - - - - -
98 Acsbados '
981 Tapiz y slfonbres Bxt, - - - - -
582 Adslamiento Extte - - - - -
583 Adornos de puertas delenteres y posterior Exte - - - - -
585 Adomos del tablero Ext. - - - - -
986 Adornos de peneles ds tablerc Exte - - - - -
987  Adcrmos diverson Ext. - - - - -
Tornillos diversos Ext. - - - - .-
988 Subensemblejo de adornos y guarniciones - - - - - Mo
10. Ensambhja final - - - - - MO
Puente: GEPAL,

g/ los sfmbolos utilizades significan: Ext.: partes y plezas de origen externo; FO: forja; FU: fundicidn;

EST: estampado; MAi mequinado y MO: subensesblajo.
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Anexe F

pmmxmczdn PORCENTUAL DE LAS PRINCIPALES PARPES Y COMPORENTES DE UN 4UTOMOVIL TIPO B
EN EL COSTO TOTAL COWSIDERANDO EL ORIGEN DE LOS MISMOS

{Forcentate)

Amdi-  Estam-  lpqui- Sub-

Compres - Forde oién pado nade ensapblaje

1- mtol‘

10, Submontats metor 0.88

1l. Parte file

111 Monobloque .13 131
112 Culeta 0,70 0.79
119 Otres partes 0.18 0,20

12, Parte mévil

121 Cigfeflal 0.28 ' 0.70
122 Volante 0.18 © T 0,20
123 Bielas 0,25

124 Pistones 0,32 0.62
125 Anillos 0.07 '

129 Otmas plezas 0.3%

13, Sistema de admisién ¥ esoape

131 Arbol de levae Q.17 0.19
132 Resertes 0.03 ’ .
133 V&lvules (0.05) 0,15,
134 Balaneines . 0,0% . 0,12
125 Miltipls de admisién c.11 0,14
127 Miltiple de esecepe 0.18 0. 20
137 Silenclador 0,21

139 Otras piszas 0.4

1b, Alimentaocién (combustible)

141 Bombe de gasolins 0.10 (c.11)
142 Carburedor .02

143 Comande do avelereeiln ‘0,08

1b4 Flltro do aipe 0,04 0.68

145 Tanque do sombustible 0,63

149 Otres piezas 0.07

2, Mator (escesorios relasionades son
el funailonamiente)

21, Sistema eldetrico 4.98
211 Df{nemo alternador 0.89
212 Arransador 1,15
213 Distribuider L1z
21l Bobina 0.17
215 Bujfes R
216 Batorfa 0,92
218 Regulador de voltaje 0,26

/hnexo F (oontinumcién 1)
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22, Lubrisssidn

221 Bonba de aselte
222 Filtro de aselte
223 CArter de asalte
229 Otras plezas

24, Refrigeracién

241 Ventilador
242 Bomba de agua
243 Termostato -
244 Radiador

249 Otres plegas

3« Transmisién

31, Embregus s _fricoién

310 Subensamblaje

312 Cérter

313 Disoc

314 Dispositives de mando

533, Caja de eambio meodnica

430 Subensamblaja

331 Cdrter

432 Arbol, pifién de stague
433 Pificnes

334 Dispositives de mendo
545 Singronizador ¥ ecollarin
339 Cires plezas

34, Diferencisl

343 Cédrter
344 Pifidn y corona
349 Otrus plszes

37. Transzisién-drbol

472 Arbol
379 Otres piezas:

38, Pifén y toma velcofmetro

39, Plezas vartas {42)

4. Elementos de redsfe

41, Tren delantsro

410 subensemblaje

412 Brazos y pivotes delontares
U1h Travesafio o puente

L419 Ctres piszas

Coup: fo Pundi- Estem-  Maqui- Sub-
npras ris olfn - pado nedo ensenblaje
. 0,11 - (7.12)
0.0&
0,09
0,19
0,05
0.11 (0.13)
0.08
1,77
0‘36
, 0.05
0.07 0.08
0. 25
0,10
. 0,41
0055 ’ ) 0.6}"
Q.09 0.20
0.21 6.53
0.1} 0,26
0,09 : . 0.24
0.03
0.13 0,15
0|16 ) ) 0‘33
0.10
0.9% 2.33
0.24
0,01 0.02
0.12 0. 42
042
2400
1.15

Jinexo F (eontinusoién 2}
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anexo P {sontinuacién 2)

Pundi- Estam= Maqu.‘l - Suba

Compres  Forje oldn pado nedo engamblaje

42, Tren posterier

420 Subensamblaje - 0.52
422 Brezos ) 1.20 '

424 Traveassflo o puente 0.52 1.28

429 Otras plezes 0.52

%3, Suspensién o swortizeoién

431 Rasortes de suspensién 0,70

434 Soportes de ruedas 0.09 .

435 Barrus de torsién ' 007 ) 0,09
436 Amortigusdorss 1.6) R ' '

439 Gtres plezas 0.83

W4, Diressidn

441 Pimén {volante) y columna 0,58
L2 Caja moodnise
Cérter 0.09 0,11
Pifén y eremsllers Q.16 S : 0.38
Subensambleje 0.9
443 Perras y rbtules ' '
Barres 0.17
Rétulas .08 . 0,09

L5, Frenos

451 Orgenos prinoipeles (tambor, .
sapats, plato) 0.14 0.93 . 0.17
453 Comando de frenocs :
Sistems da ple 0.42
Circuite hidrdylico 0.95
454 Preno da mano 0.27
455 Subensenbdlaje 0.32

47, arce (ruedas) y neumdtigos

Aros (ruedas) 1.36
Neumdticos 4,03

%, Elsotricidad (exsepto simtema
eléotrice del motor), visibilidad

¥ seflatizaoiln
5l. Csbles eléotrices

511 Cables 3.13

52. Tablero de mando ¥ oontrel
hparatos de mediolién c.01
Cormutador de luoes y sefializasidn  G.52 N
Fusibles 0.04 '
Mandos 0,03

Jimexzo F {oonclueién)
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Anexe F [oonclusién}
Rundi- Eatam- Magul- Subw
Compras  Forja eidn pado nedo ensarblaje
Sh. Iluminseidn
541 De ruta (faros) 1.59
545 Iluminacién interior 0,24
55+ hosesorios de visibilidad
551 Espajo retrovisor 0.04
854 Paresoles 0.15
56« limplaparebrisas
563 Sistema limpieparebrisas 0,52
584 Desoongslador, lava vidrios 0.3k
£7. Soflelizecifn
571 Booina 0.20
575 Indisedor de direcoién 0,12
576 Parada 0,05
578 Patente 0.03
59. Otrss plozas no sspesifieadas 0.71
6. Seguridad, herremientas, comodidad
¥ euxiliares
61, honegoriog de seguridad
615 Parachogues 2.9
62+ Horramientas YR
7/8. Chasis y eerroserfa ‘
71/85 Pizzas de chasiz ¥ carroosrfa 10,22
Sighenganblaje 4,10
85/86 Cerradurzs, tablere y
vitras plazas 1.3%
9. Adormaz ¥ suarnlolones
9l. Azlentes 1.30
912 Asiantos delanteres
individuales
912 hsiento posterior
96. Vidros y adornos de venos 1.97
961 Videlos y adornpos
98. Auabado_g
981 Tapiz y alfoubres .30
982/7 Aislacidn y aderncs 5e39
988 Subenssmblajes de adornos ¥
guarnicifn - 1.50
10, Ensegbls final 11.02
h2.11 298 445 13,00 11.93 33:53
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Anexo G

PRINCIPALES CARACTERISTICAS TECNICAS DE LOS MODELCS DE AUTOMOVILES FABRICADOS
EN AMERICA LATINA POR MARCAS, 1971

Carrosarfa Yotor Dimensiones
Febri. : Nimoro Ciline Distan- large
oante Fafe: Modelo s2 s4 s F  SC oilin- dreds ::‘; g’*;s total (:;:;
A dro {o0s) (mtug (mts )

Flat L 600 \ z 4 797 24000 3415 625
A 18 ) x L 1118 2.4U8  3.86h4 30
4 1500 : x x b 1 uB1 2,505 Y.265 350
b 1600 . - x x % 165 2.505 4,267 1020
CH 600 % Ly 797 2,000 341415 815
CcH 125 x 4 1597 2,505 4,223 1030
U 85 x 4 B3 2,027 - 3.575 675
U1 X x L 1187 2,420 4,030 870
v 1% % 4 1197 2,420 - 4,030 870
v 128 X b 1116 2,448 3.864 810
L ¥4 x 4 1 537 2,508 4,223 1 030

Citrodn A 2 OV AZAM x % B2 La25 2. koo 4.000 550
A 3 OV 42aM ‘ x x B2 602 2.0 4,000 620
4 MEHARI . 82 602 2,400 3.530 590
A S¥I 8 z B2 602 2,4n¢ L,070 750
CH 2 ¢V aZmM x x B2 435 2,100 3.730 575
U 2c¢v z B2 435 2.500 3,730 575

Alfa

Bomes B 2 150 x ok 2 132 2,720 4,715 1 360

Ranault A R4 =z L 1 020 2,420 3,788 745
L& BR-6 x i 1188 2.h20 2.986 850
A R-12 x 4 1 289 2441 4,340 925
¢ B4 x 4 Vit 2,401 3,668 200
€ R-6 z (H 845 2,400 3,051 760
¢ R-10.12 x y 1 288 2,441 L.2h0 890
CH R4 % b 845 2,395 3.6<8 700
M RA4L x ] 845 2.270 5,668 700
M R8M X b 1 108 2.270 3.955 780
M RIOM " ox % 1108 2,270 b,197 820
<" 4 Blus 2.395 3.668 700

x

Vv R-10 x ' 1108 2,270 4,197 820
¥ R-l2 x i 1 289 2.4 Ly 20 925
v R-lé 4 1 565 2,650 he275 1 4Bo

Pougeot & hol x 4 1 618 2,650 4,450 1 100
& 504 x I 1 657 2.740 &, us0 1150
CH Lol % L 1 618 2,650 4 ko 1100
U ob x z i 1618 2,650 4450 1 100
U so4 x i 1240

1970 2.740 4,430

Jinexo G (sontinuacién 1)
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Carrooarfa Motor Dimensiones
Fabri- Pafs Modelo Nimere ©Cilin- 2;:1"*3: Largo Peso
oante 82 st suw F 8¢ cilin~ dreda . tre efes total (kes)
dro (sc) (mts) (ot )
Aperl- o
can
Motors 4  Rambler/Ambassader x é 3 770 2,946 5.077 1 560
"A  Rambler/Cross country x 6 3770 2.8u5 Y.976 1530
A  Torino L.S. . % é 3 770 2,720 L.736 1 4o
& Torino T.S. x X é 3 770 2,720 - 736 1 465
A Torino G.S. x 6 1 770 2,720 4,736 1 525
M Amerfcan x é 3 260 2.500 4,600 122
M Classie x 6 3 8oo 2.850 5. 100 1 boo
M Javelin x I3 4 oo 2,770 4,850 1 320
U  Torino P-380 T x 6 3 770 2,720 L, 72h 1 L4
¥  Rebel $5T = 8 4 979 2,900 5.055 1 530
¥ Javelin sSsT % 8 I 979 2,770 4,350 1 440
v iy : - x 6 3 262 2,690 k590 1 220
i B Karmenn-Gufa TC x B4 3 584 2,400 4,200 920
B Varlant x BY 1 584 2.400 b, 2u8 950
B Wi 1300 x BY 1 285 2.400 4.026 780
B W 1400 x x Bt 158%  2.boo 4,918 945
B W 1500 x BY 1493 2.Loo 4,026 800
MWW 1500 x BY 1 bgo 2,400 ¥.o70 800
P W 2200 x BY 1192 2,400 b.c70 760
¥ W 1200 x B4 1192 2,400 4.070 760
¥ Wi 1300 x BL 1 285 2.400 4,050 820
Vv W 1500 x Bi 1 490 2400 4. 070 800
¥ Wi 1600 TL x x Bl 1 584 2,400 L, 368 1 010
Meroades
Bemz V 200 x 4 1 988 2,750 4. €85 1 360
v 220 ® It 2 197 2,750 4,685 1 360
v o230 x 6 2 292 2,750 4,535 1 3685
¥ 250 x [ 2 98 2.750 L. rBS 1 H10
v 280 SH x 6 2 78 2,750 4,900 1510
British
Leyland CH Mini 850 » x 4 8u8 2.036 3.050 635
CH M,G. 1300 x b 1275 2,030 3.1490 7ho
Msgsan CH Datsun Bluebipd x 4 1299 2.380 3.995 925
M  Deteun x % 4 1 299 2.420 l}, 120 340
P Datsun 1300 X 4 1 299 2,420 b, 120 940
Toyota P Deihatsu z 2 356 1. 540 2.995 600
P Corona MK II x by 1 707 2,510 4,295 1 030
Chrysler & Dodge x 6 3 €87 2.820 5.010 1 450
4 Dodge GTX € otl, x 6 3 687 2.820 5,020 1 550
A Dedge GTX § oil. z 8 5 200 2.820 5.020 1 620
A DPodge Coromado/Polare x 6 3 687 2.820 5.010 1 450
B Dodge Charger R/M-Charger x 8 5 212 2.820 4,960 1 505

Jhnexo & (eontinuacifn 2)
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/inexe G (conolusién)

Carpcoarfa Yotor Dimensiones
‘Fabrie Nimepo Cilin- Distefe ..o
cante o8 Madelo 2 Sh S§ P SC ollin- drads  gre ojes  fotal (:;';
dro {oo) (mts) = (mts)

Chrysley e

(sone.) B Dodge Dart x 2 8 5 212 2.820  b.gén 1 g7
¢ Dodge Dart x & 3 2h9 2,820 4,985 1 355
¢ Ssimos 1000 x i} oty . 2,220 3,797 790
0¥ Dodge Dart F 3 6 3 696 2,820 5.010 1 450
M Velient Duster x é 5 oo 2,745 4,785 1 320
M Velient Supar Bee x 8 5 200 2,970 5,315 1635
M. Dodge Dart 270 NP x 8 5200 2,820 4,985 1 3%
M  Dodge Dart 270 x 6 390 2.820 4,985 1355
M  Dodge Coronst x x x 8 5 200 2.570 5315 1 530
M Dodge Monaoo x x x 8§ 5 200 3.100 5,585 1 810
P Dodge Coromet x é 3 682 2,970 . § 315 1 480
P Hillman Minx , x i 1 728 2.500 4,267 930
¥ Velisnt V-100 é oil, x 3 2 786 2.780 4,780 1 260
¥V Veliant V=100 8 oil, x 8 b 473 2,740 4,780 1 360
Vv Veliant Signet x 8 L 473 2,740 4,780 1370
V¥ Plymouth Beldevers x 8 6 9bo 2,950 5,030 1 620
V  Plymouth Pury % 8 & 286 3.050 5460 1 84
V  Plymouth Satellite x 8 b 473 2,950 C5.090 1500
V  Dodge Dart 170 x 6 3 6B8 2,820 L, 955 1355
V  Dodgs Dart 270 x 8 4 b7 2,020 4,950 1330
¥V  Dodge OF X 8 b 473 2.820 1,960 1 430
¥ Dodge Coronet 2 & b 473 2,370 5,160 1 350
¥  Chrysler New Port x 3 6 286 3,150 547720 1 945
¥ Chrysler New Yorker z 8 7 206 3.150 Be7i0 2 (o0
V  Hiliman Hunster z b 1 725 2,500 4,305 940
VY Hillman IMP x 4 875 2,083 3.530 720
V  Humber Seeptre x 4 1 725 2,500 - H.305 945

Ford A Faloon Future/rural P x 4 3 620 2.780 4,530 1 260
4 Paloon de Luxe/rural x x é 3 081 2.78a 4,430 1 26C
& Pairlaine de luxe/500/LTD x & 3 520 2,945 T.305 1 630
4 Fairlaine de Luxe/500/LTD x B8 -~ 4492 2.945 - 5,105 1 660
B Galaxie 500 x 6 4785 | 3.020 5:430 1730
B Itamarety x 6 5. 014 2,738 I,510 1 488
B hero x & 2 638 2.738 4,810 1 470
B Corsel x x x 3 1289 2.1435 L.410 glko
B Coroel Bino x L 1 b4 2.435 4,410 930
CH Faloon x € 3081  2.820 4, 680 1 220
M Galexie P x x 8 4 Boo 3.075 5,435 1 705
M Faloon x x 8 4 oo 2.970 5.240 1 sho
M Mustang X 8 43800 2,745 4,760 1 k10
U Teunus 15M 148 2,527 4.318 865
U Taunus 1M 4 1 688 2,%0% 4,721 1 oBo
¥  Teunus 20M 6 2 2 2,705 4,721 1150
¥V  Custom 500 x 8 4oz 3.07% 5435 1 705

1 298

Vv Cortina x L 1 599 2,489 4,267 880
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4nexe G (oonolusidn)

Carrocer{a _ Motor © Dimenslones

Fabrl- Fafs Modelo . ' © Nlmero Cilin- Ei:t:'g: Largo Poso

gante §52 S% Si P SC efline drade  gpe ofes total
] {kes)

dro {oc) {orts ) {mts}

. Ford i ' '
{eone.} V Faloen % 6 4 o9y 2.970 5.240 1 b95
¥ - Fairlaine 500 ‘ z & 4 gl 2.970 5.240 1 540
vV Musteng x 8 4 9y 2,745 4,760 1 k70
V  Galaxie 500/1FD x  x B Lou2  a2.075 543 1725

General .

Motors A  Special/Sport ' z 6 3 185 27934 M, 643 1 300
: A Chevy SS Coupe x 6 L 097 2.820 4,811 1 k8o
4 Chevy do Luxe " x 6 L 097 2.820 L.557 1 u8c
B Opala 2500 i x x L 2 51z 2.668 4,570 1 obo
B Opmle 4100 : TR x 6 4 093 2.668 4.570 1 150
B Pedua Verameio x 6 Y 276 2.920 5.160 2 000
CH Chevy II ' x 6§ 3769 2790 W63 1400
M Chevelle . x % % 4 4 098 2,945 5.100 1 490
K Impala x  x 6 L85  3.023- S84 1700
M  Opel Racord Olfimplco x x 4 2 512 2,668 4,570 1 100
U  Opel Kadett (L) x I 1 078 2.416 4,182 755
U Opel Record 1500 x b 1 kg2 2,668 - L4.550 1 ayo
U Vauxhall Viva (SL) x b 1 159 2.%33 b,104 B20
Vv  Chevy II Nova x 6 3 768  2.820 4,810 1- 365
VY  Camaro x 8 5 025 2,745 k.755 1 hko
¥  Chevslle z x 8 5 025 '2.945 5.100 1 b9o
Vv  Bisozyne x ] 5 Q025 3,205 5,490 1 765
Vv Caprica x 8 5 733 34205 5.490 1 765
¥ Bulek Sky lark x 8 5 724 2.950 5.240 1 610
¥ UOpel Kadett : X x X b 1 078 2,416 4,132 755
¥ Opel Record ’ x x Y 1 b9z 2,668 4,550 . 1 0f0
Varios B Pume GT 1600 x Bl 1 584 2,150 3,960 700
C  Zastave 1300 x i 1295 2,425 4,030 380
CH Skoda Ogtavia x 4 1221 2.390 4,020 95
U NSU-Prinz 4L X 2 598 2,040 3.500 573
U BMd.2002 X ) 4 1 996 2,500 4,230 . 970

Fuente: CEPAL, eleboredo a base de las momograffass nacionales presentadss al Grupo de PTrabals swbre Economfas de _
Esua.la. en la Industrda Automotriz Letincamericana, septiembre de 1970; revisadas con informaciones

parciales de los pafses suministradas durente 1972.

Nomenoletura: a) Fabricanta: Nombre de la empress. prineipal.

‘b) Pafe: A - Argantina; B -~ Brasil; C « Colombia; CH - Chile; M - MExico; P -~ Perd; U - Uruguvay;
¥ - Venezuola,

o) Modelo: Tipe de entomdvil fabrioado.
d) Cerrogerfa: 82 - Seda,n 2 puertas, coupf 2 puertas, Haretop 2 puertas; 4 ~ Sedan ! puertas,
Faratop 4 puertas; - Station wagon; F - Furgbn; 5C - Sport coupd (2 aglantos ),
8} Motor: Kimaro de eilindros, cilindreds en contfmetros ofbicos.
£} Dimensicnes: Distancie entre ojes.
Largoe total,
Peso, .
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Anexo B -

HIPOTESIS I: ANALISIS DE INVERSION Y SOBRECUSTOS EN LOS PROCESOS ORIGINADOS EN L4 INDUSTRIA TESMINAL

Frooeeso 1 modele 1 modelo 1 modelos 2 modelos | 5 modeles | 3 modelos
M {unidades/afte ) 43 000 43 000 43 ooo k3 000
Modelo mediano (untdades/afic ) 16 000 16 coo ;?, gg:: 16 000
Modelo grends (unidades/afio) 22 00D 22 000
Forja ‘

Volumen (toneledas/efio) 2 365 1 280 1 98¢ 3 645 4 925 5 625
Inversién (miliones de déleres) S ) 2,7 . W 4,6 'Y 4.3
Sobrasoato del praseso (%) 112 257 s 8o 63 35 T
Sobrecosto del wvehfoulo (%) 2.0 4,6 .2'6“ ) 1.4 11 1,0
Fundisién Ferresa
Volumen (toneladas/efio) Y 720 2 t8o 3 740 3 800 5 88a 7 540
Invereifn (millonen de délares) 2.0 . 2,3 1,5 '4-5__. 6.9 8.2
Sobreaosto del proceso (i) T 11 . 164 115 e a9 no
Sobrecosto dal vehfoulo (%) 3.5 3.0 2,2 2.0 1,6 1,3
Pundioién no ferrosa ‘
... Yolunen {toneladas/afic) 1075 88 220 1955 1 2835 2175
Inversifn {millones de dflares) ‘ 0.60 0.53 Q.27 1,10 1.69 L
Sobrscosto del progesc (4) T8y 6lt 268 46 23 30
Sobracosto del vehfoulo (%) 1,0 0,8 3.8 0.6 0.3 0.5
Maguinedo .
Volumen (unidades/aiio) 43 000 16 000 22 000 59 000 75 000 81 000
Irvereién (millones de délares) 234 21,2 .7 3545 434 43.8
Sobregosto del proseso (%) 98 178 143 79 64 a3
Sobrecoate del vehfoule (%) i1.8 21,4 17,1 9.5 7.7 741
Estampade ‘
Volumen (unidedes/affo) b3 000 16 000 22 000 59 000 75 000 81 ooo
Inversifn (méllanes de d8lares) 36.1 27.9 532.0 52.5 66.3 68,6
Sobrecosta dul proceso (&) 123 334 216 59 40 37
Sobpecosto del vehfeulo (%) 11,1 29.1 1d.3 5.1 3.5 3.2
Subensemblafe
. Volugen (unidedes/aflo) 43 opo 14 000 22 00O 59 Q00 75 000 81 600
Sobracosto del procesa {%} b1 26 19 7 & 5
Sobrecosto del vehfoulo (#} 1.3 2.4 1.6 0.6 0.5 0.5
Ensamblafe final
_Velumen (unidades/alio) 43 000 16 000 22 000 59 000 75 000 81 ooo
“Inversifn (millones de délares) 12,7 4.9 B 18T 0 T30
& 16,0 s 9.8 » 11,6 a 19,4 a 22,6 a 24,2
Sobrecestoe del prosese (%) 47 97 78 kg 26 23
Sobrecoste del venfoule (%) %) - 10,6 8.6 4.7 2.8 2.5
Bosumen
Inversién (millones de déleres) 83.9 69.5 70.9 113.8 142.9 148,13
a 87,2 a 64,4 & 75.1 a 116,7 e I45,.% a 150.5
Sobresosto dal vehfeculo (%) 34.8 71.9 g4, 2 23,9 7.5 16.1

Jinexe H (sonclusién)
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Anexo B (conclusifn)
HIPOTESIS 1T+ ANALISIS DE INVERSION Y SOBRECOSTOS EN LOS PROCESOS ORIGINADOS EN Li PLANTA TEHMIMNAL

Progeso 1 wodele D modelo !l modelo |2 modelos 2 modelos 2 modelos B modelos (4 modelos
Yodelo poguefio {unidﬂdes/&no } 130 000 | 130 000 30 000 30 000 {130 00O
537000 - 32°056(1)"
Modelo mediano (unide.des/aﬁo ) 32 000 32 000 32 000 ?2 Ooi.... 32 000(17)
Modelo grends (lmida.des/ano) 22 ¢oo 22 000 |22 000 | 22 00O
Forja . .
Volumen {tonezladas/aflo) 7 150 2 560 1 980 5 120 g 710 9130 1l 630 1 14 250
Inversién {milicnes de ) ; '
délares b5 3.2! 3.0 L2 542 5.1 5.7 6.0
Sobrecosto del prnoaao (%) 32 101 145 55 24 27 16 12
Sobrecosto del vehfoulo (%) 0.6 1.8 2.6 1.0 0.4 0.5 0.3 0.2
Fundioidn ferrosa
Volumen (toneladas/efic) 5 200 b 160 3 740 8320 | 9 360 §oke [13 100 | 17 260
Tnversidn miliones da
( la!-eej Ho5 1 349 3.5 d.1 8.6 8.4 12,6 16.0
Sobrecosto del prooaso (o) 97 71D iig 59 50 53 29 14
Sobrecosto del vohfcula (2) 1% g1 2.2 1.1 1.0 1.0 .61 0.3
Fundicifn no ferross
_ Valumen (toneladas/afic) 3 250 1 760 220 352 . 5010 3 Wyo 5 230 6 990
Inversién (mtllones de ' : i ' ‘
délares) 0,96 0.79 0.2 1,20 147 1,20 1. 64 L.92
_-Sobrecosto del procese {f:) 16. _ 55 268 U 3 & -
Sebrecosto del vehfoulo (%) 0,2 0.8 2.8 0.2 - 0,1 - -
Maquinade ! . .
Volumen {unidades/afic) 130 000 |32 600 |22 00O | 64 OO0 42 000 {152 000 184 000 216 000
Trvarsidn (miiYones de ' DA '
délares QG.B 27.6 M7 38.5 ¢ 5540 H* 5 63.7 e
Sobrecosto del proesso (4) | 25 | iz9 | 1h3 | 76 S0 TR 0 S 2 A
Sobrecosto del vehfoulo () 3.0 15,51 17.1] 9.1 1.8 2.0 1.2 0.4
Estampade
Volumen { esfaflo) 130 000 |32 00 {22000 6L 000 162 00O Q52 000 284 COD 216 000
e ! }
563)  SMN| 5200 5750 79l 7871 s9zl 1225
Sobrecostn del prossse (%) 15 138 216 L 9 | 11 5 3
Sobrecoute del vehfeulo (%) 1377 LY i8.3 i 0.8 .9 0.4 0.3
Subensamblaje
~ Volumen (unidedes fafic) 130 000 32 000 22 000 64 000 82 oro 152 000 184 000 1214 000
~ Sobrecosto del proceso (%) 3 15 19 6 2 2 1 1
Scbrecosto del vehfoule (%) 0.3 1.3 i 1.6 0.5 .2 0.2 D.1 | 01
H
Ensamblaie final |
Volumen {unidedes/afie} 130 00G | 32 000 |22 000 | 64 DDO j162 000 152 oov (B84 000 216 000
Inversifn (nillomes de 10,1 7R 7.8 ¢
L] » - ‘0
_ dblares) 26,1 5 13.9! = 1l.6] a 20,4 313 30.8 335 3
Sobresosts del procese (%) 12 7 &7 78 l\\0 7.0 8 5 1 3
Sqbrecosta del vehfoulo (%)E 1.3 7.4 8.6 b4 0,3 0.9 0.6 - 0.3
Resumen ' 3 !
Inversién (millones de ] do.0 70.9 1274 '
délares) - 10,9 2 83.81 a75.11 & 129.9 180.7 176.7 216.3 255.6
Sobrescsto del vehfoulo (B)! B4 40,6 Sha2 20,3 5.0 5.6 3.2 1.8




