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RESUMEN Y CONCLUSIONES 

A. ANTECEDENTES PARA LA INTEGRACION AUTOMOTRIZ 

1 . E l mercado de v e h í c u l o s a u t o m o t o r e s en América L a t i n a 1.J 

El p a r q u e de v e h í c u l o s a u t o m o t o r e s de América L a t i n a s e c a r a c t e r i z a 

e n t r e o t r a s c o s a s , por su a n t i g ü e d a d y po r su l e n t o c r e c i m i e n t o h a s t a 

1960 . E n t r e 1950 y 1960 e l número de u n i d a d e s i n c o r p o r a d a s a l p a r q u e 

f u e muy i r r e g u l a r po rque e l mercado i n t e r n o s e a b a s t e c i ó c a s i e x c l u -

s i v a m e n t e de i m p o r t a c i o n e s , cuyo monto d e p e n d i ó , en g r a n medida , d e l 

e s t a d o d e l b a l a n c e de pagos de cada p a í s y de l o s a r a n c e l e s v i g e n t e s . 

E s t a i n c o r p o r a c i ó n i r r e g u l a r de v e h í c u l o s nuevos se compensó, en l a 

mayor ía de l o s p a í s e s , a l a r g a n d o l a v i d a ú t i l de l o s v e h í c u l o s , 

s i t u a c i ó n que , aunque v a r i ó de uno a o t r o p a í s , redundó en e l e n v e j e -

c i m i e n t o g e n e r a l d e l p a r q u e au tomoto r l a t i n o a m e r i c a n o . So lamen te a 

p a r t i r de 1960 s e i n t e n s i f i c ó e l c r e c i m i e n t o d e l p a r q u e a c o n s e c u e n c i a 

d e l d e s a r r o l l o de l a i n d u s t r i a a u t o m o t r i z en l a A r g e n t i n a , B r a s i l y 

México, y t amb ién p o r h a b e r s e e s t a b l e c i d o de forma más r e g u l a r e l 

ensamblado de v e h í c u l o s en o t r o s p a í s e s l a t i n o a m e r i c a n o s . 

E l p a r q u e t o t a l de v e h í c u l o s - a u t o m ó v i l e s y v e h í c u l o s 

c o m e r c i a l e s c r e c i ó de 2 . 7 m i l l o n e s de u n i d a d e s en 1955 a 8 . 2 m i l l o n e s 

de u n i d a d e s en 1968, o s e a , a una t a s a media a c u m u l a t i v a a n u a l d e l 9 

E s t e promedio aumentó a 10 % en l o s ú l t i m o s c u a t r o a ñ o s . De e s t e 10 % 

c o r r e s p o n d i ó a l o s a u t o m ó v i l e s un c r e c i m i e n t o medio de 1 2 . 3 % y a l o s 

v e h í c u l o s c o m e r c i a l e s uno de 6 . 7 En 1955 e l 54 % d e l p a r q u e l a t i n o -

amer icano c o r r e s p o n d í a a a u t o m ó v i l e s y e l 46 % a v e h í c u l o s c o m e r c i a l e s , 

s i t u a c i ó n ' que l u e g o s e m o d i f i c ó v i s i b l e m e n t e , pasando en 1968 a un 

63 % de a u t o m ó v i l e s y un 37 % de v e h í c u l o s c o m e r c i a l e s . 

1/ E l a n á l i s i s de l a i n d u s t r i a a u t o m o t r i z s e r e f i e r e a l o s a u t o -
m ó v i l e s y v e h í c u l o s c o m e r c i a l e s ; no s e c o n s i d e r a n l o s t r a c t o r e s , 
m o t o c i c l e t a s , e t c , , que en a l g u n o s c a s o s s e i n c l u y e n t ambién 
d e n t r o de e s t e s e c t o r i n d u s t r i a l . 

/En 1969 
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En 1969 l a i n d u s t r i a a u t o m o t r i z l a t i n o a m e r i c a n a p r o d u j o más de 

852 000 u n i d a d e s ; m i e n t r a s que en 1972 l a p r o d u c c i ó n a l c a n z ó a 

1 276 500 u n i d a d e s ; l o c u a l s i g n i f i c a un aumento con r e s p e c t o a 1969 

de aproximadamente 50 %<, E n t r e 1955 y 1969 l a i n d u s t r i a e n t r e g ó más 

de 5 . 8 m i l l o n e s de u n i d a d e s , c i f r a que aumenta a 9»2 m i l l o n e s de 

u n i d a d e s s i s e c o n s i d e r a e l p e r í o d o 1955-1972; e s d e c i r , que en l o s 

ú l t i m o s t r e s ¿ ñ o s s e e n t r e g ó más d e l 36 % d e l t o t a l p r o d u c i d o en e l 

c i t a d o p e r í o d o . 

En e l q u i n q u e n i o 1955-1959 América L a t i n a i m p o r t ó , en p r o m e d i o , 

180 000 v e h í c u l o s a n u a l e s , m i e n t r a s que e n t r e 1965 y 19$9 e s e promedio 

f u e de poco más de 100 000 u n i d a d e s . Por o t r a p a r t e hay que menc iona r 

e l auge de l a s e x p o r t a c i o n e s : de 300 u n i d a d e s en 1968, aumenta ron ai 

16 800 u n i d a d e s en 1972 . 

E l consumo a p a r e n t e de v e h í c u l o s a u t o m o t o r e s en e l p e r í o d o 

de 1955 a 1969 s e e l e v ó de u n a s 195 000 u n i d a d e s en e l p r i m e r año a 

c e r c a de 950 000 en e l ú l t i m o , l o que s i g n i f i c a un c r e c i m i e n t o medio 

a n u a l de 12 En 1971 e l consumo a p a r e n t e f u e de 1 225 000 u n i d a d e s . 

Las e s t i m a c i o n e s d e l p a r q u e y de l a demanda f u t u r o s t a n t o de _ 

u t o m ó v i l e s como de v e h í c u l o s c o m e r c i a l e s s e r e a l i z a r o n p a r a l o s años 

198o y 1985. En e l ca so de l o é a u t o m ó v i l e s s e u t i l i z ó e l p r o c e d i m i e n t o 

de l a s c o m p a r a c i o n e s i n t e r n a c i o n a l e s , b a s a d o en una c o r r e l a c i ó n e s p a c i o 

t i empo e n t r e l a d e n s i d a d de a u t o m ó v i l e s (número de a u t o m ó v i l e s p o r 

cada m i l h a b i t a n t e s ) y e l p r o d u c t o i n t e r n o b r u t o por h a b i t a n t e . En e l 

de l o s v e h í c u l o s c o m e r c i a l e s s e u t i l i z ó , como en e l caso de l o s a u t o -

m ó v i l e s , e l método que c o r r e l a c i o n a e l p a r q u e con una v a r i a b l e raacro-

económica p e r o , en e s t e c a s o , l a c o r r e l a c i ó n s e b a s ó en s e r i e s h i s t ó -

r i c a s de v a l o r e s c o r r e s p o n d i e n t e s a un mismo p a í s y no en c o m p a r a c i o n e s 

i n t e r n a c i o n a l e s . 

E l p a r q u e y l a demanda f u t u r o s de a u t o m ó v i l e s p a r a e l t o t a l de 

l a r e g i ó n l a t i n o a m e r i c a n a s e e s t i m a r o n m e d i a n t e l a suma de l a s . p r o y e c -

c i o n e s p a r c i a l e s de l o s p a í s e s . Se ob tuvo a s í un parq,ue t o t a l de 

1 5 . 1 m i l l o n e s de u n i d a d e s p a r a 1980 y de 2 3 . 0 m i l l o n e s p a r a 1985, y 

una demanda t o t a l de 1 629 300 en 1980 y de 2 314 000 en 1985« Los 

r e s u l t a d o s o b t e n i d o s p a r a 1980 y 1985, según e l método empleado y l a s 

/ h i p ó t e s i s p l a n t e a d a s 
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h i p ó t e s i s p l a n t e a d a s , dan un c r e c i m i e n t o medio a n u a l d e l p a r q u e de 

9 . 3 % e n t r e 1968 y 1980 y de 8 . 8 ^ en". los c i n c o años s i g u i e n t e s , y 

una t a s a media a n u a l de c r e c i m i e n t o de ,1a demanda de 9 . 4 % e n t r e 1968 

y 1980 y de 7<»3 % e n t r e 1980 y 1985 . 

En l o que s e r e f i e r e a l p a r q u e y demanda f u t u r o s de v e h í c u l o s 

c o m e r c i a l e s , s e e s t i m ó que e l p a r q u e s e r í a de 6 . 8 m i l l o n e s de u n i d a d e s 

en 1980 y de 9 . 8 m i l l o n e s en 1985 y l a demanda t o t a l de 765 000 y 

1 127 000 r e s p e c t i v a m e n t e . 

De a c u e r d o con l a s p r e v i s i o n e s i n d i c a d a s , e l p a r q u e t o t a l de 

v e h í c u l o s s e r í a de 2 1 . 9 m i l l o n e s de u n i d a d e s en 1980 y de 3 2 . 8 m i l l o n e s 

en 1985 y l a demanda s e r i a d e l o rden de 2 39^ 000 u n i d a d e s en 1980 y 

de 3 000 u n i d a d e s en 1985» E n t r e l o s a ñ o s 196? y 1969 e l g rado 

de a u t o a b a s t e c i m i e n t o de v e h í c u l o s a u t o m o t o r e s en América L a t i n a f u e 

de un 90 % en l o s a u t o m ó v i l e s y de un 85 % en l o s v e h í c u l o s c o m e r c i a l e s ; 

p o r , t a n t o s i l a demanda s e d e s a r r o l l a r a como 16 i n d i c a n l a s p r o y e c c i o n e s 

y s i p a r a a b a s t e c e r l a s e m a n t u v i e r a e sa misma p r o p o r c i ó n , l a p r o d u c c i ó n 

r e g i o n a l d e b e r í a c r e c e r a una t a s a media a n u a l de 8 . 2 % en e l c a s o de 

l o s a u t o m ó v i l e s y de 8 . 3 % en e l de l o s v e h í c u l o s c o m e r c i a l e s e n t r e 

1969 y 1985. Pe ro s i s e a d m i t e l a h i p ó t e s i s de que l a demanda p r e v i s t a 

s e s a t i s f a g a e n t e r a m e n t e con p r o d u c c i ó n l a t i n o a m e r i c a n a , l a p r o d u c c i ó n 

de a u t o m ó v i l e s y de v e h í c u l o s c o m e r c i a l e s d e b e r í a c r e c e r a l a s t a s a s 

med ias de 9»0 % y 9 . 5 % r e s p e c t i v a m e n t e . 

2 . La s i t u a c i ó n de l a i n d u s t r i a a u t o m o t r i z en 
América L a t i n a 

P a r a f a c i l i t a r e l a n á l i s i s . d e l a s i t u a c i ó n de l a i n d u s t r i a a u t o m o t r i z 
l a t i n o a m e r i c a n a se l a c o n s i d e r ó formada po r dos s e c t o r e s : é l t e r m i n a l 
y e l de p a r t e s y p i e z a s . E l s e c t o r t e r m i n a l comprende l a s empresas 
a r m a d o r a s de v e h í c u l o s y l a s p l a n t a s i n t e g r a d a s cuyos p r o d u c t o s 
f i n a l e s son l o s a u t o m ó v i l e s y v e h í c u l o s c o m e r c i a l e s . A su v e z , e l 
s e c t o r de p a r t e s y p i e z a s e s t á i n t e g r a d o po r l a s f á b r i c a s e s p e c i a l i -
z a d a s en p r o d u c t o s que , p o r su n a t u r a l e z a , s e d e s t i n a n a l armado de 
v e h í c u l o s a u t o m o t o r e s y a l mercado de r e p u e s t o s . 

/ E l s e c t o r 
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E l s e c t o r t e r m i n a l con e l e n s a m b l a j e , p r i m e r o , y l a f a b r i c a c i ó n , 

más t a r d e , a d q u i r i ó i m p o r t a n c i a a p a r t i r de l o s ú l t i m o s años d e l 

d e c e n i o de 1950 . I n i c i a l m e n t e e s t e d e s a r r o l l o f u e impulsado más b i e n 

p o r l a a cu mulac ión de una demanda c o n s i d e r a b l e que no p o d í a s a t i s f a -

c e r s e con i m p o r t a c i o n e s dada l a s i t u a c i ó n d e f i c i t a r i a de l o s b a l a n c e s 

de pago , que po r l a s - o r i e n t a c i o n e s deuuna p o l í t i c a i n d u s t r i a l . A 

b r e v e p l a z o , s i n embargo, l o s g o b i e r n o s a d v i r t i e r a n l a n e c e s i d a d de 

e s t u d i a r y e s t a b l e c e r r e g í m e n e s o r g á n i c o s de promoción c u i d a n d o , en 

g e n e r a l , que l a s a c t i v i d a d e s de e n s a m b l a j e , a p a r t i r de l a i m p o r t a c i ó n 

de v e h í c u l o s comple tamen te desa rmados , f u e r a i n c o r p o r a n d o p r o p o r c i o n e s 

c r e c i e n t e s de t r a b a j o y de p a r t e s y p i e z a s n a c i o n a l e s . E l B r a s i l , 

en 1956, y l a A r g e n t i n a , en 1959, f u e r o n l o s p r i m e r o s p a í s e s en e s t a -

b l e c e r d i s p o s i c i o n e s - b á s i c a s p a r a e l d e s e n v o l v i m i e n t o de e s t e nuevo 

s e c t o r y l o s p r i m e r o s , t a m b i é n , en a l c a n z a r un n i v e l de f a b r i c a c i ó n 

p r á c t i c a m e n t e i n t e g r a l de l o s a u t o m o t o r e s . A e l l o s s e sumó México 

en 1962. E s t a s t r e s n a c i o n e s , l a s más g r a n d e s y p o b l a d a s de l a r e g i ó n , 

e n t r e g a n c a s i e l 85 % de l a p r o d u c c i ó n de a u t o m o t o r e s de América L a t i n a 

con una p r o d u c c i ó n c o n j u n t a de 729 000 u n i d a d e s en 1969. 

E s t e p r o c e s o de d e s a r r o l l o de l a i n d u s t r i a a u t o m o t r i z l a t i n o -

a m e r i c a n a s e ha c a r a c t e r i z a d o , e n t r e o t r o s e l e m e n t o s , po r l a a p a r i c i ó n 

y d e s a p a r i c i ó n de muchas empresas que n a c í a n b a j o e l amparo de un 

rég imen de promoción y mor ían po r l a s e x i g e n c i a s de l o s g o b i e r n o s en 

c u a n t o a cumpl imien to de l o s n i v e l e s de i n t e g r a c i ó n n a c i o n a l , i n v e r -

s i o n e s mín imas , e t c . Lo c i e r t o , s i n embargo, e s que hay c o n c i e n c i a 

en l a r e g i ó n de que l a c a n t i d a d de p l a n t a s t e r m i n a l e s e x i s t e n t e s , y 

po r l o t a n t o de marcas y modelos de v e h í c u l o s , e s t o d a v í a e x a g e r a d a 

y p l a n t e a g r a v e s p r o b l e m a s en c u a n t o a c o s t o s , r a c i o n a l i z a c i ó n de l a 

p r o d u c c i ó n , e s t a n d a r i z a c i ó n de l a f a b r i c a c i ó n l o c a l de p a r t e s y p i e z a s , 

p r o d u c t i v i d a d de l a s i n s t a l a c i o n e s de l a mano de o b r a , e t c . As í s e 

puede a d v e r t i r que hay 71 empresas r e g i s t r a d a s en, l o s p a í s e s c o n s i d e -

r a d o s , de l a s c u a l e s 9 (menos d e l 14 %) e n t r e g a n c e r c a de l o s dos 

t e r c i o s (64 %) de l a p r o d u c c i ó n t o t a l de v e h í c u l o s a u t o m o t o r e s de l a 

r e g i ó n » Un s o l o e s t a b l e c i m i e n t o a p o r t a l a q u i n t a p a r t e de l o s v e h í c u l o s 

ensamblados o f a b r i c a d o s a n u a l m e n t e . En 1972 l a s mismas nueve empresas 

/ r e p r e s e n t a r o n e l 
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r e p r e s e n t a r o n e l 69 % de l a p r o d u c c i ó n t o t a l . En e l o t r o e x t r e m o , 

kh empresas (62 % de l a s e x i s t e n t e s ) e n t r e g a r o n en c o n j u n t o a p e n a s 

7 .2 . % de l a p r o d u c c i ó n en 1969; m i e n t r a s que en 1972 e l 6? % de l a s 

empresas (38 e m p r e s a s ) e n t r e g a r o n e l 9 % de l a p r o d u c c i ó n de 

América L a t i n a . 

En c u a n t o a l g r a d o de i n t e g r a c i ó n n a c i o n a l de l a p r o d u c c i ó n 

- e n t e n d i d o é s t e como l a p r o p o r c i ó n de p a r t e s y p i e z a s y de t r a b a j o 

n a c i o n a l i n c o r p o r a d a a l p r o d u c t o f i n a l - e l B r a s i l ha a l c a n z a d o un 

í n d i c e medio s u p e r i o r a l 98 % d e l pe so d e l v e h í c u l o . En l a A r g e n t i n a , 

en 1969, e l í n d i c e de n a c i o n a l i z a c i ó n l l e g a b a a l 95 $> p a r a l o s a u t o -

m ó v i l e s y a l 87 % p a r a l e s v e h í c u l o s c o m e r c i a l e s ( p o r c e n t a j e s c a l c u l a d o s 

po r e l s i s t e m a de a f o r o s ) , m i e n t r a s que l o s f a b r i c a n t e s e s t i m a b a n que 

en 1969 l a s a d q u i s i c i o n e s de p a r t e s y p i e z a s p r o c e d e n t e s de t e r c e r o s 

p a í s e s ( e x c l u i d o s l o s p a í s e s de l a ALALC) s ó l o r e p r e s e n t a b a n 1^5 d ó l a r e s 

p o r v e h í c u l o p r o d u c i d o . En México, l a s i t u a c i ó n es d i f e r e n t e , ya que 

no s e e x i g e un g r a d o de n a c i o n a l i z a c i ó n s u p e r i o r a l de 1969 (63 a 

65 p a r a e v i t a r p r e s i o n e s a l c i s t a s en l o s p r e c i o s de v e n t a a l 

p ú b l i c o . En o t r o s p a í s e s , l a s p r o p o r c i o n e s d e l c o n t e n i d o l o c a l son 

menores y v a r í a n c o n s i d e r a b l e m e n t e . A s í , en e l Uruguay e s de 15 

f l u c t ú a e n t r e 25 y 4o % en Colombia ; en C h i l e 58 % p a r a l o s a u t o m ó v i l e s 

y 55 % p a r a l o s v e h í c u l o s c o m e r c i a l e s ; 30 % en e l P e r ú y e n t r e 30 y 

% en V e n e z u e l a . Todos e s t o s p o r c e n t a j e s s e c a l c u l a r o n de acue rdo 

con l a s b a s e s v i g e n t e s en l o s d i s t i n t o s p a í s e s en 1969-

Se ha t r a t a d o de r e u n i r l a mayor i n f o r m a c i ó n p o s i b l e a c e r c a de 

l a s i n v e r s i o n e s en l a i n d u s t r i a t e r m i n a l , p e r o no s e han consegu ido 

c i f r a s que p e r m i t a n l a comparac ión d i r e c t a . A s í , p a r a a l g u n o s p a í s e s 

s e conocen l a s i n v e r s i o n e s b r u t a s en a c t i v o s f i j o s , m i e n t r a s que p a r a 

o t r o s s ó l o s e c u e n t a con l a s de c a p i t a l s o c i a l . Aunque e x i s t e e s t a 

l i m i t a c i ó n , s e ha e s t i m a d o que l a s i n v e r s i o n e s en a c t i v o s f i j o s en e l 

año 1969 e r a n d e l o r d e n de 1 600 m i l l o n e s de d ó l a r e s . Es i n t e r e s a n t e 

s e ñ a l a r , además , que e l v a l o r de l a p r o d u c c i ó n en e l año 1969, f u e d e l 

o r d e n de 3 300 m i l l o n e s de d ó l a r e s . F i n a l m e n t e , . c a b r í a a g r e g a r que 

en 1969 l a i n d u s t r i a t e r m i n a l d i o o c u p a c i ó n a aproximadamente 

150 000 p e r s o n a á , l o que i n d i c a r í a que s e han r e q u e r i d o 11 000 d ó l a r e s 

en a c t i v o s f i j o s p a r a d a r o c u p a c i ó n a una p e r s o n a . 

/ L a d e t e r m i n a c i ó n 
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La d e t e r m i n a c i ó n d e l s e c t o r de p a r t e s y p i e z a s en América L a t i n a 

e s mucho menos f á c i l que l a d e l s e c t o r t e r m i n a l . A p e s a r de l a s d i f i -

c u l t a d e s p a r a c u a n t i f i c a r con c i e r t a p r e c i s i ó n l a s c a r a c t e r í s t i c a s de 

e s t a i n d u s t r i a en l a r e g i ó n , puede e s t i m a r s e que h a c i a 1969 e l v a l o r 

a n u a l de l a p roducc ión , de p a r t e s y p i e z a s a u t o m o t r i c e s f u e d e l o rden 

de l o s 2 200 m i l l o n e s de d ó l a r e s , i n c l u i d o s t a n t o l o s a b a s t e c i m i e n t o s 

d e l s e c t o r t e r m i n a l como l a demanda d e l mercado de r e p o s i c i ó n . E l 

número de empresas que c o n s t i t u y e n , en cada p a í s , e l s e c t o r - q u e i n t e r e s a , 

m u e s t r a f u e r t e s v a r i a c i o n e s . De a c u e r d o con l o s e s t u d i o s r e a l i z a d o s 

p o r l a CEPAL en l o s p r i n c i p a l e s p a í s e s p r o d u c t o r e s de América L a t i n a , 

s e puede e s t i m a r e l número de e s t a b l e c i m i e n t o s e n t r e 3 800 y 4 100 , 

de l o s c u a l e s c a s i un 8o % s e e n c u e n t r a n l o c a l i z a d o s en A r g e n t i n a , 

B r a s i l y México. La o c u p a c i ó n que p r o p o r c i o n a n e s t o s e s t a b l e c i m i e n t o s 

e s de unas 250 000 p e r s o n a s . 

Otro e l emen to de i n t e r é s y que merece s e ñ a l a r s e e s e l r e l a c i o -

nado con l a - d i s t r i b u c i ó n por tamaño de l o s e s t a b l e c i m i e n t o s . Así en 

l a A r g e n t i n a en 196? , de 607 e s t a b l e c i m i e n t o s e s t u d i a d o s , e l 42 % de 

e l l o s con una o c u p a c i ó n de h a s t a 20 p e r s o n a s , acumulaba s ó l o e l 6 % d e l 

t o t a l de v e n t a s de p a r t e s y p i e z a s , con un promedio u n i t a r i o por e s t a -

b l e c i m i e n t o de c e r c a de 46 000 d ó l a r e s . En e l o t r o ex t r emo , s i e t e 

empresas ( l % d e l t o t a l de l a m u e s t r a ) con más de 500 t r a b a j a d o r e s 

cada una r e n d í a e l 15 % d e l t o t a l de l a s v e n t a s con un promedio u n i -

t a r i o c e r c a n o a l o s 4 . 5 m i l l o n e s de d ó l a r e s . En e l B r a s i l , s ó l o s e 

ha d i s p u e s t o de l o s d a t o s o c u p a c i o n a l e s como c r i t e r i o p a r a a g r u p a r 

l a s empresas en c u a n t o a t amaño , pud iendo s e ñ a l a r s e que de 558 e s t a b l e -

c i m i e n t o s c o n s i d e r a d o s , e l 37 % c o n t a b a en 1968 con menos de 40 t r a b a -

j a d o r e s y r e u n í a poco más d e l 4 % de l a mano de o b r a t o t a l , m i e n t r a s 

que en e l o t r o ex t remo menos d e l 9 % de l a s e m p r e s a s , l a s que ocupaban 

más de 500 t r a b a j a d o r e s , r e p r e s e n t a b a n más d e l 50 % d e l empleo t o t a l . 

Las i n v e r s i o n e s en a c t i v o s f i j o s en e l s e c t o r de p a r t e s y p i e z a s 

en América L a t i n a , - en 1967, e r a n d e l o rden de l o s 1 500 m i l l o n e s de 

d ó l a r e s , l o que i n d i c a r í a que s e han r e q u e r i d o 6 000 d ó l a r e s en a c t i v o s 

f i j o s p a r a d a r o c u p a c i ó n a una p e r s o n a . S i s e añade a e s t a i n v e r s i ó n 

l a d e l s e c t o r t e r m i n a l , s e puede c o n c l u i r que po r cada d ó l a r i n v e r t i d o 

en l a i n d u s t r i a a u t o m o t r i z s e p roduce 1 . 1 d ó l a r e s . 
/ 3 . C o s t o s 
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3 . C o s t o s de t r a n s p o r t e 

A t í t u l o i l u s t r a t i v o se han r e c o g i d o p a r a e s t e t r a b a j o a l g u n o s d a t o s 

s o b r e c o s t o s de t r a n s p o r t e p o r c a r r e t e r a , f e r r o c a r r i l y v í a m a r í t i m a 

p a r a l o s v e h í c u l o s armados y s u s p a r t e s y p i e z a s cuyo t r á f i c o s e 

r e a l i z a d e n t r o de América L a t i n a . E n t r e v a r i o s p a í s e s l a t i n o a m e r i c a n o s 

como l a A r g e n t i n a y C h i l e , e l B r a s i l y l a A r g e n t i n a , C h i l e y e l B r a s i l , 

e s t e t r á f i c o puede o p t a r p o r t r e s medios o c o m b i n a r l o s : l a v í a t e r r e s t r e , 

- p o r c a r r e t e r a o f e r r o c a r r i l l a v í a m a r í t i m a e i n c l u s o l a v í a a é r e a 

p a r a d e t e r m i n a d a s p a r t e s y p i ezas . 1 E l uso de c o n t e n e d o r e s f a c i l i t a 

e s t e t r á f i c o cuando se hace con c i e r t a r e g u l a r i d a d y p r o g r a m a c i ó n , como 

o c u r r e con l o s p r o d u c t o r e s que han s u s c r i t o c o n v e n i o s de complemen-

t a c i ó n o de i n t e r c a m b i o . E s t e s i s t e m a f a c i l i t a , t a m b i é n , po r l a norma-

l i z a c i ó n de l o s c o n t e n e d o r e s , e l paso de uno a o t r o s i s t e m a de 

t r a n s p o r t e en l a misma r u t a . Los c o s t o s de t r a n s p o r t e i n t r a r r e g i o n a l e s 

r e s t r i n g e n muchas v e c e s e l i n t e r c a m b i o . Por o t r a p a r t e , e l c o s t o d e l 

t r a n s p o r t e i n t e r n o "no i n c i d e en forma a p r e c i a b l e como c a u s a l de d e f o r -

mación de l o s p r e c i o s de l a i n d u s t r i a a u t o m o t r i z , p o r c u a n t o en g e n e r a l 

e l c o s t o de l o s f l e t e s no e s s e n s i b l e m e n t e d i s t i n t o de l o s 

i n t e r n a c i o n a l e s " . 2 / 

4 . Marco i n s t i t u c i o n a l de l a i n t e g r a c i ó n y e v a l u a c i ó n 
d e l i n t e r c a m b i o r e g i o n a l 

Los a c u e r d o s o t r a t a d o s que r e g u l a n l a s r e l a c i o n e s económicas de l o s . 
p a í s e s l a t i n o a m e r i c a n o s son p r i n c i p a l m e n t e l o s s i g u i e n t e s : e l T r a t a d o 
de Montevideo que c r e a l a Zona de L i b r e Comerc io , e l T r a t a d o G e n e r a l 
d e l Mercado Común C e n t r o a m e r i c a n o , e l Acuerdo de C a r t a g e n a , de l o s 
p a í s e s de l a S u b r e g i ó n Andina y e l que e s t a b l e c i ó l a A s o c i a c i ó n de 
L i b r e Comercio d e l C a r i b e (CARIFTA). Además de e s t o s a c u e r d o s e x i s t e 
e l T r a t a d o de l a Cuenca d e l P l a t a , cuyo o b j e t i v o b á s i c o e s e l de 
promover l a i n t e g r a c i ó n f í s i c a de l a s r e g i o n e s m a r g i n a l e s de l a Cuenca 
y s u s á r e a s de i n f l u e n c i a . De l o s c u a t r o a c u e r d o s mencionados en 

i "'i \ 
2/ Comis ión de E s t u d i o s Económicos de l a I n d u s t r i a A u t o m o t r i z , Los 

f a c t o r e s que d i s t o r s i o n a n l a fo rmac ión de l o s c o s t o s en l a 
i n d u s t r i a a u t o m o t r i z a r g e n t i n a , Buenos A i r e s , A r g e n t i n a . 

/ p r i m e r t é r m i n o 
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p r i m e r t é rmino s ó l o e l T r a t a d o de Montevideo y e l Acuerdo de C a r t a g e n a 

t i e n e n d i s p o s i c i o n e s o c3 .áusu las que p e r m i t e n p r o m o v e r l a i n t e g r a c i ó n 

r e g i o n a l o s u b r e g i o n a l de l a i n d u s t r i a a u t o m o t r i z . E l d e l Mercado 

Común C e n t r o a m e r i c a n o y e l d e l C a r i b e no t i e n e n t r a t a m i e n t o e s p e c í f i c o 

p a r a l a i n d u s t r i a a u t o m o t r i z por. no s e r e l l a i m p o r t a n t e e n t r e s u s 

p a í s e s miembros . 

Ya s e a en e l marco d e l T r a t a d o de Montevideo o s i n r e l a c i ó n 

d i r e c t a con é l , a l g u n o s p a í s e s han promovido, po r medio de a c u e r d o s 

de compensac ión , fo rmas i n i c i a l e s de complementac ión a u t o m o t r i z . E l l a s 

han d e r i v a d o p r i n c i p a l m e n t e de l a p o l í t i c a i n t e r n a a d o p t a d a por l o s 

g o b i e r n o s de cada p a í s en un rég imen de i n t e g r a c i ó n de l a p r o d u c c i ó n 

n a c i o n a l de v e h í c u l o s a u t o m o t o r e s . 

A s í , p o r e j e m p l o , l a A r g e n t i n a y C h i l e , d e s p u é s de e s t a b l e c e r 

anua lmen te l o s mínimos e x i g i b l e s de i n t e g r a c i ó n de p a r t e s y p i e z a s de 

p r o d u c c i ó n n a c i o n a l p a r a l a i n d u s t r i a t e r m i n a l , han c o n v e n i d o , con 

c i e r t a s l i m i t a c i o n e s , que l a s p a r t e s p r o v e n i e n t e s . d e p a í s e s de l a ALALC 

s e c o n s i d e r e n n a c i o n a l e s p a r a e s t o s e f e c t o s . Acuerdos s i m i l a r e s s e 

acaban de c e l e b r a r e n t r e l a A r g e n t i n a y e l Uruguay y se pondrán en 

p r á c t i c a o t r o s e n t r e C h i l e y Colombia . 

Las l i m i t a c i o n e s de e s t o s a c u e r d o s , o en a l g u n o s c a s o s s i m p l e s 

r e g l a m e n t a c i o n e s i n t e r n a s de cada p a í s , s e r e l a c i o n a n con l a s fo rmas de 

compensación en e l comerc io de p a r t e s y p i e z a s y con c i e r t o s l í m i t e s en 

l o s p o r c e n t a j e s que pueden i n c o r p o r a r s e en v i r t u d dé e s t a s f r a n q u i c i a s . 

En g e n e r a l , p o d r í a d e c i r s e que e l i n t e r c a m b i o de v e h í c u l o s y de 

p a r t e s y p i e z a s a u t o m o t r i c e s e n t r e l o s p a í s e s l a t i n o a m e r i c a n o s , no ha 

t e n i d o gran i m p o r t a n c i a económica , n i ha a l c a n z a d o l o s n i v e l e s que l o s 

p r o m o t o r e s d e l T r a t a d o de Montevideo p r e t e n d í a n l o g r a r d e n t r o de l o s 

p r i m e r o s 10 a ñ o s de su a p l i c a c i ó n . Los demás t r a t a d o s i n t e g r a c i o n i s t a s , 

como e l c e n t r o a m e r i c a n o y e l d e l C a r i b e , tampoco han hecho a p o r t e s en 

e s t e campo, ya que l o s p a í s e s s i g n a t a r i o s c a r e c e n de i n d u s t r i a a u t o -

m o t r i z de c o n s i d e r a c i ó n . E l T r a t a d o de l a Cuenca d e l P l a t a , que t i e n e 

más b i e n un o b j e t i v o de i n t e g r a c i ó n f í s i c a , no c o n t i e n e c l á u s u l a s s o b r e 

e l d e s a r r o l l o de l a i n d u s t r i a a u t o m o t r i z y , f i n a l m e n t e , e l Acuerdo de 

C a r t a g e n a , f i r m a d o p o r l o s p a í s e s de l a S u b r e g i ó n And ina , acaba de 

/ p o n e r s e en 
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p o n e r s e en p r á c t i c a y no ha gene rado h a s t a e l momento i n t e r c a m b i o s 

e s p e c í f i c o s en e l s e c t o r a u t o m o t r i z . Los a c u e r d o s d i r e c t o s de 

" o p e r a c i o n e s compensadas" han s i d o l a f u e n t e p r i n c i p a l d e l comerc io 

i n t r a l a t i n o a m e r i c a n o de l a i n d u s t r i a a u t o m o t r i z . Las e x p o r t a c i o n e s 

a p a í s e s de América L a t i n a o r i g i n a d a s en p a í s e s de l a r e g i ó n f u e r o n 

d e l o r d e n de l o s 28 m i l l o n e s de d ó l a r e s e q u i v a l e n t e s a c a s i 70 % de 

l a s e x p o r t a c i o n e s t o t a l e s . 

B. LAS ECONOMIAS DE ESCALA EN LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ 

1 . I n t r o d u c c i ó n 

A causa de l a r e l a t i v a g r an e x p a n s i ó n p r e v i s t a en l a i n d u s t r i a a u t o -
m o t r i z l a t i n o a m e r i c a n a p a r a h a c e r f r e n t e a l a c r e c i e n t e demanda y , a l 
mismo t i e m p o , de l a n e c e s i d a d de u s a r e l c a p i t a l d i s p o n i b l e en l a forma 
más e f i c i e n t e , e s muy i m p o r t a n t e p a r a l a r e g i ó n i n v e s t i g a r d e t e n i d a -
mente l a s economías de e s c a l a en e l d e s a r r o l l o de e s t a i n d u s t r i a . Como 

< l a s m a t e r i a s p r i m a s y l o s r e c u r s o s económicos , a s í como e l mercado 
p o t e n c i a l p a r a v e h í c u l o s , v a r í a n g randemente de p a í s a p a í s , e x i s t e 
i n t e r é s p o r i n s t a l a r t a n t o p e q u e ñ a s , como g r a n d e s p l a n t a s a u t o m o t r i c e s . 
Se ha p u e s t o mayor é n f a s i s en e l a n á l i s i s de l a i n d u s t r i a t e r m i n a l , 
dando a l a i n d u s t r i a de p a r t e s y p i e z a s s ó l o un t r a t a m i e n t o g l o b a l con 
l a f i n a l i d a d p r i n c i p a l de m o s t r a r s u s e f e c t o s en l a fo rmac ión d e l c o s t o 
d e l v e h í c u l o c o m p l e t o . Las p l a n t a s t e r m i n a l e s e s t u d i a d a s c o r r e s p o n d e n 
a i n s t a l a c i o n e s en una l o c a l i z a c i ó n t í p i c a de un p a í s d e s a r r o l l a d o con 
l o s a d e c u a d o s s e r v i c i o s de i n f r a e s t r u c t u r a . Por e s t e m o t i v o , l a s e s t i -
maciones de i n v e r s i ó n y c o s t o s son ú n i c a m e n t e ap rox imadas e i n d i c a t i v a s 
en e l c a s o de l o s p a í s e s l a t i n o a m e r i c a n o s . E l e f e c t o d e l tamaño de l a 
p l a n t a s o b r e e l c a p i t a l y l o s c o s t o s de o p e r a c i ó n depende de muchos 
e l e m e n t o s y é s t o s t i e n e n que a n a l i z a r s e p r o y e c t o p o r p r o y e c t o . P a r a 
l o s f i n e s de e s t e e s t u d i o , f u e n e c e s a r i o h a c e r una s e r i e de s u p u e s t o s . 
Los o b j e t i v o s d e l t r a b a j o s e l i m i t a n , p r i n c i p a l m e n t e , a - a s e g u r a r una 
amp l i a p e r s p e c t i v a d e l e f e c t o e s c a l a r t a n t o en l a i n v e r s i ó n como en 

/ l o s c o s t o s . 
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l o s c o s t o s » M i e n t r a s que l a s t e n d e n c i a s i n d i c a d a s y l o s c o s t o s 

r e l a t i v o s son v á l i d o s p a r a e s t o s f i n e s , l o s c o s t o s r e a l e s en i n s t a l a -

c i o n e s e s p e c í f i c a s pueden s e r d i f e r e n t e s . 

A c t u a l m e n t e s e f a b r i c a en e l mundo g ran v a r i e d a d de modelos de 

v e h í c u l o s , y , a p a r e n t e m e n t e , e x i s t e g r an d i f e r e n c i a e n t r e e l l o s ; s i n 

embargo, p r i n c i p a l m e n t e e n t r e l o s a u t o m ó v i l e s , hay mucha s i m i l i t u d en 

l a i n c i d e n c i a que t i e n e n l o s d i s t i n t o s e l e m e n t o s que l o s componen en 

l a f o r m a c i ó n d e l c o s t o . Dada e s t a s i t u a c i ó n puede o p t a r s e p o r h a c e r 

un a n á l i s i s g e n e r a l o b i e n c o n s i d e r a r un v e h í c u l o t i p o como r e p r e n t a -

t i v o . Se op tó por l o s egundo , e l i g i e n d o un v e h í c u l o de tamaño mediano 

como caso p a r a e s t a i n v e s t i g a c i ó n . 

Por o t r a p a r t e , l a s p l a n t a s a u t o m o t r i c e s t e r m i n a l e s son p a r t i c u l a r -

mente s e n s i b l e s a l a s economías de e s c a l a . Con l a f i n a l i d a d de s e p a r a r 

y d e s t a c a r l o s e f e c t o s de l a s economías de e s c a l a , . s e m in imiza ron l o s 

f a c t o r e s no r e l a c i o n a d o s con l a d imens ión de l a p l a n t a , m a n t e n i é n d o l o s 

c o n s t a n t e s . En g r a n d e s p l a n t a s e l número de modelos y l a " c o n g e l a c i ó n " 

de l o s mismos pueden p r o g r a m a r s e de manera t a l que l a i n c i d e n c i a en 

l o s c o s t o s s e a mínima; p e r o en pequeñas p l a n t a s l a d i v e r s i f i c a c i ó n 

e l i m i n a l a s v e n t a j a s e s c a l a r e s , p r i n c i p a l m e n t e s i s e p r e t e n d e f a b r i c a r 

e l v e h í c u l o c o m p l e t o . En r e a l i d a d , l a m u l t i p l i c i d a d de modelos p a r a 

a b a s t e c e r mercados l i m i t a d o s e s una r a z ó n de l o s a l t o s c o s t o s de l o s 

v e h í c u l o s l a t i n o a m e r i c a n o s . 

2 . La p l a n t a t e r m i n a l 

Las i n v e r s i o n e s en l a p l a n t a t e r m i n a l s e han e s t a b l e c i d o s o b r e l a b a s e 

de e s t i m a c i o n e s s e p a r a d a s de l o s p r e c i o s de l o s e d i f i c i o s , de l o s 

e q u i p o s y m a q u i n a r i a y de l o s s e r v i c i o s y a n e x o s , y s e p r e s e n t a n en 

d ó l a r e s . 

En una p l a n t a t e r m i n a l t o t a l m e n t e i n t e g r a d a que p r o d u c e 

300 000 u n i d a d e s a n u a l e s , l a i n v e r s i ó n más i m p o r t a n t e c o r r e s p o n d e a l 

p r o c e s o de es tampado con un 3 4 . 0 % d e l t o t a l ; l e s i g u e en o rden de 

i m p o r t a n c i a e l maquinado, e l c u a l r e p r e s e n t a e l 3 2 . 2 % de l a i n v e r s i ó n 

t o t a l . E l e n s a m b l a j e r e p r e s e n t a e l 1 8 . 9 m i e n t r a s que l a f o r j a y 

f u n d i c i ó n r e p r e s e n t a n j u n t o s e l 1 0 . 7 % y , e l r e s t a n t e 4 . 2 % c o r r e s p o n d e 

a o t r a s i n v e r s i o n e s . 
/ P a r a e v a l u a r 
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P a r a e v a l u a r l a v a r i a c i ó n de l o s c o s t o s de una p l a n t a s e ha 

r e c u r r i d o a l c o n c e p t o de s o b r e c o s t o s o mayor c o s t o p r o v e n i e n t e de l a s 

d e s e c o n o m i a s de e s c a l a . Los s o b r e c o s t o s de p r o d u c c i ó n en l a p l a n t a 

t e r m i n a l son i g u a l e s a l a suma de l a s p a r t é s a l í c u o t a s de l o s s o b r e -

c o s t o s en que i n c u r r a cada d e p a r t a m e n t o que l a fo rman . Los s o b r e c o s t o s 

no s e r e f i e r e n a l v e h í c u l o comple to s i n o s o l a m e n t e a l v a l o r a g r e g a d o 

en l a p l a n t a t e r m i n a l (45 % d e l . . c o s t o d e l a u t o m ó v i l ) . Además, son 

u t i l i z a b l e s p a r a l o s e f e c t o s de e s t e t r a b a j o que p e r s i g u e d e m o s t r a r 

l o s e f e c t o s que t i e n e e l tamaño de l a p l a n t a en l o s c o s t o s de l a s 

p l a n t a s t e r m i n a l e s y n o . p u e d e e s p e r a r s e que sean a p l i c a b l e s d i r e c t a -

mente a una p l a n t a e s p e c í f i c a en una d e t e r m i n a d a u b i c a c i ó n . 

3» Las economías de e s c a l a en l a s compras de l a 
p l a n t a t e r m i n a l 

P a r a e l ca so e s p e c í f i c o d e l p r e s e n t e t r a b a j o , l a s compras r e p r e s e n t a n 
e l 55 % d e l c o s t o d e l a u t o m ó v i l a n a l i z a d o . De e s t e p o r c e n t a j e c o r r e s -
ponde 15 % a m a t e r i a s p r i m a s ( a r r a b i o , a c e r o , p i n t u r a , e t c . ) y 40 % 
a p a r t e s y p i e z a s . E l c o s t o d e l v e h í c u l o s e r á pues müy s e n s i b l e a 
l o s p r e c i o s de l o s p r o d u c t o s comprados . 

Los a c e r o s l a m i n a d o s r e p r e s é n t a n c e í c a d e l 60 % d e l v a l o r de l a s 
m a t e r i a s p r i m a s y s i a e s t o s e a g r e g a e l a c e r o en t o d a s l a s f o r m a s , s e 
a l c a n z a a más d e l 75 % d e l p r e c i o de l á s m a t e r i a s p r i m a s compradas . 
C o n s i d e r a n d o l a i m p o r t a n c i a q u e . t i e n e e l a c e r o en l a s compras de 
m a t e r i a s p r i m a s , cabe supone r que l a v a r i a c i ó n en l o s p r e c i o s de l o s 
p r o d u c t o s f e r r o s o s e s un í n d i c e b a s t a n t e aproximado a l de l a s m a t e r i a s 
p r i m a s compradas en g e n e r a l . En o t r a s p a l a b r a s , e l s o b r e p r e c i o c o r r e s -
p o n d i e n t e a l h i e r r o y a l a c e r o , s e r á a l t a m e n t e r e p r e s e n t a t i v o de l o s 
s o b r e p r e c i o s en l a s compras de t o d a s l a s m a t e r i a s p r i m a s . 

Por o t r a p a r t e , l a mayor ía de l a s p a r t e s y p i e z a s compradas 
c o r r e s p o n d e n a p r o d u c t o s m e t á l i c o s ; e n t r e e l l o s s o b r e s a l e n en número 
l o s que r e q u i e r e n p r o c e s o s e s p e c i a l e s de maquinado y c o r t e - e s t a m p a d o . 
E s t o c o n d i c i o n a l a p o s i b i l i d a d de p r o d u c i r l o s a l a e x i s t e n c i a y g r ado 
de d e s a r r o l l o que e s t a s t é c n i c a s hayan a l c a n z a d o en e l p a í s que s e 
c o n s i d e r e . En c u a n t o a l o s p r e c i o s , e l volumen de p r o d u c c i ó n e j e r c e 
i m p o r t a n t e i n f l u e n c i a s o b r e e l l o s , p e r o p a r a g r a n p a r t e de l o s 

/ c o m p o n e n t e s , e s e 
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componentes , e s e volumen no e s t á dado p o r l a s n e c e s i d a d e s de l a 

i n d u s t r i a t e r m i n a l , s i n o por e l mercado de r e p o s i c i ó n que puede s e r 

v a r i a s v e c e s s u p e r i o r » Es d e c i r , p a r a d e t e r m i n a d o s componentes , e s 

p o s i b l e a l c a n z a r economías máximas de e s c a l a i n d e p e n d i e n t e m e n t e de l a 

demanda de l a i n d u s t r i a t e r m i n a l » 

A n á l i s i s de l a i n c i d e n c i a d e l g r ado de 
n a c i o n a l i z a c i ó n 

A b a s e de l a i n f o r m a c i ó n o b t e n i d a c o n c e r n i e n t e a l o s s o b r e c o s t o s que 

se o r i g i n a n en e l a u t o m ó v i l t i p o e s t u d i a d o , deb ido a l a s deseconomías 

de e s c a l a t a n t o en l a p l a n t a t e r m i n a l como p o r l a s compras de m a t e r i a s 

p r i m a s y p a r t e s y p i e z a s que é s t a r e a l i z a , ha s i d o p o s i b l e d e t e r m i n a r 

l o s s o b r e c o s t o s t o t a l e s r e s u l t a n t e s p a r a d i s t i n t o s volúmenes de 

p r o d u c c i ó n . Se puede i n d i c a r e n t o n c e s que p a r a pequeños volúmenes -

de p r o d u c c i ó n (10 000 u n i d a d e s a n u a l e s ) l o s s o b r e c o s t o s son d e l o rden 

d e l 80 %, de l o s c u a l e s 22 % r e s u l t a n de l o s mayores c o s t o s en l a 

p l a n t a t e r m i n a l , 5 % de l a s compras de m a t e r i a s p r i m a s y 73 % de l a s 

compras de componen tes . P a r a p r o d u c c i o n e s i n t e r m e d i a s (50 000 u n i d a d e s 

a n u a l e s ) , e l s o b r e c o s t o e s d e l o rden d e l 38 m a n t e n i é n d o s e a p r o x i -

madamente l a misma p a r t i c i p a c i ó n r e l a t i v a de e s t o s e l e m e n t o s d e l c o s t o 

que en e l c a s o de pequeñas p r o d u c c i o n e s . Y p a r a p r o d u c c i o n e s de 

100 000 u n i d a d e s a n u a l e s , l o s s o b r e c o s t o s son d e l o r d e n d e l i h r e d u -

c i é n d o s e a un 4 % p a r a una f a b r i c a c i ó n de 200 000 u n i d a d e s a n u a l e s . 

Como s e e x p l i c ó a n t e r i o r m e n t e , l o s s o b r e c o s t o s a n o t a d o s c o r r e s -

ponden a l o s que s e o r i g i n a n como t é r m i n o medio en un p a í s d e s a r r o l l a d o 

y s e u t i l i z a n p a r a m o s t r a r p r i n c i p a l m e n t e e l e f e c t o e s c a l a r en l a 

i n d u s t r i a a u t o m o t r i z . Dado que l o s p a í s e s en v í a s de d e s a r r o l l o e s t á n 

promoviendo su p r o p i a i n d u s t r i a a u t o m o t r i z , s e c r e y ó p e r t i n e n t e m o s t r a r 

cómo v a r í a n l o s c o s t o s t e n i e n d o en c u e n t a e l volumen de p r o d u c c i ó n y 

e l g rado de i n c o r p o r a c i ó n n a c i o n a l . P a r a e s t e e f e c t o s e r e c u r r i ó a 

l a i n f o r m a c i ó n s u m i n i s t r a d a p o r f a b r i c a n t e s de a u t o m ó v i l e s que t i e n e n 

p l a n t a s t e r m i n a l e s i n s t a l a d a s en d i v e r s o s p a í s e s en d e s a r r o l l o y cuyas 

/ c o n c l u s i o n e s p o d r í a n 
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conclusiones podrían considerarse como promedio para un país en vías 
de desarrollo medio; consecuentemente, la información que se presenta 
requiere ciertos ajustes cuando se desea aplicarla a un país en 
particular. 

Del análisis se desprende que un aspecto importante que debe 
tener en cuenta el planificador en un país en desarrollo, en lo que 
atañe a la industria automotriz, es que la incorporación 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 incorporación 
nacional se pueden alcanzar fácilmente con la inclusión de baterías, 
neumáticos, asientos, parachoques, silenciadores, etc.; sin embargo, 
la instalación de una planta completa de maquinado y subensamblaje 
de partes mecánicas (motor, caja de cambio, dirección, etc.) demanda 
altas inversiones que sólo se justifican para grandes volúmenes de 
producción. 

C. LAS PERSPECTIVAS DE INTEGRACION AUTOMOTRIZ 
EN AMERICA LATINA 

1. Consideraciones generales 

En el capítulo III se hace un examen preliminar de las posibilidades 
que ofrecen para el desarrollo de la industria automotriz de los 
países latinoamericanos las dimensiones de su mercado futuro, y cómo 
estas posibilidades podrían materializarse a través de los sistemas 
de integración. 

Las cifras estimadas para el futuro mercado no dejan de ser 
interesantes para el desarrollo de una industria automotriz eficiente, 
según las prácticas y modalidades actuales de fabricación, en cuanto 
al tamaño de las instalaciones, tecnología, grado de mecanización, 
costos, etc. Pero el aprovechamiento de este mercado en condiciones 
de máxima eficiencia plantea una serie de interrogantes en cuanto a 
las opciones y formas más adecuadas de llevar a la práctica un plan 
ideal. Así, muchos países latinoamericanos cuentan ya con una industria 
automotriz, aunque con distinto grado de avance. 

/Los elementos 
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Los elementos básicos elegidos para la evaluación no bastan 
para definir los posibles sistemas u opciones reales de complementa^ión, 
siendo necesario para ello considerar otros factores tales como las 
políticas nacionales de desarrollo automotriz vigentes o en vías de 
establecerse y las compatibilidades o incongruencias que tienen con 
un enfoque de tipo regional, los costos reales de producción y los 
factores exógenos a las plantas que no se relacionan con su tamaño 
sino que son propias del medio económico en que operan. 

De considerarse solamente los elementos de este estudio, y 
específicamente las economías de escala, el mercado latinoamericano 
estaría mejor servido sin duda por un número pequeño de unidades 
productoras, de vehículos, rodeadas por sus proveedoras de partes. 
En la práctica, esta solución puede no ser viable porque significaría 
reorganizar radicalmente los mecanismos de producción actuales. Si 
la especialización máxima parece difícil de alcanzar, cabría identi-
ficar soluciones intermedias que lleven a especializaciones parciales 
de las unidades de producción. 

La existencia de cuatro sistemas de integración económica 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 a los países de América Latina para 
el desarrollo de su industria automotriz. Entre estos factores están 
aquellos que se refieren a las distintas dimensiones que tienen estos 
sistemas, a los diferentes grados de progreso alcanzados y, muy en 
particular, a la posible cooperación y complementación entre ellos. 
No pueden desconocerse las implicaciones que tiene este hecho para 
la viabilidad de los muchos modelos de índole regional que podrían 
elaborarse, pero su inclusión en el presente caso significaría entrar 
en consideraciones que van más allá del alcance de este estudio. 

A título ilustrativo, se examinaron, sin embargo, las posibili-
dades que se ofrecen a dos de los sistemas de integración vigentes: 
la Subregión Andina y el Mercado Común Centroamericano. El primero, 

/por tratarse 
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por t r a t a r s e d e l caso de una s u b r e g i ó n con d imens ión ..de mercado s u f i -

c i e n t e p a r a e s t a b l e c e r una i n d u s t r i a a u t o m o t r i z autónoma y e l s egundo , 

por r e p r e s e n t a r l a s i t u a c i ó n de un mercado i n s u f i c i e n t e « 

2 . E l caso de l a S u b r e g i ó n Andina 3/ 

La i n d u s t r i a a u t o m o t r i z s ó l o ha a l c a n z a d o un d e s a r r o l l o i n c i p i e n t e 

en l a S u b r e g i ó n And ina . En Colombia , C h i l e y e l Pe rú l a s i m p o r t a c i o n e s 

de v e h í c u l o s t e r m i n a d o s s e han s u s t i t u i d o en g r a n p a r t e p o r u n i d a d e s 

armadas en l o s p r o p i o s p a í s e s . Po r o t r a p a r t e , B o l i v i a y e l Ecuador 

no man t i enen hoy p o r hoy una a c t i v i d a d i n d u s t r i a l i m p o r t a n t e en e l campo 

a u t o m o t r i z . 

Según l a s e s t i m a c i o n e s de l a demanda de a u t o m ó v i l e s p a r a e l año 

198o, c o n s i d e r a n d o i n d e p e n d i e n t e m e n t e l a s i t u a c i ó n de cada p a í s , é s t a 

s e r í a d e l o rden de l a s 163 000 u n i d a d e s a n u a l e s ; s i n embargo, de 

c o n s i d e r a r s e l o s e f e c t o s de l a i n t e g r a c i ó n , l a demanda l l e g a r í a a l a s 

216 000 u n i d a d e s a n u a l e s . Como se puede a p r e c i a r , l o s e f e c t o s de l a 

i n t e g r a c i ó n se t r a d u c i r í a n en una demanda mayor de a u t o m ó v i l e s d e l 

o rden de 50 000 u n i d a d e s a n u a l e s , e s t o e s , 30 % s u p e r i o r a l a demanda 

r e s u l t a n t e de c o n s i d e r a r s e p a r a d a e i n d e p e n d i e n t e m e n t e l a s p r o y e c c i o n e s 

de cada p a í s . 

La d i s t r i b u c i ó n p o r c e n t u a l aproximada de l a demanda de a u t o -

m ó v i l e s , po r t a m a ñ o s , en l a S u b r e g i ó n Andina en 1980 s e basó en l a 

e x p e r i e n c i a de o t r a s r e g i o n e s g e o g r á f i c a s e i n d i c a que un 60 % de l a 

demanda c o r r e s p o n d e a a u t o m ó v i l e s p e q u e ñ o s , 30 % a medianos y 10 % a 

a u t o m ó v i l e s g r a n d e s . 

En l o que r e s p e c t a a l o s modelos a f a b r i c a r s e s e pueden c o n s i d e r a r 

dos h i p ó t e s i s como i l u s t r a t i v a s d e l f u t u r o de l a p r o d u c c i ó n de a u t o -

m ó v i l e s , pensando que l a c o n f r o n t a c i ó n de e l l a s p e r m i t i r í a f o r m a r s e 

una i d e a g e n e r a l de l o s l í m i t e s e n t r e l o s c u a l e s p o d r í a d e s e n v o l v e r s e 

3/ Al r e d a c t a r e l c a p í t u l o r e l a t i v o a l a S u b r e g i ó n Andina , é s t a 
comprendía B o l i v i a , Colombia , CHi l e , Ecuador y P e r ú . La i n c o r -
p o r a c i ó n de Venezue l a y a l g u n o s de s u s e f e c t o s en l a i n d u s t r i a 
a u t o m o t r i z r e g i o n a l s e t r a t ó en i forma a g r e g a d a en e l a c á p i t e k 
de e s e mismo c a p í t u l o . 

/ l a i n d u s t r i a . 
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l a i n d u s t r i a . La h i p ó t e s i s I c o n s i d e r a l a f a b r i c a c i ó n de h a s t a 

t r e s a u t o m ó v i l e s p e q u e ñ o s , c u a t r o medianos y uno g r a n d e ; m i e n t r a s 

que l a h i p ó t e s i s I I i n c l u y e un s o l o modelo de a u t o m ó v i l pequeño , 

dos medianos y uno g r a n d e . 

La demanda de v e h í c u l o s c o m e r c i a l e s p r e v i s t a en l a S u b r e g i ó n 

Andina p a r a 1980 è s de 150 000 u n i d a d e s a n u a l e s . Se ha c o n s i d e r a d o 

que e n t r e l a s c a m i o n e t a s y camiones se p r o d u c i r á n dos modelos de 

c a m i o n e t a s (45 % de l a demanda) , dos de camiones l i v i a n o s (4o % de 

l a demanda) , un camión mediano (10 % de l a demanda) , un camión pesado 

(4 % de l a demanda) , y c u a t r o modelos de v e h í c u l o s e s p e c i a l e s ( 1 % de 

l a demanda) y , e n t r e l o s a u t o b u s e s , un mic robús de 30 a s i e n t o s (20 % 

de l a demanda) y un a u t o b ú s de 50 a s i e n t o s (80 % de l a demanda) . 

En l a e v a l u a c i ó n de l a s p l a n t a s t e r m i n a l e s , t e n i e n d o en c u e n t a 

l a i n v e r s i ó n y l o s s o b r e c o s t o s , s e o b t u v i e r o n l o s s i g u i e n t e s r e s u l t a d o s . 

En l a h i p ó t e s i s I se a n a l i z a r o n t r e s p o s i b i l i d a d e s . En l a p r i m e r a 

l o s ocho modelos s e f a b r i c a n en i g u a l número de p l a n t a s t e r m i n a l e s i n d e -

p e n d i e n t e s ; én l a segunda hay t r e s p l a n t a s v e r t i c a l m e n t e i n t e g r a d a s y 

en l a t e r c e r a s e a d o p t a una s o l u c i ó n i n t e r m e d i a e n t r e l a s o t r a s d o s . 

Los ocho modelos c o n s i d e r a d o s en l a p r i m e r a p o s i b i l i d a d comprenden t r e s 

p e q u e ñ o s , c u a t r o medianos y uno g r a n d e ; l a s i n v e r s i o n e s en l a s ocho 

p l a n t a s a l c a n z a r í a n a c e r c a de 570 m i l l o n e s dé d ó l a r e s , l o que 

e q u i v a l d r í a a una i n v e r s i ó n de 2 64o d ó l a r e s po r u n i d a d . E s t a s i t u a c i ó n 

c a m b i a r í a en e l ca so de que s ó l o l o s p a í s e s p r o d u c t o r e s a c t u a l e s d i s p u -

s i e s e n cada uno de una p l a n t a i n t e g r a d a ( s egunda p o s i b i l i d a d ) en l a 

que s e f a b r i c a r í a n un modelo pequeño y uno mediano en u n a , uno pequeño 

y dos medianos en o t r a y uno pequeño , uno mediano y uno g r a n d e en l a 

t e r c e r a . La i n v e r s i ó n p a r a e s t e segundo caso s e r í a de 410 m i l l o n e s 

de d ó l a r e s o un a h o r r o con r e s p e c t o á l a p r i m e r a p o s i b i l i d a d de 

l 6 0 m i l l o n e s , y e q u i v a l e a una i n v e r s i ó n de 1 900 po r u n i d a d , l o c u a l 

r e p r e s e n t a una r e d u c c i ó n con r e s p e c t o a l c a s o p r i m e r o d e l 30 %. 
En l a t e r c e r a p o s i b i l i d a d , cada modelo se e n s a m b l a r í a en una 

p l a n t a t e r m i n a l d i f e r e n t e , p e r o l o s p r o c e s o s de maquinado y es tampado 

s e r e d u c e n a t r e s p l a n t a s cada uno y s ó l o h a b r í a una f u n d i c i ó n f e r r o s a , 

una no f e r r o s a y una f o r j a . En e s t e ca so l a s i n v e r s i o n e s s e r i a n d e l 

/ o r d e n de 
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o r d e n de l o s 430 m i l l o n e s , l o c u a l e q u i v a l e a s ó l o 20 m i l l o n e s más 

que l a segunda p o s i b i l i d a d . . Se c o n f i r m a que p a r a e f e c t o s de l a 

i n v e r s i ó n , l o s p r o c e s o s de maquinado y es tampado son l o s más c r í t i c o s 

y p o r l o t a n t o merecen p l a n i f i c a r s e con mayor m i n u c i o s i d a d . 

.La h i p ó t e s i s I I supone una r e d u c c i ó n r a d i c a l de mode los , l o que 

r e s u l t a r í a en menor número de p l a n t a s t e r m i n a l e s . Las i n v e r s i o n e s , 

de c o n s i d e r a r s e c u a t r o p l a n t a s p a r a f a b r i c a r un modelo pequeño , dos 

modelos medianos y un modelo g r a n d e , s e r í a n d e l o rden de l o s 375 m i l l o n e s 

de d ó l a r e s , l o c u a l r e p r e s e n t a una menor i n v e r s i ó n de 195 m i l l o n e s de 

d ó l a r e s con r e s p e c t o a l a p o s i b i l i d a d menos e f i c i e n t e y 35 m i l l o n e s ' 

con r e s p e c t o a l a más e f i c i e n t e de l a h i p ó t e s i s I . E s t a i n v e r s i ó n 

s e r í a aún menor de c o n s i d e r a r s e un número más pequeño de p l a n t a s t e r m i -

n a l e s con e l mismo número de mode los . 

En l o que r e s p e c t a a v e h í c u l o s c o m e r c i a l e s c a b r í a a g r e g a r que i a 

i n v e r s i ó n n e c e s a r i a p a r a p r o d u c i r l a s 150 000 u n i d a d e s s e puedé e s t i m a r 

e n t r e 140 y 210 m i l l o n e s de d ó l a r e s , p r i n c i p a l m e n t e según e l grado de 

i n t e g r a c i ó n v e r t i c a l de l a p l a n t a t e r m i n a l y l a r e l a c i ó n que t e n g a con 

l a s p l a n t a s de a u t o m ó v i l e s . 

En c u a n t o a l o s s o b r e c o s t o s , d e n t r o de l a h i p ó t e s i s I , cabe 

s e ñ a l a r que a l c o n s i d e r a r ocho p l a n t a s i n d e p e n d i e n t e s , é s t o s s e r í a n 

d e l o r d e n d e l 35 # p a r a l o s v e h í c u l o s p e q u e ñ o s , 72 % p a r a l o s medianos 

y 54 # p a r a l o s g r a n d e s . E s t a s i t u a c i ó n m e j o r a r í a c o n s i d e r a b l e m e n t e 

de p r e v e r ú n i c a m e n t e t r e s p l a n t a s ; en e s t e c a s o l o s s o b r e c o s t o s " 

v a r i a r í a n e n t r e 15 y 25 Y en l a p o s i b i l i d a d i n t e r m e d i a , l o s s o b r e -

c o s t o s aumentan de un 5 a 10 % s o b r e l o s de l a segunda p o s i b i l i d a d . 

Los s o b r e c o s t o s que t e n d r í a n l o s v e h í c u l o s , de c o n s i d e r a r s e 

c u a t r o p l a n t a s ( h i p ó t e s i s I I ) s e r í a n de 8 % p a r a l o s v e h í c u l o s p e q u e ñ o s , 

4 l % p a r a l o s medianos y 54 % p a r a l o s g r a n d e s . Como e r a de s u p o n e r , 

l o s s o b r e c o s t o s de l o s v e h í c u l o s pequeños y medianos son menores que 

l o s de l a h i p ó t e s i s I . 

Al e v a l u a r l a s m a t e r i a s p r i m a s r e s u l t a que l o s p r e c i o s dé é s t a s 

r e p r e s e n t a d o s , p o r l o s de l o s l aminados p l a n o s en p a í s e s de l a S u b r e g i ó n 

Andina gua rdan una r e l a c i ó n c e r c a n a a 1 . 9 con l o s de l o s p a í s e s 

/ d e s a r r o l l a d o s . Se 
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d e s a r r o l l a d o s . Se e s t i m a que e s t a r e l a c i ó n de p r e c i o s s e man tendrá 

a l o s n i v e l e s a c t u a l e s en l o s p róx imos a ñ o s . Por l o t a n t o s e puede 

i n d i c a r que l o s s o b r e c o s t o s por c o n c e p t o de compra de m a t e r i a s p r i m a s 

s e r í a n d e l o r d e n d e l 9 a i k % d e l v e h í c u l o t e r m i n a d o . 

En l a i n d u s t r i a de p i e z a s y p a r t e s , l a i n v e r s i ó n en l o s p a í s e s 

de l a S u b r e g i ó n Andina no s e conoce con e x a c t i t u d . Las e s t i m a c i o n e s 

r e a l i z a d a s i n c l u y e n e l e m e n t o s que en e s t e e s t u d i o s e c o n s i d e r a n o r i g i -

n a r i o s de l a i n d u s t r i a t e r m i n a l . 

Haciendo e s t a s a l v e d a d , s e c a l c u l a que en 1969-1970 l a s i n v e r -

s i o n e s e r a n d e l o r d e n de l o s 55 m i l l o n e s de d ó l a r e s . De a c u e r d o con 

l a s p r e v i s i o n e s p a r a 1980 s e e s t i m a que l a s i n v e r s i o n e s n e c e s a r i a s 

p a r a h a c e r f r e n t e a l a demanda s e r á n d e l o rden de l o s kOO a 500 m i l l o n e s 

de d ó l a r e s . Tan to l a p r o d u c c i ó n de v e h í c u l o s nuevos como e l p a r q u e de 

l a S u b r e g i ó n Andina s e r i a n en 1980 muy s i m i l a r e s a l o s d e l B r a s i l a 

f i n e s d e l d e c e n i o de 1960. E s t a s i m i l i t u d p e r m i t e c o n t a r con una r e f e -

r e n c i a i l u s t r a t i v a que , tomando l a s d e b i d a s p r o v i d e n c i a s , s e puede 

a p l i c a r a l a S u b r e g i ó n Andina . A s í , en 1969 e x i s t í a n en e l B r a s i l 

aproximadamente 1 000 empresas en e l s e c t o r de p i e z a s y p a r t e s que 

daban o c u p a c i ó n a más de 150 000 p e r s o n a s con un c a p i t a l de 528 000 000 

de d ó l a r e s . 

En l o que s e r e f i e r e a l o s s o b r e c o s t o s que s e o r i g i n a n en l a 

i n d u s t r i a de p i e z a s y p a r t e s , s e ha r e c u r r i d o a l a s c i f r a s s u m i n i s -

t r a d a s en e l c a p i t u l o I I y , además, a l caso e s p e c í f i c o d e l B r a s i l , que 

es t amb ién i l u s t r a t i v o . Según l a s c i f r a s p r e s e n t a d a s en e l a n á l i s i s 

de l a s i n v e r s i o n e s y d e l e f e c t o e s c a l a r en l a i n d u s t r i a a u t o m o t r i z , s e 

puede e s t i m a r que e l s o b r e c o s t o o r i g i n a d o en l a i n d u s t r i a de p i e z a s y 

p a r t e s en e l año 1980 en l a S u b r e g i ó n Andina no debe s u p e r a r . e l 5 

e s t o e q u i v a l d r í a a que e l s o b r e c o s t o t o t a l p o r v e h í c u l o s e r í a d e l o r d e n 

d e l 2 JÉ. 

En un a n á l i s i s r e a l i z a d o s o b r e l o s c o s t o s de l a s p i e z a s y p a r t e s 

en e l B r a s i l , s e ha l l e g a d o a l a c o n c l u s i ó n que f r e n t e a l o s c o s t o s 

e s t á n d a r e s de l a s p a r t e s en l a s p r i n c i p a l e s p l a n t a s p r o d u c t o r a s 

m u n d i a l e s , s e o b t i e n e un s o b r e c o s t o d e l o rden d e l 15 a 25 %, l o que 

r e p r e s e n t a r í a un 6 a 10 % d e l s o b r e c o s t o t o t a l en l o s v e h í c u l o s . E s t e 

/ s o b r e c o s t o e s ' 
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s o b r e c o s t o e s mayor que e l que r e s u l t a de u t i l i z a r l a s c i f r a s d e l 

c a p í t u l o I I , p r i n c i p a l m e n t e porque é s t a s c o n s i d e r a n una s i t u a c i ó n 

i d e a l , m i e n t r a s que l a s d e l B r a s i l i n c l u y e n un d e s a p r o v e c h a m i e n t o 

de l a c a p a c i d a d i n s t a l a d a , e s t i m á n d o s e e l uso de é s t a en Un 7 6 . 5 

s e r i e s de p r o d u c c i ó n pequeñas p a r a c i e r t a s p a r t e s deb ido a l número 

de empresas d e d i c a d a s á l mismo p r o d u c t o , e t c . 

En resumen , en l o que se r e f i e r e a l a i n d u s t r i a de p i e z a s ' y 

p a r t e s , a f i n de que é s t a pueda a l c a n z a r l o s n i v e l e s de p r o d u c c i ó n 

n e c e s a r i o s p a r a a b a s t e c e r l a demanda en 1980 s e r e q u e r i r í a aumenta r 

aproximadamente 15 v e c e s l a p r o d u c c i ó n , l o que r e p r e s e n t a r í a un mayor 

c a p i t a l de 450 m i l o n e s de d ó l a r e s . En c u a n t o a l o s s o b r e c o s t o s , é s t o s 

a l c a n z a r í a n n i v e l e s e n t r e e l 2 % y e l 10 % d e l c o s t o t o t a l de l o s 

v e h í c u l o s . 

Hay o t r o s f a c t o r e s , además de l o s s o b r e c o s t o s , que r e s u l t a n de 

l a o p e r a c i ó n y de l a i n v e r s i ó n n e c e s a r i a p a r a e l f u n c i o n a m i e n t o , que 

merecen t e n e r s e en c u e n t a en una e v a l u a c i ó n de l a s p o s i b i l i d a d e s de 

l a i n d u s t r i a a u t o m o t r i z en l a S u b r e g i ó n Andina . E n t r e l o s más impor -

t a n t e s s e pueden c i t a r : l o s cambios t e c n o l ó g i c o s p r e v i s i b l e s en e l 

f u t u r o en l o s m o t o r e s , c a r r o c e r í a s , e t c ; e l c o n c e p t o de e q u i l i b r i o 

en l a s a s i g n a c i o n e s a l o s p a í s e s miembros; y l a i n t e r r e l a c i ó n e n t r e 

a u t o m ó v i l e s y v e h í c u l o s c o m e r c i a l e s que p e r m i t e e l uso de Elementos 

comunes. 

Un examen de l a s c i f r a s más r e c i e n t e s i n d i c a que e l i n g r e s o de 

Venezue la v a r í a c o n s i d e r a b l e m e n t e l a e s t r u c t u r a de l o s a n t e c e d e n t e s 

que s i r v i e r o n de b a s e p a r a l a e l a b o r a c i ó n de un esquema de i n t e g r a c i ó n 

a u t o m o t r i z p á r a l a S u b r e g i ó n Andina . A s i , e l pa rque se i n c r e m e n t a 

en 7 6 . 3 r e p r e s e n t a n d o Venezue la e l 4 3 . 3 % d e l nuevo t o t a l . De e s t a 

mane ra , e l p a r q u e t o t a l se aumenta a 1 972 500 u n i d a d e s , l l e g a n d o a 

r e p r e s e n t a r e l t e r c e r p a r q u e de América L a t i n a . 

Con l a i n c l u s i ó n de V e n e z u e l a , l a s c i f r a s de p r o d u c c i ó n de 

a u t o m ó v i l e s de l a S u b r e g i ó n aumentan a más de 100 000 u n i d a d e s en 1971, 

m i e n t r a s que l a s i m p o r t a c i o n e s s e u b i c a n én t o r n o a l a s 9 000 u n i d a d e s 

en e l mismo a ñ o . La p r o d u c c i ó n de v e h í c u l o s c o m e r c i a l e s a l c a n z a a 

/ 4 4 600 u n i d a d e s 
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600 u n i d a d e s m i e n t r a s que l a s i m p o r t a c i o n e s p a r a e l mismo año 

s e r í a n de 16 500 u n i d a d e s . En. cuan to a l consumo a p a r e n t e t o t a l , de 

un t o t a l de 171 300 u n i d a d e s en 1971, a Venezue la l e c o r r e s p o n d i e r o n 

82 100, e s d e c i r , e l 48 %. 

Las p r o y e c c i o n e s r e v e l a n que l a i n c l u s i ó n de Venezue la s i g n i f i -

c a r á aumenta r l a demanda 1 . 3 v e c e s en 1975 l l e g a n d o a 1 . 5 v e c e s en 

1985 en e l caso de que no s e c o n s i d e r a r a i n c l u i d a V e n e z u e l a . 

3 . E l c a s o d e l Mercado Común C e n t r o a m e r i c a n o (MCCA) 

La demanda de a u t o m ó v i l e s d e l MCCA es en l a a c t u a l i d a d s ó l o l i g e r a m e n t e 
i n f e r i o r a l a demanda media de Colombia , C h i l e y e l P e r ú , e s d e c i r , 
12 000 u n i d a d e s a n u a l e s en 1970. En l o r e f e r e n t e a l a s p r o y e c c i o n e s , 
l a s c i f r a s p r e v i s t a s i n d i c a n que l a demanda a l c a n z a r í a en 1980 n i v e l e s 
c e r c a n o s a l o s p r e v i s t o s p a r a l o s mencionados p a í s e s . Así s e ha e s t i -
mado que e s t o s p a í s e s a l c a n z a r í a n en 1980, cada uno , 50 000 u n i d a d e s 
a n u a l e s , m i e n t r a s que e l MCCA t e n d r í a una demanda de 45 000. u n i d a d e s 
a n u a l e s . 

La demanda de v e h í c u l o s c o m e r c i a l e s e s a c t u a l m e n t e a l g o mayor en 
e l MCCA' que en c u a l q u i e r a de l o s p a í s e s s u d a m e r i c a n o s nombrados y según 
l a s e s t i m a c i o n e s r e a l i z a d a s , s e e l e v a r í a a 30 000 u n i d a d e s a n u a l e s 
en 1980. En cambio en Colombia , C h i l e y e l P e r ú , l a demanda p a r a e s t e 
mismo año e s t a r í a comprendida e n t r e 30 000 y 60 000 u n i d a d e s según e l 
p a í s . E l MCCA t e n d r í a pues e n t r e 1975 y 1 9 8 0 . u n a demanda de v e h í c u l o s 
p a r e c i d a a l a que t e n d r í a n en l o s mismos años i n d i v i d u a l m e n t e e s o s 
t r e s p a í s e s . 

La i n d u s t r i a a u t o m o t r i z c o n t a r í a p a r a su d e s a r r o l l o en e l MCCA 
con una demanda i n t e r n a r e d u c i d a comparada con l o s volúmenes r e q u e r i d o s 
en e l c o n t e x t o mundia l p a r a una p r o d u c c i ó n económica . A f i n de man tene r 
l o más b a j o p o s i b l e l o s c o s t o s de p r o d u c c i ó n se r e q u e r i r í a una p r o g r a -
mación s u b r e g i o n a l de l a i n d u s t r i a t e r m i n a l y de l a de p i e z a s y p a r t e s . 
La p rog ramac ión de l a p l a n t a t e r m i n a l debe b a s a r s e s o b r e una p l a n t a 
t e r m i n a l ú n i c a en l a c u a l l o s d i s t i n t o s p r o c e s o s p r o d u c t i v o s s e d i s t r i -
buyan e n t r e l o s p a í s e s miembros d e n t r o de un marco de r a c i o n a l i d a d y 
e q u i l i b r i o . La i n d u s t r i a de p i e z a s y p a r t e s debe p r o g r a m a r s e a b a s e 

/ d e p r o d u c t o s 
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de p r o d u c t o s o f a m i l i a de p r o d u c t o s , buscando l a máxima e f i c i e n c i a 

p o s i b l e en l a s u n i d a d e s p r o d u c t o r a s . E s t e s i s t e m a hace n e c e s a r i o 

r e d u c i r p r á c t i c a m e n t e a l mínimo e l número de mode los . Una c i e r t a 

d i v e r s i f i c a c i ó n de l a o f e r t a , n e c e s a r i a p a r a l a s a t i s f a c c i ó n de n e c e -

s i d a d e s e s p e c í f i c a s , s e r i a p o s i b l e a u t o r i z a n d o l a i m p o r t a c i ó n de d e t e r -

minado número de v e h í c u l o s , p a r a c u m p l i r con e s t a f i n a l i d a d . 

E l MCCA no c u e n t a con una i n d u s t r i a de p i e z a s y p a r t e s 

d e s a r r o l l a d a ; p o r c o n s i g u i e n t e , no s e r í a p r u d e n t e imponer en una 

p r i m e r a e t a p a a l a i n d u s t r i a t e r m i n a l una t a s a muy e l e v a d a de i n t e -

g r a c i ó n de p a r t e s y p i e z a s de o r i g e n l o c a l . Por o t r a p a r t e , e s t a t a s a 

no s e r í a p o r s í s o l a una medida r e a l de l a s u s t i t u c i ó n de i m p o r t a c i o n e s 

que pueda a l c a n z a r e l MCCA, ya que h a b r í a que t e n e r en c u e n t a que l a 

i n d u s t r i a de p i e z a s y p a r t e s , a l i g u a l que l a t e r m i n a l , d e p e n d e r í a a 

su vez en g r a n medida de l a i m p o r t a c i ó n de m a t e r i a s p r i m a s b á s i c a s y 

de p r o d u c t o s i n t e r m e d i o s . A b a s e de l a s e x p e r i e n c i a s de o t r o s p a í s e s , 

s e puede e s t i m a r que l a t a s a de i n t e g r a c i ó n de l a i n d u s t r i a ensambla -

dora de a u t o m ó v i l e s p o d r í a s e r d e l o rden de un 30 a 4o % y , en e l me jo r 

de l o s c a s o s , de un 50 a 60 %o S i n embargo, e s t e ú l t i m o n i v e l de 

i n t e g r a c i ó n s ó l o s e r i a r a z o n a b l e e s t a b l e c e r l o como meta a l a r g o p l a z o 

y p a r a un volumen mínimo de p r o d u c c i ó n de unos 25 000 a 50 000 a u t o -

m ó v i l e s a n u a l e s . 

Med ian te l a s r e l a c i o n e s c o s t o - v o l u m e n p r e s e n t a d a s en e l 

c a p í t u l o I I , s e ha e s t i m a d o e l c o s t o de p r o d u c c i ó n que c o r r e s p o n d e r í a 

a una f a b r i c a c i ó n de a u t o m ó v i l e s en e l MCCA. A f i n de r e c o n o c e r p l e n a -

mente l a s l i m i t a c i o n e s i n h e r e n t e s a e s t a e s t i m a c i ó n , c o n v i e n e r e c o r d a r 

l o e x p u e s t o en e l c a p í t u l o I I a c e r c a de l a m e t o d o l o g í a s e g u i d a en e l 

e s t u d i o de l a s r e l a c i o n e s c o s t o - v o l u m e n . Los c o s t o s de p r o d u c c i ó n 

dependen , además de l a s e s c a l a s de p r o d u c c i ó n y de l a t a s a de i n t e -

g r a c i ó n n a c i o n a l , de una s e r i e de f a c t o r e s b a s t a n t e v a r i a b l e s de l u g a r 

a l u g a r , e n t r e e l l o s , p a r a menc iona r s ó l o a l g u n o s de l o s más impor -

t a n t e s , s u e l d o s y s a l a r i o s , c a r g a s s o c i a l e s , p r o d u c t i v i d a d y p r e c i o s 

de l o s in sumos . E l c o s t o de p r o d u c c i ó n que c o r r e s p o n d e r í a a una 

i n d u s t r i a a u t o m o t r i z c e n t r o a m e r i c a n a se ha e x p r e s a d o como s o b r e c o s t o 

/ p o r c e n t u a l con 
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p o r c e n t u a l con r e s p e c t o a l p r e c i o c i f p u e r t o c e n t r o a m e r i c a n o d e l 
v e h í c u l o i m p o r t a d o . Se han e s t u d i a d o l o s s o b r e c o s t o s de p r o d u c c i ó n 
l o c a l c o r r e s p o n d i e n t e s a d i s t i n t a s h i p ó t e s i s r e l a t i v a s a l a d f e r t a 
de a u t o m ó v i l e s y a l a s t a s a s de i n t e g r a c i ó n l o c a l . A s í , p a r a una 
p r o d u c c i ó n de 12 500 u n i d a d e s a n u a l e s , con un grado dé i n t e g r a c i ó n 
r e g i o n a l d e l 30 s e puede a l c a n z a r un s o b r e c o s t o d e l 30 e s t e 
s o b r e c o s t o s e puede r e d u c i r a un 25 manteniendo e l mismo grado de 
i n t e g r a c i ó n r e g i o n a l y aumentando l a p r o d u c c i ó n a 25 000 u n i d a d e s 
a n u a l e s . E l s o b r e c o s t o d e l 15 % s e puede mantener a l aumentar e l 
grado de c o n t e n i d o r e g i o n a l a 60-70 % de p r o d u c i r s e 50 000 u n i d a d e s 

- a n u a l e s . 

/ C a p í t u l o I 
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C a p i t u l o I 

ANTECEDENTES PARA LA INTEGRACION AUTOMOTRIZ 

A. EL MERCADO DE VEHICULOS AUTOMOTORES EN AMERICA LATINA 

1 . P o s i c i ó n de América L a t i n a en l a p r o d u c c i ó n y e l 
p a r q u e mund ia l e s de v e h í c u l o s a u t o m o t o r e s 

a) E l p a r q u e au tomoto r mundial y su d i s t r i b u c i ó n g e o g r á f i c a 

SI p a r q u e mundial de v e h í c u l o s a u t o m o t o r e s , que en 1940 sumaba 

46 153 000 u n i d a d e s , h a b l a l l e g a d o en 1971 a 2 6 l 693 000 u n i d a d e s , de 

l a s c u a l e s 206 .5 m i l l o n e s c o r r e s p o n d í a n a a u t o m ó v i l e s y e l r e s t o 

(55*1 m i l l o n e s ) a v e h í c u l o s c o m e r c i a l e s de d i v e r s a í n d o l e . (Véase e l 

cuadro 1 . ) 

Lo a n t e r i o r s i g n i f i c a que e l pa rque mund ia l , en l o s ú l t i m o s 
30 años , ha aumentado c e r c a de s e i s v e c e s . E l c r e c i m i e n t o medio en 
e l p e r í o d o 1959-1971 e s de c e r c a de 7 % acumula t i vo a n u a l . En América 
L a t i n a , en e l mismo p e r í o d o , s u p e r a e l 9 % a n u a l . 

Cas i e l 90 % d e l parque mundial (229 049 019 v e h í c u l o s ) s e 
e n c u e n t r a en 15 p a í s e s , de l o s c u a l e s E s t a d o s Unidos por s í s o l o -
r e p r e s e n t a c e r c a d e l 50 %. La p o b l a c i ó n de e s t o s 15 p a í s e s en 1971 
e r a de 9&5 m i l l o n e s , c i f r a e q u i v a l e n t e a l 28 % de l a p o b l a c i ó n m u n d i a l . 
(Véase e l cuadro 2 . ) E l r e s t o d e l p a r q u e , (32 643 863 v e h í c u l o s ) se 
d i s t r i b u y e en 140 p a í s e s con una p o b l a c i ó n de 2 56 l m i l l o n e s . 

La d e n s i d a d media de h a b i t a n t e s por v e h í c u l o au tomotor en e l 
c o n j u n t o de l o s p r i m e r o s 15 p a í s e s e r a de 4 . 3 p e r s o n a s , s i e n d o l a c".e 
E s t a d o s Unidos de s ó l o 1 . 8 . En l o s demás p a í s e s e s t a d e n s i d a d e s cíe 
Go, e s d e c i r , c e r c a de 20 veces mayor. ^ 

E n t r e l o s 15 p a í s e s con e l mayor p a r q u e a u t o m o t o r , l o s ú n i c o s 
p a í s e s l a t i n o a m e r i c a n o s que f i g u r a n son e l B r a s i l y l a A r g e n t i n a en e l 
décimo y d e c i m o c u a r t o l u g a r r e s p e c t i v a m e n t e . México ocupa e l d e c i a o -
sépt i rao l u g a r . 

/ C u a d r o 9 
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Cuadro 1 

PAfiñUE AUTOMOTOR EN EL MUNDO, IjUO Y I959 A 1971 

Año Automóviles Vehículos 
ooise roíales Total 

1940 37 184 199 8 973 892 46 158 091 

1959 92 53° 162 27 I83 022 119 713 184 

1960 98 317 475 28 637 342 126 954 817 

1961 loM- 720 966 30 264 059 134 985 025 
1962 113 162 366 33 008 843 146 17l' 209 

I963 . 120 802 212 34 251 081 155 053 293 

1964 130 097 437 35 988 422 166 085 859 

1965 139 827 331 38 153 290 177 980 621 

1966 148 566 960 4l 697 592 190 264 552 

1967 16o 1+17 037 45 224 113 .205 64l 150 

1968 169 992 222 46 687 589 216 679 811 

1969 181 211 3I9 50 817 677 232 028 996 

1970 193 713 105 52 887 007 246 600 112 

1971 206 548 123 55 144 759 261 692 882 

Fuentes: Automobile Manufaoturers1 Assooiation, 1969/Automoblle FaotS/Plgures; Asociación de 
Fábricas de Automotores (ADBFA), Informe estadístloo. 
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Cuadro 2 

PAISES «JE POSEEN LOS MAYORES PARQUES AUTOMOTORES» l$6t\ T 1971 

1968 1971 

Posl-
oián 

Número 
de 

vehíoulos 

Número 
de 

habitantes 
por 

vehioulo 

Posi-
ción 

. Número 
de 

vehíoulos 

Número 
de 

habitantes 
por 

vehioulo 

Estados Unidos 1 101 039 113 2.0 1 112 999 125 1.6 

Franela 2 13 220 000 3.8 4 15 975 000 3.2 

Alemania occidental 3 13 113 793 4.6 3 16 758 529 3.7 

Reino Unido 4 12 786 310 4.3 5 14 276 682 3.8 

Japón 5 12 482 266 8.1 2 19 857 877 5.2 
Italia 6 8 976 558 6.0 6 12 291 700 4.4 

Canadá 7 7 539 167 2.8 7 8 306 4l8 2.6 

Unión Soviet loa 8 5 325 000 44.9 8 5 400 000 44.8 

Australia 9 4 281 757 2.8 9 5 049 800 2.5 

Brasil 10 2 858 820 31-3 10 4 015 000 23.0 

Países Bajos 11 2 409 700 5.3 12 3 156 000 4 . 2 

España 12 2 253 519 14.4 11 3 584 715 9.0 

Sueola 13 2 222 642 3.6 13 2 513 089 3.2 

Bálgloa 14 2 085 432 4.6 15 2 399 584 4 .0 

Argentina 15 1 976 983 12.0 14 2 465 500 9.6 

Total 15 países 192 571 060 229 049 019 Hsl 

Total mundial 216 679 8 l l 261 692 882 

Puentes i Automobile Manufacturera» Assooiation, 1969/Automobile Faota/Flgures; ADEPA, Informe estadía-
t i s s j CEPAL, 
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En e l cuadro 3 se mues t r a e l grado de m o t o r i z a c i ó n de América 

L a t i n a en comparación con e l de l a s demás r e g i o n e s d e l mundo. P a r a 

e l l o se lia i n c l u i d o en América d e l Nor t e s ó l o a Canadá y E s t a d o s Unidos , 

c o n s i d e r a n d o en América L a t i n a , t o d a l a América d e l S u r , México, C e n t r o -

amér i ca y Panamá, y l o s p a í s e s d e l C a r i b e , i n c l u s o P u e r t o R i c o . 

A América L a t i n a l e c o r r e s p o n d e c e r c a d e l 5 % d e l p a r q u e m u n d i a l , 

sienclo América d e l N o r t e , ( E s t a d o s Unidos y Canadá) p o s e e d o r a de c a s i 

e l 50 r,¿» Europa , i n c l u i d a l a URSS, t i e n e un t e r c i o d e l pa rque y e l 

c o n t i n e n t e a f r i c a n o , con e l 2 e s l a r e g i ó n d e l mundo con e l menor 

p a r q u e . S i l a comparación de l o s p a r q u e s se r e f i e r e a l a d e n s i d a d 

de v e h í c u l o s en c i r c u l a c i ó n por cada mi l h a b i t a n t e s , América L a t i n a 

ocupa e l c u a r t o l u g a r e n t r e l a s s e i s r e g i o n e s mund ia l e s c o n s i d e r a d a s , 

s i e n d o su d e n s i d a d 3 v e c e s menor que l a de Europa , r e g i ó n que ocupa 

e l l u g a r inmed ia tamen te s u p e r i o r ; 3 v e c e s mayor que l a de Afi - ica que 

ocupa e l l u g a r s i g u i e n t e , y c a s i h v e c e s mayor que l a de A s i a rué e s 

l a r e g i ó n con l a menor dens idad de t o d a s . 

S i n embargo, cabe t e n e r p r e s e n t e l o i ncomple to de e s t a s compara-

c i o n e s de t i p o numér ico , p u e s además h a b r í a que t e n e r en c u e n t a o t r a s 

c o n s i d e r a c i o n e s , como e l tamaño o peso medio de l o s v e h í c u l o s , su 

v a l o r y l a p r o p o r c i ó n e n t r e a u t o m ó v i l e s y v e h í c u l o s c o m e r c i a l e s , a s í 

coítjo l a a n t i g ü e d a d - d e l p a r q u e . E s t a ú l t i m a e s mucho más a c e n t u a d a en 

América L a t i n a que en América d e l N o r t e , Europa y O c e a n í a . 

b) La p r o d u c c i ó n mundial 

Su 1950 l a p r o d u c c i ó n mundial de v e h í c u l o s a u t o m o t o r e s f u e de 

10 577 000, c o r r e s p o n d i é n d o l e a E s t a d o s Unidos c e r c a de 76 fo de e s a 

p r o d u c c i ó n . En 1971 l a p r o d u c c i ó n l l e g a b a a 33 5 6 l 000 u n i d a d e s y 

E s t a d o s Unidos d i s m i n u í a su p a r t i c i p a c i ó n a menos de l a mi tad de l a 

que tuvo en 1950, con s ó l o un 31»S (Véase e l cuadro k . ) 
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Cuadro 3 

GRADO CE MOTORIZACION, 

Región o continente Parque 
en 1971 

Posieifin 
relativa 

Población 
en 1971 
(miles de 
habi-
tantes) 

Vehíoulos 
por 1 000 
habitantes 

Amórioa del Norte 

Estados Unidos y Canadá 121 305 5"+3 46.3 229 o84 530 
América Latina 12 1401 506 4.8 269 4o6 46 

Europa (lnoluida URSS) 90 136 O99 34.4 701 291 129 

Asia 26 300 775 10.1 1 968 441 13 
Afrioa 5 125 318 2 .0 359 5 " 14 
Ooeanía 6 343 641 2.4 19 114 332 

Total 261 692 882 100.0 3 546 847 22 

Puentas: Automobile Manufaoturers1 Assooiation, 1969/Automobile Faots/Pifflires; ADEPA, 
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Cuadro 4 

PRODUCCION MUNDIAL DE VEHICULOS 

(Mllea de unidades) 

Año 

Estados Unidos Comunidad Eoonéniea 
Europea Otros países AmSrloa Latina 

' Total Año 

Número 
Por-
cen-
taje 

Número 
Por-
een-
taje 

Número 
Por-
cen-
taje 

Número 
Por-
cen-
taje 

' Total 

1950 6 006 75.7 793 7 .5 1 778 16.8 _ „ 10 577 

1955 9 204 1 906 2 457 61 0.45 13 628 

i960 7 905 4 069 4 224 290 1.76 16-488 

1963 9 109 5 578 5 296 390 1.95 20 373 
1964 9 308 5 619 6 303 497 2.30 21 727 

1965 11 138 5 970 6 612 547 2,27 24 267 
1966 10 396 

i 
6 676 7 179 601 ' 2.42 24 852 

1967 9 024 • 6 274 8 111 614 . 2.56 24 023 
1968 10 820 7 129 9 553 692 2.46 28 194 

1969 10 206 8 030 10 615 852 2.90 29 745 

1970 8 284 8 798 11 221 958 3.27 29 267 

1971 10 672 31.8 9 197 27.4 12 561 37.4 1 131 3.37 33 561 

Fuertes ; Automobile Manufacturare" Assooiation, 1969/Automoblle Faots/Flgures; CEPAL, 
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De 6 l 000 v e h í c u l o s en 1955» l a p r o d u c c i ó n de América L a t i n a 

l l e g ó a 1 131 000 en 1971» e s d e c i r , aumentó en c e r c a de d i e c i n u e v e 

v e c e s . M i e n t r a s en e l ' decenio de 19&0* l a p r o d u c c i ó n mundia l úe 

v e h í c u l o s c r e c í a a una t a s a a c u m u l a t i v a a n u a l c e r c a n a al- 7 l a 

p r o d u c c i ó n de América L a t i n a l o h i z o en promedio a una t a s a s u p e r i o r 

a l 13 En 1955, América L a t i n a c o n t r i b u y ó con poco menos d e l 0 . 5 # 

a l a p r o d u c c i ó n mundia l de. v e h í c u l o s a u t o m o t o r e s . En 1971 su. c o n t r i -

b u c i ó n s e h a b í a e l e v a d o a más de 3 (Véase de nuevo e l c u a d r o 4 . ) 

De l o s 33 561 000 v e h í c u l o s p r o d u c i d o s en e l mundo en 1971» un 

79 % c o r r e s p o n d i ó a a u t o m ó v i l e s con 26 513 000 u n i d a d e s y un 21 /ó a 

v e h í c u l o s c o m e r c i a l e s con 7 048 000 u n i d a d e s . 

Los q u i n c e p r i n c i p a l e s p a í s e s p r o d u c t o r e s de v e h í c u l o s en 1969 

r e p r e s e n t a b a n e l 98 % de l a p r o d u c c i ó n mundia l con 29 084 000 u n i d a d e s . 

En e s t e g rupo de 15 p a í s e s f i g u r a n s ó l o dos l a t i n o a m e r i c a n o s - e l 

B r a s i l y l a A r g e n t i n a - con e l dec imopr imer y d e c i m o c u a r t o l u g a r r e s p e c -

t i v a m e n t e . México en e s e mismo año acupó e l dec imosex to l u g a r con c e r c a 

de l 6 0 000 u n i d a d e s . 

S I c o n j u n t o de l o s 15 p r i n c i p a l e s p a í s e s p r o d u c t o r e s c o r r e s p o n d i ó 

c a s i en su t o t a l i d a d , en 1972, a l de l o s 15 p a í s e s p o s e e d o r e s d e l mayor-, 

p a r q u e de v e h í c u l o s a u t o m o t o r e s en 1971» con l a s o l a e x c e p c i ó n de 

México, e l que s e r e e m p l a z a p o r l o s P a í s e s B a j o s . e n t r e l o s de mayor 

p a r q u e . E l c u a d r o 5 m u e s t r a que l a i n d u s t r i a a u t o m o t r i z e s una de 

l a s más c o n c e n t r a d a s d e l mundo: 97 % de l a p r o d u c c i ó n mundia l s e 

c o n c e n t r a en s ó l o 15 p a í s e s . Los ocho p r i m e r o s , t o d o s l o s c u a l e s 

s o b r e p a s a n e l m i l l ó n de u n i d a d e s de p r o d u c c i ó n po r a ñ o , r e p r e s e n t a n 

e l 89 TJ d e l t o t a l m u n d i a l . 

También se a p r e c i a e s a c o n c e n t r a c i ó n s i s e examina l a p a r t i c i -

p a c i ó n de l a s g r a n d e s empresas i n t e r n a c i o n a l e s f a b r i c a n t e s de v e h í c u l o s : 

l o s 10 p r i m e r o s f a b r i c a n t e s m u n d i a l e s (G.M.C. , F o r d , C h r y s l e r , Vol l : svagen, 

F i a t , T o y o t a , N i s s a n , R e n a u l t , B r . L . M . C . , Toyo-Kogyo) con s u s d i v e r s a s 

f i l i a l e s p r o d u j e r o n 27 860 000 u n i d a d e s (78 % d e l t o t a l ) . De l o s 

a n t e r i o r e s , l o s t r e s g rupos de E s t a d o s U n i d o s , ( G . M . C . , Ford y C h r y s l e r ) 

e n t r e g a r o n en 1972, 17 140 000 v e h í c u l o s , a l c a n z a n d o p o r s í s o l o s e l 

48 % d e l t o t a l . E s t a t e n d e n c i a a l a c o n c e n t r a c i ó n se ha v e n i d o a c e n -

tuando en l o s ú l t i m o s a ñ o s p o r l a f u s i ó n de empresas o p o r a c u e r d a s de 

c o o p e r a c i ó n . / n , / C u a d r o 5 
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C«&dt» 5 

mimos A U M C E P A Í S E S P R O D U C T O R E S S E Í T E M C U L O S , 1972 

ílfeldfldon) 

P&íse» Autoi&Jvlles V«h£culos 
eomeroiales Total 

Porcen-
taje de 
produc-
ción «0» 
bre par~ 
que 1971 

le Estado« Unidos 8 828 205 2 482 503 11 310 708 10.0 

2. Japón 4 022 28? 2 272 149 6 294 438 3U7 

3. Alemania oooidental 3 521 5^0 294 442 3 815 982. 22.8 
4. Frenóla 2 9?2 959 335 361 i 328 320 20.8 

5. Bala« Uhido 1 921 311 4o8 119 2 329 430 16.3 
ó. Italia 1 732 379 107 414 1 839 793 15.0 

7. Canadá 
« 

1 147 280 317 220 1 464 5P0 17.6 

8. Uniín Soviética 728 000 (648 000 1 376 000 25.5 

% Eapafla 600 559 94 658 695 217 19.4 

10. Brasil 4o8 712 200 273 608 985 15.2 
u . Australia 389 424 77 493 466 917 9.2 
12. Sus ola 317 962 33 027 350 989 14.0 

13. Ar®nt|na 207 623 70 599 278 222 11.3 
Bélgica ~ 252 832 18 621 271 453 U.3 

15. Mfeloo 163 005 6676I 229.766 11.9 
Subtotal de 15 países 27 234 080 7 426 640 34 660 720 12*2 
Pereentaje del total mundial 97.3 96.1 97.0 
Totales mundiales a/ 27 987 000 7 n\ pop 35 718 000 Uá 

Fuentes; Víase el cuadro 

Y EBtinados. 

/ E n l a 
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En l a ú l t i m a columna d e l cuadro 5 s e dan l o s p o r c e n t a j e s de 

p r o d u c c i ó n de cada uno de l o s 15 p a í s e s en 1972 en r e l a c i ó n con e l 

p a r q u e de v e h í c u l o s que cada uno p o s e í a en e l año a n t e r i o r . E s t o s 

p o r c e n t a j e s v a r í a n desde un 10 % p a r a E s t a d o s Unidos y A u s t r a l i a h a s t a 

un 31«7 % p a r a e l J a p ó n . E l promedio mundia l en e s e año f u e de 13»6 

En l o s ú l t i m o s c i n c o a ñ o s e s t a r e l a c i ó n de l a p r o d u c c i ó n con e l pa rque 

mundia l s e ha man ten ido p r á c t i c a m e n t e c o n s t a n t e en a l r e d e d o r d e l 1 3 . 2 

2 . P a r q u e , p r o d u c c i ó n y consumo a p a r e n t e en América L a t i n a 

a ) E l p a r q u e 

L a s c a r a c t e r í s t i c a s más s o b r e s a l i e n t e s d e l p a r q u e de v e h í c u l o s 

a u t o m o t o r e s de América L a t i n a son su a n t i g ü e d a d y su l e n t o c r e c i m i e n t o 

h a s t a 1960 , E n t r e 1950 y 1960 e l número de u n i d a d e s i n c o r p o r a d a s a l 

p a r q u e f u e muy i r r e g u l a r po rque e l a b a s t e c i m i e n t o d e l mercado i n t e r n o 

se l i i zo c a s i e x c l u s i v a m e n t e med ian te i m p o r t a c i o n e s , cuyo monto d e p e n d i ó , 

en g ran p a r t e , d e l e s t a d o d e l b a l a n c e de p a g o s de cada p a í s y de l o s 

ax-anceles v i g e n t e s . E s t a i n c o r p o r a c i ó n i r r e g u l a r de v e h í c u l o s nuevos 

s e compensó, en l a mayor í a de l o s p a í s e s , a l a r g a n d o l a v i d a ú t i l de l o s 

v e h í c u l o s . E s t a s i t u a c i ó n aunque v a r í a mucho de uno a o t r o p a í s de 

l a r e g i ó n , p r o d u j o un e n v e j e c i m i e n t o g e n e r a l d e l p a r q u e l a t i n o a m e r i c a n o . 

A s í , p o r e j e m p l o , en l a A r g e n t i n a , en 1955 e l 65 % de l o s a u t o m ó v i l e s 

y e l 24 % de l o s v e h í c u l o s c o m e r c i a l e s en c i r c u l a c i ó n t e n í a n más de 

15 a ñ o s . 

So lamen te a p a r t i r de 1960, e l c r e c i m i e n t o d e l p a r q u e se h i z o 

más i n t e n s o a c o n s e c u e n c i a d e l d e s a r r o l l o de l a i n d u s t r i a a u t o m o t r i z 

en l a A r g e n t i n a , B r a s i l y México y t ambién p o r h a b e r s e e s t a b l e c i d o 

en forma más r e g u l a r e l e n s a m b l a j e de v e h í c u l o s a u t o m o t o r e s en C h i l e 

y V e n e z u e l a , y p o s t e r i o r m e n t e en Colombia , P e r ú y Uruguay. 

E l c u a d r o 6 m u e s t r a l a e v o l u c i ó n d e l pa rque l a t i n o a m e r i c a n o de 

v e h í c u l o s a u t o m o t o r e s e n t r e 1955 y 1971 . En e s t e p e r i o d o , e l p a r q u e 

c r e c i ó a una t a s a media a c u m u l a t i v a a n u a l de 9 %<, c o r r e s p o n d i é n d o l e a 

l o s a u t o m ó v i l e s un c r e c i m i e n t o medio de 1 0 . 5 % y a l o s v e h í c u l o s comer-

c i a l e s uno de 7»4 %» En 1955 e l 54 % d e l p a r q u e l a t i n o a m e r i c a n o c o r r e s -

p o n d í a a a u t o m ó v i l e s y e l 46 % a v e h í c u l o s c o m e r c i a l e s , s i t u a c i ó n que 

l u e g o s e m o d i f i c ó v i s i b l e m e n t e pasando en 1971 a un 64 % de a u t o i a ó v i l e s 

y un 36 % de v e h í c u l o s c o m e r c i a l e s . (Véase t a m b i é n e l cuad ro 7 y e l 
a n e x o A * } / C u a d r o 6 
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Cuadro 6 

AMERICA LATINA: PARQUE DE VEHICULOS AUTOMOTORES» 1955 A 19¿8 

(Miles da unidades) 

Año Aùtomóvlles Vehíoulos 
eomeroiales Total 

1955 1 476.3 1 251.3 2 727.6 
1956 1 5̂ 8.7 I.304.0 2 852.7 

1957 1 671.5 1 419.0 3 090.5 
1958 1 777.4 1 500.8 3 278.2 
1959 i 991.1 1 677.0 3 668.1 
i960 2 186.5 1 824.3 4 010.8 
1961 2 457.3 1 942.2 4 399.5 
1962 2 677.3 2 088.3 4 765.6 
1963 3 COl.O 2 218.9 5 219.9 
1964 3 264.5 2 355.7 5 620.2 

1965 3 744.1 2 490,5 6 234.6 
1966 4 205.4 2 656,3 6 861.7 
1967' 4 669.0 2 807.0 7 476.0 V 
1968 5 187.3 3 044.4 8 231.7 y 
1969 5 852.9 3 291.4 9 144.3 b/ 
1970 6 595.1 3 ¿12.5 10 207.6 y 

1971 7 186.4 3 990.0 11 176.4 y 

Fuentes: ADEFA, Argentina; ANFAVEA, Brasil; AMIA, Móxioo; DANE, Colombia; CORPO, Chile. . 

a / la información «orresponde a Argentina, Bolivia, Brasili Colombia, Chile, Eouador, México, Panamá, 
Paraguay» Perà, Uruguay, Venezuela y los países miembros del Mercado Comtln Centroamericano, Además 
véase nota d( del ouadro 7. 

b/ Inoluye estimaoiones. Para lj68 se inoluye una estimaoión de 335 500 automóviles y 229 000 
vehíoulos oomerciales para el conjunto de Bolivia, Paraguay, Uruguay y los países centroamericanos. 

/Cuadro 9 
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Cuadro 7 

A M E R I C A L A T I N A Í P A R S U E D E V E H I C U L O S A U T O M O T O R E S P O R P A I S E S a / 

(Mlleg da v e h í o u l o s ) 

Distri-
bución 

País 1955 i960 1965 1966 . 1967 1968 1970 poroan-
tual 
I97O 

Argentina 601.7 865.6 1 487.9 1 651.8 1 802.6 1977.0 2 325 .1 22.7 

Bolivia 23.1 39.7 34.6 38.8 45.4 48.3 48.0 0.5 

Brasil 736.8 1 I36.9 1 980.0 2 236.0 2 487.0 2 858.8 3 539.7 34.6 

CentroamSriea b / 84.9 121.1 169.0 l82a7 W.3 221 .4 3 4 1 . 1 3.4 

Colombia 137-le/ 181.9 232.9 251.1 260.0c/ 27O.O0/ 294.7 2.9 

(Siile 98.2 126.3 203.0 219.7 232.8 254.6 325.8 3.2 

Ecuador 19.6 28.4 41.2 45.6 . 49.6 58.5 90.9 0.9 

México 550.6 802.6 1 161.5 1 24Ò.4 1 332.5 1 447.4 1 791.9 17.6 

Paraguay 6.3 11.6 18.8 19.6 20.2 25.6 28.3 0.3 

Peril 103.5 147.3 253.7 281,3 316.4 324.0 359.4 3-5 

Uruguay 123.6 179.7 211.9 222.6 239 .7 210.7 209.0 2.0 

Venezuela 242.2 36?.5 440.1 464.1 >518.3 ' 535.4 853.7 8.4 

Total d/ • 2, 727.6 4 010.6 6 234.6 6 861.7 8 231.7 10 207.6 100.0 

P u e n t e s ; Váase e l ouadro 6» 

a / Comprende au tomóvi les y veh íou los c o m e r c i a l e s , 

b / Inc luye l o s p a í s e s d e l Meroado Ccmtfn Centroamericano y Panamá» 

c / C i f r a s e s t i m a d a s . 

d / No s e i n c l u y e n l o s p a í s e s miembros de CARIFTA n i o t r o s p a í s e s y p r o t e c t o r a d o s d e l Ca r ibe . E l parque 
est imado p a r a e l con jun to en I967 f u e de 360 000 un idades , oor respondiSndole a l o s p a í s e s de CARIPTA 
200 000 d e l t o t a l . 

/En l a 
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En l a compos ic ión d e l p a r q u e au tomoto r en 1970 s e a d v e r t í a que 

l a s t r e s c u a r t a s p a r t e s se c o n c e n t r a b a n en l o s t r e s p a í s e s más g r a n d e s 

( A r g e n t i n a , B r a s i l y México) con 7 656 700 v e h í c u l o s ; que 19«4 % con 

1 972 500 v e h í c u l o s , c i r c u l a n en l o s p a í s e s de l a s u b r e g i ó n a n d i n a 

( S o l i v i a , Colombia , C h i l e , E c u a d o r , Pe rú y Venezue l a ) y que e l 5*6 % 

r e s t a n t e , con 5?8 hOO v e h í c u l o s c o r r e s p o n d e a l o s p a í s e s c e n t r o a m e r i -

c a n o s , P a r a g u a y y Uruguay» En 1935, cuando c a s i no h a b í a p r o d u c c i ó n en 

América L a t i n a y e l p a r q u e d e p e n d í a f u n d a m e n t a l m e n t e de l a c a p a c i d a d 

p a r a i m p o r t a r , l a compos i c ión e r a l a s i g u i e n t e : A r g e n t i n a , 3 r a s i l y 

¡ l éx i co , 6 9 . 3 s u b r e g i ó n a n d i n a 23 % y e l r e s t o de l o s p a í s e s , 7«7 %. 

A l a p r o d u c c i ó n a u t o m o t r i z , i n i c i a d a a comienzos d e l d e c e n i o de 

1950 s e debe p r i n c i p a l m e n t e e l c o n s i d e r a b l e aumento de l a p a r t i c i p a c i ó n 

en e l p a r q u e l a t i n o a m e r i c a n o de l a A r g e n t i n a , B r a s i l y México, s o b r e 

todo de l o s dos p r i m e r o s s cuya p a r t i c i p a c i ó n c o n j u n t a s e ap rox ima 

a l 60%. 

b) La p r o d u c c i ó n a u t o m o t r i z l a t i n o a m e r i c a n a 

En 1969 l a i n d u s t r i a a u t o m o t r i z l a t i n o a m e r i c a n a p r o d u j o más áe 

o52 000 u n i d a d e s ; m i e n t r a s que en 1972 l a p r o d u c c i ó n a l c a n z ó a 

1 276 500 u n i d a d e s , l o c u a l s i g n i f i c a un aumento con r e s p e c t o a 1969 

de aproximadamente 50,%. E n t r e 1955 y 1969 l a i n d u s t r i a e n t r e g ó más 

de 5 . 8 m i l l o n e s de u n i d a d e s , c i f r a que aumenta a 9 . 2 m i l l o n e s ele 

u n i d a d e s c o n s i d e r a n d o e l p e r í o d o 1955-1972; e s d e c i r , que en l o s ú l t i m o s 

t r e s a ñ o s s e e n t r a g a r o n más d e l 36 % de l a s unic iades p r o d u c i d a s en e l 

c i t a d o p e r í o d o . 
Al a n a l i z a r l a d i s t r i b u c i ó n de l a p r o d u c c i ó n p o r p a í s e s s e 

a p r e c i a una c o n c e n t r a c i ó n más a c e n t u a d a que l a d e l p a r q u e a u t o m o t o r 
p u e s A r g e n t i n a , B r a s i l y México a p o r t a r o n en 1969 e l 8 5 . 6 % y en 1972 
e l 06.7 CA de l a p r o d u c c i ó n . La s u b r e g i ó n a n d i n a - no i n c l u i d a Venezue la 
y en l a que s ó l o son p r o d u c t o r e s Colombia , C h i l e y P e r ú - a p o r t ó e l 
4 . 7 % en 1969 y 5 . 9 % en 1972 . A V e n e z u e l a , p o r su p a r t e l e c o r r e s -
pond ió un 8 . 5 % en 1969, d e s c e n d i e n d o a un 6 . 9 % en 1972 . La i n c l u s i ó n 
de Venezue la en e l grupo a n d i n o aumenta marcadamente ( c e r c a de 120 % 
en 1972) l a p r o d u c c i ó n en l a s u b r e g i ó n . F i n a l m e n t e , hay que menc iona r 
a l Uruguay que p a r t i c i p a con un 0 . 2 % de l a p r o d u c c i ó n en 1969 y que 
aumentó l a misma a 0 . 5 % en 1972. (Véase e l c u a d r o 8 y e l anexo B. ) 

/ C u a d r o o 
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Hasta 1960, inclusive , la producción de vehículos comerciales 
era mayor que l a de automóviles (543 600 contra 316 600 unidades respec-
tivamente entre 195$ y 1960)® Posteriormente se invierte esta 
situación y en 1969 cerca del 69 % de la producción correspondió a 
automóviles. (Véase más adelante e l cuadro 12.) 

Al comparar l a s producciones de l o s d i s t in tos países , debe tenerse 
en cuenta que corresponden a grados muy d i s t in tos de integración 
nacional; Argentina y e l Brasi l , por ejemplo, están sobre e l 90 r/o\ 
e l Perú, Venezuela y Colombia no l legan al 40 
c) Importaciones de vehículos automotores . 

En e l quinquenio 1955-1959 América Latina importó un promedio 
anual de l8o 000 vehículos, mientras que entre 1965 7 1971 se registró 
un promedio anual de poco más de 100 000 unidades. (Véase e l cuadro 9 
y de nuevo e l anexo B.) Cerca del 40 % de esta c i f ra está formado por 
l a s importaciones hechas por países no productores de vehículos. Todos 
l o s países que cuentan con industria automotriz terminal han tomado 
medidas para l imitar l a importación o prácticamente han impedido l a s 
internaciones de automóviles y también, en l a mayoría de l o s casos, de 
vehículos comerciales. 

Las es tadís t i cas mexicanas todavía registran en 1971 úna impor-
tación considerable - equivalente a casi una quinta parte de la 
produ.cción local de automotores - que se explica fundamentalmente1 por 
regímenes especiales vigentes en l a s zonas fronterizas y de perímetros 
l i b r e s . 

En Chile, l a internación de automóviles extranjeros se efectúa 
también al amparo de disposiciones especiales aplicadas en l o s extremos 
norte y sur del t err i tor io , y la de vehículos comerciales corresponde 
a t ipos no producidos en e l país; además,, se registran importaciones 
cíe automóviles destinados al servicio de a lqui ler . 

En Colombia se han dictado medidas para l imitar estas importa-
ciones a medida que iba creciendo la producción interna. 

/Cuadro 29 
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Cuadro 9 

AMERICA LATINAí IMPORTACION DE VEHICULOS AUTOMOTORES POR PAISES a/ 

(Miles de vehículos) 

País 1955 1960 1965 1966 1967 1968 1969 1970 1971 

Argent ina 1 1 . 1 5 . 1 1 . 1 1 .5 1 . 9 1 .0 0.9 0 . 5 0.6 

B o l i v l a 1 . 5 b / 1 . 8 b / 2 . 3 b / 3 . 6 b / 2 . 0 b / 3 . 4 b / 3.55/ 3.5b/ 3 . 6 b / 

B r a s i l 14.0 20.8 0.2 0.6 1 .7 3.2 2 . 1 0 . 4 0 . 5 

Centrcamórica 0 / 13 .0b / 13.4 27.0 28.0 28 .5b / 30,0b/ 31.5b/ 33,0b/ 3 5 . 0 b / 

Colombia 15.«%/ 15 .6 8 . 0 18.O 13.0 6 .6 8.7 6 . 7 ^ / 8 . 4 b / 

Chile 7 . 4 15 .9 3 . 2 8 . 8 8 . 6 10.1 7 . 5 6 . 3 b / 4 . 8 

Ecuador 2 . 0 b / 4 . 0 3 . 5 b / 3 . 5 * / 3.2b/ 3 . 0 4 . 0 4 . 7 b / 5 . 1 b / 

México 3 0 . 5 3 8 . 4 3 1 . 1 30 .5 28.7 27 .4 29.3 33-8 3 1 . 9 b / 

Paraguay 1 . 5 6 / • « • 1 . 6 b / 1 . 8 b / 1 . 8 b / 1.8b/ 1 . 8 b / l.8b/ 1 . 8 b / 

Pertf 6 .6 10.1 21 .1 19 .5 15.3 3 . 8 2.8 1 .5 1 . 1 

Uruguay 3 - 1 3 . 1 2,8 0 . 6 b / 0.8 0 . 7 1 .9 2 . 0 b / 0.8b/ 

Venezuela 29.1 24 .3 2.5 2 .4 2 . 1 1 .9 1 .3 1 . 9 b / 2 . 5 b / 

T o t a l d / 134.8 i S M 104.4 118.8 107.6 22a2 95 .3 2 6 ^ 5 / 2 6 ¿ l b / 

Fuen tes : Véase e l cuadro 6 , 

a / Comprende automóviles y veh ícu los oomere l a l e s . 

b / Es t imac iones . 

o / I n c i d e los p a í s e s del Meroado Comdn Centroamericano y Panamá. 

d / No se inc luyen lo s p a í s e s miembros de CARIFTA, n i o t ros p a í s e s y p ro t ec to rados de l Car ibe . La impor tac ión 
est imada p a r a e l conjunto en 1969 fue de 42 000 un idades , oorrespondiÓndole a l o s p a í s e s de CARIFTA 
21 000 un idades . 

/ d ) E x p o r t a c i o n e s 
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ti) Exportaciones de vehículos automotores 
América Latina ha entrado en l o s últimos años en e l campo de l a 

exportación de vehículos automotores« El crecimiento ha sido acelerado 
principalmente por l o s bajos volúmenes exportados hace pocos años; 
as í cíe 300 unidades exportadas en 1968, se aumentó l a c i fra a 
16 oOO unidades en 1972. El principal exportador en Í972 fue el Brasil 
que representó cerca del 70 (Véase e l cuadro 10.) 
e) Consumo aparente de vahiculos automotores 

SI consumo aparente de vehículos automotores en América Latina 
- considerando como ta l la suma de l a s unidades ensambladas o producidas 
en l o s diversos países, más l a s unidades armadas importadas - aumentó 
extraordinariamente en e l período 1953-1969; se elevó de unas 
1S5 000 unidades en 1955 a cerca de 950 000 en 1969, lo que s i gn i f i ca 
un crecimiento medio anual del orden de 12 En 1971 e l consumo 
aparente fue de 1 22b 000 unidades. El mayor incremento corresponde 
al consumo de automóviles, que creció a una tasa media anual de 14 
en tanto que e l de vehículos comerciales lo hizo al 8.5 (Véanse 
l o s cuadros 11 y 12 y de nuevo e l anexo B.) 

Por países , e l aumento más espectacular l o experimentó-el Brasi l , 
que en 1971 tuvo un consumo aparente más de 35 veces mayor cjue e l cíe 
1955* El incremento para la Argentina fue de 14«,5 veces; para Chile, 
b veces; para México - que en 1955 tenía el consumo más elevado de 
toda la región - y e l Perú, de 3 veces aproximadamente. En Venezuela 
- q u e también tenía un consumo muy al to en 1955 - y en otros pa í ses r e l 
aumento ha sido más moderado. 

3» Proyecciones de la. demanda 

a) Observaciones generales 
Estimar la posible evolución, hasta 1985, del mercado de vehículos 

automotores en algunos países de América Latina, es labor compleja, 
pues se trata de la proyección de la demanda para un período bastante 
largo, en e l cual pueden producirse cambios estructurales en l a s 
economías de algunos países . Estas estimaciones conciernen, adeaás, 
no a un país , sino a un grupo de países que, aunque tienen caracte-
r í s t i c a s comunes por pertenecer a la misma región, están pasando por 

/Cuadro 10 
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Cuadro 10 

AMERICA LATINA» EXPORTACION DE VEHICULOS AUTOMOTORES POR: PAISES, 1968-1972 

(Miles de v e h í c u l o s ) 

País 1968 1969 1970 .1971 1972 

Argent ina 0 . 2 0 . 5 0 . 8 1 . 8 U . J a / 

B r a s i l 0 . 1 0 .2 0 . 4 0 . 8 12 .0 

MSxloo . . . . . . . . . 0 .2 0 . 3 a / 

T o t a l 0 . 3 0 . 7 1¡2 2¿8 1 6 . 8 a / 

luientes: ADEFA, Argentina) ANFAVEA, Bras i l ; Anuarios de comercio exterior de Mxioo. 

a / Estimaoiín preliminar. 

/Cuadro 11 
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Cuadro 11 

AMERICA LATINAl CONSUMO APARENTE DE VEHICULOS AUTOMOTORES POR PAISES a / 

(Miles de v e h í o u l o s ) 

Pa í s 1555 i960 1965 1966 1967 1968 1969 1970 1971 

A r g e n t i n a 17.5 9 4 . 5 195.6 181.0 177.2 182.0 219.5 219.3 253 .6 

B o l i v i a 1 .5 1 .8 2 . 3 3 . 6 2 . 0 3 . * 3 . 5 3 . 5 3 . 6 

B r a s i l 14.0 153.8 184 .4 224.8 227.2 282 .9 355-8 416 .0 515 .7 

Centroamé r i c a b / 13 .0 1 3 . 4 27 .0 28.0 28 .5 3 0 . 0 31 .5 3 3 . 0 3 5 . 0 

C o l o n i a 15.0 15 .6 9 . 3 19 .6 1 5 . 6 10.7 18 .3 24 .4 3 1 . 2 

Chi le 7 . 4 18 .2 11.8 15.9 21 .8 28 a 2 9 . 6 29 .7 2 8 . 0 

Ecuador 2 .0 4 . 0 3 . 5 3 -5 3 . 2 3 . 0 4 . 0 4 . 7 5 . 1 

Máxioo 66 .3 92.5 128 .2 144.3 148.8 161 .4 185.-8 226.7 242.4 

Paraguay 1 .5 . . o 1 . 6 1 .8 1 .8 . 1 . 8 1 . 8 1 .8 1 .8 

P e r à 6 . 6 10 .1 23 .9 3 2 . 7 32 .7 13 .9 19.7 16.0 17 .7 

Uruguay- 3 . 1 3 . 1 2 . 8 0 , 6 2 . 6 2 .7 4 . 6 6 . 2 7 . 8 

Venezuela 47 .2 3 4 . 6 60 . 9 63 .0 6 0 , 2 64 .8 73 .5 7 1 . 9 8 2 . 1 

T o t a l o / 195.7 4 4 1 . 3 718.8 721 .6 784 .7 947 .6 1 053.2 1 224.0 

F u e n t e s : Víase e l ouadro 6 . 

a / Coaprende au tomóvi les y v e h í o u l o s c o m e r c i a l e s . 

b / Inc luye l o s p a í s e s d e l Mercado Común Centroamericano y Panamá« 

o / Ver l l amada d / , ouadro 9« 

/ C u a d r o 29 
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Cuadro 12 

AMERICA LATINAPRODUCCION, IMPORTACION Y CONSUMO APARENTE 
DE VEHICULOS AUTOMOTORES, 1955-1971 

(Miles de un idades ) 

Produooión Impor tac ión , . . Consumo, a p a r e n t e 

Año 
Automó-

v i l e s 

Vehí-
oulos 
oomer-
o l a l e s 

T o t a l Automó-
v i l e s 

Veh í -
cu lo s 
comer-
c i a l e s 

To ta l Automó-
v i l e s 

Vehí-
cu los 
comer-
c i a l e s 

T o t a l 

1955 2 9 . 4 3 1 . 5 6 0 . 9 6 8 . 4 6 6 . 4 134.8 97 .8 97-9 195.7 

1956 2 3 . 1 4 3 . 6 66 .7 66 .8 7 0 . 9 137.7 90 .0 114.5 204 .5 

1957 32.*+ 69.8 102.2 73 .8 134.0 207.8 106 .1 203.8 309.9 

1958 4 6 . 1 9 8 . 1 144¿2 8 7 . 1 117.2 204 .3 133.2 215.3 3 ^ . 5 

1959 68.3 I28.7 197.0 9 2 . 9 122.9 215.8 161.2 251.7 412 .9 

i960 117.3 171.9 289 .1 8 5 . 4 6 7 . 1 152.5 202 .7 239.0 441 .6 

1961 183.9 175.8 3 5 9 . 7 7 2 . 9 5 5 . 1 128.0 256.8 230.8 4 8 7 . 6 

1962 219.4 186.3 405 .7 . 5 2 . 6 . 4 4 . 6 97-2 272.0 231.0 503.0 

1963 233.2 155.3 388 .5 54 .5 3 6 . 5 91.0 287.7 191.8 . 4 7 9 . 5 

1964 309.8 187.6 4 9 7 . 4 63 .4 3 5 . 7 9 9 . 1 373.2 223.3 596.5 

1965 352 .7 194.1 546.9 63.8 4 0 . 6 104.4 416 .5 .234.7 651.3 

1966 390 .6 209.6 600.0 71.6 4 7 . 2 118.8 462 .2 256.8 718.8 

1967 411 .7 202.3 614.0 62.8 4 4 . 8 . 107.6 474.5 247.1 721.6 

1968 451.2 240.6 691.8 54 .8 38.0 9 2 . 9 506.0 278.2 784 .7 

1969 585.2 267.0 852.3 55.2 4 0 , 1 9 5 . 3 64o.o 307.1 947.6 

1970 ... ... 958 .3 ... • • • 9 6 . 1 b / « • • • • • • 1 053.2b/ 

1971 ... ... 1 130.6 • • « 96. i b / • * • • * • 1 2 2 4 . 0 ^ 

Fuentes 8 Véase a l cuadro 6« 

a / Comprende A r g e n t i n a , B o l i v i a , B r a s i l , Colombia, C h i l e , Ecuador , Móxioo, Pamamá, Paraguay, Perú , Uruguay, 
Venezuela y p a í s e s miembros d e l Mercado Común Centroamericano. 

b / E s t i m a c i ó n . 

/ d i s t i n t a s e t a p a s 
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d i s t i n t a s e t a p a s de d e s a r r o l l o . S u s e s t r u c t u r a s s o n muy d i v e r s a s y , 

p o r c o n s i g u i e n t e , su p o t e n c i a l e c o n ó m i c o , t a s a de c r e c i m i e n t o , m o d a l i -

d a d e s de d e s a r r o l l o de s u s r e s p e c t i v a s i n d u s t r i a s a u t o m o t r i c e s y e l 

t amaño de s u s m e r c a d o s han de s e r t a m b i é n d i f e r e n t e s . 

D a d a s l a s c a r a c t e r í s t i c a s e x p u e s t a s , l a mayor d i f i c u l t a d p a r a 

p r o y e c t a r l a demanda de v e h í c u l o s a u t o m o t o r e s en l o s p a í s e s l a t i n o -

a m e r i c a n o s e s t r i b a en s e l e c c i o n a r una t é c n i c a de p r o y e c c i ó n que p u e d a 

a p l i c a r s e a t o d o s e l l o s y que a l a v e z t e n g a en c u e n t a l a s d i f e r e n c i a s 

de c a l i d a d de l a s e s t a d í s t i c a s b á s i c a s d i s p o n i b l e s . 

P a r a r e a l i z a r c u a l q u i e r p r o y e c c i ó n en l a i n d u s t r i a a u t o m o t r i z e s 

n e c e s a r i o d i s t i n g u i r e n t r e e l mercado de a u t o m ó v i l e s y e l mercado de 

v e h í c u l o s c o m e r c i a l e s , p r i n c i p a l m e n t e , p o r q u e ambos m e r c a d o s p r e s e n t a n 

c a i ' a c t e r í s t i c a s d i f e r e n t e s . E l mercado d e a u t o m ó v i l e s d e p e n d e ¿ e 

v a r i a b l e s como: e l i n g r e s o r e a l , l a d i s t r i b u c i ó n de l a r e n t a , e l 

p r e c i o r e l a t i v o de l o s v e h í c u l o s , l a s c o n d i c i o n e s de v e n t a y o t r a s 

muchas de c a r á c t e r más s e c u n d á r i o , p e r o que no d e j a n de e j e r c e r 

i n f l u e n c i a en l a demanda . E l mercado de v e h í c u l o s c o m e r c i a l e s , p o r su 

p a r t e , d e p e n d e b á s i c a m e n t e d e l d e s a r r o l l o de l o s t r a n s p o r t e s p o r c a r r e -

t e r a en c a d a p a í s ; t i e n e que h a c e r f r e n t e a l a c o m p e t e n c i a d e o t r o s 

m e d i o s d e t r a n s p o r t e , como e l f e r r o v i a r i o y e l de c a b o t a j e , e i n f l u y e 

en é l , en g r a n m e d i d a , l a c a p a c i d a d de c a r g a de .'Los v e h í c u l o s . 

La g e n e r a l i d a d de l o s m é t o d o s de p r o y e c c i ó n p r o p u e s t o s en l a 

l i t e r a t u r a s o b r e l a m a t e r i a c o n s i d e r a n p o r s e p a r a d o l o s d o s o o a p o n e n t e s 

de l a demanda de a u t o m o t o r e s , e s d e c i r , e l número de v e h í c u l o s qüe 

i n c r e m e n t a n a n u a l m e n t e e l p a r q u e y e l de l o s d e s t i n a d o s a r e e m p l a z a r 

l o s v e h í c u l o s o b s o l e t o s en e l mismo p e r í o d o . De e s t a m a n e r a , una de 

l a s e t a p a s de p r o y e c c i ó n c o n s i s t e en d e t e r m i n a r e l i n c r e m e n t o a n u a l 

d e l p a r q u e , p a r a l o c u a l e x i s t e n d i v e r s o s m é t o d o s . P á r a e l c a s o d e l 

p r e s e n t e e s t u d i o , p o r r e f e r i r s e a un campo g e o g r á f i c o t a n v a s t o cono 

e s e l de A m é r i c a L a t i n a y a un p e r í o d o t a n l a r g o , f u e p r e c i s o u t i l i z a r 

un método q u e , como s e s e ñ a l ó a n t e s , t e n i e n d o en c u e n t a l o s d a t o s 

d i s p o n i b l e s , p u d i e r a a p l i c a r s e a l a g e n e r a l i d a d de l o s p a í s e s - l a t i n o -

a m e r i c a n o s y p e r m i t i e r a , a l a v e z , o b t e n e r l o s r e s u l t a d o s d e s e a d o s 

d e n t r o d e l p l a z o y con l o s m e d i o s p r e v i s t o s en e l p r o g r a m a . E l 

/ m é t o d o b a s a d o 
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método basado en una correlación entre el parque de vehículos y una 
variable macroeconómica (producto interno bruto en e l presente caso) 
es e l que mejor se adaptaba a l o s cr i ter ios de elección enumerados»t 
pues las es tadís t icas necesarias para su aplicación - parque de 
vehículos y producto interno bruto - son l a s que merecen más confianza 
y pueden obtenerse para todos l o s países de la región. Se usaron dos 
variaciones del método de proyección mencionado: e l pronóstico del' 
parque de automóviles se basó en la comparación internacional, en tanto 
que e l parque de vehículos comerciales se proyectó correlacionando 
pares de valores h is tór icos correspondientes al mismo país . 

Finalmente cabe dejar en claro que l a s c i f ras deben tomarse tan 
sólo como referencia, porque como se ha indicado anteriormente, en el 
sector automotor existen amplios márgenes de maniobra para determinar 
l a demanda a través de l a oferta, y ésta a su vez se determina por l a s 
decisiones empresariales y l a s po l í t i cas gubernamentales. 
13^ Proyección del parque y de la demanda de automóviles 

El procedimiento de l a s comparaciones internacionales empleado 
para la proyección del parque de automóviles se.basa en una correlación 
espacio-tiempo entre la densidad de automóviles (número de automóviles 
por cada, mil habitantes) y e l producto interno bruto por habitante. 

..Es un modelo de elast ic idad constante, es decir, que se parte de l a 
h ipótes is de que l a s e last ic idades correspondientes a l a s curvas repre-
sentativas de l a densidad de automóviles de cada país , tenderán, en 
un,plazo más o menos.largo, hacia una elasticidad.constante dada por 
l a curva internacional o patrón. Esta hipótes is se apoya en la siguiente 
observación: a medida que l o s países han avanzado en su desarrollo 
económico, la evolución de l a demanda de automóviles ha pasado por 
diferentes etapas muy semejantes entre l o s diversos países, aunque su 
naturaleza y medida exacta haya dependido, en cada caso particular, 
de l a s caracter ís t icas propias del país. En general, se observa que, 
en una primera etapa de desarrollo, el automóvil es un articulo de 
lujo adquirido por un grupo reducido que posee rentas elevadas. Hás 
tarde, a medida que los países se van desarrollando y l a s redes de 
caminos son más extensas y mejores, el uso del automóvil se generaliza 

/ y aumenta 
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y aumenta considerablemente e l número de nuevos compradores. En una 
etapa f i n a l , ya propia de países más desarrollados, casi todas l a s 
familias poseen al menos un automóvil y e l incremento de l a demanda 
depende, casi exclusivamente, del crecimiento de la población y de la 
reposición de l o s vehículos en circulación« 

SI desarrollo del método seleccionado se l l eva a cabo en d i f e -
rentes etapas. 

En la primera etapa, se determina la curva de elast ic idad constante 
que servirá de patrón para l a s estimaciones por países que se han de 
realizar posteriormente. Esta curva se obtiene estableciendo una 
relación funcional del tipo y=bxa, para un año dado, entre la densidad 
de automóviles y e l producto interno bruto por habitante de diversos 
países cuya estructura económica y nivel de desarrollo se hallen en 
una etapa más avanzada que la correspondiente a l o s países objeto de 
estudio. Es preciso seleccionar bien l o s países que han de figurar 
en esta correlación espacio-tiempo, siendo conveniente eliminar de 
e l l a aquellos cuya renta por habitante sea demasiado elevada en 
relación con l o s países en estudio. 

En l a segunda etapa, se estima la evolución futura de l a densidad 
de automóviles en cada país en estudio, para lo cual es preciso comparar 
su trayectoria en lo s últimos s e i s u ocho años con la experimentada por 
l a curva patrón. Como resultado de esta comparación pueden presentarse 
tres casas diferentes: que su tendencia sea paralela a l a curva patrón, 
que tienda a aproximarse o que tienda a alejarse de e l l a . Bn cada Uno 
de lo s casos será preciso analizar el por qué de esa posición y s i l a s 
circunstancias que l a originan pers is t irán en e l futuro. Será suf ic iente 
entonces hacer una hipótes i s , basada en lo s antecedentes disponibles, 
sobre la época en la cual la curva del país en estudio se juntará a l a 
curva jiatrón, y estimar e l producto interno bruto por habitante cori-es-
pondiante a ese año, para obtener un punto sobre l a curva. La previsión 
de l a densidad de automóviles se hace entonces por interpolación entre 
un punto actual y ese punto situado, generalmente, en un futuro bastante 
lejano. Para calcular él parque to ta l bastará multiplicar l o s 
coe f i c i entes de densidad obtenidos para cada año de la proyección por 
l a s poblaciones to ta l e s re lat ivas a esos años. ^ ^ /En la 
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En l a t e r c e r a e t a p a s e c a l c u l a n l a s p r e v i s i o n e s de l a demanda 

p o r p a í s e s » Se h a d i c h o ya que l a demanda de a u t o m ó v i l e s s e compone 

d e . d o s p a r t e s . La p r i m e r a de e l l a s s e o b t i e n e d i r e c t a m e n t e d e l i n c r e -

mento a n u a l d e l p a r q u e , p e r o , p a r a o b t e n e r l a s e g u n d a p a r t e , e s d e c i r , 

l a d e s t i n a d a a l r e e m p l a z o de l o s v e h í c u l o s d e p r e c i a d o s , e s n e c e s a r i o 

h a c e r un e s t u d i o s o b r e l a s t a s a s de d e p r e c i a c i ó n . La t a s a de depx-e-

c i a c i ó n de un año dado s e d e f i n e como l a r e l a c i ó n p o r c e n t u a l . e n t r e e l 

número de v e h í c u l o s que s e r e t i r a n de l a c i r c u l a c i ó n en e s e año y e l . 

p a r q u e c o r r e s p o n d i e n t e a l año a n t e r i o r . En g e n e r a l s e h a p o d i d o 

c o m p r o b a r que en l o s p a í s e s l a t i n o a m e r i c a n o s l a s t a s a s h i s t ó r i c a s de 

d e p r e c i a c i ó n m u e s t r a n g r a n i r r e g u l a r i d a d de un año a o t r o , d e b i d o , en 

u n a s o c a s i o n e s a l a s p o l í t i c a s r e s t r i c t i v a s que l o s g o b i e r n o s s e v e n 

o b l i g a d o s a a d o p t a r en c i e r t o s a ñ o s y , en o t r a s , a que l a s e s t a d í s t i c a s 

p u b l i c a d a s no s o n muy e x a c t a s . A c o n s e c u e n c i a d e e l l o s e o p t ó p o r 

e s t i m a r . l a s t a s a s de d e p r e c i a c i ó n f u t u r a a b a s e de l a t e n d e n c i a med ia 

o b s e r v a d a en a l g u n o s p a í s e s d e l mundo. E s t a t e n d e n c i a f l u c t ú a a l r e d e d o r 

d e l 3 c,<¡ e n l o s p a í s e s a n a l i z a d o s . 4 / P a r a l o s p a í s e s l a t i n o a m e r i c a n o s 

s e o p t ó p o r u n a t a s a d e d e p r e c i a c i ó n q u e , d e s d e s u n i v e l a c t u a l , a l c a n -

z a r á un 3 % en 1 9 8 5 . 

P a r a c a l c u l a r l a demanda de r e e m p l a z o de un año d e t e r m i n a d o b a s t a 

a p l i c a r l a s t a s a s de d e p r e c i a c i ó n e s t i m a d a s a l p a r q u e d e l año a n t e r i o r . 

La demanda f i n a l s e o b t i e n e sumando e l i n c r e m e n t o a n u a l d e l p a r q u e y 

l a demanda d e r e e m p l a z o . 

E l método que s e a c a b a de d e s c r i b i r i n d i c a t a m b i é n l a i m p o r t a n c i a 

de l a demanda r e p r i m i d a s e g ú n l a p o s i c i ó n que ocupe un p a í s con r e l a c i ó n 

a l a c u r v a p a t r ó n . La f o r m a de e f e c t u a r l a p r o y e c c i ó n , y a s e a p a r a l e l a 

a l a c u r v a o a p r o x i m á n d o s e p r o g r e s i v a m e n t e a e l l a , d e b e i n t e j r a r e s t e 

fenómeno de l a demanda r e p r i m i d a . E s t e método t i e n e l a v e n t a j a de que 

e s , d e n t r o de l a s l i m i t a c i o n e s d e t o d a t é c n i c a de p r o y e c c i ó n , b a s t a n t e 

s e g u r o en c u a n t o a l o s ó r d e n e s d e magni tud , que p u e d e n o b t e n e r s e . 

h / L o s p a í s e s c u y a s t a s a s de d e p r e c i a c i ó n s e a n a l i z a r o n f u e r o n : 
A u s t r i a , A u s t r a l i a , A l e m a n i a o c c i d e n t a l , I t a l i a , P o r t u g a l , 
E s p a ñ a , J a p ó n y Unión S u d a f r i c a n a . 

/ P a r a c a l c u l a r 
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Para calcular la curva que se u t i l i z a r í a como patrón internacional 
se seleccionaron l o s 2o países que se consideraron más representativos 
pax-a una comparación con l a situación de lo s países latinoamericanos en 
estudio« De estos países se dispuso de información relat iva al año 
1963 respecto al número de automóviles por cada mil habitantes y e l 
producto interno bruto por habitante, expresado en dólares, calculándose 
l a regresión entre estas dos variables mediante la función y=bxa. La 
curva resultante fue log y = 1.71402 log x-3.42334 con un elevado 
coef ic iente de correlación que l a señala como aceptable y respecto a 
e l l a se hicieron l o s aná l i s i s por países que se describen a continuación 
(Véase el gráfico I . ) 

Argentina,» Desde 1933 la densidad de automóviles ha venido 
creciendo en la Argenitna en forma regular a una tasa media anual del 
8.3 % y bastante independientemente del producto interno bruto por 
habitante, cuya tasa de crecimiento presenta fuertes fluctuaciones 
en e l mismo período. Hasta 1962, l o s puntos representat ivos de la 
densidad de automóvilés se encontraban situados bajo l a curva patrón, 
acusando cierta demanda reprimida, pero a partir de ese año l a sobre-
pasan y alcanzan un promedio superior al que l e s correspondería por 
e l nivel de ingreso del país , según la curva patrón. Esté hecho es 
muy frecuente en países en lo s cuales se insta la una industria auto-
motriz después de un período más o menos largo de restr icc ión de la 
oferta-. 

Se estimó que en un futuro próximo, hasta 1975 aproximadamente, 
l a densidad de automóviles seguirá creciendo según la tendencia obser-
vada en l o s últimos años, pero con menos intensidad que en e l pasado. 
La densidad de automóviles que alcanzará la Argentina en 1975 permite 
suponer cue e l crecimiento se hará menos intenso a partir de esa fecha, 
por comenzar a manifestarse c ierto grado de saturación. Es probable, 
pues, que la curva representativa de su tendencia tienda a e s t a b i l i -
zarse paralela a la curva patrón hasta más a l l á de 1985, tomando l a 
posición de algunos países que actualmente poseen mayor nivel de 
ingreso, como Francia. 

/ G r á f i c o I 



Gráfico I 

CURVA PATRON: ELASTICIDAD ENTRE LA DENSIDAD DE AUTOMOVILES 
Y EL PRODUCTO INTERNO BRUTO POR HABITANTE 

Densidod 

100 3 0 0 5 0 0 1000 3 0 0 0 
Producto interno bruto por habitant* 

D o l o r » te 1993 
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Las hipótes is planteadas fueron l a s s iguientes: 
i ) Tasa de crecimiento del producto interno bruto por habitante 

del 3 %. 
i i ) Aumento progresivo de l a tasa de depreciación desde su nivel 

medio actual de 1.5 $» hasta alcanzar un 3 % en 1935» 
Bra-sil. Hasta e l establecimiento de l a industria automotriz l a 

evolución de la densidad de automóviles siguió aproximadamente l a misma 
tendencia de la curva patrón, pero a partir de 1961 su incremento fue 
superior al del producto interno bruto por habitante. La curva repre-
sentativa de la evolución de l a densidad se hal la situada por encina 
de l a curva patrón y con marcada tendencia a separarse de e l l a ; s in 
embargo en l o s últimos años se nota un cambio de esta tendencia. 

Es muy probable que, en e l futuro, la tendencia media de l a 
curva no sea la de separarse de la curva patrón sino, por e l contrario, 
acercarse como ya se nota en lo s últimos años. • fíe supone que l a curva 
representativa de l a densidad tenderá a aproximarse a l a curva patrón 
lentamente, dirigiéndose a la posición de otros países, t a l e s como 
Venezuela o I t a l i a . 

Para e l caso del Brasil se plantearon l a s s iguientes hipótes is : 
i ) Para e l producto interno bruto por habitante se adoptó una 

tasa media de crecimiento del 5 tasa superior a la media 
observada en e l período 1950-196?, pero que se estima puede 
ser representativa del crecimiento de l a economía a largo plazo, 

i i ) Por analogía con la evolución de l a s tasas de depreciación 
de otros países , se estimaron para e l Brasil tasas de depre-
ciación del 3 % para l o s años de 1980 y 1985. 

Colombia. En este país , l a po l í t i ca seguida por e l gobierno 
respecto a la importación de automóviles ha ocasionado fluctuaciones 
de importancia en e l abastecimiento interno de vehículos y como conse-
cuencia de e l l o , e l crecimiento de l a densidad de automóviles ha sido 
lento e irregular. La curva representativa de su evolución en l o s 
últimos ocho años se encuentra situada por debajo de la curva patrón, 
acusando l a existencia de una fuerte demanda reprimida. 

/ L a i n d u s t r i a 
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La industria automotriz colombiana comenzó el ensamblaje cíe 
automóviles solamente a partir de 1966. Se estimó como probable un 
crecimiento del parque de automóviles del 10 lo que supone que l a 
densidad l o hará a l a tasa media de 6.5 %* Se espera, por tanto, 
que l a evolución futura de la densidad de automóviles sea de un progre-
sivo acercamiento a la curva patrón, uniéndose a e l l a en 19^5 
aproximadamente. 

Las proyecciones del parque y de la demanda se calcularon de 
acuerdo con l a s s iguientes hipótes is : 

i ) Se estimó una tasa de crecimiento del producto interno bruto 
por habitante del 2.5 

i i ) La evolución histórica de la tasa de depreciación de auto-
móviles presenta fluctuaciones importantes, aumentando consi-
derablemente en lo s años en l o s cuales la importación de 
automóviles alcanzó mayor volumen. El promedio fue de 1 .3 % 
en e l período 1959-1966 y de 1.9 % en lo s últimos cuatro años. 
Para efectos de este estudio se adoptó una tasa progresiva de 
2.6 °/o y 3 .0 % para l o s años 19S0 y 19^5 respectivamente. 

Chile. Al comparar la densidad de automóviles de este país con 
l a que l e correspondería en la curva patrón, se nota un amplio mareen 
entre una y otra, l o que indica la presencia de fuerte demanda reprimida 
JUn efecto , l o s valores correspondientes a Chile se encuentran situados 
por debajo de la curva patrón y bastante separados de e l l a . Sin embargo 
la densidad de automóviles presenta, en años recientes , una marcada 
tendencia a aproximarse a la curva patrón y es muy probable que esta 
tendencia se acentúe en l o s próximos años. 

Se estimó que la curva representativa de la densidad se aproxi-
mará progresivamente a' la curva patrón, uniéndose a e l l a en un punto 
situado aproximadamente en 1985. 

Para la s proyecciones se plantearon la s s iguientes hipótes is : 
i ) Una tasa de crecimiento del producto interno bruto por habi-

tante del 3 basada en que existen en e l país planes de 
de desarrollo que postulan ritmos de crecimiento de ese n ive l . 

/ i i ) Eespec to 
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i i ) Respecto a la depreciación de automóviles, se estimó, para 
e l futuro, una tasa de crecimiento progresiva, correspondiendo 
2.6 % en el año 1930 y 3-0 % a 1985. 

I-téxico. La densidad de automóviles en México ha tenido una 
evolución bastante regular. La curva representativa de esta evolución 
se halla situada por debajo de la curva patrón, pero no muy alejada y 
con marcada tendencia a aproximarse a e l l a . Dado que la economía 
mexicana ha tenido un crecimiento uniforme y que durante vai-ios años 
se ha mantenido su estabilidad cambiaría, no es muy probable que se 
produzcan cambios en la tendencia observada por la densidad de auto-
aóviles-, que se espera siga aproximándose a la curva patrón, uniéndose 
a e l l a hacia 1985. 

El cálculo de l a s proyecciones se basó en la s s iguientes hipótes is 
i ) Para e l producto interno bruto por habitante se estimó una 

tasa media de crecimiento del 3 /•>, <iue aun siendo ligeramente 
superior a l a media observada,en e l período 1950-1966, muestra 
valores razonables para e l futuro, dada 1a. evolución Ce l a 
economía mexicana, 

i i ) En lo relat ivo a l a s tasas de depreciación de automóviles se 
estimó una tasa progresiva entre 2 % y 3 correspondiéncloles 
a l o s años 1980 y 1985 la s tasas de 2.7 % 1 3»0 
respectivamente. r-—""" 

Perú. En e l Perú, aunque l a industria automotriz terminal de 
automóviles es muy reciente en general, no ha habido grandes problenas 
de balance de pagos y e l abastecimiento del mercado se ha realizado en 
forma relativamente normal a lo largo del periodo en estudio. Hasta e l 
establecimiento de l a industria automotriz, l a densidad de automóviles 
se ajustaba bastante bien a la evolución de la curva patrón, pero en 
é l último quinquenio l o s valores correspondientes se hallan situados 
por encima de e l l a . 

Para los e fectos de l a proyección se estimó que, por lo menos 
hasta 1985, la tendencia media de la densidad de automóviles sería 
paralela a la curva patrón. Otras hipótes is planteadas fueron: una 
tasa ele crecimiento progresivo de 2.9 % para el producto interno bruto 
p^r habitante y un crecimiento progresivo de l a depreciación, corres-
pondiéndoles a 1980 y 1985 tasas de 2.5 7> y 3»0 7> respectivamente. 

/Venezuela. Si 
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Venezuela. Si se toma como referencia ,el patrón internacional, 
l a densidad de automóviles de Venezuela es algo superior a la que l e 
correspondería sobre la curva patrón, dado su nivel de ingreso. Los 
valores correspondientes se encuentran situados encima de la curva a 
lo largo del período 1955-1967, bastante próximos y en una posición 
casi paralela a e l l a . Para e l futuro, al menos en e l período que 
abarca l a proyección, se espera que esta tendencia no vaHe 
fundamentalmente.. 

Para la proyección de l a densidad de automóviles se estimó que 
una tasa de 6.5 % sería representativa del crecimiento de la economía 
venezolana en l o s próximos años, l o que equivale a una tasa del 5*1 ?•> 
por habitante. 

La tasa de depreciación de l o s automóviles en Venezuela ha sido 
l a más a l ta de l a s registradas en l o s países latinoamericanos, pero es 
probable que con e l alza de "los precios de l o s vehículos ocurrida a 
raíz del establecimiento de la industria automotriz, esta tasa dismi-
nuya en e l futuro. Para l o s e fectos de este trabajo se estimó que l a 
tasa se e s tab i l i zar ía alrededor del 3 %. 

Sol iv ia , Centroamérica, Ecuador, Paraguay y Uruguay. En Bolivia 
se observa un crecimiento de l a densidad de automóviles .desproporcio-
nado con relación a su nivel de ingreso. Los valores representativos 
de l a densidad están situados por encima de la curva patrón y práct i -
camente paralelos a e l l a en lo s últimos 10 años. El cálculo de l a s 
proyecciones se basó en l a s s iguientes hipótes is : que l a densidad de 
automóviles seguirá una tendencia paralela a l a curva patrón hasta 1975 
y que declinará a partir de esa fecha hacia la curva patrón; que l a 
tasa de depreciación sumamente baja en e l período de estudio, aumentará 
progresivamente hasta alcanzar un 3 % en 1985 y, finalmente, que e l 
producto interno bruto por habitante seguirá creciendo a l a misma 
tasa que en l o s últimos cinco años, es decir, 

En Cen'troamérica exis te estrecha correlación entre la densidad 
de automóviles y e l producto interno bruto por habitante, pero con un 
crecimiento más acelerado de la densidad. Los valores correspondientes 
están situados por encima de l a curva patrón, muy próximos y 

/'prácticamente paralelos 
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prácticamente paralelos a e l l a . Para e l futuro se espera que se 
mantendrá esta tendencia paralela, por lo menos hasta 1985« Cono tasa 
media de crecimiento del producto interno bruto por habitante se tomó 
3-1 7 que es algo superior a l a observada entre 1950 y 1967, período 
que puede considerarse como representativo del futuro desarrol lo de 
esta regi&n, pues durante é l , y como consecuencia de la creación del 
Mercado Común Centroamericano, se in ic ió el proceso de indust r ia l ización 
y tvtvo lugar una mayor d ivers i f icac ión de l a s exportaciones. Finalmente 
se estimó que l a tasa de depreciación se e s t a b i l i z a r í a en torno a l 
3 7> hacia 1985. 

En e l Ecuador la curva representat iva de la evolución de l a 
densidad de automóviles se encuentra situada por debajo de l a curva 
internacional , con tendencia a acercarse a e l l a . Para el futuro se 
estima que l a curva de l a densidad seguirá aproximándose a l a curva 
patrón, creciendo a una tasa media de 10 

En el Paraguay l a densidad de automóviles creció más•acelerada-
mente que e l producto interno bruto por habi tante , situándose por 
encima de l a curva patrón en los últimos cinco años. Se estima rué 
en el fu turo , a medida que aumente e l producto interno bruto por 
habi tante , l a densidad se es tab i l i za rá paralela a la curva patrón por 
lo menos hasta 1985« 

finalmente, en el Uruguay, la correlación entre l a densidad fie 
automóviles y el producto interno bruto por habitante 110 es muy estrecha 
pues este último presenta algunas tasas negativas de crecimiento en el 
período en estudio, de ahí que no ofrezca una base firme para l a 
proyección. Se estimó que en el futuro l a tendencia de l a densidad 
de automóviles será paralela a la curva patrón. 

América Latina. La proyección del parque y de l a demanda de 
automóviles para e l t o t a l de l a región latinoamericana se determinó 
mediante l a suma de l a s proyecciones parc ia les por países . Se obtuvo 
as í un parque to t a l de 15.11 millones de unidades para 1980 y de 
23.01 millones para 1985. La demanda t o t a l de l a región para el mismo 
período asciende a 1 629 300 en 1980 .y a 2 314 000 en 1985. El 
cuadro 13 resume esta información. 

/ C u a d r o 13 
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Los resultados obtenidos para 1980 y 1985 según el método empleado 
y l a s h ipó tes i s planteadas s ignif ican un crecimiento medio anual del 
parque de 9-3 % entre 1968. y 1980 y de 8.8 % en los cinco años 
s iguientes , en tanto que la demanda crece a una tasa media de 9*4 % 
entre 1968 y 1980 y de 7-3 % entre 1980 y 1985. 
c ) • Proyecciones del parque y de l a demanda de vehículos comerciales 

Para l a proyección del parque de vehículos comerciales se u t i l i z ó , 
como en é l caso de los automóviles y por l a s misoa.s razones, el método 
que correlaciona el parque con una variable macroeconómica pero, en 
este caso, l a correlación se basó en ser ies h i s tó r i cas de valores 
correspondientes a un mismo país y no en comparaciones internacionales . 
La razón para tomar es ta decisión fue l a s iguiente: cuando se t r a t a de 
vehículos comerciales, l a s estimaciones basadas en el parque deberían 
tener en cuenta l a carga ú t i l de los vehículos. Para e l lo se r ía 
preciso p a r t i r de e s t ad í s t i cas que presentaran el parque dividido en 
categorías según la capacidad de carga o grupos de capacidades y 
ponderar e l número de vehículos de cada categoría por l a carga ú t i l 
correspondiente. Es deci r , que lo que se proyecta, en real idad, no es 
el parque propiamente t a l sino su capacidad de carga. Desgraciadamente 
no Be ha podido establecer una se r ie es tad í s t i ca ponderada por l a s 
cargas ú t i l e s de , los vehículos, y, sin e l l a , u t i l i z a r el método de l a s 
comparaciones internacionales no hubiera sido adecuado, pues es sabido 
que l a composición del parque de vehículos comerciales según l a capacidad 
de carga varía mucho de un país a o t ro . 

La proyección del parque de vehículos comerciales de cada país 
se rea l izó , por tanto, estableciendo una relación l i nea l doble l o g a r í t -
mica entre e l parque t o t a l de vehículos comerciales y e l producto 
interno bruto global en dólares de 1960 expresada por l a función y=bxa. 
Como período base para la proyección se u t i l i z ó 1$>55-1967, período en e l 
que se pudo comprobar que ex i s t í a una estrecha-relación entre l a s dos 
var iables en todos los países de l a región, s i sé exceptúan Solivia y 
Uruguay¿ 

/Un caso 
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Un caso par t i cu la r lo presentan México y Venezuela. La se r ie del 
parque de vehículos comerciales correspondientes a l período de l a 
proyección t iene un crecimiento medio anual de V.9 % en Mlxico y de 
2.2 Vo en Venezuela. Al calcular l a correlación entre es ta variable y 
e l producto interno bruto, e l coeficiente de e las t ic idad resu l tan te 
fue de 0.82 para México y de O.?^ para Venezuela, coef ic ien tes que 
parecerían bajos s i se l e s compara con los obtenidos para los demás 
países latinoamericanos y que, además, lo más probable es que sean 
superados en el fu turo . Para los efectos de este t rabajo se modifi-
caron l a s ecuaciones obtenidas mediante l a correlación, admitiéndose 
una e las t ic idad de 1 para ambos países . 

En l a segunda etapa se determinaron l a s previsiones de l a desanda. 
El primer elemento de l a demanda se obtuvo calculando el incremento del 
parque en un año dado con relación al año an te r io r . Para calcular el 
segundo componente, es decir* la demanda de reposición de los vehículos 
comerciales que se r e t i r a n anualmente de l a c i rculación, se hizo previa-
mente un a n á l i s i s de l a s tasas h i s tó r i ca s de depreciación tanto de los 
países latinoamericanos objeto de estudio como de otros países que se 
encuentran en d i s t i n t a s etapas de desarro l lo . Respecto a los países 
latinoamericanos, pudo comprobarse que, en general, se producían i r regu-
lar idades parecidas a l a s ya observadas en l a s tasas h i s tó r i cas de 
depreciación de los automóviles. Sin embargo, en e l caso de los 
vehículos comerciales, l a s t asas medias del período analizado resu l -
taron significativamente más elevadas, lo que es na tura l , pues por el 
t ipo de u t i l i zac ión a que están su je tos este t ipo de vehículos requiere 
una reposición más rápida. Respecto a l a s tasas de depreciación de los 
demás países analizados,5/ también se observan en e l l a s f luctuaciones 
de un año a otro, pero podría decirse que, en general, t ienden a un 
promedio de alrededor del 5 %% s i se exceptúan Alemania occidental y 
Francia que tienen t a sas de depreciación más elevadas. Como consecuencia 
de es te a n á l i s i s se optó por aceptar para los países latinoamericanos 
una tasa de depreciación de crecimiento progresivo que, partiendo del 
promedio h i s tó r ico re la t ivo a cada pais , alcance en 19^5 una tasa de 

5 / Los países cuyas tasas de depreciación que se analizaron fueron: 
Alemania occidental , Austral ia , Austria, España, Francia, I t a l i a , 
Japón, Portugal y Unión Sudafricana. ^ .^ 
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depreciación de 5 Una vez establecidas l a s h ipótes is sobre l a tasa de 
depreciación, l a demanda de reposición de un año determinado se obtuvo 
aplicando esas tasas a l parque del año an te r io r . La demanda f i s c a l 
resu l ta de l a suma de los dos componentes de l a demanda. Los resul tados 
obtenidos y l a s h ipótes is planteadas pueden verse en los cuadros 14 y 15* 
d) Conclusiones 

En los años 196? a 1969 el grado de autoabastecimiento de 
vehículos automotores en América Latina fue de un 90 % en los automóviles 
y de un 85 % en los vehículos comerciales; por tanto, l a s importaciones 
fie los respectivos vehículos fueron del orden del 10 % y 15 7 respec-
tivamente. Si l a demanda se desarrol lara en la forma que indican l a s 
proyecciones y para s a t i s f ace r l a se mantuviera ese monto de importa-
ciones, l a producción regional debería crecer a una tasa media anual 
fie 8.2 /ó en e l caso de los automóviles y a 8.5 % en el de los vehículos 
comerciales, entre 1969 y 1985« Pero s i , por e l contrario, se admite 
l a h ipótes i s de que l a demanda previs ta será sa t i s fecha enteramente con 
producción latinoamericana, e l crecimiento de la producción de autouó-
v i l e s y de vehículos comerciales debería ser a l a s tasas medias de 9*0 % 
y 9.5 % respectivamente. 

Un crecimiento de este orden, a pesar de l a s elevadas c i f r a s fie 
producción que implica y de l a s inversiones que requiere, se r ía perfec-
tamente f a c t i b l e , dentro de un marco de cooperación latinoamericana que 
perraita mayor e f ic ienc ia en él aprovechamiento de los recursos y de l a 
capacidad de producción disponibles. 

Es más, cabría aún esperar que, para un futuro más lejano - 1985 
por ejemplo - , l a s c i f r a s dadas por l a s proyecciones fueran superadas 
pues en América Latina, en general, queda todavía un amplio margen fie 
demanda insa t i s fecha , y es indudable que la antigüedad del parque fie 
vehículos automotores es mucha en casi todos los países de l a región. 
Ambas circunstancias proporcionan un vasto mercado potencial . 

Pero es evidente, que para que t a l cosa ocurra, se r ía preciso 
organizar en forma más racional l a producción de vehículos automotores. 
En l a actualidad los precios al público de estos vehículos son más 
elevados en América Latina que en los países de origen y es tos precios 
se elevan todavía más a medida que aumenta l a incorporación de par tes 

/Cuadro 1;:-
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Cuadro 

HIPOTESIS PLANTEADAS PARA US PROYECCIONES DE LOS 
VEHICULOS COMERCIALES 

(Porcentajes) 

Tasa global de 
ore oimiento del T a s a s d e ^preoiaoión 
producto Interno —«— . 

bruto hasta 1980 1985 
; 1985 , 

Argentina 6.0 4.3 5*0 

Bolivia 6.0 5.0 5.0 

Brasil 6.5 5.0 5.0 • 

CentroamSrloa 6.5 5-0 5*0 

Colombia 6.0 3.8 5«0 

Chile 6.0 4,.0 5.0 

Ecuador 6.0 6.0 5.0 

Máxioo 7.0 4.8 5.0 

P&raguay 6.0 5.0 5.0 

Perd 6.0 4.0 5.0 

Uruguay 6.0 3 .6 5.0 

Venezuela 6.5 6.0 5.0 

Fuente; Estimaciones de la CEPAL. 

/Cuadro 15 
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y p i e z a s de f a b r i c a c i ó n n a c i o n a l , s o b r e t o d o en l a s p r i m e r a s e t a p a s , 

en l a s c u a l e s l a s i n d u s t r i a s que l a s p r o d u c e n no e s t á n s u f i c i e n t e m e n t e 

d e s a r r o l l a d a s . L a s c a u s a s p r i n c i p a l e s de e s t a s d i f e r e n c i a s en l o s 

c o s t o s d e p r o d u c c i ó n p o d r í a n s e r : e l numero d e m a s i a d o e l e v a d o d e f á b r i c a s 

p e q u e ñ a s con una c a p a c i d a d de p r o d u c c i ó n muy l i m i t a d a y l a m u l t i t u d de 

m o d e l o s y m a r c a s d i f e r e n t e s que s e f a b r i c a n en c a d a p a í s l a t i n o a m e r i c a n o 

que c u e n t a con i n d u s t r i a a u t o m o t r i z . A c t u a l m e n t e s e p r o d u c e n en l a 

r e g i ó n n u m e r o s o s m o d e l o s b á s i c o s d i f e r e n t e s , l o que da un p r o m e d i o de 

f a b r i c a c i ó n p e q u e ñ o p o r m o d e l o . E s t a d i v e r s i f i c a c i ó n d e l a s p l a n t a s 

y de l o s m o d e l o s y m a r c a s p r o d u c i d a s o c a s i o n a un mal a p r o v e c h a m i e n t o d e l 

c a p i t a l d i s p o n i b l e y u n a b a j a p r o d u c t i v i d a d , que c o n t r i b u y e n a l a 

e l e v a c i ó n de l o s c o s t o s . P o r l o t a n t o , p a r a que e s t o s c o s t o s s e r e d u -

j e r a n a n i v e l e s más c o m p a t i b l e s s e r i a n e c e s a r i o r e o r g a n i z a r l a i n d u s t r i a 

a u t o m o t r i z a c e n t u a n d o l a c o n c e n t r a c i ó n de l a s i n s t a l a c i o n e s , y l o g r a r 

una d i s m i n u c i ó n d e l número de m a r c a s y m o d e l o s qüe s e f a b r i c a n . 

O t r a r a z ó n p o r l a c u a l p o d r í a n s u p e r a r s e , en e l f u t u r o , l o s 

v a l o r e s o b t e n i d o s m e d i a n t e l a s p r o y e c c i o n e s , s e r í a s i e l r i t m o de 

c r e c i m i e n t o de l a s e c o n o m í a s l a t i n o a m e r i c a n a s s o b r e p a s a r a e l de l a s 

h i p ó t e s i s p l a n t e a d a s en e s t e t r a b a j o . Desde l u e g o , l a s t a s a s de c r e c i -

m i e n t o d e l p r o d u c t o i n t e r n o b r u t o , a u n q u e r e p r e s e n t a t i v a s de l a 

t e n d e n c i a a c t u a l en l a mayor p a r t e de l o s p a í s e s de l a r e g i ó n , p o d r í a n 

a l c a n z a r m e t a s más a l t a s en l o s p r ó x i m o s a ñ o s . S i n e m b a r g o , un a n á l i s i s 

d e t e n i d o de l a s i t u a c i ó n de A m é r i c a L a t i n a en e l ú l t i m o d e c e n i o , i n d i c a 

que son muchos l o s f a c t o r e s que s e h a n i n t e r p u e s t o a l l o g r o de un 

d e s a r r o l l o económico más a c e l e r a d o - s o b r e t o d o en a l g u n o s p a í s e s l a t i n o -

a m e r i c a n o s - , e n t r e l o s que c a b r i a d e s t a c a r : l a s i t u a c i ó n d e l s e c t o r 

a g r o p e c u a r i o , u n a i n d u s t r i a l i z a c i ó n t o d a v í a i n s u f i c i e n t e y de c o s t o s 

a . l t o s y c i e r t o d e s e q u i l i b r i o e n t r e e l v a l o r de l a s e x p o r t a c i o n e s y l a s 

. i m p o r t a c i o n e s que s e r e q u i e r a n , l o que o c a s i o n a e l d é f i c i t c r ó n i c o de 

l o s b a l a n c e s de p a g o . 

F i n a l m e n t e , s i l o s p a í s e s l a t i n o a m e r i c a n o s a d o p t a r a n en e l f u t u r o 

c i e r t o s c a m b i o s t e c n o l ó g i c o s que s e p r o d u z c a n en l o s p a í s e s i n d u s t r i a l -

men te más a d e l a n t a d o s a u m e n t a r í a n c o n s i d e r a b l e m e n t e e l r e n d i m i e n t o de 

s u p r o d u c c i ó n l o que c o n t r i b u i r í a a a c e l e r a r y e x t e n d e r e l p r o c e s o de 

d e s a r r o l l o de l a i n d u s t r i a a u t o m o t r i z . 
/ B . LA 
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B. LA SITUACION DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ EN AMERICA LATINA 

P a r a a n a l i z a r l a s i t u a c i ó n de l a i n d u s t r i a a u t o m o t r i z en Amér ica L a t i n a 

s e l a lia d i v i d i d o en dos g r a n d e s s e c t o r e s , a s a b e r : 

La i n d u s t r i a t e r m i n a l , fo rmada p o r l a s empresas a r m a d o r a s de 

v e h í c u l o s y l a s p l a n t a s i n t e g r a d a s v e r t i c a l m e n t e que t i e n e n como 

p r o d u c t o s f i n a l e s l o s a u t o m ó v i l e s , v e h í c u l o s u t i l i t a r i o s , camiones y 

a u t o b u s e s , a s í como c h a s i s e s de camiones y a u t o b u s e s . E s t o s p r o d u c t o s 

s e han ag rupado en a u t o m ó v i l e s , que i n c l u y e n s t a t i o n - v / a g o n s , y v e h í c u l o s 

c o m e r c i a l e s que a b a r c a n v e h í c u l o s u t i l i t a r i o s , c a m i o n e t a s , c amiones , 

b u s e s y c h a s i s e s d i v e r s o s . Se e x c l u y e n o t r o s p r o d u c t o s f a b r i c a d o s 

tavabién p o r a l g u n a s empresas t e r m i n a l e s de América L a t i n a , como l o s 

t r a c t o r e s a g r í c o l a s . 

La i n d u s t r i a de p a r t e s y p i e z a s , i n t e g r a d a po r l a s f á b r i c a s e s p e -

c i a l i z a d a s en p r o d u c t o s que p o r su n a t u r a l e z a s e d e s t i n a n e x c l u s i v a o 

m a y o r i t a r i a m e n t e a l armado de v e h í c u l o s a u t o m o t o r e s y a l mercado de 

r e p u e s t o s . 

1 . E l s e c t o r de l a i n d u s t r i a t e r m i n a l 

Un 1972, e l s e c t o r t e r m i n a l de l a i n d u s t r i a a u t o m o t r i z de América L a t i n a 

p r o d u j o más de 1 276 500 v e h í c u l o s ( s i n i n c l u i r t r a c t o r e s ) . E s t a c i f r a 

r e ú n e l a s p r o d u c c i o n e s de ocho p a í s e s ( A r g e n t i n a , B r a s i l , Colombia , 

C h i l e , México , P e r ú , Uruguay y V e n e z u e l a ) . E n t r e e l l o s hay p r o f u n d a s 

d i f e r e n c i a s en c u a n t o a l número y t i p o de v e h í c u l o s e n t r e g a d o s y a l 

p o r c e n t a j e de p i e z a s y p a r t e s de f a b r i c a c i ó n n a c i o n a l . S i n embargo, 

una c a r a c t e r í s t i c a común e s e l r á p i d o r i t m o de i n c r e m e n t o que t u v o 

e s t a a c t i v i d a d l u e g o de s u p e r a r l a s d i f i c u l t a d e s de su e s t a b l e c i m i e n t o 

y p u e s t a en marcha . P a r a e l c o n j u n t o de l a r e g i ó n , e l c r e c i m i e n t o n e d i o 

a n u a l de l a p r o d u c c i ó n de v e h í c u l o s f u e de 15 % eri l o s ú l t i m o s 10 a ñ o s . 

Ot ro i n d i c a d o r d e l v i g o r de e s t e s e c t o r l o c o n s t i t u y e e l hecho 

de que, s i e n d o p r á c t i c a m e n t e i n e x i s t e n t e 20 años a t r á s , su i m p o r t a n c i a 

r e l a t i v a en e l p r o d u c t o i n t e r n o b r u t o y e l p r o d u c t o m a n u f a c t u r e r o h a 

aumentado c o n s i d e r a b l e m e n t e en l o s ú l t i m o s años en a l g u n o s p a í s e s de 

l a r e g i ó n . Por e j e m p l o , en 1969, l a i n d u s t r i a a u t o m o t r i z a r g e n t i n a 

/ r e p r e s e n t a b a ya 
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r e p r e s e n t a b a ya e l 2 . 7 % d e l p r o d u c t o i n t e r n o b r u t o y e l 3 . 8 íá d e l 

p r o d u c t o gene rado p o r l a i n d u s t r i a m a n u f a c t u r e r a . En e l B r a s i l , en e l 

mismo año , l a i n d u s t r i a a u t o m o t r i z ocupaba e l q u i n t o l u g a r en e l 

p r o d u c t o g e n e r a d o po r l a i n d u s t r i a m a n u f a c t u r e r a con un a p o r t e d e l 

9 r/o ( i n d u s t r i a qu ímica 20 %% p r o d u c t o s a l i m e n t i c i o s Ib i n d t t s t r i a s 

m e t a l ú r g i c a s 11 % y t e x t i l 10 %) y en C h i l e y Venezue l a e s e a p o r t e 

a s c e n d í a a 2 . 8 % y b.b r e s p e c t i v a m e n t e , 

r.). E v o l u c i ó n de l a i n d u s t r i a t e r m i n a l 

E l e n s a m b l a j e , p r i m e r o y l a f a b r i c a c i ó n más t a r d e , de v e h í c u l o s 

a u t o m o t o r e s en América L a t i n a , c o b r a r o n i m p o r t a n c i a a p a r t i r de l o s 

ú l t i m o s a ñ o s d e l d e c e n i o de 1950 . (Véase de nuevo e l c u a d r o 1 2 . ) 

I n i c i a l m e n t e e s t e d e s a r r o l l o f u e impulsado más b i e n p o r f a c t o r e s l i c a d o s 

a l a a c u m u l a c i ó n de una demanda muy c o n s i d e r a b l e que no p o d í a s a t i s f a -

c e r s e con i m p o r t a c i o n e s p o r l a s i t u a c i ó n d e f i c i t a r i a de l o s b a l a n c e s 

de pago i n t e r n a c i o n a l e s , que p o r l a s o r i e n t a c i o n e s de una p o l í t i c a 

i n d u s t r i a l « ' A b r e v e p l a z o , s i n embargo, l o s g o b i e r n o s a d v i r t i e r o n l a 

n e c e s i d a d de e s t u d i a r y e s t a b l e c e r r e g í m e n e s o r g á n i c o s de p romoción p a r a 

e s t a nueva a c t i v i d a d m a n u f a c t u r e r a , c u i d a n d o , en g e n e r a l , que l a l a b o r 

de e n s a m b l a j e , a p a r t i r de l a i m p o r t a c i ó n de v e h í c u l o s comple t amen te 

desa rmados (CKD),6/ f u e r a i n c o r p o r a n d o p r o p o r c i o n e s c r e c i e n t e s de t r a b a j o 

y de p a r t e s y p i e z a s n a c i o n a l e s . E l B r a s i l , en 1956, y l a A r g e n t i n a 

en 1959, f u e r o n l o s p r i m e r o s p a í s e s de América L a t i n a en e s t a b l e c e r 

d i s p o s i c i o n e s b á s i c a s p a r a e l d e s e n v o l v i m i e n t o de e s t e nuevo s e c t o r , y 

l o s p r i m e r o s t a m b i é n en a l c a n z a r . ' un n i v e l de f a b r i c a c i ó n p r á c t i c a m e n t e 

i n t e g r a l de l o s a u t o m o t o r e s . A e s t o s p a í s e s s e sumó México, que , con un 

r é g i a e n de promoción un t a n t o d i f e r e n t e , d i c t a d o en 1962, l l e g ó as imismo 

a c o n t a r con f u n d i c i ó n y maquinado de m o t o r e s , f a b r i c a c i ó n de p a r t e s , 

p i e z a s y c o n j u n t o s - , y es tampado de c a r r o c e r í a s , aunque en e s t e ú l t i m o 

a spec to , en menor g rado que l o s o t r o s dos p a í s e s menc ionados . E s t a s 

t r e s n a c i o n e s , l a s más g r a n d e s y p o b l a d a s de l a r e g i ó n , e n t r e g a n c a s i 

e l 87 c/o de l a p r o d u c c i ó n de a u t o m o t o r e s de América L a t i n a , con una 

p r o d u c c i ó n c o n j u n t a de 1 103 000 u n i d a d e s en 1972 . (Véase de nuevo e l 

cuadro 8 . ) 

6 / L a s i n i c i a l e s CID, en uso c o r r i e n t e en l a i n d u s t r i a , c o r r e s p o n d e n 
a l a e x p r e s i ó n i n g l e s a c o m p l e t e l y knocked dov/n. 

/ P o r su 
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Por su par te , t r e s integrantes de la subregión andina - Colombia, 
Chile y Perú - junto a Venezuela y, en menor grado, a Uruguay, muestran 
una actividad de ensamblaje a escala indus t r i a l , con d i fe ren tes grados 
de incorporación de piezas, -partes y conjuntos producidos localmente, 
totalizando en e l año indicado 163 000 unidades. Se encuentran a c t i v i -
dades de armado de vehículos en otras par tes de América Latina} pero 
con ritmo y c i f r a s aún poco importantes. 

I ^ s c i f r a s indicadas constituyen l a expresión f i n a l de un proceso 
que t iene como fac tores comunes, dentro de los diversos regímenes de 
pronoción, determinada provisión de divisas para l a importación de 
componentes o de conjuntos CKD virtualmente completos, según sea a l 
caso, l a reserva exclusiva del mercado para la producción nacional, 
f ranquicias t r i b u t a r i a s y arancelar ias y los sistemas de crédito para 
bienes de consumo duraderos. 

Estos fac tores estimularon inicialmente l a ins ta lación de un 
número de plantas de ensamblaje, claramente superior a l exis tente en 
le. actual idad. En l a Argentina, por ejemplo, de acuerdo con el es ta tu to 
establecido en 1959, se autorizó la ins ta lación de 24 plantas , pero 
sólo 16 pudieron cumplir los requis i tos mínimos y en 1964 sólo subsis t ían 
12 de e l l a s , para reducirse más adelante a nueve y quedar definitivamente 
en diez empresas terminales con l a incorporación de una indust r ia 
especializada en chasises para omnibuses y camiones pesados. En Chile, 
l a e s t ad í s t i ca de producción indica l a presencia de 26 empresas, cue 
en 1969 habían disminuido a 11, número que habrá de reducirse aún nás, 
en conformidad con lo dispuesto por el gobierno en los momentos de 
redactarse este informe. Uan po l í t i ca similar se está aplicando en 
otros pa íses . 

Aunque l a s exigencias impuestas por los gobiernos en cuanto a 
cumplimiento de los niveles de integración nacional p re f i j ados , inver-
siones mínimas, e t c . , han determinado e l desaparecimiento del mercado 
de mucha8 empresas, lo c ie r to es que hay conciencia en la región de quela 
cantidad de plantas terminales exis tentes , y por lo tanto de marcas y 
modelos de los vehículos, es todavía exagerada y plantea graves problemas 
en cuanto a costos, racionalización de la producción, estandarización de 
l a fabricación loca l de par tes y piezas, productividad de l a s i n s t a l a -
ciones y de l a mano de obra, e t c . ,„ . 
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En el cuadró 16 se da una nómina.de l a s empresas terminales 
ordenadas por intervalos sucesivos de producción anual t o t a l (automó-
v i l e s y vehículos comeróiales) y por países . Esos datos se resviaen en 
el cuadro 17 incluyendo l a s c i f r a s correspondientes a 1969. Puede 
advei-tirse que en 1969 nueve empresas (menos del %) de l a s 71 reg is -
tradas en los países considerados entregan cerca de los dos t e rc ios 
(61;- %) de l a producción t o t a l de vehículos automotores de l a región. 
Un solo establecimiento aporta l a quinta parte de los vehículos ensam-
blados o fabricados anualmente. En 1972 l a s mismas nueve empresas 
representaron el 69 % de l a producción t o t a l . 

En e l otro extremo, kk empresas (62 % de l a s exis tentes) entregan 
en.conjunto apenas 7.2 % de l a producción en 1969; mientras que en . 
1972 e l 63 % de l a s empresas (38 empresas), entregaron el . 9*0 c,j de l a 
producción de América Latina. 

Si comparamos l a s c i f r a s de 1969 con l a s de 1972 se notan l a s 
s iguientes tendencias: 

- A disminuir el número de plantas (de 71 a 60). 
- A aumentar e l número de plantas con.medianas y grandes produc-

ciones (de k plantas que producían.más de 40 000 unidades 
anuales cada una se aumentó a 8 p lan tas ) . 

- A disminuir el número de plantas pequeñas (de 20 plantas que 
producían menos de 1 000 unidades anuales cada una, se redujo 
a l*f p l an tas ) . 

- A aumentar la producción en grandes se r ies - más de 100 000 uni-
dades anuales - (de un 21 % que era producido en grandes se r i es 
se pasó a un %)-

- A disminuir l a contribución a l a producción t o t a l de l a s plantas 
muy pequeñas - menos de 1 000 unidades mensuales - (de 0.9 
se redujo a 0.6.%)* 

- A aumentar la producción media por empresa (de 11 832 a 
20 851 unidades anuales) . 

/Cuadro 29 
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Cuadro 16 

AMERICA LATINA: PRODUCCION DE LAS EMPRESAS TEMIALES 
DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ, 1972 

(Por intervalos de produooKn, países .y unidades) 

, , Vehloules „ . , 
Intervalos de produoolon Automóviles oomerciales loxai 

Hasta 1 000 unidades anuales 

ARGENTINA 

Deutz Argentina - 344 344 

BRASIL 
' lanor - 24 24 

Puna Vehículos -Moto res 484 - 484 
Toyota do Brasi l S.A. . 588 588 

CHILE 
Corarloa - ¿35 ^35 
Nissan Motor 654 - 654 
Nun y German 672 - 672 

MEXICO a / 
International Harvester México S.A. - 844 844 
Trailers de Monterrey S.A. - 512 512 
Fábrica Autooar Mexioana S.A. - 303 303 
Kenorth Mexioana S.A. de C.V. - 601 601 
Mexioana de Autobuses S.A. de C.V. - 462 462 

PERU 

Volvo del Perú S.A. - 633 633 

URUGUAY 
Camur S.A. 280 217 W 
Comusa - 140 140 
General Motors Uruguaya S.A. 313 472 785 
Ford Uruguaya S.A. 283 174 457 
Hernández Icardi S.A. - 28 28 
Industria Automotor Mar y Tierra S.A. 408 252 660 
Industria Automotores San José S.A. 120 170 290 
J.C. Lestido S.A. 687 55 742 
Nordex S.A. 778 - 778 
P&sseggl S.A. - 42 42 
Santa Rosa Automotores S.A. 539 - 539 
Super S.A. 407 - 407 

VENEZUELA b/ 
Indemaoa - 600 600 

/Cuadro 16 (continuación l ) 



- 6k -

Cuadro l 6 (cont inuac ión 1) 

I n t e r v a l o s de produooión Automóviles 
Vehículos 

«orneroíales 
To ta l 

De 1 001 a 5 000 unidades anuales 

BRASIL 

Fáb r i ca Nacional de Motores ' 
Saab-Scania do B r a s i l S.A. 

COLOMBIA 
Renaul t 
Leónidas Lara e R i j o s 

CHILE 
B r l t i s h Leyland 
Franco Chilena 
P l a n t a Casablanoa 

PERU 
Nissan Motor d e l Perú S.A. 
Toyota de l Perú S.A. 

URUGUAY 
Ayax S.A. 

VENEZUELA b / 
C . I . P . 
Ensamblado r Carebobo 
F i a t 
Maok 
Rootes Motors 
Tooars 
Víi l lys 

De 5 001 a. 10 000 unidades anua le s 

ARGENTINA 
I .M.E. 
Meroedes Benz Argen t ina S.A. 

CHILE 
Cl t rSen Chilena 
F i a t Chile 

PERU 
Chrys l e r Perú S.A. 
Motor Perú S.A. 

VENEZUELA b / 
Coveve 
Volkswagen 

2 526 

3 700 
828 

2 356 
4 042 

2 2^3 
4 501 

81+0 

2 254 

2 514 

2 933 

6 400 
9 168 

4 496 
4 827 

7 694 
4 974 

1 530 

3 095 

2 389 

1 468 

180 

443 
1 423 

349 
1 048 

2 94o 

3 065 

7 291 
8 533 

5 034 
594 

1 010 

2 526 
1 530 

3 700 
3 923 

2 356 
4 042 
2 389 

3 711 

4 501 

1 020 

2 697 
1 423 
2 863 
1 048 
2 933 2 940 

3 065 

7 291 
8 533 

6 400 
9 168 

9 530 
5 421 

7 694 
5 984 

/Cuadro l6 (continuación 2) 
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Cuadro 16 (oontlnuaolán 2) 

. Vehículos _ . 
I n t e r v a l o s de producción Automóviles , , l oxa i oorneroíale3 

De 10 001 a 20 000 unidades anua le s 

ARGENTINA 

Clt rSen Argent ina S.A. 16 310 1 888 18 1?8 

BRASIL 

C h i y s l e r Corpora t ion do B r a s i l 14 573 3 487 1 8 0 6 0 

COLOMBIA 

Colmo t o res 6 276 5 045 1 1 321 

MEXICO * / 

Vehículos Automotores Mexicanos S.A. de C.V. 13 537 763 14 300 

VENEZUELA b / Ch ry s l e r 12 747 3 1^6 . 15 913 

General Motors 12 629 4 036 16 665 

De 20 001 a 30 000 unidades anua les 

ARGENTINA Chrys l e r Fevre Argent ina S.A. 21 434 6 752 28 186 General Motors Argentina S.A. 13 080 14 155 27 235 
> 22 363 1 729 24 092 S a f r a r 

BRASIL 

Meroedes Bena do Bwisll S.A. - 26 272 26 272 

MEXICO a / 
General Motors de Mfeico S.A. de C.V. 11 810 17 128 28 938 
Nissan Mexioana S.A. de C.V. 17 480 4 732 22 212 
Diesel Nacional S.A. 15 304 5 697 21 001 

De 30 001 a 40 000 unidades anuales 

MEXICO 

Chiysler de M¿xlo« S.A. 23 724 14 543 38 267 

De 40 001 a 50 000 unidades anuales 

ARGENTINA 

Dca-Renault S.A. 37 020 3 446 40 466 

MEXICO 

Ford Motor Company S.A. 25 750 17 459 209 

De 50 001 a 100 000 unidades anuales 

ARGENTINA 
Fiat Conoord S.A. 60 011 3 735 63 746 
Ford Motor Argentina S.A. 30 667 19 835 50 502 MEXICO 
Volkswagen de Máxloo S.A. de C.V. 55 400 3 068 58 468 

/Cuadro 16 (oonolusiín) 
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Cuadro 16 (oonoluslán) 

Intervalos de producoión Automóviles 
Vehículos 
comerciales 

Total 

Más de 100 000 unidades anuales 

BRASIL 
Ford Brasil S.A, 66 178 

66 94o 
259 439 

52 527 
37 552 
77.350 

118 705 
io4 492 
336 789 

General Motors do Brasil S.A. 
Volkswagen do Brasil S.A, 

Total 674 593 371 653 1 246 446 

Puente: CEPAL a base de datos nacionales. 

a / En MSxlco sólo se consideran las empresas terminales incluidas en las estadísticas de la Secretaría 
de Industria y Comercio; no se incluye PANASA ni las productoras de buses y traotooamiones. 

b / En e l oaso de Venezuela se ut i l izan olfraa de 1968, por no disponerse de datos detallados por 
empresas para 1969. -

/ C u a d r o 29 
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b) Grado de integración nacional 
En cuanto al grado de integración nacional de la producción, 

entendido como la proporción de partes y piezas y de trabajo nacional 
incorporados al producto f ina l , el Brasil ha alcanzado un índice medio 
superior al 98 % del pesó del vehículo«. En la Argentina, en 1969, el 
índice de nacionalización llegaba al 95 % para l o s automóviles y al 
87 % para los vehículos comerciales (porcentajes calculados por e l 
sistema de aforos) . En el mismo país, l o s fabricantes estimaban que, 
en 1969, la s adquisiciones de partes y piezas componentes, procedentes 
de terceros países (excluidos l o s integrantes de l a ALALC) sólo repre-
sentaban un promedio de 1^5 dólares por vehículo producido. En Hético, 
la situación es diferente, ya que no se exige un grado de nacionalización 
superior al de 1969 (63.65 SO, para evitar presiones a l c i s tas en los 
precios de venta al público. 

En otro grupo de países l a s proporciones de contenido local son 
menores y varían considerablemente. Asi en e l Uruguay es de 15 /•>; 
fluctúa entre 25 y bO % en Colombia; en Chile 58 % para automóviles y 
55 /j para vehículos comerciales; en el Perú 30 entre 30 y % en 
Venezuela. (Véase e l cuadro 18.) 

De creciente importancia está resultando e l acuerdo de algunos 
integrantes de la ALALC para estimar como de fabricación local l a s 
partes y piezas originarias del resto de la Zona de Libre Comercio, 
cuando su importación esté compensada con una exportación equivalente 
de componentes de producción local . 
c) Inversiones, valor de la producción y personal ocupado 

Se ha tratado de reunir la mayor información posible acerca de 
l a s inversiones en la industria terminal, pero no se han conseguido 
c i fras que permitan una comparación directa. Así, para algunos países 
se co^ooen las inversiones brutas en activos f i j o s , mientras que para 
otros sólo figura e l capital soc ia l . Aunque no son comparables entre 
s í , l a s c i fras dan una idea bastante aproximada de los capitales dest i -
nados a la industria terminal. En dólares son l o s siguientes: 

Argentina: Inversiones brutas en activos f i j o s , s in considerar 
depreciación, en el período 1960-1969, 526.8 millones. 

/Cuadro l o 



- 69 -

Cuadro 16 

AMERICA LATINA: GRADO DE INTEGRACION NACIONAL DE LOS VEHICULOS 
PRODUCIDOS PC» LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ TERMINAL, I969 a / 

País Porcentaje de integración 
nacional 

Base de la medición 

Argentina 

Brasil 

Co Ioni) la 

(Siile 

México 

Perú 

Automóviles, 95 
Vehíoulos comeraleles, 87 $ 

Promedio superior al 98 7° 

Chrysler, promedio 15 "p - 25 $ 

Lara e Hijos: Jeeps, 43 
Automóviles, 35 Camiones, N.D. 

Automóviles, 58 í°\ 
Vehíoulos oomeroiales, 47.5 - 55 

Promedio, 62 - 69 

Promedio, 30 <¡¡> 

Venezuela Promedio, 36 $ 

Sobre valores de aforo 

Sobre e l peso del vehículo 

Sobre el valor (incluye elementos 
naoionales, mano de obra, e t c . ) 

Sobre e l peso 

Sobre valor fob casa matriz. 
Incluye 5 $> de montaje f i m l ; 
valor piezas chilenas y l i s de 
ALALC oompensadas. 

Del eosto directo de producción 

Sobre valor fas del vehículo sobre 
ruedas (inoluye mano de obra loaal, 
piezas, combustibles, lubricantes 
y energía) 

Sobre peso seeo 

Fuente: CEPAL, a base de informaciones nacionales, 

a / Sobre la base de las normas aplicadas en eada país. 

/ B r a s i l : C a p i t a l 
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B r a s i l : C a p i t a l s o c i a l ele 1 1 e m p r e s a s t e r m i n a l e s en 1 9 6 o , 

369»6 m i l l o n e s * 

C o l o m b i a : A c t i v o s f i j o s en 1 9 6 o : 5*0 m i l l o n e s (más i n v e r s i o n e s 

en e m p r e s a S e n a u l t en 1 9 6 9 - 1 9 7 0 p o r 3 . 0 m i l l o n e s ) . -

C h i l e : A c t i v o s f i j o s , en 1 9 6 8 : 10 .O m i l l o n e s . 

México: ' Activos f i j o s en 1 9 6 9 2 1 8 . 6 millones. . . . 
P e r ú : C a p i t a l p a g a d o en 1 9 6 8 : 6 . 7 m i l l o n e s ; i n v e r s i ó n 

t o t a l : 2 0 . 5 m i l l o n e s . 

V e n e z u e l a : . A c t i v o s f i j o s en 1 9 6 8 : . ^ 4 . 2 m i l l o n e s . 

Sn e l c u a d r o 19 s e m u e s t r a e l . v a l o r de l a p r o d u c c i ó n (o de l a s 

v e n t a s ) de l a i n d u s t r i a a u t o m o t r i z t e r m i n a l . L a s c i f r a s s o n s ó l o 

i l u s t r a t i v a s y d e e l l a s s ó l o s e p u e d e o b t e n e r un v a l o r t o t a l a p r o x i m a d o 

de l a p r o d u c c i ó n de A m é r i c a L a t i n a . 

E l p e r s o n a l ocupado en l a i n d u s t r i a a u t o m o t r i z de A m é r i c a L a t i n a 

én 1969 e r a d e l o r d e n de l a s 150 000 p e r s o n a s . De e s t e t o t a l 90 # 

c o r r e s p o n d í a a l a A r g e n t i n a , B r a s i l y M é x i c o . L a s r e m u n e r a c i o n e s 

p e r c i b i d a s a l c a n z a r o n a A-10 m i l l o n e s de d ó l a r e s . Cada p e r s o n a o c u p a d a 

p o r l a i n d u s t r i a a u t o m o t r i z p e r c i b i ó e n 1 9 6 9 , en p r o m e d i o 2 700 d ó l a r e s . 

( V é a s e e l c u a d r o 2 0 . ) 

S i c o n s i d e r a m o s l a p r o d u c c i ó n t o t a l de 8^0 000 u n i d a d e s , s e p u e d e 

e s t a b l e c e r que c a d a p e r s o n a o c u p a d a p r o d u j o , en p r o m e d i o , 5 . 6 u n i d a d e s , 

a l a ñ o . P o r o t r a p a r t e c a d a p e r s o n a o c u p a d a r e q u i r i ó 10 500 d ó l a r e s d e 

i n v e r s i ó n en a c t i v o s f i j o s . También hay que s e ñ a l a r , que l o s s u e l d o s 

y s a l a r i o s p a g a d o s r e p r e s e n t a r o n e l 1 2 c/o d e l v a l o r t o t a l de l a 

p r o d u c c i ó n . 

& L o s c o s t o s y p r e c i o s 

Más que un a n á l i s i s a b s o l u t o de l o s c o s t o s y p r e c i o s , . s e h a r á 

un a n á l i s i s d e s d e e l p u n t o de v i s t a r e l a t i v o . 

Una de l a s f o r m a s más d i r e c t a s y f r e c u e n t e m e n t e u s a d a p a r a e s t a -

b l e c e r l a e f i c i e n c i a e c o n ó m i c a de una o p e r a c i ó n i n d u s t r i a l d a d a , e s la 

de r e l a c i o n a r e l c o s t o r e s u l t a n t e de é s t a c o n un c o s t o b a s e . En l a 

p r á c t i c a , s i n e m b a r g o , e s d i f í c i l a p l i c a r e s t e c r i t e r i o a l s e c t o r 

a u t o m o t r i z , p r i n c i p a l m e n t e p o r l a d i f i c u l t a d en o b t e n e r l o s c o s t o s 

r e a l e s d e l o s f a b r i c a n t e s y l o a r b i t r a r i a que r e s u l t a l a f i j a c i ó n 
/ C u a d r o 19-
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Cuadro 

AMERICA LATINAS VALOR DE LA PRODUCCION (O DE LAS VENTAS) 
DE LA INDUSTRIA AOTOMOTRIZ TERMINAL - 1969 

País Año 
Valor en 
moneda 

nacional 
(millones) 

Equivalencia 
(millones de 

dólares) 

Argentina e / 

Brasil b / 

Colombia 0 / 

Cfcile e / 

México a / 

Perd c / 

Venezuela 3 / 

1969 355 717.0 1 OI6.3 

1969 4 563.1 1 144.7 

1969 • • • 1+9.0 

1969 1 015.0 149.5 

1969 8 312.O 665.0 

1969 2 567.7 66.4 

1968 1 118.0 248.4 

Puente 1 CE PAL, a base de informaciones nacionales. 

a / Valor de la produoolón oon precios a l público. En el oaso de Chile, se expresa en escudos 
de I968, por lo que la conversión se hizo a 6,79 esoudos por dólar. (A modo de informaoión 
sobre los tipos de cambios véase e l anexo C.) 

b / Valor de las ventas correspondientes a 3U9 519 unidades. No se indioa la base Informaciones 
de la Assoolay&o Nacional dos garleantes de Veiculos Automotores. 

0 / Valor de las ventas a precios de fábrioa. 

/ C u a d r o 20 
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Cuadro 20 

AMEBICA LATINA: PERSONAL TOTAL OCUPADO EN LA 
INDUSTRIA AUTOMOTRIZ TERMINAL, I969 

País 
Personas 
ocupadas 

Total sueldas y salarlos 
pagados en e l año 

En aoneda 
naoiona.l 
(millones) 

Equivalenola 
(en millones 
de dólares) 

Argentina 4o 349 45 507.0 130.0 

Brasil 63 513 622.4 153.I 

Colombia 1 599 « »* • ... 

Chile (1968) 3 952 79.3 11.7 

Máxlco 30 000 995.0 79.6 

2 124 236.9 6.1 

Venezuela 5 781 97*9 21.8 

Fuente: CEPAL, a base de informaciones nacionales. 

Neta; Estas olfras no son oomparables entre s í , ya que en algunos oasos incluyen pagos previ-
aionales y otros benefloloa, y en otros sólo indican remuneraciones pagadas en e l año. 

/ d e l costo 
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d e l c o s t o b a s e . Hay i n c l u s o b e n e f i c i o s que r e p o r t a e s t a i n d u s t r i a en 

l a f o r m a de i n c o r p o r a c i ó n de t e c n o l o g í a s , de c a p a c i t a c i ó n d e l p e r s o n a l 

y como f u e n t e de t r a b a j o , que d e b e n t a m b i é n s o p e s a r s e en e s t a m e d i c i ó n 

de e f i c i e n c i a , l o que h a c e aún más c o m p l i c a d a l a e v a l u a c i ó n . De t o d a 

f o r n a , c o n s i d e r a n d o n e c e s a r i o d i s p o n e r de c i e r t o s t é r m i n o s de 

c o m p a r a c i ó n , s e ha d e d i c a d o l a p r e s e n t e s e c c i ó n a d e t e r m i n a r l o s í n d i c e s 

que r e f l e j e n l o más c e r c a n a m e n t e p o s i b l e l a r e a l i d a d de l a r e g i ó n . 

P o r l a d i f i c u l t a d m e n c i o n a d a de o b t e n e r e l c o s t o r e a l e s n e c e s a r i o 

r e c u r r i r a l o s p r e c i o s , s e a n de l i s t a , d e v e n t a a l p ú b l i c o o e x - f á b r i c a 

a l d i s t r i b u i d o r . 

E x i s t e n d i f e r e n c i a s muy m a r c a d a s en l o s í n d i c e s a l c o m p a r a r l o s 

p r e c i o s de v e n t a a l p ú b l i c o de l o s v e h í c u l o s f a b r i c a d o s en A m é r i c a 

L a t i n a con s u s s i m i l a r e s en l o s p a í s e s de o r i g e n , que no s o n , p o r 

s u p u e s t o , i n d i c a t i v a s de l a e f i c i e n c i a r e a l p o r l a i n c i d e n c i a de nume-

r o s o s f a c t o r e s que l a d i s t o r s i o n a n . E n t r e e l l o s s e p u e d e n m e n c i o n a r 

l o s a r a n c e l e s de i m p o r t a c i ó n , c o s t o s de t r a n s p o r t e , l o s i m p u e s t o s a l a 

c o m p r a v e n t a y e l margen d e l c o n c e s i o n a r i o . Una c o m p a r a c i ó n más r e a l 

p o d r í a , a l c a n z a r s e a t r a v é s de un p r e c i o más u n i f o r m e , o menos d i s t o r -

s i o n a d o como s e r i a e l p r e c i o e x - f á b r i c a a l d i s t r i b u i d o r . 

E l p r e c i o e x - f á b r i c a a l d i s t r i b u i d o r , s e d e f i n e como e l p r e c i o 

f o r m a d o p o r e l v a l o r de l a s c o m p r a s de p a r t e s y p i e z a s , más e l c o s t o 

cíe l o s c o m p o n e n t e s f a b r i c a d o s en l a misma p l a n t a t e r m i n a l , d e l e n s a m b l a j e 

y de l a u t i l i d a d de l a e m p r e s a . E s t e p r e c i o r a r a v e z a p a r e c e p u b l i c a d o , 

p o r l o que s u u t i l i z a c i ó n e x i g e d e r i v a r l o de mane ra i n d i r e c t a , u t i l i z a n d o 

p a r a e l l o e l l l a m a d o p r e c i o de l i s t a . E l p r e c i o de l i s t a s e d i f e r e n c i a 

f u n d a m e n t a l m e n t e d e l p r e c i o e x - f á b r i c a p o r i n c l u i r f a c t o r e s cono e l 

margen d e l c o n c e s i o n a r i o o d i s t r i b u i d o r y e l i m p u e s t o a l a c o m p r a v e n t a 

o s i m i l a r . Al d e d u c i r d e l p r e c i o de l i s t a e s t o s f a c t o r e s , s e o b t i e n e 

un p r e c i o e x - f á b r i c a a l d i s t r i b u i d o r b a s t a n t e a p r o x i m a d o . 

Un r e f i n a m i e n t o a d i c i o n a l s e r i a e l de d e s c o n t a r l o s d e r e c h o s 

aclu.aneros de l a s p a r t e s y c o m p o n e n t e s i m p o r t a d o s de l o s c u a l e s l a 

m a y o r í a de l o s p a í s e s l a t i n o a m e r i c a n o s d e p e n d e n p a r a c o m p l e t a r s u 

p r o d u c c i ó n de v e h í c u l o s . E l t r a t a m i e n t o a r a n c e l a r i o e s d i f e r e n t e e n t r e 

l o s p a í s e s , l o que a g r e g a d o a l o s d i f e r e n t e s g r a d o s de i n t e g r a c i ó n 

/ q u e t i e n e n . 



que t i e n e n , p r o d u c e u n a d i s t o r s i ó n en e l p r e c i o d e l p r o d u c t o f i n a l . 

P o r t a n t o , p a r a l o s o b j e t i v o s de e s t e t r a b a j o s e r e a l i z a r á en p r i m e r 

l u g a r , un a n á l i s i s c o m p a r a t i v o d e n l o s p r e c i o s e x - f á b r i c a i n c l u i d o s 

y e x c l u i d o s l o s d e r e c h o s d e aduana, , y en s e g u n d o l u g a r , s e e s t u d i a r á n 

cómo i n f l u y e n en e l p r e c i o de, v e n t a a l p ú b l i c o l o s d i f e r e n t e s f a c t o r e s , 

que l o f o r m a n . 

i ) A n á l i s i s c o m p a r a t i v o d e l p r e c i o e x r f á b r i c a . En e l c u a d r o 21 

s e h a n r e c o p i l a d o l o s m á r g e n e s de l o s c o n c e s i o n a r i o s y l o s i m p u e s t o s 

d e c o m p r a v e n t a , t a n t o p a r a l o s p a í s e s l a t i n o a m e r i c a n o s como p a r a 

l o s p r i n c i p a l e s p a í s e s p r o d u c t o r e s - e x p o r t a d o r e s , como a s i m i s m o , lo-s 

t i p o s de cambio u t i l i z a d o s ( v é a s e de n u e v o e l a n e x o C) y l a f e c h a de 

v i g e n c i a de l o s p r e c i o s . 

Con e s t o s e l e m e n t o s y l o s p r e c i o s de l i s t a v i g e n t e s a l a f e c h a 

s e d e t e r m i n a n l a s r e l a c i o n e s de l o s p r e c i o s e x - f á b r i c a a l d i s t r i b u i d o r 

de l o s a u t o m ó v i l e s f a b r i c a d o s en Amér i ca L a t i n a con l o s de s u s s i m i -

l a r e s en l o s p a í s e s d e o r i g e n , y s u s r e s u l t a d o s g e n e r a l e s s e i n d i c a n 

en e l c u a d r o 2 2 . 

Como s e p u e d e a p r e c i a r e x i s t e n d i f e r e n c i a s muy v a r i a b l e s en l o s 

p r e c i o s r e l a t i v o s de l o s p a í s e s de A m é r i c a L a t i n a . Una de l a s r a z o n e s 

de e s t o s e o r i g i n a en e l p r o p i o s e c t o r de l a i n d u s t r i a a u t o m o t r i z 

( f a c t o r e n d ó g e n o ) , p u d i e n d o d e s t a c a r s e en e s t e s e n t i d o como l a más 

i m p o r t a n t e de e l l a s y que r e ú n e p r á c t i c a m e n t e a t o d a s l a s demás , e l 

de l a s e c o n o m í a s de e s c a l a . E l número de p l a n t a s i n s t a l a d a s y l a 

p r o l i f e r a c i ó n d e m o d e l o s i n c i d e n e g a t i v a m e n t e en l o s v o l ú m e n e s de 

p r o d u c c i ó n y c o n s e c u e n t e m e n t e , en l o s c o s t o s . O t r a s c a u s a s de e s t a 

d i f e r e n c i a s e e n c u e n t r a n f u e r a d e l s e c t o r a u t o m o t r i z y s e r e l a c i o n a n 

con e l medio a m b i e n t e económico en e l que d e b e o p e r a r y que e s en 

g e n e r a l menos e f i c i e n t e que e l d e l o s p a í s e s i n d u s t r i a l i z a d o s . 

E n t r e e s t o s f a c t o r e s exógeno© a l a i n d u s t r i a , c a b e c i t a r como 

l o s más i m p o r t a n t e s ; 

- Los d e r e c h o s d e a d u a n a , i n c l u i d o s en e l l o s t o d o s l o s g a s t o s , en 

que s e i n c u r r e d e s d e l a d e s c a r g a en e l p u e r t o h a s t a l a p u e s t a 

e n p l a n t a ; 

- l o s p r e c i o s de l a s m a t e r i a s p r i m a s , p r i n c i p a l m e n t e de l o s 

p r o d u c t o s s i d e r ú r g i c o s ; 

- l o s s e r v i c i o s , como l a e n e r g í a , e l t r a n s p o r t e y l o s s e g u r o s ; 
/ C u a d r o 21 
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Cuadro 21 

INFORMACION BASICA PARA LA ELABORACION DEL PRECIO EX-FABRICA a / 
EN LOS PAISES PRODUCTORES DE AMERICA LATINA 7 EN 

ALGUNOS PAISES PRODUCTORES-EXPORTADORES 

Feoha de 
vlgenola 

del preolo 

Cambio 
(moneda 
nacional 

por dólar) 

Margen del 
oonoesionario 
e impuestos a 
la compra-

venta 

Argen t ina 1/1970 3.50 28 

B r a s i l 12/1970 4.68 45 

Colombia 1/1970 18.50 36 

Chi le 7/1970 14.35 21 

México 7/1970 12.50 2a 

Perú 4/1970 43.70 18 

Uruguay 1970 249.50 12 

Venezuela 1970 4.50 21 

Alemania o c c i d e n t a l 1970 3.63 20 

Estados Unidos 1970 - 15 
Franc i a 1970 5.52 35 

Reino Unido 1970 0.42 35 

I t a l i a 1970 628.95 20 

a / La información correspendiente a los precios en la feoha indioada se obtuvo de las 
siguientes fuentes: ADEFA, ANFAVEA, Chrysler Colmotores, DIRINCO, AMIA y Subdireooión de 
la Industria Automotriz y de Transporte de la Seoretaría de Industria y Comercio de México; 
APIA y CEPAL. 

/ C u a d r o 29 
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Cuadro 22 

VARIACION DE U RELACION DE LOS PRECIOS EX-FABRICA 
POR PAISES, ¿1ÍJO 1970 

Argentina 

Brasil 

Colombia 

(Sitie 

Mfaioo 

Perú 

Uruguay 

Venezuela 

(Préoio febrioaoión nacional) 
Relación de preoios -7- r— 

(Preolo en país de origen; 

Hasta 2 000 cm3 

1.7 - 2.1 

1.2 - 1.4 

3.1 - 3.2 

2.9 - 3-3 

1.5 - I.7 

1.7 - 2.1 

3.1 - 3.5 

1.3 - 1.8 

Mis de 2 000 om3 

1.4 - 1.7 

1.3 - 1.4 

3.1 - 3.2 

3.1 - 3-3 

1.5 - 1.6 

l . S - 2.1 

1.4 - 1.8 

Fuente i CEPAL. 

/ - e l 
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- e l mercado c r e d i t i c i o , t a n t o p a r a l a i n d u s t r i a t e r m i n a l como 

p a r a l a de p a r t e s y p i e z a s , y 

- e l r é g i m e n t r i b u t a r i o . 

S o b r e e l e f e c t o d i s t o r s i o n a n t e de e s t o s f a c t o r e s e x ó g e n o s y 

endógenos en l o s p r e c i o s , e s i n t e r e s a n t e m o s t r a r , a t í t u l o i l u s t r a t i v o , 

l o s r e s u l t a d o s o b t e n i d o s de una i n v e s t i g a c i ó n l l e v a d a a cabo en l a 

i n d u s t r i a a u t o m o t r i z a r g e n t i n a y que s e resumen en e l c u a d r o 23 . 

D e n t r o de e s t o s f a c t o r e s e x ó g e n o s , e l que s e r e f i e r e a l o s 

d e r c h o s a d u a n e r o s e s e l de mayor v a r i a c i ó n e n t r e l o s p a í s e s no s ó l o p o r 

e l monto de l o s a r a n c e l e s y su fo rma de a p l i c a c i ó n , s i n o t a m b i é n p o r q u e 

s u i n c i d e n c i a en e l p r e c i o f i n a l de l o s v e h í c u l o s e s t á d i r e c t a m e n t e 

a s o c i a d a a l g r a d o de i n c o r p o r a c i ó n n a c i o n a l de p a r t e s y p i e z a s . An te 

l a d i v e r s i d a d de s i s t e m a s que a p l i c a n l o s p a í s e s p a r a e x p r e s a r e l g r a d o 

de c o n t e n i d o n a c i o n a l , ha s i d o n e c e s a r i o a l r e s p e c t o u n i f o r m a r c o n c e p t o s . 

P a r a l o s e f e c t o s de e s t e t r a b a j o s e ha d e f i n i d o e l g r a d o de i n t e g r a c i ó n 

l o c a l como l a r e l a c i ó n p o r c e n t u a l e n t r e e l p r e c i o en e l p a í s de o r i g e n 

de l a s p a r t e s y p i e z a s i n c o r p o r a d a s en un v e h í c u l o y e l p r e c i o e x -

f á b r i c a d e l v e h í c u l o c o m p l e t o en e l p a í s de o r i g e n . 7 / 

7/ Sean P = P r e c i o e x - p l a n t a d e l c o n s t r u c t o r , en e l p a í s de o r i g e n , 
de un v e h í c u l o c o m p l e t o , en f u n c i o n a m i e n t o , s i n a c o n d i c i o n a n i e n t o 
n i e m b a l a j e . E l P r e c i o P e s l a suma de l o s p r e c i o s de l o s compo-
n e n t e s d e t a l l a d o s en l a n o m e n c l a t u r a CKD más e l c o s t o de m o n t a j e 
d e l v e h í c u l o , y l a u t i l i d a d de l a e m p r e s a . 
E = P r e c i o e x - p l a n t a d e l c o n s t r u c t o r , en e l p a í s de o r i g e n , s i n 
a c o n d i c i o n a m i e n t o n i e m b a l a j e , de l a s p a r t e s , p i e z a s y componen te s 
i m p o r t a d o s p o r e l p a í s en i n t e g r a c i ó n . 

N = P - E = V a l o r e x - p l a n t a d e l c o n s t r u c t o r , en e l p a í s de o r i g e n , 
s i n a c o n d i c i o n a m i e n t o n i e m b a l a j e , de l a s p a r t e s , p i e z a s y compo-
n e n t e s p r o d u c i d o s en e l p a í s en i n t e g r a c i ó n . 

t = P o r c e n t a j e , en p r e c i o de l a s p a r t e s i m p o r t a d a s . 

. _ 100 E t _ _ _ 

T = P o r c e n t a j e , en p r e c i o , de i n t e g r a c i ó n n a c i o n a l . 

T = íoo - t = 1 0 0 <p - E ) H ! 
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Cuadro 23 

INDUSTRIA AUTOMOTRIZ ARGENTINAS EESUMEN TOTAL LS DISTORSIONES EN LA FORMACION DE LOS COSTOS 

Item d e l c o s t o 
A l í c u o t a 

sobre 
p r e c i o 

l feotor 
d i s t o r s i o n a n t e 

N a t u m l e z a I n d u s t r i a 
t e r m i n a l 

I n d u s t r i a 
de- a u t o -
oomponen-

t e s 
T o t a l 

Base : P rec io automóvil i n t e r n a c i o n a l = 100 
M a t e r i a l d i r e c t o nac iona l 

P a r t e s terminadas ( p r o v i s t a ^ Capacidad oc iosa Endógena / 3.12 3.12 
p o r l a s i n d u s t r i a s de au to» Prec ios elevados de 

Exígena 14.42 14.42 componentes) 84,72 a lgunas mater ias primas Exígena 14.42 14.42 componentes) 
Régimen aduanero ExSgena 6.78 6.78 
Gastos f l n a n o l e r o s . Exígena 3.45 3.45 
Seguros Erògena 0.04 o.o4 
Rágimen t r i b u t a r l o Escígena 2.25 2.25 

l a t e r í a s primas 2.93 Prec io nac iona l Exígena 0.49 0.49 

M a t e r i a l d i r e o t o Importado 
fortes te rminadas ( importadas Rígimen aduanero Exógena 3.IO 3.10 
p o r la3 f á b r i c a s t e r m i n a l e s ) . 8.62 

Rígimen aduanero 
• 

Mater ias primas 10.17 Régimen aduanero Exógena 4.37 4.37 

Mano de obra d i r e o t a 14.63 

Gastos g e n e r a l e s de f á b r i c a 
'2.76 2.76 Gastos f i n a n c i e r o s 2.78 Ordenamiento monetario '2.76 2.76 

Efeo to de t r a s l a c i ó n 
M a t e r i a l de consumo 2.22 
Flu ido y ene rg í a s v a r i a s O.89 
Mano de obra I n d i r e c t a 3.25 
Sueldos de empleados 2.67 
Manutenciones I.07 
Gastos s o o l a l e s l . U 
Amortizaciones 10.53 Capacidad oc iosa Bidógena . 2.22 2.22 
Seguros O.27 Capacidad ociosa Endógena 4.07 0.07 

Prec io seguro Erògena 0.04 o.o4 
Gastos g e n e r a l e s v a r i o s O.65 

Cas tos de comerola l lzao lón 
Impuestos -
Propaganda 
Comercia l izac ión 
Margen b r u t o de l conces iona r io 
Gastos f i n a n c i e r o s 

Gastos de a d m i n i s t r a c i ó n 
Sueldos y oargas s o c i a l e s 
Gastos g e n e r a l e s 
Amort izaciones 
Impuestos v a r i o s 

U t i l i d a d 

To ta l 

17.61 
O.89 
1 .53 

35 .17 
1 .84 

2.29 
0.82 
0 .29 
1 .73 

13.32 

222.00 

E f e ó t o de t r a s l a o l ó m 

E f e c t o de t r a s l a o l ó » 

Efeo to de t r a s l a c i ó n 
Otros f a o t o r e s 

5.17 

10.37 

3 .92 
2.20 

t i e n t e i Los f a o t o r e s que d i s t o r s i o n a n l a formación de los cos tos en l a I n d u s t r i a au tomot r iz a r g e n t i n a . Resumen 
preparado p o r FIAT Concoro p a r a e l Grupo de Trabajo sobro Economías de E s a a l a en l a I n d u s t r i a Automotriz 
Lat inoamericana , sept iembre de 197°. 

a / El v a l o r 65.32 e s t á formado p o r 13.05 eomo d i s t o r s i ó n i n d u s t r i a l t e r m i n a l ) 30.06 d i s t o r s i ó n I n d u s t r i a l de 
p a r t e s ; 20 .01 sumas de e f e o t o s de t r a s l a o l ó n y 2.20 de o t r o s f a o t o r e s . SI haoamos l a oomparaoión oon 
v a l o r e s i n t e r n a c i o n a l e s tendremos! d i s t o r s i o n e s , 65.32; , ellfe r e n d a economía de e s o a l a , 56.68; t o t a l , 122.00; 
v a l o r I n t e r n a c i o n a l , 100.00; v a l o r a r g e n t i n o , 222.00. 

/ R e a l i z a d o s l o s 
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R e a l i z a d o s l o s c ó m p u t o s c o r r e s p o n d i e n t e s , s e o b t u v i e r o n l o s 

r e s u l t a d o s que s e m u e s t r a n en e l c u a d r o 24 , en donde queda en e v i d e n c i a 

l a i n f l u e n c i a de l o s d e r e c h o s de a d u a n a y l a r e l a c i ó n , en g e n e r a l , 

e n t r e e s t a m a g n i t u d y e l g r a d o de i n t e g r a c i ó n de p a r t e s y p i e z a s n a c i o -

n a l e s en l o s v e h í c u l o s f a b r i c a d o s , l a ú n i c a e x c e p c i ó n l a c o n s t i t u y e 

V e n e z u e l a que a p l i c a a l a s p a r t e s i m p o r t a d a s d e r e c h o s de i n t e r n a c i ó n 

r e l a t i v a m e n t e b a j o s , como s e puede a p r e c i a r en e l c u a d r o 2 5 . 

i i ) L o s p r e c i o s de v e n t a a l p ú b l i c o y l o s p r i n c i p a l e s f a c t o r e s 

que i n f l u y e n s o b r e e l l o s . " E x i s t e n c o n s i d e r a b l e s d i f e r e n c i a s en l o s 

p r e c i o s d e v e n t a a l p ú b l i c o e n l o s p a í s e s l a t i n o a m e r i c a n o s como c o n s e -

c u e n c i a d e d i v e r s o s f a c t o r e s que p a r t i c i p a n en l a f o r m a c i ó n de e s t o s 

p r e c i o s . En e l c u a d r o 26 s e ha r e u n i d o l a i n f o r m a c i ó n b á s i c a p a r a 

e s t e a n á l i s i s que i n c l u y e e l p o r c e n t a j e d e i n t e g r a c i ó n n a c i o n a l , l o s 

d e r e c h o s a d u a n e r o s p a r a l a s p i e z a s y p a r t e s o p a q u e t e s CKD i m p o r t a d o s ; 

l o s i m p u e s t o s d e c o m p r a v e n t a y e l margen d e l c o n c e s i o n a r i o . 

Con e s t o s e l e m e n t o s , s e h a n r e c o n s t r u i d o l o s í n d i c e s de p r e c i o s 

en l o s p a í s e s p r o d u c t o r e s l a t i n o a m e r i c a n o s r e f e r i d o s a l o que p o d r í a 

c o n s i d e r a r s e l a s i t u a c i ó n med ia r e p r e s e n t a t i v a en un p a í s d e s a r r o l l a d o , 

y l o s r e s u l t a d o s s e p u e d e n a p r e c i a r en e l c u a d r o 2 6 . Aunque p u e d e s e r 

c u e s t i o n a b l e s u v a l i d e z a b s o l u t a , p r i n c i p a l m e n t e p o r l o que c a b e a 

l a d e t e r m i n a c i ó n d e l e f e c t o e s c a l a r , d a n s i n emba rgo , una i d e a de 

l a i n f l u e n c i a r e l a t i v a de l o s f a c t o r e s más i m p o r t a n t e s en l a f o r m a c i ó n 

d e l p r e c i o de v e n t a a l p ú b l i c o . 

En l a A r g e n t i n a , l a p r i n c i p a l d i s t o r s i ó n de l o s p r e c i o s s e 

o r i g i n a en e l v a l o r a g r e g a d o que e s d e l o r d e n de 9 3 - 1 % 7 que e x p l i c a 

un 6 l . 5 % de l a d i s t o r s i ó n t o t a l . La c a u s a r a d i c a en l o s m a y o r e s 

c o s t o s de l a s m a t e r i a s p r i m a s y en l a s e c o n o m í a s de e s c a l a t a n t o en 

l a i n d u s t r i a t e r m i n a l como en l a de p i e z a s y p a r t e s . L o s i m p u e s t o s 

a l a c o m p r a v e n t a r e p r e s e n t a n e l 2 4 . 3 % d e l mayor p r e c i o de l o s 

v e h í c u l o s . 
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Cuadro 24 

R E L A C I O N DEL PRECIO MEDIO DE PRODUCCION DE VEHICULOS EN 
PAISES LATINOAMERICANOS 

(Base eflolencla « 100) 

Integración 
nacional 

(*) 

Nivel de precio ex-fábrloa 

Argentina 

Brasil 

Colombia 

Chile 

México 

Perú 

Venezuela 

91.6 

98.3 

23.6 

58.8 a / 

63.7 

18.4 

33.7 

Con derechos 
de aduana 

2.0 

1.3 

3 .1 

3 . I 

1.6 

1.8 

1.5 

Sin derechos 
de aduana 

1.9 

1.3 

1.9 

2.6 

1.5 

1.6 

1.5 

a / Considerando nacionales las piezas importadas de la ALALC. 

/ C u a d r o 25 
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Cuadro 25 

PRINCIPALES FACTORES &UE INTERVIENEN EN LA FORMACION SEL PRECIO BE 
VENTA AL PUBLICO DE UN VEHICULO EN CADA PAIS PRODUCTOR 

(Porcentajes) 

Integración 
naolonal 

Derechos de 
internación 
de piezas y 
partes impor-

tadas 
(Ad valorem 

o i f ) 

, Impuestos de 
compraventa 
0 equivalen-
tes (sobre 
e l preolo al 

públioo) 

Margen del 
oonoesio-
nario (so-
bre e l 
eosto de 
distribui-

dor) 

Argentina 91.6 50.0 15.O 15.0 

Brasil 98.3 14.0 54.2 y 19.0 

Colombia 23.6 115.0 I5.O b/ 32.5 

Chile 58.8 0/ 90.0 9 .4 y 15.0 

Máxioo . 63.7 14.5 +5.0 15.0 

Perú 18.4 20.0 5.0 I5.0 

Venezuela 33-7 2.0 b/ 1.0 y 20.0 

Fuente: CEPAL. 

a / Del preolo fob - fábrioa. 

b / Del oosto a l distribuidor. 

o/ Considerando naolonales las piezas Importadas de la ALALC. 

d/ Modlfloado últimamente al 15 

e / Sobre valor fob. 

/Cuadro 26 
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Cuadro 26 

FORMACION DEL PRECIO DE VENTA AL PUBLICO DE UN VEHICULO EN ALGUNOS 
PAISES DE AMERICA LATINA, 1?70 

( P o r c e n t a j e s ) 

Costo de produooión 

Produc-

c ión n a -

c i o n a l 

2 / 

Impor-
t a c i ó n 

V 

T o t a l 

U t i l i d a d 
b r u t a 

d e l 
f a b r i -
can t e 

Dereohos 
de Í n t e r - P r e c i o 
nac ión y e x - f á -
p i e z a s y - b r i o a 
p a r t e s y a l 
m a t e r i a - d i s t r i -
l e s im-
p o r t a d o s 

buido r 

ífargen 
de l oon-
o e s i o -
n a r i o o / 

Impuesto 
de oom- P reo io 
p r e v e n t a de 
o e q u i - v e n t a 
v a l e n t e 

i/ 

Base e / 100,0 10.0 110.0 5-5 23.I 138.6 

A r g e n t i n a 184.7 10.2 I94.9 19.5 4.7 2I9.I 32.9 37.8 289.8 

B r a s i l I32.4 2.2 I34.6 13.5 0.3 148.4 43.5 80.4 272.3 

Colombia 83.8 110.0 193.8 19.4 126.5 339.7 126.9 50.9 517.5 

Chi le 207.2 56.7 263.9 26.4 45.8 336.1 50.4 36.3 422.8 

Móxloo 105.6 47.O I52.6 15.3 6.8 174.7 26.2 10.0 210.9 

Perú 57-8 106.0 I63.8 16.4 21.1 201.3 30.2 11.6 243.1 

Venezuela 57.0 88.0 145.0 14.5 1.4 160.9 32.2 1.9 195*0 

F u e n t e ; CEPAL. 

a / E laborado a base de l a s monograf ías n a c i o n a l e s p r e s e n t a d a s a l Grupo de T r a b a j o sobre Economías de 
E s c a l a en l a I n d u s t r i a Automotriz l a t i n o a m e r i c a n a , o rganizado po r l a CEPAL en S a n t i a g o , C h i l e , 
d e l 21 a l 30 de sep t i embre de 1970. 

b / E laborado oonsiderando l a s m e t e r l a s primas y p a r t e s impor tadas a l o s p r e c i o s d e l p a í s de o r i g e n y 
a j u s t a d o s en ouanto a l o s g a s t o s de despacho y t r a n s p o r t e . 

o / Para e l caso base se h a cons ide rado un 5 $ d e l p r e c i o e x - f á b r i o a . Para l o s p a í s e s l a t i n o a m e r i c a n o s 
s e han u t i l i z a d o lo s p o r o e n t a j e s i nd i cados en e l ouadro 25. 

y El impuesto de oompraventa base ha s i d o cons iderado en 20 ¿í d e l p r e c i o d e l c o n c e s i o n a r i o . Para 
l o s p a í s e s l a t i noamer i canos s e han oons ide rado l o s v a l o r e s i n d i c a d o s en e l cuadro 25 . En e l caso 
d e l B r a s i l se inc luye e l i n t e g r o de l o s impuestos po r concepto de compraventas , m i e n t r a s que pa ra 
l o s demás p a í s e s só lo e l impuesto a l a v e n t a f i n a l , . No se han contemplado impuestos de t r a n s f e -
r e n c i a v i g e n t e s en a lgunos p a í s e s . 

e / Base : E s t r u o t u r a d e l p r e o i o medio de v e n t a a l pób l ioo en un p a í s d e s a r r o l l a d o . 

/F.n e l 
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En el Brasi l , e l impuesto a la compraventa (Imposto de circuladao 
de nercadorias (ICH), estadual, y el Imposto sobre produtos industria-
l izados (IPI) , federal) aparece como un factor importante en la defor-
mación del precio al público, y representa un 59«3 /«• La incidencia 
del valor agregado representa e l 25«5 % por la mejor posición del 
Brasil en cuanto al aprovechamiento de l a s economías dé escala tanto 
de la industria terminal como en l a de piezas y partes. 

En México, e l valor agregado influye en un 57«9 /°> s in embargo, 
l o s impuestos a l a compraventa y e l margen del concesionario son más 
bajos que en l o s países productores más integrados y, por lo tanto, 
l o s precios de venta al público acusan menor distorsión. 

Los países productores menos integrados ofrecen situaciones 
particulares. Colombia aplica derechos de internación elevados que 
inciden considerablemente en e l precio de venta al público, además del 
alto margen del concesionario y del elevado impuesto de compraventa. 
Por e l contrario, en Venezuela l o s derechos de internación y e l impuesto 
cíe compraventa son bajos, reflejándose esto en una situación favorable 
en e l precio del producto f i n a l . Los demás productores, Chile y e l 
Perú, se hallan en una posición intermedia en cuanto a l a incidencia 
de estos factores; no obstante, en e l primero es notoria l a inf luencia 
desfavorable de l a s economías de escala. 

2* El sector de la industria fabricante de partes y piezas 

a) Magnitud del sector 
La determinación de este sector en América Latina es mucho menos 

f á c i l que la del terminal. Antes de que en la región se iniciaran y 
de sai-rollaran e l ensamblaje y la fabricación de vehículos automotores, 
su actividad - limitada al mercado de reposición que era atendido 
fundamentalmente por l a importación - era reducida, salvo en l o s países 
que contaban con lo s principales parques de vehículos. Los renglones 
que habían cobrado mayor importancia eran l o s de elementos ta l e s como 
neumáticos, baterías y vidrios . Al establecerse l a s plantas de ensam-
blaje con l a exigencia de un grado creciente de incorporación cíe compo-
nentes de fabricación loca l , la industria de partes y piezas cobró un 

/ritmo acelerado^ 
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r i t m o a c e l e r a d o , no s 6 l o con l a a m p l i a c i ó n d e l a s e m p r e s a s e s t a b l e c i d a s 

y l a c r e a c i ó n de n u e v a s f á b r i c a s d e s t i n a d a s a r e n g l o n e s e s p e c í f i c o s , 

s i n o con l a p r o d u c c i ó n de p a r t e s y p i e z a s a u t o m o t r i c e s p a r a i n d u s t r i a s 

y a e x i s t e n t e s , que d i v e r s i f i c a r o n s u s p r i m i t i v a s l í n e a s d e • f a b r i c a c i ó n . 

De a l l í , e n t o n c e s , qué e n t r e l o s p r o v e e d o r e s de p i e z a s s e e n c u e n t r e n 

d e s d e e m p r e s a s que s e d e d i c a n e x c l u s i v a m e n t e a e s t e s e c t o r h a s t a o t r a s 

en l a s c u a l e s l a p r o d u c c i ó n de p a r t e s y p i e z a s s ó l o r e p r e s e n t a n una 

p r o p o r c i ó n m i n o r i t a r i a de s u a c t i v i d a d . P o r s u p a r t e , l a p r o p i a 

i n d u s t r i a t e r m i n a l e l a b o r a , en g r a d o s v a r i a b l e s , d i v e r s o s c o m p o n e n t e s . 

A p e s a r de l a s d i f i c u l t a d e s p a r a c u a n t i f i c a r con c i e r t a p r e c i s i ó n 

l a s c a r a c t e r í s t i c a s de e s t a i n d u s t r i a e n l a r e g i ó n , p u e d e e s t i m a r s e 

que h a c i a 1969 e l v a l o r a n u a l d e l a p r o d u c c i ó n de p a r t e s y p i e z a s a u t o -

m o t r i c e s en l o s p a í s e s que c u e n t a n con e n s a m b l a j e o f a b r i c a c i ó n de 

v e h í c u l o s a u t o m o t o r e s e r a s u p e r i o r a l o s 2 200 m i l l o n e s de d , ó l a r e s , 

i n c l u i d o s t a n t o l o s a b a s t e c i m i e n t o s d e l s e c t o r t e r m i n a l como l a demanda 

d e l m e r c a d o d e r e p o s i c i ó n . E l t o t a l d e l p e r s o n a l o c u p a d o , en e s e mismo 

a ñ o , p u e d e e s t i m a r s e en más d e 250 000 p e r s o n a s . ( V é a s e e l c u a d r o 2 7 . ) 

Al no haber información detallada sobré e l sector, en l o s 
diversos países , se ha tenido que recurrir a muestreos más bien indi-
cativos del universo respectivo. Sobre esa base se han inferido l o s 
antecedentes que se ofrecen an este trabajo, l o s cuales no permiten, 
por la razón indicada, presentar c i fras to ta l e s para la región. 

S I número d e e m p r e s a s que c o n s t i t u y e n , en c a d a p a í s , e l s e c t o r 

que i n t e r e s a , m u e s t r a f u e r t e s v a r i a c i o n e s . De a c u e r d o c o n e s t u d i o s 

r e a l i z a d o s p o r l a CEPAL en l o s p r i n c i p a l e s p a í s e s p r o d u c t o r e s de 

A m é r i c a L a t i n a , A r g e n t i n a c o n t a b a en 1967 con a p r o x i m a d a m e n t e 

1 200 p r o d u c t o r e s de p a r t e s y p i e z a s , de l o s c u a l e s u n o s 6 ? 0 e r a n p r o v e e 

d o r e s de e q u i p o o r i g i n a l d e s t i n a d o a l a i n d u s t r i a t e r m i n a l . En e l 

B r a s i l , l o s c a t a s t r o s de a b a s t e c e d o r e s d e l s e c t o r t e r m i n a l m o s t r a b a n 

l a e x i s t e n c i a de u n o s 1 500 e s t a b l e c i m i e n t o s , p e r o l o s d a t o s d e l 

S i n d i c a t o N a c i o n a l de I n d ù s t r i a de P e g a s p a r a A u t o m ó v e i s e S i ¡ n i l a r e s 

r e d u c í a n e s e número a 930 e m p r e s a s , a c o m i e n z o s d e 1 9 6 9 , s i n i n c l u i r a 

l o s f a b r i c a n t e s de n e u m á t i c o s , p i n t u r a s y f o r j a d o s , que t i e n e n s u s 

p r o p i a s o r g a n i z a c i o n e s g r e m i a l e s . En e l c a s o de México ( 1 9 6 8 ) s e 

c o n t a b a n a l r e d e d o r de 1 000 p r o d u c t o r e s , d i s t i n g u i é n d o s e u n o s 300 de 

mayor i m p o r t a n c i a , número que o t r a s f u e n t e s r e d u c e n a u n o s 2 0 0 . 
/ C u a d r o 27 
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Cuadro 27 

AMERICA LATINAs NUMERO DE ESTABLECIMIENTOS Y OCUPACION DE LA INDUSTRIA 
PRODUCTORA DE PARTES Y PIEZAS PARA AUTOMOTORES 

Pa í s A60 
T o t a l 

de 
empresas 

Pr inc ipa lmente 
0 exclus ivamente 

proveedores de 
l a I n d u s t r i a 

t e r m i n a l 

To ta l de 
obreros y 
empleados 
ocupados 

Argen t ina 1967 1 200 670 75 000 

B r a s i l 1969 1 5OO-I 8OO 930 125 290 

Colombia 1967 I50 • • • 2 900 

Chile I967 430 • • • 3 575 

Méxioo 300 200 52 500 

Perú I969 35 ... 2 OOO 

Venezuela 1968 200 ... 6 955 

Fuen tes : Argent inas e s t imac iones de l a Cámara I n d u s t r i a l de F a b r i c a n t e s de Autopiezas y de l a 

Asooiaoién de F á b r i c a s da Automotores; B r a s i l ; C a t a s t r o s n a c i o n a l e s y S i n d i c a t o Nacional 
de I n d u s t r i a da Pepas p a r a Auiomóveis e S i m i l a r e s ; Colombia: CEPAL, a base de in formac iones 
n a c i o n a l e s e informaoS.5n d e l Departamento Admin i s t ra t ivo Nacional de E s t a d í s t i c a , para l a 
ooupaoión (19*57)} C h i l e : Censa Manufac ture ro , 1^67; México: p a r a l a ocupación sa emplearon l a s 
e s t imac iones de México-Amerlosa Hevicrf, J u l i o de I968; P¿rú: Banoo I n d u s t r i a l , y Venezuela: 
es t imac iones de l a CEPAL a base de in formaciones n a c i o n a l e s . 

/ b ) E s t r a t i f i c a c i o n 
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b} Estrat i f icac ión de l a s empresas en cuanto a tamaño 
En l a Argentina, la Cámara Industrial de Fabricantes de Autopiezas 

determinó gara 1967 quede 60? establecimientos estudiados, e l h2 
con una ocupación de hasta 20 personas, acumulaba sólo e l 6 %• del -
to ta l de ventas de partes y piezas en ese año, con un promedio unitario 
de cerca de 46 000 dólares,, En e l otro extremo, . 7 empresas ( l c,o del 
to ta l de la muestra), con más de 500 trabajadores cada una, reunían 
e l 15 del to ta l de l a s ventas, con un "promedió unitario cercano a 
l o s ':-.5 millones de dólares«, En e l primer intervalo, más del 50 c¿ • 
de l a s ventas se habían hecho al mercado de reposición y, el resto, 
a l a industria terminal, mientras que en el último el equipo original 
representó casi e l 93 % de sus ventas y sólo un 7 Sá.fue destinado al 
mercado de reposición. Cabe advertir que l a s ventas de partes y piezas 
automotrices representaron en promedio e l 75 % de l a s ventas to ta le s 
do l a s empresas encuestadaS, correspondiendo e l saldo a productos 
ajenos al sector. 

En el Brasil sólo se ha dispuesto de l o s datos sobre ocupación 
como cr i ter io para agrupar la s empresas según tamaño, pudienco señalarse 
que de 55^ establecimientos considerados, el 37 % contaba en 1968 con. . 
menos de k-0 trabajadores (con un promedio unitario de 21) y reunía 
poco más del b % de la mano de obra t o t a l , mientras que en e l otro 
extremo menos del 9 % de la s empresas, l a s que ocupaban más de 
500 trabajadores (con un promedio unitario de 1 0 2 1 ) , representaban 
más del 50 % del empleo'total. En cuanto a las ventas de partes y 
piezas por empresa, sólo se dispone de una estimación para 15 estable-
cimientos pertenecientes al último intervalo, l a que indica para 1S68 
un promedio algo superior a l o s 9 millones de dólares, c i fra que es 
alrededor del 80 % de su facturación t o t a l . Para e l conjunto del 
sector l a s cuatro quintas partes de su producción corresponden a abaste-
cimientos de la industria terminal y e l resto va al mercado de repo-
s ic ión, menos un pequeño volumen destinado a la exportación (aproxima-
damente e l 1 iá). 

/ P a r a I:é::ico 



- 87 -

P a r a México no s e c o n s i g u i e r o n d a t o s que p e r m i t i e r a n a g r u p a r a 

Xas e m p r e s a s p o r i n t e r v a l o s de o c u p a c i ó n o v a l o r de p r o d u c c i ó n . 

E n t r e l o s p a í s e s l a t i n o a m e r i c a n o s en que p r e d o m i n a e l e n s a m b l a j e 

de v e h í c u l o s , f i g u r a V e n e z u e l a . En 1 9 6 6 , s o b r e l a b a s e de una m u e s t r a 

cíe 12':- e m p r e s a s f a b r i c a n t e s d e p i e z a s y p a r t e s de l a rama m e t a l r a e c á n i c a , 

67 con un empleo d e h a s t a 20 p e r s o n a s , , e n t r e g a b a 17 % d e l t o t a l de 

l a p r o d u c c i ó n , con un p r o m e d i o u n i t a r i o a n u a l c e r c a n o a l o s 

96 000 d ó l a r e s . P o r s u p a r t e , l o s e s t a b l e c i m i e n t o s c o n más de 50 empleados 

y o b r e r o s r e p r e s e n t a b a n e l 1 5 % d.e l a m u e s t r a y r e u n í a n e l 68 % 

de l a p r o d u c c i ó n , con un p r o m e d i o p o r e m p r e s a de 1 . 7 m i l l o n e s de 

d ó l a r e s . E l i n t e r v a l o c o r r e s p o n d i e n t e a l a s e m p r e s a s con más de 

100 t r a b a j a d o r e s ( 7 % d e l t o t a l de e s t a b l e c i m i e n t o s ) , r e p r e s e n t ó e l 
l'S % de l a s v e n t a s g l o b a l e s , con un p r o m e d i o u n i t a r i o de 2 . 6 m i l l o n e s 

de d ó l a r e s . 

I n v e r s i o n e s de a c t i v o s f i j o s 

E l c r e c i m i e n t o de l a s i n v e r s i o n e s en a c t i v o s f i j o s ele l a s e m p r e s a s 

p r o d u c t o r a s de p a r t e s y p i e z a s c o n s t i t u y e un b u e n í n d i c e d e l a c e l e r a d o 

d e s a r r o l l o que h a e x p e r i m e n t a d o e s t e s e c t o r en l o s p a í s e s que c u e n t a n , 

con i n d u s t r i a a u t o m o t r i z . A s í , en l a A r g e n t i n a , s e e s t i m a que a f i n e s 

de 1967 e l t o t a l de b i e n e s de a c t i v o s f i j o s d e s t i n a d o s a l a f a b r i c a c i ó n 

de e q u i p o o r i g i n a l r e p r e s e n t a b a u n a i n v e r s i ó n de a p r o x i m a d a m e n t e 

300 m i l l o n e s de d ó l a r e s . La c i f r a a n t e r i o r i n c l u y e l a s f á b r i c a s de 

n e u m á t i c o s ; s i s e l a s e x c l u y e l a i n v e r s i ó n en a c t i v o s f i j o s p o d r í a 

e s t i m a r s e en c e r c a de 220 m i l l o n e s de d ó l a r e s , c a s i t o d a e f e c t u a d a a 

p a r t i r fie 1959« P o r su p a r t e , l a i n d u s t r i a b r a s i l e ñ a de p i e z a s c o n t a b a , 

a m e d i a d o s de 1 9 6 9 , con i n v e r s i o n e s p o r e l e q u i v a l e n t e de 5'¡-0 m i l l o n e s 

de d ó l a r e s en l a s 950. e m p r e s a s p r o v e e d o r a s . En M é x i c o , e s t i m a c i o n e s 

g u b e r n a m e n t a l e s y g r e m i a l e s p a r a 1967 s i t u a b a en más d e .460 m i l l o n e s 

de d ó l a r e s l a i n v e r s i ó n en e l t o t a l d e l s e c t o r . En V e n e z u e l a , en que 

p r e d o m i n a l a a c t i v i d a d e n s a m b l a d o r a , p a r a 1968 e l M i n i s t e r i o d e P o n e n t o 

e s t i m a b a l a s i n v e r s i o n e s en a c t i v o s f i j o s de 200 f a b r i c a n t e s de p a r t e s 

y a c c e s o r i o s en u n o s 80 m i l l o n e s de d ó l a r e s . 

/ d ) A c t u a c i ó n 
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d) A c t u a c i ó n de e m p r e s a s i n t e r n a c i o n a l e s 

En l a i n d u s t r i a p r o d u c t o r a de p a r t e s y p i e z a s de l a r e g i ó n t i e n e n . 

c r e c i e n t e p a r t i c i p a c i ó n l a s g r a n d e s e m p r e s a s i n t e r n a c i o n a l e s , ya s e a 

p o r q u e h a n e s t a b l e c i d o f i l i a l e s o s u b s i d i a r i a s , s e h a n a s o c i a d o con 

f i r m a s l o c a l e s o h a n o t o r g a d o l i c e n c i a s de f a b r i c a c i ó n . En l a 

A r g e n t i n a , e s n o t a b l e l a p a r t i c i p a c i ó n d e l c a p i t a l e x t r a n j e r o en l a 

f u n d i c i ó n f e r r o s a , l a p r o d u c c i ó n de e j e s d e l a n t e r o s y t r a s e r o s , y l a 

f a b r i c a c i ó n de e n g r a n a j e s y c a j a s de v e l o c i d a d , n e u m á t i c o s , a l g u n a s 

p a r t e s e l é c t r i c a s , e t c . Al a n a l i z a r l a s v e n t a s de c o m p o n e n t e s a l a 

i n d u s t r i a t e r m i n a l a r g e n t i n a s e a d v i e r t e que e l ¿¡-l %, medido en v a l o r , 

h a c o r r e s p o n d i d o a p r o d u c t o s f a b r i c a d o s con l i c e n c i a s e x t r a n j e r a s . 

E s p e c i a l m e n t e s e f a b r i c a con l i c e n c i a e x t r a n j e r a un bO % d e l a s p a r t e s 

m e t a l ú r g i c a s , 59 % de l a s p a r t e s e l é c t r i c a s y 29 % de l a s p a r t e s no 

m e t á l i c a s . La misma i n f o r m a c i ó n , p e r o r e f e r i d a , a l t amaño d e l a s 

e m p r e s a s , i n d i c a l o s s i g u i e n t e s p o r c e n t a j e s de r e l a c i ó n e n t r e l a s v e n t a s 

con l i c e n c i a y l a s v e n t a s t o t a l e s de c o m p o n e n t e s : e m p r e s a s h a s t a con 

20 t r a b a j a d o r e s , 10 de 21 a 5 0 , 12 de 5 1 a 1 0 0 , 19 de 1 0 1 a 

200 , 35 c/o\ de 201 a 5 0 0 , 53 %, y de más de 500 t r a b a j a d o r e s , 93 '/>• 

Puede s e ñ a l a r s e que e l 14 % de l a s f á b r i c a s e n c u e s t a d a s ( l a s de más 

de 100 p e r s o n a s ) f a c t u r a n en c o n j u n t o e l $b % d e l t o t a l de l a s v e n t a s 

con l i c e n c i a s r e g i s t r a d a s . 

En e l B r a s i l l a p a r t i c i p a c i ó n d e l c a p i t a l e x t r a n j e r o a l c a n z a un 

p r o m e d i o d e l 5 1 % en l a s p r i n c i p a l e s e m p r e s a s d e l s e c t o r ; e l 65 ti de 

e l l a s r e c i b e a s i s t e n c i a t é c n i c a d e s d e e l e x t e r i o r . P a r a e l c o n j u n t o 

d e l s e c t o r f a b r i c a n t e de p a r t e s y p i e z a s s e e s t i m a que en 1966 e l 3'¡-»9 % 

de l a s i n v e r s i o n e s en c a p i t a l f i j o p r o v i n o d e l e x t r a n j e r o , p r o p o r c i ó n 

que en 1 9 6 7 s u b i ó a b3.b % y que en 1968 f u e de 3 8 . 1 %. 

E l e s t u d i o r e a l i z a d o p o r l a CEPAL en México m u e s t r a que en l a 

i n d u s t r i a de p i e z a s , 4 de 22 e m p r e s a s a n a l i z a d a s en 1969 c o n t a b a n 

con c a p i t a l e x t r a n j e r o , 1 3 con m a y o r í a de c a p i t a l n a c i o n a l , 1 con 

m a y o r í a d e c a p i t a l e x t r a n j e r o y 2 con i g u a l e s c a p i t a l e s p o r ambas 

p a r t e s . De 29 e m p r e s a s , 5 d e c l a r a r o n un a l t o g r a d o de i n g e r e n c i a m e d i a , 

9 i n g e r e n c i a mínima y 7 n i n g u n a i n g e r e n c i a e x t r a n j e r a . En c u a n t o a 

a s i s t e n c i a t é c n i c a , de 35 f i r m a s 8 2.b s e ñ a l a r o n c o n t a r , en c o n j u n t o , 

/ c o n b5 
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con 45 l i c e n c i a s e x t r a n j e r a s p a r a o t r o s ' t a n t o s p r o d u c t o s a u t o m o t o r e s 

( 3 1 e m p r e s a s de E s t a d o s U n i d o s , .8 d e l R e i n o Unido , 4 de Aleman ia 

o c c i d e n t a l , 1 de Canadá y 1 de F r a n c i a ) . 11 f i r m a s no d e c l a r a r o n 

t e n e r c o n t r a t o s de l i c e n c i a . 

f i n a l m e n t e , e n V e n e z u e l a , en i960, en un e s t u d i o de 200 e m p r e s a s , 

135 c o n t a b a n con c a p i t a l e s e n t e r a m e n t e n a c i o n a l e s , 16 con c a p i t a l e s 

e x c l u s i v a m e n t e e x t r a n j e r o s ' y 4-9 con c a p i t a l e s m i x t o s , 

e) In sumos de l a i n d u s t r i a de p a r t e s y p i e z a s 

En l o s p a í s e s l a t i n o a m e r i c a n o s en que l a i n d u s t r i a a u t o n o t r i z 

t e r a i n á l m u e s t r a mayor d e s a r r o l l o y mayor n i v e l d e i n c o r p o r a c i ó n de 

c o m p o n e n t e s l o c a l e s en l o s v e h í c u l o s que f a b r i c a , e l s e c t o r de p a r t e s 

y p i e z a s m u e s t r a t a m b i é n un aumento d e l insumo de m a t e r i a s p r i m a s 

n a c i o n a l e s . En e l B r a s i l , p o r e j e m p l o , ha aumentado l a p r o p o r c i ó n 

de n a t e r i a s p r i m a s n a c i o n a l e s en e l t o t a l de l a s compras de 8 1 . 8 £ en 

1966 , a 83.6 % en 196? y a 8 4 . 1 % en i960. En l a A r g e n t i n a , una 

e n c u e s t a a 607 e m p r e s a s d e l s e c t o r p e r m i t i ó e s t a b l e c e r que e l ?0 f¿ de. 

l a s n a t e r i a s p r i m a s e m p l e a d a s en 1967 e r a n de o r i g e n n a c i o n a l . La 

c o m p o s i c i ó n p o r c e n t u a l , en v a l o r , d e l o s insumos n a c i o n a l e s e r a l a 

s i g u i e n t e p o r p r o d u c t o s : h i e r r o y a c e r o , 3 1 . 3 ; c o b r e , 5 - 3 ; o t r o s 

m e t a l e s no f e r r o s o s , 4 3 ; c a b l e s , 2 . 7 ; p l á s t i c o s , 5 * 0 ; v i d r i o , 2 . 0 ; 

t e x t i l e s s i n t é t i c o s , 6 . 4 , y v a r i o s , 1 3 . 0 . E l 30 % r e s t a n t e , e s t o e s , , 

l o s i n s u n o s i m p o r t a d o s , s e d i s t r i b u í a n en p r o d u c t o s de h i e r r o y 

p i e z a s de a c e r o y componen te s no f e r r o s o s ; v i d r i o s , c a u c h o ; plotao y 

e e t a a o , y v a r i o s , s i n c o n o c e r s e l a i m p o r t a n c i a r e l a t i v a de c a d a r u b r o . 

En l í é x i c o , l o s i n s u m o s de 34 de l a s p r i n c i p a l e s e m p r e s a s d e l 

s e c t o r de p a r t e s y p i e z a s s e d i v i d i e r o n en 1969 en 60 % n a c i o n a l e s y 

32 7j i m p o r t a d o s . (Véase e l c u a d r o 2 o . ) 

/ C u a d r o 29 
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Cuadro 20 

MEXICO: OBIGEM DE LOS INSTOOS DE US PRINCIPALES EMFRESAS 
DEL SECTOR DE PAKTES T PIEZAS, 196? 

(En poraentalea) 

Naolonalaa Importados 

Fundición y laminados de hierro 
y aoero comunes 

Aceros especiales 

Cobre y sus aleaciones y manufacturas 

Zinc y sus aleaciones 

Estaño y sus aleaoiones 

Plástioos y productos químicos 

Productos de caucho 

Arenas s í l ioas 

Otras compras 

25.2 

9.6 

7-7 

0.7 

0.8 
7.9 

1.8 

0.3 

46.0 

38.2 

19.7 

0 .4 

8.9 

1.3 

0 .4 

31.1 

Fuente: C3RAL, a base de inforaacionas nacionales. 
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f ) E l me rcado i n t e r n o d e p i e z a s en l o s p a í s e s p r o d u c t o r e s de 
T - r • i - — T I . r i - • II • j i r N - - • - - - "**• n .1.1. 1 11 . 1 ir —Y T . - ~ T •*• 1 • • - ••• ^ — , ••, - • - • -

a u t o m ó v i l e s 

E l me rcado de c o m p o n e n t e s e s t á f o r m a d o p o r l a i n d u s t r i a a u t o n o t r i z 

t e r m i n a l y p o r e l m e r c a d o l o c a l de r e p o s i c i ó n , más l a s e x p o r t a c i o n e s 

- t o d a v í a de e s c a s a s i g n i f i c a c i ó n en Amér i ca L a t i n a . En l a r e g i ó n 

s u e l e s e r d i f í c i l c u a n t i f i c a r c a d a uno de e s t o s f a c t o r e s , ya que no 

s e c u e n t a c o n d a t o s que p e r m i t a n d i s c r i m i n a r , e n t r e l o s i n s u m o s de l a 

i n d u s t r i a t e r m i n a l , qué p r o p o r c i ó n c o r r e s p o n d e p r e c i s a m e n t e a e l e m e n t o s 

que se i n c o r p o r a r á n a l o s v e h í c u l o s e n s a m b l a d o s y f a b r i c a d o s y qué 

p a r t e s e u t i l i z a r á en o t r o s r e n g l o n e s de f a b r i c a c i ó n no a u t o m o t r i c e s 

de l a misma e m p r e s a o d e s t i n a d o s a l me rcado de r e p o s i c i ó n . 

P o r o t r o l a d o , l o s c r i t e r i o s de c l a s i f i c a c i ó n e m p l e a d o s en l a s 

e s t a d í s t i c a s n a c i o n a l e s de c o m e r c i o e x t e r i o r i m p i d e n d e t e r m i n a r con 

p r e c i s i ó n l o s v a l o r e s de l a s i m p o r t a c i o n e s d e s t i n a d a s a l a i n d u s t r i a 

a u t o m o t r i z y a l mercado de r e p o s i c i ó n . 

P o r l a s c i r c u n s t a n c i a s e x p u e s t a s , s ó l o se ha p o d i d o i n t e n t a r u n a 

p r i m e r a e s t i m a c i ó n muy b u r d a de l a s d i m e n s i o n e s d e l mercado de p a r t e s 

y p i e z a s a u t o m o t r i c e s en l a r e g i ó n . ( V é a s e e l c u a d r o 2 9 . ) 

Con t o d a s l a s r e s e r v a s que merece l a i n f o r m a c i ó n d e l c u a d r o puede 

s e ñ a l a r s e que l o s i n s u m o s de o r i g e n l o c a l p o r p a r t e de l a i n d u s t r i a de 

s i e t e p a í s e s l a t i n o a m e r i c a n o s ( n o s e d i s p o n e de d a t o s d e l Uruguay) s o b r e -

p a s a n l o s 1 500 m i l l o n e s d e d ó l a r e s en 1 9 6 9 . C o n s i d e r a n d o l a p r o d u c c i ó n 

de c o m p o n e n t e s d e s t i n a d o s a l me rcado de r e p o s i c i ó n , d e l o r d e n de l o s 

oOO m i l l o n e s de d ó l a r e s en e s e mismo a ñ o , s e l l e g s i a un t o t a l s u p e r i o r 

a l o s 2 300 m i l l o n e s de d ó l a r e s p a r a un s e c t o r i n d u s t r i a l de e s c a s a 

s i g n i f i c a c i ó n a c o m i e n z o s d e l d e c e n i o de 1 9 5 0 . L a s t r e s n a c i o n e s que 

h a n i n i c i a d o y a l a f a b r i c a c i ó n - A r g e n t i n a , B r a s i l y México - r e p r e s e n t a n 

e l 90 7 de e s e v a l o r , a u n q u e s u p a r t i c i p a c i ó n e n e l c o n j u n t o de l o s 

m e r c a d o s n a c i o n a l e s ( i n c l u i d a s t a m b i é n l a s i m p o r t a c i o n e s ) e s d e l 85 7o. 

Los a b a s t e c i m i e n t o s p r o c e d e n t e s d e l e x t e r i o r t i e n e n mayor p e s o r e l a t i v o 

en l o s demás p a í s e s p r o d u c t o r e s , l o s que m u e s t r a n e n . s u e n s a m b l a j e de 

v e h í c u l o s menor d e s a r r o l l o de s u f a b r i c a c i ó n de p i e z a s y un n i v e l 

i n f e r i o r de i n t e g r a c i ó n n a c i o n a l , a l a v e z que e s c a l a s menores de 

p r o d u c c i ó n p o r e m p r e s a s y m o d e l o s . 

/Cuadro 29 
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Cuadro 2<> • • •' •• • 

AMERICA LATINAS MERCADO INTERNO DE COMPONENTES EN PAISES 
PRODUCTORES DE VEHICULOS AUTOMOTORES, I969 

(Estimaciones en millones de dólares) 

País 

Insumes 
nacionales 

de l a 
Industria 
terminal 

Insumos 
importados 

de l a 
Industria 
terainal 

Mercado 
de 

reposloión 
Total 

Argentina 32 214 700 

Brasil 735 50 298 1 O83 

Colombia 7 24 32 63 

Chile 25 31 28 84 

MÓxioo 231 189 151 . 571 

Perú 46 20 80 

Venezuela 76 l i o 69 255 

Puente : CEPAL, a base de informaciones nacionales. 

Nota: Estas cifras no son oomparables entre s i por cuanto su base suele ser diferente (por ejemplo, 
en algunos casos los insumos de la industria terminal inoluyen materias primas con las que ese 
mismo sector produoe piezas); por otra parte, a veoes incluye la producción de neumátioos y 
en otras se omite, sin que pueda precisarse» No se consideran las exportaciones porque 
generalmente e l las están destinadas a otras naciones produotoras de la'reglón, en las que 
figuran como importaciones, salvo en casos COBO e l de MÓxioo que en los últimos años exportó 
oantldades oreoientes a terceros países (en 1969, oepea de 12 millones de dólares fuera 
de la ALALC). 

/ C . COSTOS 
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C. COSTOS DEL TRANSPORTE 

A t í t u l o i l u s t r a t i v o s e p r e s e n t a n a l g u n o s d a t o s s o b r e l o s c o s t o s d e l 

t r a n s p o r t e p o r c a r r e t e r a , f e r r o c a r r i l y v í a m a r í t i m a p a r a l o s v e h í c u l o s 

a r m a d o s , p a r t e s y p i e z a s , cuyo t r á f i c o s e r e a l i z a d e n t r o de A m é r i c a 

Latina. 
E n t r e v a r i o s p a í s e s l a t i n o a m e r i c a n o s , como e n t r e A r g e n t i n a y 

C h i l e , B r a s i l y A r g e n t i n a , C h i l e y B r a s i l , e s t e t r á f i c o p u e d e h a c e r s e 

o p t a t i v a m e n t e p o r t r e s m e d i o s : p o r v í a t e r r e s t r e ( c a r r e t e r a o f e r r o c a r r i l ) 

p o r v í a m a r í t i m a , y p o r v í a a é r e a que p u e d e u t i l i z a r s e p a r a d e t e r m i n a d a s 

p a r t e s o p i e z a s » 

E l uso de c o n t e n e d o r e s f a c i l i t a e s t e t r á f i c o cuando s e h a c e c o n 

c i e r t a r e g u l a r i d a d y p r o g r a m a c i ó n , como o c u r r e con l o s p r o d u c t o r e s que 

h a n s u s c r i t o c o n v e n i o s de c o m p l e m e n t a c i ó n o de i n t e r c a m b i o . E s t e 

s i s t e m a f a c i l i t a , t a m b i é n , p o r l a n o r m a l i z a c i ó n de l o s c o n t e n e d o r e s , e l 

p a s o de uno a o t r o s i s t e m a de t r a n s p o r t e en l a misma r u t a . 

3 1 t r a n s p o r t e i n t e r n o de c a d a p a í s s e h a c e f u n d a m e n t a l m e n t e p o r 

t i e r r a . Según e s t u d i o s d e l a A s o c i a c i ó n de F á b r i c a s de A u t o m o t o r e s de 

l a A r g e n t i n a , e l c o s t o de e s t e t r a n s p o r t e no i n c i d e a p r e c i a b l e m e n t e en 

l o s p r e c i o s de l a i n d u s t r i a a u t o m o t r i z p ó r c u a n t o , en g e n e r a l , ' , l o s 

f l e t e s no s o n muy d i s t i n t o s de l o s i n t e r n a c i o n a l e s . (Véase e l 

c u a d r o 3 0 . ) 

Como i n d i c a c i ó n d e l c o s t o d e l t r a n s p o r t e i n t e r n a c i o n a l p o r 

c a r r e t e r a s e p r e s e n t a n e n e l c u a d r o 3 1 d a t o s r e l a t i v o s a l t r á f i c o e n t r e 

A r g e n t i n a , C h i l e , P e r ú , P a r a g u a y y U r u g u a y . 

Como s e h a d i c h o , e l p r i n c i p a l s i s t e m a f e r r o v i a r i o i n t e r n a c i o n a l 

de A m e r i c a d e l S u r e s l a r e d e n t r e A r g e n t i n a , B o l i v i a , B r a s i l , C h i l e 

y Uruguay. 
La A s o c i a c i ó n L a t i n o a m e r i c a n a de F e r r o c a r r i l e s (ALAF) h a v e n i d o 

p r o m o v i e n d o n u e v o s t r á f i c o s y dando i m p o r t a n c i a a l o s r e l a c i o n a d o s con 

l a i n d u s t r i a a u t o m o t r i z . . F r u t o de e s t a l a b o r de p r o m o c i ó n de l a c o l a b o -

r a c i ó n e n t r é l o s f e r r o c a r r i l e s d e t r e s p a í s e s e s e l c o n v e n i o de 

t r a n s p o r t e f e r r o v i a r i o de p a r t e s y p i e z a s p a r a a u t o m ó v i l e s e n t r e d o s 

f a b r i c a n t e s de l a misma m a r c a de Buenos A i r e s y A r i c a , en e l que p a r t i -

c i p a n e m p r e s a s f e r r o v i a r i a s de A r g e n t i n a , B o l i v i a y C h i l e . 
/ C u a d r o 30 
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Cuadro 30 

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

Colombia 

Bogotá-Buenaventura 

Chile 

Santiago-Valparaíso 

Santiago «Arioa 

Máxioo 

Ciudad do Méxioo-Aoapuloo 

Perfi 

Lima-Callao 

Dlstanoias 
en 

kilómetros 

En dólares 

654 

118 

2 095 

419 

13 

Costo por 
tonelada 

13.8 

5.9 

75.0 

9.5 

3.2 

Cesto por 
tonelada km 

0.0211 

0.0500 

0.0358 

0.0227 

0.2461 

Puentes; frita informativa para e l exportador» Programa de Asistenoia Téonioa Chile-California, 
Santiago de Chile, I969, e informaciones direotas. 

/ C u a d r o 31 
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Cuadro 31 

COSTOS DE TRANSPORTE POR CARRETERA ENTRE BUENOS AIRES, CORDOBA Y SAO PAOLO 
Y DESDE ESTAS CIUDADES A LOS PRINCIPALES CENTROS DE PRODUCCION 

AUTOMOTRIZ DE CHILE, PERU, PARAGUAY Y URUGUAY 

Distan-
olas 
(km) 

Flotee globales 

Vohfoulos 
armados 

(dólares 
por uni-
dad) a / 

Partes y 
piezas 

(dólares 
por tone-
lada) b / 

Fletes por km 

Vehículos 
armados 

(dólares 
por uni-
dad-km) 

Partea y. 
piezas 

(dólares 
por tone-
lada-km) 

A, Entre Argentina y Brasil 

Buenos Aires-Sao Paulo 2 776 192 53 0.069 0.019 
Córdoba-Sao Paulo 2 657 192 '53 0.069 0.019 

B. Desde Buenos Aires 

Buenos Aires-Sant'ago 1 4 5 5 150 42 0.103 0.028 
Buenos Aires-Montevideo 64 18 

C. Desde Círdoba 

C6r í.sb a-Santiago 1 086 107 30 0.098 0.027 
Córdoba-Arica 3 l 8 l 192 53 0.060 o.o i 6 

D. Desde Sàio Paulo 

SSo Paulo-Santiago 3 591 278 77 0.077 0.021 
SSo Paulo-Arloa 5 686 363 101 0.063 0.017 
Sao Paulo-Lima 5 311 428 119 0.080 0.022 
Säo Paulo-Asunción 1 429 222 62. 0.155 0.043 
Sao Paulo-Montevideo 1 9I+0 I50 42 0.077 0.021 

Fuentes Información proporcionada por una empresa de transporte Internacional por oarretera en 1970* 

a / Las tari fas se refieren a l transporte de vehículos armados en e l supuesto de un tráfico de 
500 unidades por mes, en un solo sentido (sin retomo). 

b / Se refiere a l transporte de partes y piezas para vehíoulos «on.vm tráf ioo de 300 toneladas por 
mes en un sentido y considerando, además, una carga de retorno del 50 % 

/ E l s e r v i c i o 
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El serv ic io que presta cons is te en e l despacho de vagones-plata-
forma en bloque que transportan contenedores desde Buenos Aires a La 
Quiaca, en t e r r i t o r i o argentino; desde Vil laz6n á Cháraña en Bol iv ia ; 
y desde V i s v i r i hasta e l Puerto de Arica en t e r r i t o r i o chi leno, l o que 
inp l i ca un v ia j e transcontinental de cerca de 3 ,Li-00 km desde e l 
Atlánt ico hasta e l Pacífico«, Las fábricas interesadas han manifestado 
su s a t i s f a c c i ó n por e l sistema dadas l a s ventajas que l e s representa 
sobre otras formas de operación, permitiéndoles, entre otras cosas, 
reducir l a s ex i s t enc ia s de elementos destinados a l a armaduría de 
vehículos de dos meses a ocho d ías . 

Los cos tos resu l tantes con t a r i f a s f i j a d a s experimentalmente son 
l o s s igu ientes : 

Ida: Buenos Aires - Arica, 88.13 dólares l a tonelada 
(cargado). 

Regreso: Arica - Buenos Aires , 18.02 dólares l a tonelada (vacío) 
con contenedores. 

ilegreso: Arica - Buenos Aires, 68.69 dólares l a tonelada 
(cargado) 

A f i n de dar una orientación sobre l a s t a r i f a s f errov iar ias entre 
l o s puntos de mayor intercambio entre l a Argentina y Chile, se indican 
a continuación l o s valores correspondientes, proporcionados por ALAI?, 
a septiembre de 1970: 
Tarifas de p iezas y partes para automóviles en cajones de madera o 
s imi lar , de 1 000 kg o más de peso bruto 

1. Buenos Aires - frontera 
Vía f errocarr i l Belgrano (1 996 km). 
15-30 dólares l a tonelada. 
Via f errocarr i l San Martín ( l 581 km) 
13.51 dólares l a tonelada 
( e s to s valoreB incluyen e l transbordo en Mendoza). 

2. Córdoba - frontera 
Vía f errocarr i l Belgrano (1 272 km) 
10.91 dólares l a tonelada. 

/ 3 . Frontera 
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3« Frontera - Los Andes 
5.35 l a tonelada. 

4 . Los Andes - Santiago o Valparaíso 
2.59 dólares l a tonelada ( incluye b i t rochaje ) . 

Tarifas de piezas y partes para automóviles en containers par t i cu lares 
1 . Buenos Aires - frontera 

Vía f errocarr i l Belgrano 
13«4? dólares l a tonelada, 
19.08 dólares l a tonelada por devolución del contenedor 
vacío , considerando e l doble' del peso (tara) del contenedor. 

2. Córdoba - frontera -
Vía ferrov iar ia Belgrano 
38.41 dólares l a tonelada equivalente a 9.60 dólares l a tone-
lada más 13.81 dólares ,1a tonelada por devolución del conte-
nedor vac ío considerando e l doble del peso (tara) del 
contenedor. 

3 . Frontera - Los Andes 
5.35 dólares l a tonelada . 
Mínimo 3 toneladas netas; l o s contenedores vacíos en 
devolución no pagan f l e t e . 

4. Los Andes - Santiago o Valparaíso 
2«59 dólares l a tonelada ( incluye bitrochaje) 
Mínimo 3 toneladas netas; l o s contenedores vacíos en 
devolución no pagan f l e t e . 

En cuanto a l transporte por vía marít ima, por es ta vía se hace 
siempre una parte importante del t r á f i c o entre l o s países del Cono Sur, 
aunque es tén comunicados por v í a s t e r r e s t r e s , pero e s indispensable para 
e l t r á f i c o entre l o s pa í ses a l norte del Canal de Panamá y l o s del sur. 

Además, no hay otra a l ternat iva en la actualidad entre Venezuela 
y e l resto de l o s pa í ses latinoamericanos, a excepción de Colombia y 
entre e s t e pa í s y e l res to de l o s países del At lánt ico , y por razones 
económicas, entre Colombia y Chile . 

El intercambio entre México y e l re s to de l o s pa í ses que conforman 
a l ALALC obligadamente se r e a l i z a por vía marítima. 

/En e l 
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En e l cuadro 32 se presentan l o s f l e t e s marítimos para e l 
transporte de piezas para automotores entre d i f erente s puertos del 
At lánt ico y del Pacíf ico« 

En l o que toca .a l o s embalajes, l a mayor parte de l a s exporta-
ciones que hacen l a s fábricas terminales, en virtud de l o s convenios 
e x i s t e n t e s entre pa í ses latinoamericanos, se rea l i za en contenedores. 
Para e l t r á f i c o entre l a Argentina y Chile se ha i .informado que su 
a lqu i l er representa alrededor de 3 .75 dólares por metro cuadrado. 

En función de l a s c a r a c t e r í s t i c a s del contenedor, l a cantidad 
y acondicionamiento de l a s piezas o partes varía según su naturaleza y 
volumen. Algunas empresas han procedido a fabricar sus propios conte-
nedores, ajustándolos a l a s c a r a c t e r í s t i c a s de sus necesidades de 
t r á f i c o y a l a naturaleza de l a s p iezas que deben transportar. El mayor 
costo que pudiera derivarse en un comienzo se compensa con l a rapidez 
y rac ional izac ión de l a carga. 

Como i lu s t rac ión se presentan en e l cuadro 33 l o s costos ex-
fábrica de embalaje y transporte en porcentaje del precio de l a casa 
matriz y del precio de transferencia entre f i l i a l e s , desde Chile a 
otros paí ses latinoamericanos. 

yCuadro 32 
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Cuadro 33 

COSTOS EX-FABRICA DE EMBALAJE Y TRANSPORTE ENTRE CHILE Y ALGUNOS 
PAISES LATINOAMERICANOS 

Cilindro maestro 

Colombia 

Máxico 

Pertf 

Venezuela 

Caja de dirección 

Colombia 

Máxioo 

Perú 

Venezuela 

Carcaza de distribución 

Mlxioo 

Poraentaje del 
preoio de la oasa 

matriz 

5.7 

3.5 

3-5 

2.5 

5.0 

3.1 

3.0 

2.4 

13.3 

Porcentaje del 
preoio de trans-

ferencia entre 
plantas 

4*1 

2.5 

2.5 

1.8 

3.5 

2.2 
2.2 

1.6 

9.5 

Puente: Información directa. 

/ D . MARCO 
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D. MASCO INSTITUCIONAL DE LA INTEGRACION Y EVALUACION 
DEL INTERCAMBIO REGIONAL 

1. Mecanismos de complementación 

a) Mecanismos generales 
Los acuerdos o tratados que regulan l a s re lac iones económicas 

de l o s pa í se s latinoamericanos son principalmente l o s s igu ientes : e l 
Tratado de Montevideo que crea l a Zona de Libre Comercio, e l Tratado 
General de Integración Económica Centroamericana, e l Acuerdo de 
Cartagena de l o s países de l a Subregión Andina, y e l que e s tab lec ió l a 
Asociación de Libre Comercio del Caribe (CARIFTA). Además de e s tos 
acuerdos e x i s t e el.Tratado de l a Cuenca del Plata, cuyo objet ivo básico 
es e l de promover l a integración f í s i c a de l a s regiones marginales 
de l a Cuenca y sus áreas de influencia» De l o s cuatro acuerdos mencio-
nados en primer término sólo e l Tratado de Montevideo y e l Acuerdo de 
Cartagena contiene d i spos ic iones o c láusulas que permiten promover l a 
integración regional o subregional de l a industria automotriz. El de 
integración centroamericana y e l del Caribe no prevén tratamiento 
e s p e c í f i c o para l a industria automotriz por no ser e l l a importante 
entre sus pa í ses miembros. 

b) Mecanismos e spec ia l e s 
Ya sea en e l marco del Tratado de Montevideo o s in re lac ión 

directa con é l , algunos pa í ses han promovido, mediante acuerdos de 
compensación, formas i n i c i a l e s de complementación automotriz. E l la s 
han derivado principalmente de la p o l í t i c a interna adoptada por l o s 
gobiernos de cada país en un régimen de integración de l a producción 
nacional de vehículos automotores. 

Así , por ejemplo, l a Argentina y Chile, después de es tablecer 
anualmente l o s mínimos e x i g i b l e s de integración de partes y piezas de 
producción nacional para l a industria terminal, han convenido, con 
c i e r t a s l imi tac iones , en que l a s partes provenientes de pa í ses de l a 
ALALC se consideren nacionales para e s to s e f e c t o s . Acuerdos s imi lares 
se acaban de celebrar entre l a Argentina y e l Uruguay, y se pondrán en 
práct ica otros entre Chile y Colombia. 

/'Las l imi tac iones 



- 102 

Las l imi tac iones de es tos acuerdos, o en algunos casos simples 
reglamentaciones internas de cada pa ís , se relacionan con l a s formas 
de comiDensación en e l comercio de partes y p iezas y con c i e r t o s l i m i t e s 
en porcentajes que pueden incorporarse en virtud de e s tas franquic ias . 

i ) Argentina - Chile» Se ha indicado como caso t í p i c o de opera-
c iones compensadas e l intercambio argent ino-chi leno. Encuentra su 
fundamento l e g a l en sendas d ispos ic iones reglamentarias nacionales y 
no en un tratado entre gobiernos. En ambos pa í se s ex i s ten reglamentos 
que obligan a incorporar un determinado porcentaje de partes y p iezas 
de fabricación nacional en l a producción de vehículos , siendo en l a 
actualidad l a s proporciones de alrededor de 90 % para l a Argentina y 
de 60 % para Chile . Ambos países consideran como equivalentes a l a s 
de producci&n nacional , l a s partes importadas de otros paxses.de l a 
ALALC, siempre que se compensen con exportaciones de partes , de valor 
equivalente . Los gravámenes que pagan l a s partes y piezas comprendidas 
en e s tos planes autorizados por l o s gobiernos han sido suprimidos o 
considerablemente rebajados en comparación con l o s que pagan l a s 
provenientes de terceros pa í se s . Por l a s d i f e r e n c i a s de precio que 
originan l o s d i f erente s costos de producción en ambos p a í s e s , e l valor 
de l o s derechos de importación se t iene en cuenta para e l balance 
de compensación de importaciones y exportaciones. 

Este intercambio só lo puede hacerse entre l a s empresas de fabr i -
cación terminal, s i n intervención directa de l o s fabricantes de partes 
o p i ezas . En consecuencia, e l sistema só lo puede apl icarse a l a fabr i -
cación de vehículos cuya marca se produzca en ambos p a í s e s . 

i i ) Argentina - B r a s i l . En diversas oportunidades se han prepa-
rado proyectos de complementación entre e s t o s p a í s e s , l o s que hasta 
ahora, por diversas razones, no han prosperado. Entre otros obstáculos 
f igura e l intento de i n c l u i r un surtido muy amplio de piezas y subcon-
juntos de diversa índole , que aunque destinados a l a industr ia auto-
motriz, también l o s fabrican otros sectores indus tr ia l e s , l o que ha 
complicado l a negociación entre l o s sec tores interesados . Al i n c l u i r 
l a industr ia terminal productos que se fabrican en e l sector de compo-
nentes, é s t e en general no ha. prestado su anuencia, mostrándose en ambos 
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pa í se s renuente a la complementación. La principal empresa productora 
de vehículos del Bras i l no t iene producción en l a Argentina, ni l a s 
dos pr inc ipa les empresas de la Argentina t ienen su equivalente en e l 
B r a s i l . El Bras i l , por otra parte, no t iene d ispos ic iones l e g a l e s que 
l e permitan aceptar como nacionales l a s p iezas fabricadas en otros 
pa í ses de l a ALALC. , 

i i i ) Chile - México ¡y Venezuela - México. El intercambio de partes 
y p iezas sobre l a base de un comercio compensado ha operado, a l igual 
que entre l a Argentina y Chile, entre es te último país y México, Tres 
empresas de ambos pa í se s han podido intercambiar partes , aunque en 
iláxico no se consideran como de incorporación nacional, para l o s e f e c t o s 
del cómputo del porcentaje de integración, l a s partes importadas desde 
pa íses de l a ALALC, y en es te caso part icu lar , desde Chile . En Iiéxico 
se estimula l a exportación de partes . A base de l a exportación de 
esas partes se otorgan, a l o s fabricantes de automotores, permisos para 
importar partes complementarias para l a fabricación de unidades 
adic ionales , fíe l e s otorga en moneda nacional e l valor equivalente a l 
valor de l a s partes exportadas sean esas partes fabricadas por l a • 
empresa o por l a industr ia de partes , siempre y cuando en es te último 
caso, l a s partes sean exportadas por conducto de l a empresa terminal. 

Las exportaciones de equipo para e l ensambleje de unidades auto-
motoras se compensan, en l o s mismos términos que.en e l caso anter ior , 
con l a importación de vehículos pesados de trabajo no s u s t i t u i b l e s por 
l o s de producción nacional, a s í como de partes de t ipo espec ia l como 
transmisiones automáticas, cajas de cuatro velocidades, frenos de 
potencia, e t c . , que no se produzcan en e l pa í s . 

Los estímulos a l a exportación mencionados han sido e f i c a c e s y 
han promovido exportaciones de equipo y motores que, en 1967, sumaron 
8 600 000 dólares , de l o s cuales Venezuela, en motores, rec ib ió unidades 
por un monto de 2 56? 637 dólares . 

ív) Argentina - Uruguay. Recientemente se ha l legado a un acuerdo 
argentino-uruguayo para l a complementación del sector automotriz de 
ambos p a í s e s . El acuerdo prevé e l intercambio de productos del sector 
y desgravaciones arancelarias recíprocas . La Argentina desgravará 
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totalmente, desde e l pr inc ip io , l o s ar t í cu los uruguayos. En cambio e l 
Uruguay rea l izará desgravaciones proporcionales a l a s exportaciones 
qxxe r e a l i c e . Además, l a s desgravaciones que efectuará e l Uruguay 
sólo podrán ex ig i r se s i l a Argentina compra productos del sector de 
acuerdo con e l s iguiente programa: 1971, 45 1972, 60 1973, 8o ?5; 
1974, 100 °/L En consecuencia, en 1974 e l intercambio deberá ser t o t a l -
mente compensado con una desgravación recíproca t o t a l . o / 

2. Actividades de integración 

Tanto dentro del marco del Tratado de Montevideo, como del Acuerdo de 
Cartagena, se ha venido realizando una ser ie de reuniones del sector 
automotor de' l o s países latinoamericanos, con part ic ipación de l o s 
productores y de delegados gubernamentales, tendientes todas e l l a s a 
lograr acuerdos de integración o complementación en e l sec tor . Sin 
embargo, hasta l a fecha, con excepción de lo s ' acuerdos b i l a t e r a l e s 
indicados anteriormente, no se ha logrado un acuerdo importante para 
l a integración o racional ización del s ec tor . 

Algunas de l a s pr inc ipales reuniones rea l izadas son l a s s igu ientes : 
a) Primera Reunión Sector ia l de l a Industria Automotriz, (Monte-

video, agosto de 1965). Como resultado de esa reunión se firmaron dos 
proyectos de acuerdo de complementación, basados en l a resolución 99 (IV) 
de l a Conferencia de l a s Partes Contratantes de la ALALC, aprobada en 
octubre de 1964 en Bogotá, uno de e l l o s firmado por Argentina, Bras i l 
y Paraguay, y e l ¿tro por Argentina, Chile y Uruguay, cuyas sendas 
actas fueron depositadas en l a Secretaría Ejecutiva de l a ALALC. 

b) Reunión Sector ia l de Fabricantes de Piezas de Reposición 
para Automotores (Montevideo, junio de 1967), con a s i s t e n c i a de repre-
sentantes de Argentina, Bras i l , Chile, México, Uruguay y Venezuela. 
A raíz de e l l a se suscribieron acuerdos sobre cuatro recomendaciones 
a l Comité Ejecutivo Permanente de l a ALALC, dos declaraciones y un 
acuerdo de complementación; es te último, l o firmaron l o s part ic ipantes 
de l a Argentina y e l Bras i l como recomendación á l o s representantes 
de sus respect ivos gobiernos en e l Comité Ejecutivo Permanente de 
l a ALALC. 

¿>/ Mundo metalúrgico, Buenos Aires, febrero de 1971. 
/ c ) Reunión 
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c) Reunión del Grupo Mixto Automotriz Chileno-Brasileño, ( j u l i o 
de 1963, Río de Janeiro y. Sao Paulo) en cumplimiento de l o indicado 
en una declaración conjunta de l o s presidentes de ambas naciones hecha 
en Santiago en abr i l de 1965. 

d) Primera Reunión sobre Industria Automotriz de l o s Países 
-sÁSn.a.tairÁ0S l a Declaración de Bogotá, (Caracas, mayo de 196?) a l a 
que concurrieron delegados de Colombia, Chile, Ecuador, Perú y Venezuela. 
Se tomaron acuerdos tendientes a recomendar l a coordinación de l a s 
respect ivas p o l í t i c a s de desarrol lo de l a industria automotriz y l a 
concesión de fac i l idades recíprocas, que conduzcan al crecimiento armó-
nico y a l a d is tr ibución equitat iva de l a s act iv idades productoras 
destinadas a abastecer l a demanda de automotores del conjunto de pa í se s . 

Finalmente, en diciembre de 1970, l a Comisión, organismo, máximo 
del Acuerdo de Cartagena, aprobó l a dec is ión 1IQ 25 mediante l a cual 
se separaron en una nómina espec ia l l o s productos reservados para l o s 
Programas Sec tor ia l e s de Desarrollo Industr ia l . Entre l o s sec tores de 
mayor prioridad reservados para programación es tá e l automotor. La 
anterior aprobación supone e l compromiso de l o s gobiernos de -programar 
conjuntamente ese sector mediante propuestas que e l órgano ejecut ivo 
(1 a Junta) elevará a consideración de l a Comisión. En mayo de 1971 
se reunieron l o s ministros encargados del desarrol lo industr ia l en l o s 
pa í ses s ignatar ios para r a t i f i c a r esta prioridad. 

Si bien es c i e r t o que, en general, en todos l o s pa í ses l a t i n o -
americanos, tanto sus autoridades como l o s indus tr ia l e s , reconocen l a 
importancia de l a industria automotriz y la necesidad de complementación 
tanto de l a industria terminal como l a de partes y p iezas , sea por 
intercambio compensado t o t a l o parc ia l ; l iberac iones aduaneras y, en 
otros casos , por programación conjunta, hasta ahora no se han creado 
l o s mecanismos necesarios para apl icar acuerdos multinacionales condu-
centes a rac ional izar en e l ámbito latinoamericano l a tota l idad o l a 
mayor parte de l a industr ia , a aprovechar mejor l a s economías de esca la , 
bajando l o s costos de producción uni tar ios , y a asegurar un abastec i -
miento económico y técnicamente e f i c i e n t e a l a población de e s tos pa í se s . 

/ 3 . Evaluación 
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3« Evaluación del intercambio regional de productos de l a 
industria automotriz .y, „de l a s i n i c i a t i v a s 

tomadas en materia de integración 
automotriz 

Sn general, podría decirse que e l intercambio de vehículos automotores 
y de sus partes y p iezas entre, l o s países latinoamericanos, no ha tenido 
gran importancia económica ni ha alcanzado l o s n i v e l e s que los'promo-
tores del.Tratado de Montevideo pretendían lograr dentro de l o s 
•primeros 10 años de su apl icac ión . Los demás t r a t a d o s in tegrac ion i s tas 
como e l centroamericano y e l del Caribe, tampoco han hecho aportes en 
esto campo, ya que l o s pa í ses s ignatar ios carecen de industria auto-
motriz. El Tratado de l a Cuenca del Plata , cuyo objet ivo es mfebien 
de integración f í s i c a , no contiene c láusulas sobre e l desarrol lo de l a 
industria automotriz, y, f inalmente, e l Acuerdo de Cartagena, firmado 
por l o s pa í ses de l a Subregion Andina, acaba de ponerse en práct ica y 
no ha generado ha3ta e l momento intercambios e s p e c í f i c o s en e l s ec tor . 
Los acuerdos d i rec tos de "operaciones compensadas" han sido l a fuente 
principal del comercio intralatinoamericano de vehículos automotores. 

Exportaciones de l o s pa í ses latinoamericanos 
Sólo l a Argentina y e l Bras i l han exportado vehículos completos, 

haciéndolo en forma muy reducida en l a s postrimerías del decenio de 
196o. En e l caso de l a Argentina se notó un incremento más importante 
en 1969 en que se acercó a l a s 500 unidades por valor de 
2 675 000 dólares . Cerca de un 96 % de ese valor correspondió a ventas 
hechas al . Uruguay y e l Paraguay. Este aumento ha sido mayor en l o s 
últimos años, l legando a 4 500 unidades en 1972. 

El Bras i l había l legado ya en 1962 a exportar más de 500 unidades, 
que bajaron en 196? y 1963 a 200 y 7k vehículos con valores (fob) de 
711 775 y 511 110 dólares , respectivamente. A part ir de 1969 l a s 
ventas a l exter ior aumentan aceleradamente hasta l l e g a r en 1972 a 
12 000 unidades (véase nuevamente e l cuadro 10) . Las exportaciones 
brasi leñas han cons i s t ido principalmente en vehículos u t i l i t a r i o s y 
omnibuses, y sus pr inc ipa les mercados han sido e l Uruguay, Paraguay 
y S o l i v i a . 

/ S I establecimiento 
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El establecimiento en e l Uruguay - programado por Volksvagen del 
3 r a s i l - , de una l í n e a de montaje de vehículos brasi leños incrementará 
l a s exportaciones de ese pa í s , y s u s t i t u i r á a Alemania occidental en 
e l mercado uruguayo. 

La Argentina, Bras i l , Chile y México han sido en l o s últimos años 
l o s mayores exportadores de partes y piezas para automotores, tanto en 
t o t a l como a l área latinoamericana. Gracias a l a p o l í t i c a de "opera-
ciones compensadas", Argentina, Chile y México han ido aumentando su 
part ic ipac ión en l a s exportaciones de l a ALALC. Las exportaciones 
mexicanas han cons is t ido principalmente en motores y partes sue l ta s 
para motores, siendo sus pr inc ipales mercados dentro de l a ALALC, 
Venezuela y Chile. 

Colombia ha basado fundamentalmente sus exportaciones en l o s 
neumáticos de caucho para automotores. En 1966 é s tas l legaron a cerca 
de l o s 4 mil lones de dólares, y a 1 600 000 dólares en 1967, siendo 
l a Argentina e l principal comprador con el 90 y e l 80 % del mercado 
en esos mismos años. Sin embargo, Colombia ha celebrado convenios de 
intercambio, entre otros pa í s e s , con Chile y México, que l e permitirán 
exportar motores al primero a cambio de cajas de velocidad, y proveer 
de b i e l a s a México. La industria SOCOFAM, cuyo principal propietario es 
e l I n s t i t u t o de Fomento Industr ial de Colombia, espera exportar al área 
andina unos 5 000 motores anuales. Sin considerar l a s exportaciones 
de neumáticos de caucho, l a s exportaciones de partes y p iezas de 
Colombia en 1967 no revest ían importancia pues sumaban unos 
26 000 dólares, colocados en Venezuela y Ecuador. 

Venezuela ha sido un importador de motores interesante para 
México cuyas ventas, representan en valor e l 90 % de l a s de sus provee-
dores de l a ALALC, de l o s cuales adquirió en 1968 motores y otras 
piezas por 1 k5Q 000 dólares . Las exportaciones venezolanas de partes 
y p iezas , chas ises s in motor y otros accesorios ascendieron, en ese 
mismo año, a l a suma de 126 000 dólares, de l o s cuales sólo poco más 
del 20 7o (28 000 dólares) correspondieron a pa í ses de l a ALALC, absor-
biendo Colombia cas i la to ta l idad . El resto se envió a l o s Estados 
Unidos, Europa y otros pa í ses del Caribe y Centroamérica.. 

/ E l intercambio 
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El intercambio del Perú con l o s demás pa í ses del Pacto Andino o 
de l a ALALC no ha registrado operaciones de importancia, aunque se 
espera que en un futuro cercano, se rea l i ce algún t ipo de operaciones 
compensadas, basadas en l a nueva p o l í t i c a automotriz que ha es tablec ido 
e l gobierno. 

En e l cuadro 3^ se resumen l a s pr inc ipales exportaciones r e a l i -
zadas entre 1966 y 1969, a f i n de dar una v i s i ó n de conjunto, ya que 
l a s c i f r a s no pueden ser to ta l i zadas pues fa l tan datos parc ia le s o 
t o t a l e s de algunos años y pa í se s . 
b) Iiirqortaciones de vehículos y de partes y piezas para automotores 

de países de l a ALALC 
Los datos del cuadro 35 obtenidos de diversas fuentes , son 

bastante fragmentarios, pero indican importaciones hechas por l o s pa í ses 
latinoamericanos desde otros pa í ses miembros de l a ALALC, d i s tr ibuidas 
entre 1966 y 1969. Las c i f r a s indicadas para cada pa í s deben tomarse 
sólo como sumas de l a s operaciones inc luidas y no coiao valores de l a s 
inportaciones t o t a l e s . 

/Cuadro 4-9 



Cuadro 1+6 

EXPORTACIONES DE AUTOMOTORES COMPLETOS Y PARTES Y PIEZAS POR PAISES LATINOAMERICANOS 

(P.ttsraa ) 

1966 1967 I968 1969 

Argentina Automóviles y vehículos comer-
ciales completos 112 56O 112 096 215 814 2 675 253 

Partas y piezas 1 664 720 6 600 000 6 4oo 000 7 300 000 

Brasil Automóviles y vehículos comer-
ciales completos • « • 711775 511 l io 

Exportaoifanes totales auto-
motrices b/ 4 597 089 1 443 609 1 093 933 3 990 405 

Colombia Totales 0/ 3 915 900 1 642 600 • • • • •• 

Chile Operaciones compensadas ALALC 689 000 1 370 700 5 572 000 9 226 000 
Otras 3 200 12 200 117 4oo • • • 

MÓxloo Exportaciones a ALALC 534 000 1 675 000 2 430 000 6 380 000 
Exportaciones a otros países 466 000 685 000 2 790 000 11 620 000 
Exportaciones totales 1 000 000 2 36O 000 5 220 000 18 000 000 

Venezuela Exportaciones totales • •• • • • 126 346 • » • 

O vO 

O 
C 
SB 
Q* 
O 

Puentes: Asociación de Pábrloas de Automotores (Argentina); Assoqlagflo Nacional dQ3 Fabricantes de Velculos Automotores (Brasil)} 
Departacento Administrativo Nacional de Estadfstioa (Colombia); Comisión Automotriz (Chile); Boletines de oornerolo exterior 
(Venezuela); e informaciones directas» 

a/ Las operaoior.es de Intercambio compensado y autorizadas de la Argentina alcanzaron a 6.6, 6.4 y 7«3 millones de dólares para los 
años 1967, 1968 y 1969, respectivamente, A estas olfras habría que agregar algunas operaciones direotas de exportaoión no heohas 
según el rlgisen de interoambio compensado, y restar las operaolones "autorizadas" pero no efectuadas. 

b/ Incluyen la3 indicadas en la línea superior» 

0/ La oasi totalidad de estas cifras correspondo a exportaciones de neumáticos» 

vn 
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Cuadro 35 

IMPORTACIONES DESDE LA ALALO DE VEHICULOŜ  AUTOMOTORES, PARTES Y PIEZAS 

(Dólares) a / 

País importador Proveedor I966 1967 1968 1969 

Desde Brasil O •* 29 926 152 923 

Argentina Desde Colombia 3 631 000 1 196 100 • 0 • • • • 
Argentina 

Desde di l le b/ 230 900 1 017 000 3 719 500 
Desde México 0 0 « 200 000 • • • 

Da-sde Argentina « « « 39 709 49173 
Bolivia Desde Brasil 81 709 222 065 

Desde Colombia 7 300 1 34 100 ... • < • 

Desde Argentina • •• 372 230 068 
Brasil Desde Cclonfoia • • • • • • 1 501 • • • 

Desde Mlxico » • • « 35 000 

Desdo Argentina 103 • •<» <* » • • • • 

Coloniia Desde Brasil 
Das de Mielo0 

« • » 

0 •• • • <» 

5 536 
30 698 

• 
• • • 

Desde Venezuela 0 • 0 • • • 21 169 • • • 

Desdo Argsntína 3 536 900 6 600 200 6 703 000 7 016 500 
Chile Dasde Brasil 9 • 0 42 4o4 • • • 

Desde Mfeico ... 507 700 679 500 683 300 

Desde Argentina - _ -

Ecuador Eosde Brasil 
Desde Colombia 
Desde Móxioo 

9 397 
1 358 

7 375 ... 
Móxioo Desde ALALC 15 300 1 84o 1 952 7 700 

Desde Argentina - 7 912 - 164 611 
Paraguay Desde Brasil - 95 099 225 794 -

Dosde Colombia loo 23 800 ... 
Desde Argentina - - 1 899 

Perá Desde Brasil 
Desde Colombia (neumáticos) 7 700 

12 914 
2 800 

59 104 
-

Uruguay 
Dosde Argentina 
Desde Brasil 

- 21 549 
369 929 74 230 

2 428 841 

Dascio Argentina - - 1 842 -

Venezuela Desde Brasil - 50 610 -Venezuela 
Desde Colombia 
Desde Móxioo 

-

2 567 637 
75 932 

1 455 354 

Puentes ; Asociación de Fábricas de Automotores (Argentina); Assoolag&o Nacional dos Fabricantes de Veloulos 
Autojnçtores, (Brasil); Departamento Administrativo Naoional de Estadística (Colombia); Comisión 
Auta-njt.'lií (Chile); Boletines de oomeroio exterior (Venezuela); e informaciones di re o tas» 

e / No se han tenido en cuenta las importaciones de un país a otro ouando su valor total es inferior a 
100 dólares. , 

b/ El Instituto Nacional de Estadística y Censos de la Argentina da los siguientes valores para las impor-
taciones desde Chiles 1 127 027 dólares en 19665 1 I60 598 dólares en 1967; 3 336 595 dólares en 1968* 

/ C a p í t u l o I I 
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Capitulo I I 

LAS ECONOMIAS DE ESCALA EN LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ 

A. INTRODUCCION 

El automóvil es un producto teóricamente complejo, y, s in embargo, 
resut la relativamente barato en comparación con otros bienes , como 
l a s máquinas-herramientas y la maquinaria, de construcción, pues en 
su fabricación es posible emplear procesos espec ia les en que se apro-
vechan l a s ventajas de l a producción en s e r i e . Se dice que e l auto-
móvil es complejo porque entran en é l cerca de 20 000 piezas primarias; 
aunque se usan muchas de cada t ipo (pernos, tuercas, arandelas) , l a s 
piezas d i ferentes suman de 3 000 a k 000 por automóvil. 

Al combinar d i s t i n t a s piezas primarias se obtienen l o s denominados 
"subconjuntos" (carburador, b u j í a s ) , que en un automóvil de t ipo i n t e r -
medió pueden sumar 1 500. A su vez, l o s subconjuntos, armados entre 
s i y con otras piezas primarias, forman conjuntos (as ientos , motor, 
caja de cambio). Todos es tos componentes se reúnen en e l ensamblaje 
f i n a l para formar e l vehículo terminado. 

La industria automotriz produce es tas piezas primarias, sub-
conjuntos y conjuntos ut i l izando l a s ins ta lac iones de l a s 1 plantas termi-
na l e s , de l a s subcontrat is tas y de l a s de piezas y partes . La planta 
terminal, además del ensamblaje f i n a l , suele fabricar partes y compo-
nentes e senc ia les sobre l o s que desea mantener e l control , como e l 
motor y l a caja de cambios; también estampa la cori-ocería, que da l a 
apariencia externa a l vehículo y permite d i ferenc iar lo del de l o s demás 
fabricant es . Para e l l o generalmente cuenta con procesos de for ja , 
fundición, maquinado y estampado. Puede también u t i l i z a r l o s s e r v i c i o s 

i 
de subcontrat istas para fabricar algunas partes cuando no cuenta con 
ins ta lac iones adecuadas para rea l i zar determinadas operaciones, o 
cuando l a s escalas ide producción para un proceso dado no j u s t i f i c a n 
hacer l a s inversiones correspondientes. Las plantas de piezas y partes 

/ fabrican piezas 
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fabrican piezas que requieren conocimientos técnicos espec ia l izados . 
La mayoría son componentes e l é c t r i c o s y mecánicos (dínamos, arranca-
dores, carburadores, l impiaparabrisas) aunque también l o s hay de otros 
t ipos (neumáticos, v i d r i o s ) . 

Resultado de e s t e complejo sistema de producción es e l automóvil 
cuyas partes pr inc ipales son l a s s igu ientes : 

a) La carrocería, o la parte del automóvil asentada sobre e l 
chasis y destinada a l a s personas. Se caracteriza por diversas varia-
ciones (sedán de 2 y k puertas, s ta t ion wagón, furgón, sport coupé, e t c . ) 
y por e l número de as i entos (2, 5, 2 + 2, e t c . ) . Suele s u f r i r pequeñas 
modificaciones anuales y só lo cambia radicalmente cada tantos años, 
siendo más frecuentes es tos cambios en l a s plantas de mayor producción 
anual. 

b) El motor, o l a máquina que da movimiento a l automóvil. Se 
caracteriza principalmente por e l número y dispos ic ión de l o s c i l indros , 
por la c i l indrada, por l a potencia (HP) a determinadas revoluciones, 
por e l diámetro y carrera de l o s p i s tones , por l a re lación de 
compresión, y por e l t ipo de re fr igerac ión . Sus cambios no son tan 
frecuentes como l o s de l a carrocería, pero s í introducen pequeñas modi-
f i cac iones en e l diámetro de l o s c i l indros y en l a carrera de l o s 
p is tones que originan cambios en otras c a r a c t e r í s t i c a s . 

c) El chas i s , o l a armazón del automóvil. Sus dimensiones . • 
permiten es tablecer la d is tancia entre e jes y e l ancho de trocha delan-
tera y trasera . Ambas medidas, u t i l i z a d a s para establecer y d i f e -
renciar modelos bás icos , se mantienen por e l tiempo que l a p o l í t i c a 
de l a empresa considere que e l modelo t i ene é x i t o . 

Otros elementos de importancia complementaria son e l embrague: 
t ipo (monodisco seco) y diámetro; l a transmisión: caja (3, 4 marchas) 
y re lac iones; e l e je ( semif lo tante ) ; la suspensión: delantera y 
trasera; la dirección (sector y s i n f í n ) ; l o s frenos (de disco , zapata 
y tambor); y e l sistema e l é c t r i c o (6, 12 v o l t i o s ) . 

/En e l 
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En e l presente capítulo se hace un a n á l i s i s de la inversión y 
l o s costos de transformación en la industria automotriz terminal que 
se complementa con un estudio somero de l a s compras que rea l i za la 
planta terminal tanto de materias primas como de partes y p iezas , 
dando atención preferente a l a evolución de l o s cos tos . 

Para e l a n á l i s i s se optó, en primer lugar, por considerar un 
t ipo e s p e c í f i c o de automóvil, aunque la incidencia porcentual de l o s 
componentes pr inc ipales en e l costo no varía apreciablemente entre 
diversos t i p o s . Este hecho se comprobó a l comparar modelos d i ferentes 
de automóviles: Uno de "tipo A" que corresponde a un vehículo econó-
mico con motor delantero de 400 a 800 era? de ci l indrada y tracción 
delantera; otro de "tipo B" con motor trasero de 1 000 a 1 200 cm3 
y tracción trasera, y un automóvil de "tipo C" con motor delantero de 
más de 2 000 cm^ y tracción trasera. Los resultados del a n á l i s i s 
aparecen en e l anexo D„ Para lo s e fec tos del presente trabajo se 
e l i g i ó e l automóvil "tipo B" cuya f icha técnica aparece en e l cuadro 36. 

En e l cuadro 37 se puede apreciar que e l costo de transformación 
originado en l a planta terminal, para e l automóvil considerado en e l 
a n á l i s i s , se ha establecido en 45 mientras que e l de l a s compras 
en 55 %« 

En e l anexo E se e s p e c i f i c a e l origen de l a s partes y piezas y 
l a técnica empleada en l a planta terminal para su fabricación. 

En l a s plantas terminales los d i s t i n t o s procesos productivos se 
van integrando de manera de aprovechar l a s economías de escala propias 
de cada proceso, por lo cual pueden ser t o t a l o parcialmente integradas. 
En este caso se trata de plantas totalmente integradas que cuentan con 
cinco departamentos: ensamblaje, estampado, maquinado, fundición y 
forja;además en e l l o s se pueden producir todas l a s piezas mecánicas 
indicadas en e l cuadro 38, e l chasis y l a carrocería. En plantas \ 
parcialmente integradas l o s diversos departamentos y l a s partes y piezas 
que en e l l o s se producen se van integrando a l a planta terminal a medida 
que aumentan l a s esca las de producción, considerando para e l l o e l volumer 
más adecuado que no incida desmedidamente en e l costo del producto f inal* 
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Cuadro 36 

PICHA TECNICA DEL AUTOMOVIL "TIPO B» UTILIZADO PAflA EL 
ANALISIS DE LA RELACION COSTO-VOLUMEN 

Carro o s ría 

Tipo: Sedán 4 puertas 

Asientos: 4 

Motor 

Tipo: 4 olllndros en línea 

Posición: Trasero 

Cilindradas 1 000 a 1 200 cm3 

Potenola máxima: 50 a 60 HP (5 000 RFM) 

Relación de compresión: 8.5:1 

Carburador: Tipo simple, de una boea 

Piltro de aire: Seco 

Refrigeración: Agua 

Dimensiones del chasis y generales 

Trocha: D. 1.20 a I.30 metros 

T. 1.20 a I.30 metros 

Distancia entre ejes: 2.25 a 2.30 metros 

Largo tots l : 3.9O a 4.00 metros 

Ancho total: 1.45 a 1.55 metros 

Alto: 1.45 a 1.50 metros 

Pese: 800 a 1 000 kilogramos 

Embrague 

Tipo: Monodisoo seco 

Transmisión 

Caja de 4 marchas adelante totalmente 
sincronizadas 

Eje trasero 

Semiflotante 

Suspensión delantera 

Independiente, resortes helicoidales 
y amortiguadores hldráulloos 

Suspensión trasera 

Resortes helicoidales y amorti-
guadores hidráulicos 

Frenos 

Zapata y tambor en las cuatro ruedas 

Sistema eláotrlco 

Alternador - 12 voltios 
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Cuadro "$} 

FORMACION DEL COSTO DE UN AUTOMOVIL TIPO a/ 

(Poro enta jas) 

Compras Insumo3 

Costo de 
transformación 
en la Industria 

terminal b/ 

Total 

Subconjuntos 30.0 30.0 

Conjuntos 10.0 10.0 

Diversos 2.0 2.0 

Materias primas 13.0 

. para fundiolón (1.2) 
para forja (1,2) 
para estampado(10,5) 

Componentes producidos 

Fundido8 3.3 4.5 

Forjados 1.8 3.0 

Maquinados 12.0 12.0 

Estampados 8.5 19.0 

Ensamblajes 

Subensamblajes 8.5 8.5 

Ensamblaje final 11.0 11.0 

Total 55.0 4§.p 100.0 

Fuente i CEPAL. 

a / Las oifras corresponden a una producoión de 300 000 unidades anuales en una planta totalmente 
Integrada, que opera a plena oapaoldad. 

b/ Los oostos de transformación corresponden a los originados en oada departamento. (Véase e l 
Anexo F.) 
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Cuadro 38 

PRINCIPALES COMPONENTES ELABORADOS EN LOS DISTINTOS DEPARTAMENTOS MJE FORMAN 
UNA PLANTA TERMINAL PARA EL AUTOMOVIL TIPO 

Maquinado 

Motor 
Mnnobloqus 
Culata 
ClgQeñal 
Volante 
Bielas * 
Arbol de levas 
Válvulas * 
Balanoines 
Máltiple de admisión 
Múltiple de escape 

Caja de oambios 
Cárter 
Arbol 
Piñones 
Sincronizador y collarín 

Diferencial y transmisión 
Cárter 
Piñones y corona 
Arbol 

Ejes 

Dirección 
Cárter 
Pifiones y cremallera 
Barras y rótulas 

Etodlolón de hierro 
Monob loque del motor 
Volante 
Mltiple de esoape 
Eje de levas 
Tambor de freno 

Fundición no ferrosa 
Culata 
Mdltiple de admisión 
Cárter de embrague, caja de o amblo, 

diferenoial, dlrecoión 
Bomba de gasolina, agua y aoeite * 
Caja de cambio 

Forja 
Cigüeñal y engranaje 
Bielas 
Engranaje del eje de levas 
Balanoín 
Engranajes, sincronizador y ejes de oaja 

de cambio 
Corona y piñón 
Ejes y semiejes delanteros y traseros 
Engranaje planetario 
Arbol propulsor 
Barra de acoplamiento de dirección 

Nota; Las partes y piezas marcadas oon un asterisco (*) se consideraron fabricadas en la planta 
terminal, aun reconociendo que en muchos casos las suministran directamente fabricantes 
especializados» 
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Existe un orden lóg ico para establecer e l grado de integración más 
adecuado relacionado, en gran medida, con e l apoyo obtenible de la 
industria l o c a l , pero l a decis ión f i n a l depende de la p o l í t i c a de cada 
pa í s , que se r e f l e j a r á en l o s costos de l o s vehículos . Para i l u s t r a r 
mejor e l proceso de integración de l o s d i s t i n t o s departamentos que van 
formando la planta terminal, considerando para e l e fecto e l volumen 
de producción, se preparó el cuadro 39. 

El departamento de estampado se ha considerado inex i s tente para 
producciones i n f e r i o r e s a 50 000 unidades anuales por l o s a l t o s costos 
que supone operar a esos n i v e l e s . Para producciones de 50 000 a 
100 000 unidades anuales, se ha supuesto e l estampado de algunas partes , 
excluyendo l a s que requieren procesos más complejos. Para producciones 
superiores a 100 000 unidades anuales se han integrado totalmente l a s 
operaciones de estampado. 

En general toda la información u t i l i z a d a en este trabajo se 
obtuvo de fabricantes de l o s países industr ia l i zados , principalmente 
europeos; y se elaboró y seleccionó para f a c i l i t a r su u t i l i z a c i ó n y 
proteger e l secreto e s t a d í s t i c o de l a s fuentes . Por haber analizado 
separadamente l o s departamentos que suelen formar la planta terminal 
ha sido posible adaptar l a información disponible a otras plantas con 
otras c a r a c t e r í s t i c a s . Hay bastante correlación entre la part ic ipación 
prcentual en l o s costos e inversiones de l o s componentes que forman 
e l vehículo u t i l i z a d o como tipo para e l a n á l i s i s y l a que t i ene l o s 
mismos componentes en vehículos con otras c a r a c t e r í s t i c a s (véase de 
nuevo e l anexo D). Por e l l o se supone que, s in incurrir en errores 
de consideración se puede apl icar la información a plantas terminales 
con otras c a r a c t e r í s t i c a s y que producen otro t ipo de automóvil. 

/Cuadro 39 
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Cuadro 39 

INTEGRACION DE LOS DISTINTOS DEPARTAMENTOS «JE FORMAN LA PUNTA 
TERMINAL SEGUN VOLUMEN DE PRODUCCION 

Producción (unidades anuales) 

10 000 25 000 50 000 100 000 200 000 300 000 

Departamento de ensamblaje IT IT IT IT IT IT 

Departamento de maquinado IP IP IT IT IT IT 

Departamento de estampado - IP IT IT IT 

Departamento de fundición IP IP IT IT IT IT 

Departamento de forja , - IP IT IT IT 

Fuente: CEPAL. 

IT - Integración to ta l , 

IP - Integración pardal . 

/La información 
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La información sobre l a inversión se expresa en dólares de l o s 
Estados Unidos a precios de 1968 para una planta instalada en Europa. 
Para adaptar es tas c i f r a s a l o s pa í ses latinoamericanos es necesario 
tener en cuenta: a) l o s costos de transporte del equipo importado; 
b) l a d i ferencia de precio entre el equipo fabricado localmente y e l 
mismo equipo importado; c) l a necesidad de mantener ex i s t enc ias más 
grandes de repuestos y herramientas por la mayor distancia para impor-
t a r l o s en caso de necesidad; d) la menor capacidad y productividad de 
la industria l oca l para fabricarlos; y e) l a s obras de infraestructura 
que t ienen que rea l i zarse fuera de l a planta para que ésta pueda 
funcionar. El e f ec to de es tos factores no ha sido considerado en es te 
estudio . 

La inversión correspondiente para cada departamento y para l a 
planta terminal se muestra en l o s gráf icos respect ivos en forma de una 
franja. A f i n de f a c i l i t a r e l a n á l i s i s se ha representado también l a 
curva media de l a invers ión. Para anal izar e l comportamiento de es ta 
curva media de inversión con re lación a l volumen de producción se emplea 
e l factor escalar.J9/ Este factor , que para e f ec to s de a n á l i s i s puede 
considerarse constante para l a s industrias de proceso químico, no 
resu l ta t a l para l a industria automotriz, principalmente porque a 
medida que va aumentando l a capacidad productiva de una planta terminal 
va siendo necesario introducir maquinaria más especial izada y tecno-
lógicamente más avanzada, lo que lógicamente incide en l a inversión. 
Esta s i tuación varía cuando se trata de grandes producciones, pues 
generalmente ya se pueden introducir todas l a s máquinas de diseño más 
avanzado, l a s que con pequeños cambios permiten aumentar la capacidad 
anual s in i n f l u i r marcadamente en la inversión. Ante esta s i tuación 
se ha creído conveniente analizar separadamente t res segmentos de l a s 
curvas de inversión: una que corresponde a pequeñas cproducciones 

9 / Factor escalar (o¿.) = 
( i o s •?:> 

» donde I = Inversión y 
C = Capacidad 

/ ( h a s t a 25 000 
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(hasta 25 000 unidades anuales) , otra a producciones medias (entre 
25 000 y 100 000 unidades anuales) y una tercera a grandes producciones 
(más de 100 000 unidades anuales) . 

Para anal izar l o s costos de transformación en l a planta terminal 
se ha tratado de exc luir la in f luenc ia de factores que puedan a l terar 
marcadamente e l efecto- escalar para lo cual se han formulado l a s 
h ipó te s i s S iguientes: 

a) Las plantas terminales tienen una loca l i zac ión t í p i c a de 
un país desarrollado que cuenta con todas l a s ins ta lac iones de in fra -
estructura necesaria . 

b) Las plantas han sido diseñadas expresamente para l a capacidad 
indicada, esto e s , que no se prevén ampliaciones futuras . Aunque a s í 
se reduce la inversión i n i c i a l , éste no es un método de p lan i f i cac ión 
adecuado, ni menos en l o s pa í ses en desarrol lo , en l o s cuales , l a 
demanda suele crecer rápidamente desde l o s bajos n ive l e s con que se 
i n i c i a . 

Los costos de transformación se reducen al e levarse la produc-
t ividad de l a mano de obra por efecto del aumento de l a capacidad de 
l a s in s ta lac iones , de un grado mayor de mecanización y de un mejor 
aprovechamiento de l a administración y l a supervis ión. El e f e c t o , 
en conjunto, de l a variación de estos fac tores , al cambiar e l volumen 
de producción de l a s plantas h ipoté t i cas consideradas, se mide por l a 
a l teración de l o s cos tos . Como no s er ía posible en es te estudio deter-
minar e l costo de cada pieza se ha considerado como costo t í p i c o de 
de ta l l e o de conjunto, e l que se reg i s t rar ía en una planta integrada 
con producción anual de 300 000 unidades, 10/ que opere en un país 

10/ Se ha tomado como base para lo s a n á l i s i s de l a s economías de 
escala una producción de 300 000 unidades anuales, por considerar 
que é s t e es e l n i v e l en que se obtienen costos comparables en e l 
orden internacional . La l i t e r a t u r a ex i s tente sobre e l tema l o 
confirma. Véanse Joe S. Bain, Barriers to new competition, 1956 
(300 000 unidades anuales estimadas como mir-imo para una 
producción e f i c i e n t e ) ; Charles E. Edv^rds, Pynamics of the United 
States antomobLie irdnstry, 1 9 6 6 (200~000 a'bOO 000 unidades 
anuales); ~Geor¡¿e Maxcy y Aubrey S i lbers ton , The motor industry, 
1959» (más de 400 000 unidades anuales) . 

/ indus tr ia l i zado de 
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industr ia l izado dé Europa. Las d i ferencias de costo debidas a l tamaño 
de cada planta h ipoté t ica y a su grado de integración, se han expre-
sado en porcentajes de esos costos t í p i c o s y se l e s ha llamado 
"sobrec.ostos". 

El concepto de sobrecosto dá mayor f l e x i b i l i d a d para evaluar la 
variación de l o s cos tos de una planta concreta y se r e f i e r e sobre todo 
a l o s que resultan de l a s variaciones de l a s escalas de producción en 
un país europeo. Sin embargo este enfoque t iene sus l imi tac iones 
cuando se apl ica a pa íses con economías menos e f i c i e n t e s , como l a s de 
l o s países latinoamericanos, en cuyo caso debe ajustarse conveniente-
mente. El primer aspecto que debe considerarse es e l grado de nacio-
nal ización de l o s automóviles, cuya repercusión en los sobrecostos se 
analiza separadamente en es te mismo capítulo . 

Dentro de esta evaluación se encuentran impl í c i tos una ser ie de 
factores de costo , propios de l o s países en desarrol lo , como son l o s 
costos y la productividad de l a mano de obra, l o s costos de transporte 
de l a s partes importadas, l a capacidad gerenc ia l , y la aptitud de l o s 
mandos medios. Otro factor que debe considerarse es e l de l o s impuestos 
v igentes en e l pa í s , inc luidos l o s derechos aduaneros. Además de e s tos 
fac tores , que pueden ser mensurables, deben considerarse también l a s 
in f luenc ias del medio ambiente que no puede cuant i f i carse aquí por ser 
propias de cada pa í s . Por l o demás, no se hace ningún pronunciamiento 
acerca del sobrecosto que debería considerarse to l erab le , ya que ésta 
es decis ión propia de cada gobierno en su p o l í t i c a automotriz. Por 
consiguiente , e l sobrecosto en este caso es e l que deriva exclus iva-
mente del e f e c t o escalar y se apl ica a l costo de transformación de l a 
planta terminal. 

Los resultados del a n á l i s i s se presentan en s i e t e secciones , 
considerando plantas terminales t í p i c a s para producciones de 10 000, 
25 000, 50 000, 100 000, 200 000 y 300.000 unidades anuales, y l o s 
departamentos que generalmente l a forman; para t a l e fec to se tomaron 
en cuenta: a) l a s inversiones requeridas con relación a l volumen de 
producción y (donde fue pos ib le ) l o s e f ec tos que t ienen e l grado de 
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mecanización y e l número de modelos en la inversión; y b) l o s sobre-
costos de producción en la s diversas plantas con re lac ión a l volumen 
de producción. 

También se trata sobre l a s compras de materias primas y de 
piezas y partes (55 % del costo del automóvil en e l caso que se ana l i za ) , 
recalcando la relación entre l a s escalas de producción y l o s sobrecostos 
resul tantes o de economías de escala para l a s partes y piezas compradas 
más importantes. 

Finalmente se muestra l a repercusión que t i ene e l grado de i n t e -
gración nacional en l o s cos tos , para terminar con una sección sobre e l 
e fec to combinado de l a s economías de escala en la industria terminal 
y en l a de autopartes en l o s costos de fabricación, para un motor a 
gasol ina . 

B. PUNTA TERMINAL: RESUMEN GENERAL 

1. X-a inversión 

El gráf i co II muestra l a inversión necesaria en plantas terminales de 
d i s t i n t o grado de integración, para capacidades que varían entre 
10 000 y 300 000 unidades anuales. Para l a s producciones pequeñas y 
medianas, con integración progresiva, resu l ta un factor escalar de 
0 .73 , l o que equivale a que a l duplicarse l a producción la inversión 
aumenta 1.6 veces. Para l a s grandes producciones, con integración 
t o t a l , cuando la producción se duplica, l a invers ión se mult ipl ica por 
cerca de 1 . 3 veces , ( factor escalar de 0 . 3 8 ) . 

El e fec to escalar en la inversión se puede apreciarsmás c lara-
mente a través de la inversión t o t a l por vehículo producido anualmente. 
(Véase e l gráf ico I I I . ) Así , se requiere e l doble de l a inversión por 
vehículo a l fabricar 100 000 en lugar de 300 000 vehículos anuales; y 
4 .5 veces más s i só lo se producen 25 000 vehículos anuales. 

/ G r á f i c o VII 



Gráfico III 

INVERSION TOTAL EN UNA PLANTA TERMINAL CON RELACION AL VOLUMEN DE PRODUCCION 

Inversión total 
(Millones de dolores) 

(Miles dt vehículos) 



Gráfico III 

INVERSION TOTAL POR VEHICULO PRODUCIDO EN UNA PLANTA TOTALMENTE 
INTEGRADA CON RELACION AL VOLUMEN DE PRODUCCION 

(Miles de vehículos) 
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En e l cuadro 40 se muestra la inversión en l o s d i s t i n t o s 
departamentos que forman l a planta terminal, as í como l a s requeridas 
para l o s e d i f i c i o s administrativos. Las inversiones estimadas para 
cada departamento t ienen l a f ina l idad de mostrar l a part ic ipación 
de cada uno en e l t o t a l de l a s plantas terminales de d i s t i n t a s 
capacidades. La estructura porcentual de l a invers ión t o t a l en 
plantas terminales se muestra en e l cuadro 4 l . 

Se ha preparado además e l cuadro 42 que indica l o s l i m i t e s entre 
l o s cuales puede variar la inversión por persona ocupada en una planta 
terminal según e l grado de mecanización. 

Para la s plantas pequeñas y medianas l a s inversiones por persona 
ocupada varían considerablemente, dada la cantidad de factores que 
intervienen. Entre é s to s , e l grado de integración de l a planta es 
posiblemente e l más importante. Si se trata de integrar totalmente 
la planta para pequeños volúmenes de producción (10 000 unidades 
anuales) , l a inversión por persona ocupada resul ta bastante elevada 
(50 000 dólares) . Sin embargo, para la misma escala , cuando sólo se 
real izan en la planta l a s operaciones que su dimensión j u s t i f i c a , l a 
inversión por persona se reduce a ib 300 dólares. 

El cuadro 43 indica l a inversión por persona ocupada para l o s 
d i s t i n t o s departamentos que forman l a planta terminal. Las c i f r a s se 
re f i eren a plantas terminales con producciones del orden de 100 000 
a 300 000 unidades anuales. La mayor inversión por persona ocupada 
se da en e l departamento de estampado y la menor en e l de ensamblaje. 

2. Los sobrecostos 

El sobrecosto de producción en una planta terminal es igual a l a suma 
de l a s partes a l í cuotas de l o s sobrecostos en que incurre cada uno de 
l o s departamentos que la forman. Los resultados se presentan en e l 
gráf ico IV que resume l o s sobrecostos de producción para una planta 
terminal con re lac ión a diversas escalas de producción, ut i l izando para 
e l cómputo correspondiente l o s factores indicados en e l cuadro 

/Cuadro 4-9 
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Cráneo IV 

SOBRECOSTO DE PRODUCCION DE UNA PLANTA TERMINAL CON RELACION AL VOLUMEN DE PRODUCCION 

(Base: Sobrecosto 0 para una producción de 300 000 vehículos al ano) 
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Cuadro 42 

LIMITES ENTRE LOS CUALES PUEDE VARIAR LA INVERSION POR 
PERSONA OCUPADA EN UNA PLANTA TERMINAL 

Produooióh 
(miles de 
unidades 
anuales} 

Inversión 
(millones 

de dólares) 

Total de 
personas 
ocupadas 

Inversión 
por 

persona 
(miles de 
dólares) 

10 20.0 400 - 1 400 14.3 - 50..0 

25 36.O 1 500 - 2 8oo 12.9 - 24.0 

50 58.0 3 4oo - 5 900 9.8 - J.7.1 

100 IO3.6 6 000 - 7 600 13.6 - 17.3 

200 I35.4 9 500 - 11 300 12.0 - 14.3 

3OO 146.3 11 800 - 13 400 10.9 - 12.4 

gupnte; CEPAL. 

Cuadro U3 

INVERSION POR PERSONA PARA LOS DISTINTOS DEPARTAMENTOS 
QUE FORM&N U PLANTA TERMINAL 

(Dólares ) 

Inversión per persona ocupaba 

Forja 

Fundición 

Maquinado 

Estampado 

Ensamblaje 

Total 

Mínima 

7 500 

7 900 

12 400 

26 6OO 

4 600 

10 900 

11 000 

9 700 

7.6 4oo 

59 300 

8 300 

12 joo 

Fuente: CEPAL. 

Nota? Las olfras se refieren a plantas oon niveles de producción entre 100 000 y 300 000 unidades 
anuales. 

/Cuadro 4-9 
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Se ha incluido en e l gráf ico IV l a curva que corresponde a 
integración progresiva, l a misma que muestra l o s sobrecostos re su l -
tantes cuando se van integrando l o s procesos según e l orden indicado 
en e l mismo gráf i co . Para producciones i n f e r i o r e s a 100 000 unidades 
anuales, l a s plantas terminales son parcialmente integradas, mientras 
que para producciones mayores se las considera totalmente integradas. 

En e l c u a d r o . s e resume la estructura porcentual de l o s sobre-
costos en l a planta terminal. 

C. ANALISIS DE LA INVERSION EN LOS DEPARTAMENTOS DE 
UNA PLANTA TERMINAL 

La industria automotriz depende de d i ferentes tecnologías de producción 
que se agrupan en torno a l ensamblaje, maquinado, estampado, fundición 
y f o r j a . Hay plantas terminales que integran algunas o todas es tas 
ins ta lac iones a su proceso productivo; otras usan libremente l o s 
s e r v i c i o s de industr ias a f i n e s , subcontratando parte de l o s productos 
que requieren o incluso l o s compran a industr ias espec ia l izadas . En 
consecuencia, se ha considerado conveniente estudiar separadamente 
cada tecnología a f i n de que pueda rea l i zarse e l examen de una planta 
terminal en d i ferentes condiciones de integración. 

1* Departamento de ensamblaje 

En e l gráf ico V se muestra l a inversión t o t a l requerida para d i ferentes 
escalas de producción. Del a n á l i s i s general de la variación de la 
inversión según la capacidad, se aprecia que para pequeñas producciones 
e l factor escalar es de aproximadamente 0„?0, lo que quiere decir que 
a l duplicar la producción, la inversión es 1-62 veces mayor. Para 
escalas de producción medianas se requiere una inversión 1.52 veces 
mayor, a f i n de duplicar la producción, l o que equivale a un factor 
escalar de 0 .60 . Para escalas de producción a l t a s , e l factor escalar es 
de 0.4-0. En resumen, l a s inversiones son más s ens ib l e s a l o s cambios en 
l a s escalas de producción pequeñas que en l a s a l t a s , o en otras palabras 
un aumento de capacidad cuando se trata de grandes volúmenes, obliga a 
incrementar l a inversión en menor proporción que en l a s producciones 
pequeñas. 

/ G r á f i c o VII 



Gráfico III 

INVERSION TOTAL EN EL DEPARTAMENTO DE ENSAMBLAJE 
CON RELACION AL VOLUMEN DE PRODUCCION 

Inversión totol 

(Miles de vehículos) 
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Cuadro 1+5 

SOBRECOSÍCS RESULTANTES EN LOS DEPARTAMENTOS DE UNA PLANTA TERMINAL CON 
RESPECTO AL COSTO TOTAL DEL AUTOMOVIL TIPO 

(Porcentajes) 

10 000 25 000 50 ooo 100 000 200 000 

Integración 
parcial 

Integración 
parcial 

Integración 
parcial 

Integraoión 
total 

Integración 
total 

Departamento de ensamblaje IT U.9 IT 8.1 IT 4.4 IT 1.6 IT 0 . 4 

Departamento de maquinado IP 5.4 IP 5.7 .rr 5.7 IT 2.0 IT . 0 . 4 

Departamento de estampado - m IP 1.0 IT 1.3 rr 0.3 

Departamento de fundioión IP 1.5 IP 1.4 IT 1.5 IT 0.6 IT 0.1 

Departamento de forja - - IP 0 . 4 IT 0.3 IT 0 . 1 

Departamento de armado de 
componentes meoáhicos IP 1.6 IP 2.3 rr 2.6 IT 1.0 IT 0 . 2 

Total 2 0 . 4 Ì M 3¿ií 6.8 hi 

Fuente» CEPAL. 

IT - Integración t o t a l . 

IP - Integración paroial o progresiva. 

/ E l grado 
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El grado de mecanización del departamento de ensamblaje es 
generalmente e l elemento más importante que determina e l monto de l a 
inversión, por l o que resul ta conveniente estudiar separadamente l a s 
inversiones necesarias para departamentos altamente mecanizados y 
mecanizados gradualmente (o de baja mecanización r e l a t i v a ) . 

Comparando l a inversión de un departamento poco mecanizado con 
la de uno altamente mecanizado, se advierte que para producciones 
pequeñas hay una d i ferenc ia notable. Así para 10 000 unidades anuales 
l a inversión en uno altamente mecanizado es t re s veces mayor que en uno 
poco mecanizado. El lo se expl ica porqué para es tos volúmenes de 
producción es f a c t i b l e u t i l i z a r maquinaria y equipos universales y 
rea l i zar una s e r i e de operaciones manuales principalmente e l manipuleo 
interno. Esta d i f erenc ia , s in embargo, se va reduciendo a medida que 
aumentan la s e sca las de producción debido a l a sus t i tuc ión de l a s opera-
ciones manuales por maquinaria y equipo espec ia l izado, aunque algunas 
veces és tos resultan subut i l izados . 

La inversión requerida para diversos volúmenes de producción se 
ha descompuesto en l o s elementos que l a forman: terrenos, e d i f i c i o s , 
maquinaria y equipo, y s e r v i c i o s y anexos. En l o s cuadros 46 y 4-7 se 
muestra l a incidencia que cada uno de es tos elementos t i ene en la 
inversión t o t a l de una ins ta lac ión de ensamblaje, tanto en valor 
(cuadro 46) como en porcentaje (cuadro 47) . 

En e l caso de departamentos de ensamblaje altamente mecanizados, 
l a incidencia que t ienen l o s terrenos y e d i f i c i o s en la inversión varía 
entre un 26 % para una producción de 10 000 unidades anuales hasta 32 % 
en e l caso de 200 000 unidades por año. Por otra parte, la incidencia 
de l a maquinaria y equipo f luctúa entre un 58 % a l producir 10 000 uni-
dades anuales y 54 % para producir 200 000 unidades anuales. 

En e l caso de baja mecanización, l a incidencia de l o s terrenos 
y e d i f i c i o s representan e l 43 % para producir 10 000 unidades anuales 
y 38 % para 25 000 unidades anuales. La maquinaria y equipo incide 
en l a inversión en un 44 % en e l caso de una producción de 10 000 uni-
dades anuales y 47 % para 25 000 unidades anuales. 

/Cuadro 4-9 
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En resumen, en una ins ta lac ión de ensamblaje de a l t a mecani-
zación, la incidencia que t i ene la maquinaria y equipo es e l factor 
más importante en la determinación de la inversión t o t a l ; mientras 
que en una ins ta lac ión de baja mecanización, l o s terrenos y e d i f i c i o s 
y l a maquinaria y equipo tienen cada uno aproximadamente l a misma 
incidencia en la inversión.» 

En e l a n á l i s i s que antecede, se ha considerado cómo varía l a 
inversión t o t a l a l aumentar la producción y la inf luenc ia que t iene 
e l grado de mecanización en la inversión» Sin embargo hay otro factor 
que inf luye sobre la inversión: la diversidad de modelos ensamblados. 
La diversidad de modelos aumenta la inversión principalmente en maqui-
naria y equipo, por l a necesidad de adquirir montajes de trabajo ( j i g s ) 
e spec ia les para cada modelo, por tener que contar con un equipo de 
control más complejo que pueda usarse para l o s diversos t ipos y porque 
se t i ene que contar con máquinas de soldar fácilmente adaptables a 
múlt iples modelos. El aumento varía más o menos entre un 2 % a 3 % 
de l a inversión t o t a l por modelo, por concepto de maquinaria. 

Con l a información obtenida se determinó l a inversión por unidad. 
(Véase e l cuadro 48 . ) Como era de esperar, ésta disminuye a medida 
que aumentan l o s volúmenes de producción: para grandes producciones 
(por ejemplo 200 000 unidades anuales) , es 3 a 4 veces menor que para 
producciones pequeñas (10 000 unidades anuales) . La di ferencia depende 
del grado de mecanización que se quiera dar a l a planta pequeña. 

2. Departamento de maquinado y subensamblaje 
de partes mecánicas 

Para mostrar l a re lación que e x i s t e entre la inversión y la escala de 
producción se ha preparado e l gráf ico VI. También se indica e l t ipo 
de maquinaria que, resu l ta más apropiado u t i l i z a r según e l volumen de 
producción. Las máquinas universales se in s ta lan generalmente para 
producciones de 25 a 6o 000 unidades anuales, l a s máquinas semiautomá-
t i c a s para volúmenes de 40 a 120 000 unidades anuales y l a s máquinas de 
transferencia sobre 85 000 unidades anuales. Como se puede apreciar, 

/Cuadro 4-9 
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Cuadro 48 

INVERSION PGR UNIDAD 

(Dólares) 

Produooión 
(miles de 
unidades por 

año) 

Inversión por unidad 

Hanta con 
alta raeoani-

Eaoión 

Planta oon 
baja mecani-

zación 

10 

25 

50 

100 

200 

300 

650 

410 

2Ó0 

I98 

141 

U3 

396 

322 

230 

Fuente : CEPAL, 

/ G r á f i c o VI 
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PLANTA DE MAQUINADO Y DE ARMADO DE PARTES MECANICAS: 
INVERSION TOTAL CON RELACION AL VOLUMEN DE PRODUCCION 

Inversión total 

(Miles de vehículos) 
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en numerosas capacidades se ofrecen varias opciones en cuanto a grado 
de mecanización. En la práct ica , l a s plantas se diseñan combinando 
l a s diversas máquinas, con la f inal idad de conseguir un proceso de 
manufactura óptimo, que produzca con e l menor sobrecosto pos ib le . 

Cuando se integran l a s operaciones necesarias para e l maquinado 
de l a s partes mecánicas en fabricaciones de 25 000 unidades anuales, 

\ 

a l duplicarse l a producción, l a inversión se mult ipl ica por 1.32 a 
1.35 veces , ( factor escalar 0 .40) y para producciones mayores de 
100 000 unidades anuales e l factor escalar es de 0 .37. 

Aparte e l grado de integración y de mecanización, la inversión 
puede variar para un volumen dado por diversos otros factores . Algunos 
son resultado de la propia operación de la planta, como es e l número 
de modelos que se fabrican, otros son externos a e l l a , como son e l 
precio de l o s terrenos, e l valor de las construcciones, y otros que 
varían según la l oca l i zac ión . 

En e l cuadro 4-9 se muestra e l e fec to del volumen de producción 
sobre l o s diversos elementos que forman l a invers ión . Es notoria la 
incidencia que t iene l a maquinaria y equipo, pues representa alrededor 
del 83 % de la inversión t o t a l , mientras que la de l o s terrenos y 
e d i f i c i o s se aproxima a l 13 %• Por consiguiente importa se lecc ionar 
la maquinaria más adecuada para cada escala de producción y ev i tar de 
esta forma un aumento innecesario de la inversión. 

Uti l izando la información anterior se ha preparado e l cuadro 50 
en e l que aparece la inversión por unidad en una planta de maquinado 
y armado de partes mecánicas. 

/Cuadro 4-9 
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Cuadro 49 

EFECTO DEL VOLEEN DE PHODUCCION SOBBE US INVERSIONES EN UNA 
PLANTA DE MACHINADO Y DE ARMADO DE PüñTES MECANICAS 

(Mies de dólares) 

Terreno m ü ^ o S q S w i í Servicios Total y equipo generales 

Valor Í> Valor Valor % Valor Valor f° 

25 í+50 2.1+ 1 900 10.0' 15 600 82.6 950 5.0 18 900 100 
50 490 2.0 2 700 11.0 20 400 83,0 980 4.0 24 570 100 

100 é20 1.9 3 560 11.2 26 1+00 83.1 1 190 3.8 31 770 loo 
200 830 1.9 1+ 960 11.8 35 100 83.3 1 21+0 3.0 42 130 100 

300 910 1-9 5 670 11.8 1+0 050 83.3 1 1+1+0 3̂ 0 48 070 loo 

Producción (miles 
de unidades por 

año) e / 

Puente: CEPAL. 

a / No se incluye la inversión para la producción de 10 OOO unidades anuales» debido a que a este nivel no es 
recomendable tener un departamento que maquine todas las partes que requiera este proceso. 

Cuadro JO 

INVERSION POR UNIDAD EN UNA PLANTA DE MAQUINADO 
Y DE ARMADO DE PARTES MECANICAS 

(Dólares) 

Producción (unidades) Inversión por unidad 

10 000 1 115 a / - 1 58o b / 

25 000 760 

50 000 491 

100 000 313 

200 OCO 206 

300 000 160 

Fuente: CSPAL. 

a / Integración paroial. 

b / Integración to ta l . 

/ 3 - Departamento 
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3» Departamento de estampado y subensamblaje 
de unidades estampadas 

El gráf ico VII muestra la relación entre la inversión en una planta 
de estampado y subensamblaje de unidades estampadas y l a escala de 
producción. (La inversión para e l estampado constituye e l 89 % mientras 
que para e l subensamblaje de unidades es e l H %.) Dif íc i lmente una 
planta terminal integra totalmente l a s operaciones de estampado antes 
de alcanzar l a s 100 000 unidades anuales de un modelo.11/ Por cons i -
guiente, se muestran separadamente l a s curvas correspondientes a una 
planta con integración to ta l y otra con integración progresiva. 

Cuando l o s volúmenes de producción son bajos, e x i s t e l a pos ib i -
l idad de integrar gradualmente l a s operaciones de estampado. De esta 
forma pueden fabricarse primero la s partes pequeñas más simples cuyas 
matrices son más baratas, como l a s piezas i n t e r i o r e s , que nb requieren 
tanta prec is ión ni a l t a calidad en l o s acabados. En e l gráf ico VII 
se muestra la curva de inversión correspondiente a l a integración 
progresiva de piezas estampadas. Esta integración puede i n i c i a r s e 
para producciones de 25 000 unidades anuales y alcanzar l a integración 
t o t a l a 100 000 unidades anuales. 

Al examinar l a curva correspondiente a una integración t o t a l , 
se aprecia que l a inversión varía poco en l a s escalas a l t a s de 
producción. As i , se requieren millones de dólares de inversión 
para producir 100 000 unidades anuales, mientras que para producir 
300 000 unidades se necesitan aproximadamente 50 mil lones , Al t r i p l i -
carse l a producción l a inversión sólo aumenta 1 .3 veces. En otras 
palabras, para duplicar la producción en es tos n i v e l e s , l a inversión 
se mult ip l ica únicamente por 1 .23 ( factor escalar 0 . 2 7 ) . 

11/ Algunas plantas u t i l i z a n matrices usadas, que t ienen lógicamente 
un menor costo , l o que l e s permite estampar producciones menores 
s in e levar l o s costos en demasía. Sin embargo, en e s t e caso se 
supone que toda l a matricería es nueva. En algunos casos se 
usan también matrices de p lás t i co y zamac. 

/Besul ta p r e f e r i b l e , 
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Resulta pre fer ib l e , por la incidencia de l a s inversiones en l o s 
cos tos , comprar l a mayor parte de l o s componentes de l a carrocería 
para volúmenes i n f e r i o r e s a 25 000 vehículos anuales en lugar de 
in s ta lar medios de fabricación propios. Para volúmenes de producción 
intermedios - entre 25 000 y 100 000 unidades anuales - puede incre-
mentarse gradualmente l a fabricación de componentes de l a carrocería, 
mientras que l a fabricación de todas l a s partes estampadas só lo conviene 
para volúmenes superiores a l a s 100 000 unidades anuales de un so lo 
modelo. 

El monto de l a inversión varía con e l grado de mecanización de 
la planta. Desde e l punto de v i s t a práctico se descarta e l uso de 
técnicas totalmente manuales, porque sólo son ap l i cab les en producciones 
muy pequeñas o e spec ia l e s . Las demás pos ib i l idades son; métodos semi-
manuales, mecanizados y totalmente mecanizados y automatizados.12/ 

El método semimanual requiere la inversión menor; s in embargo, 
supone gran costo de mano de obra, que se va acentuando en l a medida 
que aumenta la producción. 

La diversidad de modelos es otro factor que a fec ta la inversión» 
Se calcula que para producir l a carrocería de dos vehículos totalmente 
d i f erentes la inversión en e l departamento de estampado aumenta en un 
50 % con relación a l a requerida para producir un so lo vehículo en e l 
mismo volumen. Sin embargo, en l a práct ica , muchos fabricantes 
producen una variedad de modelos d i f erentes , pero mantienen invariables 
gran cantidad de partes de l a carrocería. 

12 / En e l método semimanual l a s prensas se u t i l i z a n para l o s estam-
pados pr inc ipales y otras operaciones, como e l corte y l o s bordes, 
se real izan con t i j e r a s y mart i l lo respectivamente. Este método 
se u t i l i z a en pequeñas producciones. El método mecanizado 
cons i s te en rea l i zar todas l a s operaciones por medio de un grupo 
de máquinas que mediante e l intercambio de matricería permite 
producir todas l a s partes estampadas. Se lo u t i l i z a para fabricar 
entre >̂0 000 y 200 000 partes anuales. El método mecanizado y 
automatizado que se usa para producir más de 200 000 partes anuales 
cons i s te en rea l i zar todas l a s operaciones mediante una s er i e de 
prensas, ut i l izando una transferencia automática entre e l l a s . 

/ G r á f i c o VII 
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INVERSION TOTAL EN EL DEPARTAMENTO DE ESTAMPADO Y ARMADO DE 
UNIDADES CON RELACION AL VOLUMEN DE PRODUCCION PARA UN MODELO UNICO 

Inversion totol 
.(Mil lones de dolores) 

10 25 SO , Ï00 
Producción anual 

(Milis de vehículo*) 
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Para mostrar l a composición de la inversión, se ha preparado 
e l cuadro 51« En é l se aprecian lo s porcentajes con que part ic ipa 
cada elemento de l a inversión en la planta de estampado. Se ha 
tomado como base para determinar es tos porcentajes, una fábrica de 
300 000 unidades anuales, totalmente integrada. 

Finalmente se ha preparado e l cuadro 52 que muestra l a s d i f e -
rencias que exis ten entre la inversión, tanto t o t a l como por unidad, 
de una planta totalmente integrada y una con integración parc ia l . 

Departamento de fundición 

La industr ia automotriz u t i l i z a piezas de fundición de hierro y acero 
y de aleaciones y metales no ferrosos . En esta parte del informe se 
analizarán separadamente l a s invers iones correspondientes a uno y otro 
t ipo de fundición, 
a) Fundición de hierro 13/ 

Las inversiones necesarias para una fundición de hierro de moldeo 
en arena con re lac ión a l volumen de producción se muestra en e l 
gráf ico VIII. Se puede observar ahi que a l duplicarse l a producción, 
en e l caso de volúmenes intermedios (de 50 000 a 100 000 unidades por 
año o 5 000 a 10 000 toneladas) , l a inversión también casi se duplica, 
lo que equivale a un factor escalar de aproximadamente 1 .00. Para 
n i v e l e s más a l t o s de producción (más de 100 000 unidades por año) los 
incrementos de l a s inversiones son menores: as í para un aumento de 
100 000 a 200 000 unidades por año la inversión aumenta sólo en 50 

La inversión t o t a l se forma de l a manera que se indica en e l 
cuadro 53. 

13/ El peso de l a s piezas fundidas en hierro espec i f icadas en e l 
cuadro 38 es de aproximadamente 85 kg; s i se agregan algunas 
piezas menores no espec i f icadas y que pueden ser fundidas en 
l a s ins ta lac iones propuestas puede suponerse que e l automóvil 
t ipo B t iene 100 kg de piezas fundidas en hierro, incluyendo 
mermas. 

/Cuadro 4-9 
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Cuadro 51 

COMPOSICION DE LA INVERSION EN UNA FLAMA DE ESTAMPADO T .ElRMADO DE 
UNIDADES PARA UNA PRODUCCION DE 300 000 UNIDADES ANlftLES 

(Porcentajes del total) 

Preparaoión del terreno 1 a 3 

Edificios 12 a 18 

Equipo sin incluir matrices 30 a 35 

Matricería 50 a 38 

Servicios 7 a 10 

Fuente: CEPAL. 

Cuadro 52 

INVERSION POR UNIDAD PARA DIFERENTES ESCALAS DE PRODUCCION 
CONSIDERANDO INTEGRACION TOTAL Y PARCIAL 

Producoión (miles Inversión por unidad 
. 0 , (dólares} de vshíoulos por _ _ _ . 
año) Integración total Integración parcial 

25 960 180 
50 600 170 

loo 380 
200 235 
300 167 

Fuente: CEPAL. 

Cuadro 53 

DISTRIBUCION DE LA INVERSION EN EL DEPARTAMENTO DE FUNDICION 
DE HIERRO PARA UNA PLANTA DE 3OO 000 UNIDADES ANUALES 

(Porcentajes de la inversión to ta l ) 

Terreno, edif ic ios , servicios e instalaciones generales 

Equipo, maquinaria y materiales 

Matrices 

Fuente: CEPAL, 

/ G r á f i c o V I I I 
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20 a 25 



Gráfico vn 

Inversion totol 
.(Millones de dolores) 

INVERSION TOTAL EN LA FUNDICION DE HIERRO 
CON RELACION AL VOLUMEN DE PRODUCCION 

(Miles de vehículos) 
1.0 2.5 30.0 

Producción de hierro fundido 
(Miles de toneladas) 
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Los requerimientos de terreno son relativamente pequeños compa-
rados con l o s de l a s demás plantas: 9 000 a 15 000 metros cuadrados 
para producir todas l a s piezas fundidas en hierro de 100 000 vehículos 
anuales. Por otra parte, l a s inversiones en equipo y matricería 
representan entre e l 75 y 85 % del t o ta l de la inversión en una planta 
de fundición ferrosa. 
b) Fundición de aleaciones no ferrosas 14/ 

El gráf ico IX muestra l a s inversiones en una planta de fundición 
de aleaciones no ferrosas . Estas a leaciones corresponden pr inc ipal -
mente a aleaciones de aluminio, y se u t i l i z a e l proceso de fundición 
en molde metálico a presión. 

Se puede apreciar en e l gráf ico que e l factor escalar se mantiene 
prácticamente constante (aproximadamente O.éO), l o que equivale a decir 
que l a inversión se mult ipl ica de 1.48 veces a 1.62 veces a l duplicarse 
la producción. 

Finalmente se ha preparado el cuadro 5^ que resume l a s c i f r a s de 
inversión to ta l y por unidad para la planta de fundición. 

5- Departamento de forja 

La re lac ión entre l a inversión y la producción en una planta de forja 
aparece en e l gráf ico X. Se puede apreciar en é l que en volúmenes de 
producción, entre 50 000 y 100 000 unidades anuales, a l duplicar 
l a producción, l a inversión to ta l se mult ip l ica por 1 , 5 ( factor escalar 
0 . 5 8 ) , mientras'que en producciones mayores de 100 000 unidades, a l 
duplicar la producción, l a inversión se mult ipl ica por 1 . 4 . 

14/ Las piezas indicadas como fundidas en a leaciones no ferrosas 
(véase de nuevo e l cuadro 38) , representan aproximadamente 20 kg 
en un automóvil t ipo B de este a n á l i s i s . En e l caso de calcularse 
la producción de una fundición sobre la base del peso de l a s 
piezas fundidas en un vehículo, habría que tomar en cuenta l a s 
mermas. En l a fundición de aluminio, e l peso de la aleación 
l íquida es de aproximadamente 1 .1 veces e l peso de l a s partes 
terminadas. 

/Cuadro 54 
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Cuadro 54 

INVERSION TOTAL Y POR UNIDAD EN SNA PLANTA DE FUNDICION 

(Otilares ) 

Producción Inversión Inversión 
(miles de fundición de hierro fundición no ferrosa 

u n i d a d e s Total Por 'Total Por 
anuales) (millones) unidad (millones) unidad 

10 - 0,20 20 

25 - O.3O 12 

50 3.4 68 0.44 9 

loo 5.8 58 0.68 7 

200 8.7 43 l .oo 5 

300 10:1 34 - -

Puente ; CEPAL. 

/ G r á f i c o IX 
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INVERSION TOTAL EN LA FUNDICION DE METALES 
NO FERROSOS CON RELACION AL VOLUMEN DE PRODUCCION 

Inversión 
(Millones de do'lares) 

(Miles de vehículos) 
500 1000 2000 j 4000 

Produccio'n anual de la fundiccidn no ferrosa 
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INVERSION TOTAL EN EL DEPARTAMENTO DE FORJA CON 
RELACION AL VOLUMEN DE PRODUCCION 

Inversion total 
(Millones de dolares) 

10 25 50 300 
Producción anual 

(ffliles de vehículos) 
15 

Producción anual de partes forjadas 
(Miles de toneladas) 
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La inversión en la planta de forja depende en gran medida de 
l a capacidad y del grado de mecanización. Para grandes s e r i e s de 
producción (más de 100 000 unidades anuales o más de 8 500 ton de 
partes forjadas) se puede contar con una planta altamente mecanizada 
que comprenda tren de sedimentado, prensa v e r t i c a l de estampado, 
posiblemente una maxiprensa y quitarrebarbas, punzadora, e tc . La 
maxiprensa requiere una a l ta inversión que neces i ta depreciarse en 
un gran volumen de partes forjadas de t a l forma que e l ahorro en tiempo 
de operación no sea superado por la mayor depreciación. Para volúmenes 
menores de lop 000 unidades anuales, suele ser más económico u t i l i z a r 
prensas universales , cuyo costo es menor, y pueden usarse en diversas 
operaciones. 

La matricería para l a for ja t i ene que renovarse regularmente, 
por lo general varias veces a l año, y por esta circunstancia se consi -
dera gasto de operación y no inversión. Teniendo en cuenta esta 
s i tuac ión , l a inversión en.terrenos y e d i f i c i o s representa entre e l 
20 % y 30 % de la inversión t o t a l , y la maquinaria y e l equipo entre 
e l 70 y 80 

La inversión por vehículo es considerablemente más a l t a para 
pequeños volúmenes de producción que para grandes producciones. Asi 
para 25 000 unidades anuales, l a inversión por unidad es 4 veces mayor 
que para 200 000 unidades anuales. Esta•s i tuación se puede apreciar 
en e l cuadro 55« 

Cuadro 55 

INVERSION CON RELACION AL VOLUMEN DE PRODUCCION 

Produeolón 
(miles de 
unidades 
anuales) 

Inversión 
por unidad 
(dólares) 

25 96 
50 58 

100 37 
200 23 

Fuente: CEPAL. 

/ D . ANALISIS 
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D. ANALISIS DE LOS SOBRECOSTOS EN LOS DEPARTAMENTOS QUE 
FORMAN LA PLANTA TERMINAL 

1o Departamento de ensamblaje 

El gráf ico XI muestra l a variación de l o s sobrecostos uni tar ios de 
ensamblaje para d i ferentes volúmenes de producción, según e l grado de 
mecanización. En é l se destacan dos curvas: una corresponde a l a 
variación de l o s costos con relación a l volumen de producción en plantas 
con a l t a mecanización, y l a otra , a l caso de plantas en l a s que e l 
proceso de mecanización es gradual. La mecanización gradual suele ser 
concebida para producciones in fer iores a 100 000 unidades anuales, pues 
a part ir de ese volumen l a s plantas generalmente son mecanizadas en su 
tota l idad para aprovechar l a s ventajas de l a s técnicas modernas de 
ensamblaje. 

En e l caso analizado, que se r e f i e r e a un país desarrollado, l o s 
sobrecostos resu l tantes son siempre menores para l a s plantas altamente 
mecanizadas, por l a gran incidencia que t ienen l o s sueldos y s a l a r i o s 
en l a planta de ensamblaje. La s i tuación puede ser d i ferente en l o s 
pa í ses en desarrol lo en que l o s costos de mano de obra directa son 
sensiblemente más bajos que l o s de los pa íses desarrol lados. 

Complementando e l gráf ico XI se ha preparado e l cuadro 56 en e l 
que se muestra l a estructura de l o s costos de ensamblaje por vehículo, 
considerando un costo base de 100 para l a producción de 300 000 unidades 
a l año en una planta altamente mecanizada que produce un solo modelo. 

Además de la mecanización, e l número de modelos que se ensamblan 
representan un papel importante en la formación del costo . A mayor 
número de modelos mayor costo; s in embargo, a medida que aumenta la 
capacidad instalada l a d i f erenc ia en lo s costos se va reduciendo. En 
e l cuadro 57 se muestra l a estructura de l o s costos uni tar ios en 
plantas con mecanización parc ia l que fabrican varios modelos. Para 
f a c i l i t a r la comparación con e l cuadro 56, se ha tomado como base un 
cos to de 100 para la fabricación de 300 000 unidades a l año en una 
planta altamente mecanizada que fabrica un solo modelo. 

/ G r á f i c o XI 
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Cuadro 56 

ESTRUCTURA DE LOS COSTOS UNITARIOS DE ENSAMBLAJE 

(Costo base 100 para 300 000 unidades-afio en 
una planta de a l ta mecanización) 

Producción 
(miles de 
vehículos 
por año) 

Costo de ensamblaje por unidad Producción 
(miles de 
vehículos 
por año) 

Mano de 
obra 

direota 

Gastos va-
rios de fa-
bricación 

Castos 
generales 

Depre-
ciación 

Total 

10 67 57 47 26 197 

25 63 47 38 20 168 

100 56 31 22 12 121 

200 51 26 17 9 103 

300 50 25 16 9 100 

Fuente : CEPAL. 

Cuadro 57 

ESTRUCTURA DE LOS COSTOS UNITARIOS DE ENSAMBLAJE CON 
MECANIZACION PARCIAL PARA VARIOS MODELOS 

(100 para una produoolón de 300 000 unidades anuales en una planta 
de alta meoanlzaolón que fabrica un solo modelo) a / 

Produoclón 
(miles de 
vehículos 
por afio) 

Costo de ensamblaje por unidad Produoclón 
(miles de 
vehículos 
por afio) 

Mano de 
obra 

direota 

Gastos va-
rios de fa -
bricación 

Gastos 
generales 

Depre-
ciación 

Total 

10 91 71 59 24 245 

25 85 60 46 19 210 

100 62 33 22 12 I3O 

200 54 27 17 9 I06 

300 51 26 16 9 102 

Fuente i CEPAL. 

a / Modelo AMUM. 

/Tanto e l 
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Tanto e l gráf ico XI como los cuadros complementarios reafirman 
la presencia de economías de escala en e l ensamblaje de vehículos: e l 
costo unitario disminuye a medida que e l tamaño de l a s plantas aumenta. 
Para anal izar l o s factores subyacentes de es tas economías de escala se 
examinaron l a mano de obra d i r e c t a , 1 5 / l o s gastos de fabr icac ión ,16 / 
l o s gastos generales 17/ y la depreciación, 
a) Mano de obra directa 

El costo de l a mano de obra, directa por unidad disminuye a medida 
que aumenta la producción. (Véase de nuevo e l cuadro 56 . ) Si aumenta 
la producción de 10 000 a 300 00C) unidades, l o s costos de mano de obra 
directa se reducen en un 26 % aproximadamente. 

El aumento de l a s escalas de producción trae consigo generalmente 
mayor grado de mecanización de l a l ínea de ensamblaje, l o que reduce 
e l tiempo dé ensamblaje y por lo tanto, l a mano de obra d irec ta . Además 
permite d iv id ir mejor l a s operaciones en l a planta, principalmente 
porque l o s operarios se pueden espec ia l i zar en determinada función o 
en varias funciones rotando de labor y evitando de esta forma la -
monotomía de una producción especial izada constante. Se consigue as í 
mayor productividad. En cambio, en l a s producciones pequeñas l o s 
operarios t ienen que r e a l i z a r l o s más d i ferentes trabajos y con e l l o 
se f a c i l i t a n l o s errores . 

/ 

15/ La mano de obra directa comprende l o s s a l a r i o s pagados a l o s 
obreros encargados directamente de l a s operaciones de ensamblaje, 
inc luidos l o s que se encargan de desembalar l o s paquetes CKD y 
l o s que real izan operaciones de manipuleo interno. 

16/ Los gastos varios de fabricación comprenden l a pintura, e l 
a c e i t e , etc«¿ l a s herramientas pequeñas; la emergía e l é c t r i c a 
y otros s e r v i c i o s (gas, a ire comprimido, aguú); la mano de obra 
indirecta y e l mantenimiento. 

17/ Los gastos generales comprenden remuneraciones del personal admi-
n i s t r a t i v o , gastos de v i a j e , gastos de capacitación de.personal , 
gastos f inancieros y gastos diversos (suministros para o f i c i n a , 
administración, e t c . ) . 

/Ensamblar diversos 
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Ensamblar diversos modelos demanda más tiempo y, por tanto, 
mayor costo de mano de obra d irecta , lo que es más notorio mientras 
menor sea l a escala de producción. Para esca las a l t a s , e l número de 
modelos no in f luye mucho en la mano de obra d irecta , porque suelen 
tener un diseño espec ia l de planta para ensamblar varios modelos. 
(Véase de nuevo e l cuadro 57») 
b) bastos varios de fabricación 

La in f luenc ia de l o s gastos varios de fabricación en l o s costos 
de ensamblaje por unidad disminuye a medida que aumenta e l volumen de 
producción. (Véase de nuevo e l cuadro 56 . ) Si se aumenta la producción 
de 10 000 a 300 000 unidades anuales, l o s gastos varios de fabricación 
disminuyen en 56 

Los gastos varios de fabricación por unidad son mayores cuanto 
menor sea e l volumen de producción porque en l a s producciones pequeñas 
l o s vehículos s e arman en un mismo lugar por operarios que real izan 
una s e r i e de operaciones cada uno; por consiguiente se necesi tan muchos 
supervisores para ev i tar errores y omisiones en e l ensamblaje, l o que 
se traduce en aumento de l o s gastos varios de fabricación. A medida 
que aumenta l a producción l a s plantas se van mecanizando y se reduce 
l a necesidad de un control tan extensivo, disminuyendo e l número de 
supervisores por obrero. Relativamente se necesi tan también menos 
ex i s t enc ias de repuestos con l o cual se reducen l o s gastos de manteni* 
miento un i tar io . 

Por otro lado, a l aumentar e l número de modelos se elevan l o s 
gastos varios de fabricación y es te mayor gasto es más marcado mientras 
menor sea l a esca la de producción. (Véase de nuevo e l cuadro 57 . ) En 
general esto se debe a que se requiere mayor cantidad de mano de obra 
indirecta para control y p lan i f i cac ión de l a s operaciones y también 
mayor número de herramientas a u x i l i a r e s . 
c ) Los gastos generales 

Los gastos generales disminuyen a l aumentar e l volumen de 
producción. (Véase nuevamente e l cuadro 57 . ) (En 66 % a l e levarse 
l a producción de 10 000 a 300 000 unidades anuales . ) Estos gastos 
son f i j o s dentro de c i e r t o s l í m i t e s , y no aumentan de manera continua 

/con l a 
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con l a p r o d u c c i ó n s i n o de forma e sca lonada» A s i p o r e j e m p l o , l o s 

s u e l d o s de l a g e r e n c i a , l o s g a s t o s de c o n s t i t u c i ó n de l a s o c i e d a d , 

l o s pagos p o r s e g u r o s , t i e n e n mayor e f e c t o en l o s c o s t o s m i e n t r a s 

menor s e a l a p r o d u c c i ó n . 

S i aumenta e l número de mode los , p o r l o g e n e r a l aumenta e l 

p e r s o n a l a d m i n i s t r a t i v o y p o r l o t a n t o , l o s g a s t o s g e n e r a l e s . 

d) D e p r e c i a c i ó n 

La i n c i d e n c i a de l a d e p r e c i a c i ó n p o r v e h í c u l o en l o s c o s t o s s e 

a p r e c i a en e l cuad ro 56 . La d e p r e c i a c i ó n - d i s m i n u y e aproximadamente 

65 % cuando l a p r o d u c c i ó n aumenta de 10 000 a 300 000 u n i d a d e s a n u a l e s . 

A mayor p r o d u c c i ó n menor e s e l e f e c t o de l a d e p r e c i a c i ó n en l o s c o s t o s . 

Un e l emen to i m p o r t a n t e que c o n t r i b u y e a o b t e n e r menores c o s t o s u n i t a r i o s 

a mayor p r o d u c c i ó n , e s l a p o s i b i l i d a d de u s a r t e c n o l o g í a s más a v a n z a d a s . 

e ) Til c o s t o t o t a l 

En r e sumen , e l c o s t o t o t a l por u n i d a d e s menor m i e n t r a s mayor 

s e a l a p r o d u c c i ó n de un modelo , en p a r t e p o r q u e e s más f a c t i b l e o r g a -

n i z a r y e s p e c i a l i z a r l a s o p e r a c i o n e s y t ambién po rque s e o b t i e n e me jo r 

e q u i l i b r i o e n t r e l a mano de o b r a y e l c a p i t a l , l o que r edunda en e l 

a p r o v e c h a m i e n t o más e f i c i e n t e de l o s r e c u r s o s y en un menor c o s t o p o r 

u n i d a d . 

Cabe d e s t a c a r que l a s i n v e r s i o n e s en m a q u i n a r i a y equ ipo v a r í a n 

muy poco en l o s g r a n d e s volúmenes de p r o d u c c i ó n ; en e s o s volúmenes un 

aumento de c a p a c i d a d puede i n c l u s o r e b a j a r e l c o s t o y p e r m i t i r o p e r a r 

h a s t a c i e r t o p u n t o , p o r d e b a j o de l a c a p a c i d a d , s i n una r e p e r c u s i ó n 

a p r e c i a b l e s o b r e l o s c o s t o s , l o que no s u c e d e en l a s p l a n t a s p e q u e ñ a s 

donde l a i n d i v i s i b i l i d a d d e l equ ipo t i e n e b a s t a n t e i n c i d e n c i a en l o s 

c o s t o s . Con e l l o no se q u i e r e s i g n i f i c a r que p o d r í a h a b e r un a l t o 

g r a d o de s u b u t i l i z a c i ó n de l a c a p a c i d a d i n s t a l a d a , s i n o i l u s t r a r que 

l a i n c i d e n c i a de l o s c o s t o s f i j o s es menor que l a de l o s c o s t o s 

v a r i a b l e s en l a s g r a n d e s p r o d u c c i o n e s . 

/ P o r ú l t i m o , 
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Por ú l t i m o , cabe i n d i c a r que e l c o n g e l a m i e n t o de l o s modelos 

r e d u c e l o s c o s t o s de e n s a m b l a j e , pe ro no en un p o r c e n t a j e muy 

s i g n i f i c a t i v o . (Véase e l cuadro 5 8 . ) En una p r o d u c c i ó n de 10 000 u n i -

dades a n u a l e s e l c o s t o de e n s a m b l a j e de un modelo c o n g e l a d o por s i e t e 

años e s a p e n a s 3 % s u p e r i o r a l de uno conge l ado p o r 15 a ñ o s . S i s e 

c o n s i d e r a que e l e n s a m b l a j e r e p r e s e n t a a l r e d e d o r d e l 10 % d e l v a l o r 

t o t a l d e l v e h í c u l o su i n c i d e n c i a es s ó l o de un 0 . 3 % en e l c o n j u n t o 

d e l v e h í c u l o . E l mismo cuadro 58 m u e s t r a e l e f e c t o e s c a l a r en l o s 

c o s t o s de e n s a m b l a j e , p a r a d i s t i n t o s n i v e l e s de c o n g e l a m i e n t o . 

2 . Depar tamento de maquinado y s u b e n s a m b l a j e de 
componentes mecán icos 

E l c o s t o d e l maquinado r e s u l t a d e l c o s t o de t r a n s f o r m a c i ó n de l a s p a r t e s 
en b r u t o o b t e n i d a s de l a f u n d i c i ó n , f o r j a o l a m i n a d o , p a r a o b t e n e r un 
p r o d u c t o t e r m i n a d o ; g e n e r a l m é n t é se i n c l u y e n dos o p e r a c i o n e s b á s i c a s : 
maquinado p r o p i a m e n t e d i c h o y t r a t a m i e n t o t é r m i c o . E l c o s t o de 
s u b e n s a m b l a j e comprende l o s g a s t o s en que s e i n c u r r e p a r a o b t e n e r l a s 
p a r t e s mecán ica s a r m a d a s . P a r a a n a l i z a r l a v a r i a c i ó n de l o s c o s t o s de 
maquinado y s u b e n s a m b l a j e de componentes mecán icos e s c o n v e n i e n t e t r a t a r 
s e p a r a d a m e n t e l o s que c o r r e s p o n d e n a uno y o t r o p r o c e s o . También a q u í 
s e ha u t i l i z a d o e l s o b r e c o s t o como í n d i c e i n d i c a t i v o de l a v a r i a c i ó n de 
l o s c o s t o s . 
a ) S o b r e c o s t o de maquinado 

E l g r á f i c o XI I m u e s t r a l o s s o b r e c o s t o s p a r a e l maquinado con 
r e l a c i ó n a l volumen de p r o d u c c i ó n . Los s o b r e c o s t o s e s t á n s u j e t o s a 
v a r i a c i ó n , p a r a una d e t e r m i n a d a e s c a l a de p r o d u c c i ó n , p o r l a i n c i d e n c i a 
que s o b r e e l l o s t i e n e n una s e r i e de f a c t o r e s : m e c a n i z a c i ó n de l a p l a n t a , 
v a r i e d a d y c o n g e l a c i ó n de mode los . 

/Cuadro 58 
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Cuadro 58 

VARIACION DE LOS COSTOS DE ENSAMBLAJE CON RELACION 
A LA PRODUCCION 

(Indloe basa - 100. 300 000 automóviles por afio; 
modelo congelado por 15 años) 

País industrializado 
Produooifin (vehículos-año) 

País industrializado 

10 000 25 000 100 000 300 000 

Modelo congelado 7 a-ños 203 176 128 105 

Mídelo congelado 10 años 201 172 124 103 

Modelo congelado 15 años 197 168 121 100 

Puente: CEPAL. 

/ G r á f i c o XII 
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SOBRECOSIO PARA EL MAQUINADO DE PARTES MECANICAS 
CON RELACION AL VOLUMEN DE PRODUCCION 

(Base: Sobre costo 0 para una producción de 300 000 vehículos al año) 

Sobrecosto 

(Miles de vehículos) 
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La m e c a n i z a c i ó n de l a p l a n t a e s un f a c t o r i m p o r t a n t e en l a 

f i j a c i ó n de l o s c o s t o s . Es c o n v e n i e n t e c o n t a r con un p r o c e s o de 

p r o d u c c i ó n d i s e ñ a d o e s p e c i a l m e n t e p a r a l a c a p a c i d a d con que s e va a 

o p e r a r . A mayor c a p a c i d a d s e r e q u i e r e mayor m e c a n i z a c i ó n y e l uso de 

máquinas de t e c n o l o g í a más c o m p l e j a p a r a o b t e n e r menores c o s t o s , o l o 

que e s l o mismo, mayor o menor grado de e s p e c i a l i z a c i ó n de l a s máquinas 

h e r r a m i e n t a s . 

O t ro f a c t o r que i n f l u y e en l o s c o s t o s e s l a v a r i e d a d de mode los , 

f a c t o r que es muy d e s f a v o r a b l e s i l o s modelos son muy d i f e r e n t e s . En 

g e n e r a l , p a r a g r a n d e s p r o d u c c i o n e s l a s máquinas de u s i n a d o se d i s e ñ a n 

p a r a un modelo e s p e c í f i c o y , de f a b r i c a r s e v a r i o s mode los , de c a r a c -

t e r í s t i c a s muy d i f e r e n t e s , l o s c o s t o s s e e l e v a n pues hay que e l e g i r 

o t r a m a q u i n a r i a . 

En c u a n t o a l a c o n g e l a c i ó n de mode los , s i e n d o l a i n v e r s i ó n a l t a , 

e s v e n t a j o s o c o n g e l a r l o s por e l mayor t i empo p o s i b l e , de forma de p o d e r 

d e p r e c i a r e l equ ipo en mayor número de v e h í c u l o s . 

E l compor tamien to de l o s c o s t o s s e ñ a l a d o s c o r r e s p o n d e a l promedio 

g e n e r a l de t o d a s l a s p a r t e s maqu inadas ; s i n embargo, e l c o s t o de cada 

p a r t e maquinada t i e n e un compor tamien to e s p e c i a l . A manera de i l u s -

t r a c i ó n s e ha p r e p a r a d o e l g r á f i c o X I I I que m u e s t r a l a v a r i a c i ó n d e l 

s o b r e c o s t o u n i t a r i o de maquinado de p a r t e s y u n i d a d e s m e c á n i c a s con 

r e l a c i ó n a l volumen de p r o d u c c i ó n . Las p a r t e s c o n s i d e r a d a s s o n : 

monobloque; e j e de l e v a s ; c i g ü e ñ a l ; b i e l a s y b a l a n c i n e s . E s t a s p a r t e s 

c o r r e s p o n d e n t o d a s a l motor y r e p r e s e n t a n , en v a l o r , c a s i e l 25 % d e l 

c o s t o de un motor c o m p l e t o , i n c l u i d o s l o s a c c e s o r i o s , y aproximadamente 

e l 30 fo d e l c o s t o t o t a l de l a s p a r t e s maquinadas» 

Complementando l a i n f o r m a c i ó n s e ha p r e p a r a d o e l cuadro 59 que 

p r e s e n t a l o s í n d i c e s de c o s t o u n i t a r i o de l a s p a r t e s s e l e c i o n a d a s 

d e l m o t o r . 

/Cuadro 59 ~ 
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Cuadro 59 

INDICES DE COSTO UNITARIO DE MAÛUINADO DE PAUTES 
SELECCIONADAS DE UN MOTOR a/ 

Parte del 
motor 

Unidades 

Monobloques Bielas 

Por año 
(miles) 

Máqui-
nas de Univei Semi-

auto-
trans- máti- sales 
feren- oas 

ola 

Clgüe. Ejes de ^ ^ 
fíales levas ^ ¿e auto-

trans- máti-
* feren- o a s 

ola 

Balan-
cines 

2 700 9 000 100 155 

960 3 200 100 

48o 1 600 122 

360 1 200 130 I90 

300 1 000 100 100 

150 500 100 125 

144 4Ô0 210 2I9 

120 400 120 117 239 

75 250 122 140 

60 200 144 148 

48 160 367 

45 150 208 170 

30 100 430 225 54o 34o 

24 80 216 218 600 

15 50 360 430 

7.5 25 450 

Puente: CEPAL, 

e / Los índices base 100 indioan que los sobreoostos para las oantldades de producción respectivas son 
igual a 0. 

/ G r á f i c o XIII 
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VARIACION DEL SOBRECOSIO UNITARIO DE MAQUINADO DE 
PARTES MECANICAS CON RELACION AL VOLUMEN DE PRODUCCION 

Sobrecosto unitario 

(Miles de piezas) 



Gráfico XVIII 

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

(Base: Sobrecosto 0 para una producción de 300 000 vehículos por año) 
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b ) S o b r e c o s t o de armado de u n i d a d e s mecán icas 

E l g r á f i c o XIV m u e s t r a l a v a r i a c i ó n de l o s s o b r e c o s t o s de armado 

de u n i d a d e s con r e l a c i ó n a l volumen de p r o d u c c i ó n . Se han i n c l u i d o 

dos c u r v a s : una , l a s u p e r i o r , c o r r e s p o n d e a una l i n e a de armado poco 

mecan izada , y l a i n f e r i o r c o r r e s p o n d e a una l i n e a a l t a m e n t e mecan i -

z a d a . I g u a l que en l a p l a n t a de e n s a m b l a j e f i n a l , a mayor m é c a n i z a c i ó n , 

m i e n t r a s menor s e a e l volumen de p r o d u c c i ó n , menores s e r á n l o s c o s t o s 

de s u b e n s a m b l a j e de componentes mecán i cos . En e s t e c a s o , r e f e r i d o a 

un p a í s d e s a r r o l l a d o , p a r a pequeños volúmenes de p r o d u c c i ó n de armado 

l a menor m e c a n i z a c i ó n o c a s i o n a ún mayor s o b r e c o s t o de aproximadamente 

20 % s o b r e l a p l a n t a a l t a m e n t e mecan izada . E s t a d i f e r e n c i a l a o c a s i o n a n 

p r i n c i p a l m e n t e l o s s u e l d o s y s a l a r i o s , ya que é s t o s son d e t e r m i n a n t e s 

en l a f i j a c i ó n d e l c o s t o en e l e n s a m b l a j e , y l a menor i n v e r s i ó n en 

m a q u i n a r i a no l o g r a c o n t r a p e s a r e l e f e c t o que e l l o s t i e n e n en l o s 

c o s t o s . En e l caso de p a í s e s en d e s a r r o l l o l a s i t u a c i ó n t i e n d e a s e r 

más v e n t a j o s a p r i n c i p a l m e n t e po r l o s menores c o s t o s de l a mano de obra 

d i r e c t a comparados con l o s de p a í s e s d e s a r r o l l a d o s . 

3« Depar tamento de estampado y s u b e n s a m b l a j e 
de u n i d a d e s es tampadas 

E l e s t u d i o de l o s c o s t o s de es tampado , i n c l u i d o s l o s de s u b e n s a m b l a j e , 
r e s u l t a b a s t a n t e compl i cado , p r i n c i p a l m e n t e por l a f a l t a de c i f r a s de 
c o s t o s p a r a pequeños volúmenes de p r o d u c c i ó n , pues e s poco común 
e n c o n t r a r una p l a n t a cuya e s c a l a de p r o d u c c i ó n s e a i n f e r i o r a 
100 000 u n i d a d e s a n u a l e s . 1 8 / 

1 8 / Sa lvo p l a n t a s que u t i l i c e n p a r a l a f a b r i c a c i ó n de a u t o m ó v i l e s 
- c a r r o c e r í a s de p l á s t i c o que e n t r a ñ a n p r o c e s o s d i f e r e n t e s de l o s 
t r a d i c i o n a l e s que se c o n s i d e r a n en e s t e e s t u d i o . 

/ E l es tampado 
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El es tampado de l a c a r r o c e r í a en e l c a s o a n a l i z a d o r e p r e s e n t a 

aproximadamente e l 19 % d e l c o s t o de un v e h í c u l o comple to y e s t á 

formado en l í n e a s g e n e r a l e s , según l o r e sumido en e l cuad ro 60. E l 

c o s t o t o t a l de l a s p a r t e s e s t ampadas y subensambladas s e forma po r un 

35 % a ho % de compras de m a t e r i a s p r imas y p r o d u c t o s m a n u f a c t u r a d o s ; 

e l 60 % a 65 % r e s t a n t e c o r r e s p o n d e a l c o s t o de t r a n s f o r m a c i ó n g e n e -

r a d o p o r e l f a b r i c a n t e » E l a n á l i s i s que s i g u e , de l o s s o b r e c o s t o s 

de es tampado y s u b e n s a m b l a j e de u n i d a d e s e s t a m p a d a s , s e r e f i e r e e s p e -

c í f i c a m e n t e a l o s mayores c o s t o s que r e s u l t a n , según e l volumen de 

p r o d u c c i ó n , s o b r e e l c o s t o de t r a n s f o r m a c i ó n d e l f a b r i c a n t e . Por 

c o n s i g u i e n t e , l o s s o b r e c o s t o s a n a l i z a d o s i n f l u y e n s o b r e un 12 % a 13 % 

d e l c o s t o d e l v e h í c u l o . 

E l g r á f i c o XV m u e s t r a l o s s o b r e c o s t o s de es tampado y s u b e n s a m b l a j e 

p a r a d i f e r e n t e s volúmenes de p r o d u c c i ó n . Se ha usado una e s c a l a de 

p r o d u c c i ó n de 300 000 u n i d a d e s a n u a l e s como b a s e de l o s cómputos de l o s 

s o b r e c o s t o s y además se ha s u p u e s t o que e l mismo modelo s e f a b r i c a 

d u r a n t e 10 a ñ o s ; en e s t a s c o n d i c i o n e s s e p r o d u c e un t o t a l de 3 000 000 

de a u t o m ó v i l e s d e l mismo modelo , u t i l z a n d o e l mismo d i s e ñ o de m a t r i c e s . 

C o n s i d e r a n d o una i n t e g r a c i ó n p r o g r e s i v a , e l s o b r e c o s t o p a r a 

p r o d u c i r 50 000 u n i d a d e s a n u a l e s v a r i a r í a aprox imadamente e n t r e 35 % 

y 70 %. P a r a p r o d u c c i o n e s i n f e r i o r e s a 25 000 u n i d a d e s a n u a l e s , l a s 

o p e r a c i o n e s de es tampado no se j u s t i f i c a n con l a t e c n o l o g í a c o n s i d e -

r a d a , e s d e c i r , u t i l i z a n d o l á m i n a s de a c e r o y m a t r i c e r í a e s p e c i a l . 

Una s o l u c i ó n que e s t á e n c o n t r a n d o a c e p t a c i ó n en a l g u n o s p a í s e s en 

d e s a r r o l l o e s u s a r c a r r o c e r í a s de p l á s t i c o r e f o r z a d o con f i b r a de v i d r i o 

como s u s t i t u t o de l a t r a d i c i o n a l c a r r o c e r í a es tampada de a c e r o . Vale 

l a pena que se c o n s i d e r e e s t a p o s i b i l i d a d , a s í como e l uso de m a t r i c e s 

de p l á s t i c o o z a m a c , 1 9 / en p a í s e s con mercado r e s t r i n g i d o y mano de 

o b r a b a r a t a . 

1 9 / Comparación de l o s d i f e r e n t e s t i p o s de m a t r i c e s : 
Tipo P r e c i o ( í n d i c e ) Vida dé l a m a t r i z 
Acero 100 1 a 2 m i l l o n e s de p a r t e s 
Zaroac 30 3 000 a 15 000 p a r t e s 
P l á s t i c a s 25 2 500 a l 4 000 p a r t e s 

/ G r á f i c o XV 
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SOBRECOSTO DE LAS OPERACIONES DE ESTAMPADO Y SUBENSAMBLAJE DE 
UNIDADES ESTAMPADAS CON RELACION AL VOLUMEN DE PRODUCCION 

(Para un sólo modelo de automóvil Base: Sobrecosto 0 para una 
producción de 300 000 unidades anuales del 

mismo modelo por 10 años) 
Sobrecosto en porcentaje 

(Miles de vehículos) 
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Cuadro 60 

DISTRIBUCION DEL COSTO DE UNA CARROCERIA, INCLUIDAS US COMPRAS EFECTUADAS 
Y EL COSTO DE TRANSFORMACION a/ 

(Porcentajes del total) 

Materias primas 

Compras de productos manufacturados 

32 a 35 # 

3 a 5 i 
y 35 a 40 fa (compras) 

Costos de estampado 

Costo de subensaablaje primarlo de 
unidades estampadas 

Subensamblaje de unidades entre ellas 

Depreciación de equipo no específico 

Depreciación de equipo específico 

20 a 25 # 

15.a 18 $ 

10 a 12 1o 

H a 7 

6 a ? $ • 

60 a 65 % (oosto de 
transformación del 
fabricante ) 

Costo de estampado l i s to para el 
ensamblaje final 100 "fi 100 % 

Fuente i CEPAL. 

a / Base de la estioaoión: 3 ° 0 000 vehículos anuales. 

/ E l f a c t o r 
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El factor más importante én la determinación de los costos es 
el período de congelación de un modelo. Aun para, un modelo que se 
mantiene sin cambios por un período de 10 años, se necesita un volumen 
de producción de 200 000 unidades anuales (una producción total del 
mismo modelo de 2 000 000 unidades) para que los sobrecostos no excedan 
el 10 % del valor de la carrocería, o 1 a 2 % del valor total del 
vehículo. 

Para ilustrar el caso se ha preparado el gráfico XVI que es un 
ejemplo hipotético y simplificado de cómo se afectan los costos al 
congelar los modelos. Asi, un fabricante que decida producir un millón 
de vehículos de un mismo modelo, suponiendo una venta anual dé 
200 000 unidades, demorará 5 años en alcanzar la meta fijada. Puede 
así cambiar de modelo al quinto año, con un aumento poco importante 
(3 %/ del costo total del vehículo. En cambio, un fabricante que sólo 
pueda vender 50 000 vehículos anuales sólo habrá producido 250 000 en 
5 años y demorará 20 años en alcanzar el millón de unidades. En caso 
de querer cambiar el modelo al quinto año el sobrecosto que tendrá por 
el estampado será de 84 lo que equivale a más de un 10 % del costo 
total del automóvil. 

Para países con mercados inferiores a 50 000 unidades anuales, 
la producción de un modelo básico generalmente no sobrepasa las 
25 000 unidades anuales. Por consiguiente, demorará 10 años de conge-
lamiento alcanzar un sobrecosto teórico del 84 % en la planta de 
estampado. Suponiendo que el modelo se congele por 15 años, el sobre-
precio teórico será del orden del 50 y es bastante problemático 
poder mantener el mismo modelo por 15 años. 

4. Departamento de fundición 

Antes de analizar los sobrecostos en que se incurre en la planta de 
fundición con relación al volumen de producción conviene determinar 
cómo se forma el costo. En el cuadro 61 se muestra la incidencia rela-
tiva en el costo de los productos que se fabrican en esta planta. Se 
ha incluido el porcentaje que corresponde a las materias primas y al 
costo de transformación en el departamento de fundición. 

/ G r á f i c o XVI 
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SOBRECOSTO CON RELACION AL PERIODO DE CONGELACION DE UN MODELO DE 
VEHICULO EN LA SECCION DE ESTAMPADO Y PREARMADO DE CARROCERIAS 

(Estudio teórico en el supuesto de integración total 
Base: Sobrecosto 0 para una producción de 300 000 vehículos 

al año durante 10 años) 
Sobrecosto en porcentaje 
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Cuadro 61 

INFLUENCIA RELATIVA DE LOS COMPONENTES FUNDIDOS 12} 
LOS COSTOS TOTALES DE LAS MATERIAS PRIMAS Y 

EL COSTO DE TRANSFORMACION 

Fundición de hierro 

Monob loque del motor 

Camisa de cilindro 

Múltiple de esoape 

Disco de embrague 

Eje de levas 

Tambor de freno 

Aleanlon^s no ferrosas 

Tapa de cilindro 

Máltiple de admisión 

Cárter (embrague, caja de oambios 
bombas de agua y aceite) 

Caja de oambio 

Costo total del vehíoulo 

Preoio de 
materias 
primas 

m 

0.36 

0.10 

0.Q1+ 

0.13 

0.02 

0.07 

0.38 
0.04 

0.04 

0.30 

h51 

Costo de 
transformación 
en la fundición 

w 

Costo total 

0.90 

0.24 

0.10 
0.30 

O.06 

0.15 

O.9O 
0.10 

O.O8 

0.67 

3.50 

1.28 

0.34 

0.14 

0.43 

0.08 

0.22 

1.28 

0.14 

0.12 

0.97 

Fuente» CEPAL. 

/Los componentes 
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Los componentes de mayor incidencia r e l a t i v a son e l monobloque 
del motor, l a s culatas y l a caja de cambios,. Estos representan e l 
70 % del valor de todas l a s piezas fundidas. Por otra parte, e l costo 
de transformación equivale a un 70 % del costo t o t a l , mientras que l a s 
materias primas representan un 30 %. 

Al aumentar e l volumen de producción de productos fundidos se 
aumenta generalmente e l grado de mecanización del equipo, por lo que 
se reduce e l tiempo de fundición y con e l l o l o s costos de mano de obra. 
Además la depreciación de l a matriceria que es e s p e c í f i c a para un deter-
minado vehículo va a tener una incidencia menor mientras mayor sea e l -
volumen de producción. 

En e l gráf ico XVII se ha delimitado la pos ible variación de l o s 
sobrecostos entre un mínimo y un máximo y además, se han destacado dos 
zonas, una en que e l fabricante terminal es tá en condiciones de fabricar 
la s piezas fundidas y otra , en que debido a l o s sobrecostos resu l tantes 
es más aconsejable que la r e a l i c e un subcontrat i s ta . Así para 
10 000 unidades anuales e l sobrecosto varía entre un 100 a 150 % y 
aunque se reduce de 50 a 85 % para 50 000 unidades anuales, resul ta 
más conveniente subcontratar l a producción para aprovechar l a s economías 
de escala del subcontratista que recibe pedidos de otras plantas . Para 
producciones mayores se l l e g a a un sobrecosto de 25 a 40 % para 
100 000 unidades anuales y sólo cuando se fabrican 200 000 unidades 
anuales se puede decir que l o s sobrecostos son mínimos ( k a ? 

5 . Departamento de forja 

El gráf ico XVIII muestra l o s sobrecostos con re lac ión a diversos 
volúmenes de producción. Se puede apreciar que es a l to para pequeños 
volúmenes de producción: entre 100 % y 1̂ -0 % para una producción de 
10 000 unidades anuales, pero ya se reduce a l 20 % para una producción 
de 100 000 unidades anuales. 

/ G r á f i c o XVII 
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(Base: Sobrecosto 0 para una producción de 300 000 vehículos al año) 
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SOBRECOSTO DE LAS OPERACIONES DE FORJA CON RELACION AL VOLUMEN DE PRODUCCION 

(Base: Sobrecosto 0 pava una producción de 300 000 vehículos al año) 

(Miles de vehículos) 



.. 159 -

P a r a t e n e r c o s t o s b a j o s s e r e q u i e r e c o n t a r con a l t o s t o n e l a j e s 

de p r o d u c c i ó n . Se e s t i m a n e c e s a r i o p r o d u c i r 150 000 u n i d a d e s a n u a l e s 

p a r a que l a p l a n t a t e n g a s o b r e c o s t o s r a z o n a b l e s . E x i s t e , s i n embargo, 

l a a l t e r n a t i v a de que l a p l a n t a de f o r j a no s ó l o s e d e d i q u e a l a 

p r o d u c c i ó n de componentes p a r a l a i n d u s t r i a a u t o m o t r i z , s i n o que 

además f a b r i q u e p a r t e s p a r a o t r a s i n d u s t r i a s . Por l o t a n t o , p a r a 

pequeñas s e r i e s de p r o d u c c i ó n de a u t o m ó v i l e s e s p r e f e r i b l e s u b c o n t r a t a r 

l a s p a r t e s f o r j a d a s a una p l a n t a i n d e p e n d i e n t e que r e c i b a p e d i d o s 

de d i s t i n t a s i n d u s t r i a s de forma de a p r o v e c h a r l a s economías de 

e s c a l a . 

F i n a l m e n t e , cabe r e c o r d a r que a l t r a t a r s o b r e l a s i n v e r s i o n e s 
s e e s t a b l e c i ó que l a m a t r i c e r í a p a r a f o r j a t i e n e que r e n o v a r s e con 
f r e c u e n c i a , r a z ó n p o r l a c u a l s e e s t imó c o n v e n i e n t e c o n s i d e r a r l a como 
insumo de l a p r o d u c c i ó n y no como i n v e r s i ó n . Por c o n s i g u i e n t e l o s 
c o s t o s e s t á n a f e c t a d o s d i r e c t a m e n t e po r e l v a l o r de l a s m a t r i c e s que 
se r e q u i e r e n p a r a f a b r i c a r un v e h í c u l o d e t e r m i n a d o . 

E . LAS ECONOMIAS DE ESCALA EN LAS COMPRAS QUE REALIZAN 
LAS PLANTAS TERMINALES 

P a r a una p l a n t a que p roduce 300 000 u n i d a d e s a n u a l e s , t o t a l m e n t e 
i n t e g r a d a de a c u e r d o ccn l a s c a r a c t e r í s t i c a s e x p r e s a d a s en l a p r i m e r a 
p a r t e de e s t e c a p í t u l o , l a s compras r e p r e s e n t a n e l 55 % d e l c o s t o d e l 
a u t o m ó v i l . De e s t e p o r c e n t a j e c o r r e s p o n d e 15 % a m a t e r i a s p r i m a s 
( a r r a b i o , a c e r o , p i n t u r a , e t c . ) y kO % a p a r t e s y p i e z a s . E l c o s t o 
d e l v e h í c u l o s e r á p u e s muy s e n s i b l e a l o s p r e c i o s de l o s p r o d u c t o s 
comprados . 

En e s t a s e c c i ó n s e d e f i n e n l a s d i f e r e n t e s m a t e r i a s p r i m a s 
empleadas p a r a l a f a b r i c a c i ó n de un a u t o m ó v i l y s e i n d i c a n l o s p r o b a b l e 
s o b r e p r e c i o s 2 0 / con r e l a c i ó n a l volumen de p r o d u c c i ó n . Además se 
m u e s t r a n numerosos componen tes , que g e n e r a l m e n t e s e compran, y s e 
i n d i c a n p a r a e l l o s l o s s o b r e p r e c i o s con r e l a c i ó n a l volumen de 
p r o d u c c i ó n . 

2 0 / Se u t i l i z a e l t é r m i n o s o b r e p r e c i o en l u g a r de s o b r e c o s t o po r 
t r a t a r s e de compras . 

/ I . M a t e r i a s 
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1» M a t e r i a s p r imas 

En e l cuadro 62 se p r e s e n t a n l a s m a t e r i a s p r imas que compran l a s 
p l a n t a s t e r m i n a l e s p a r a l a f a b r i c a c i ó n de un v e h í c u l o medio, como e l 
que s i r v e de ba se p a r a e s t e a n á l i s i s , l a i n c i d e n c i a de cada una en e l 
peso t o t a l d e l v e h í c u l o y su p a r t i c i p a c i ó n en l a fo rmac ión d e l c o s t o . 
Como s e puede a p r e c i a r , no t o d o s l o s p r o d u c t o s t i e n e n l a misma impor-
t a n c i a en l a fo rmac ión d e l c o s t o de un v e h í c u l o . Los a c e r o s laminados 
r e p r e s e n t a n c e r c a d e l 60 % d e l v a l o r de l a s m a t e r i a s p r imas y s i a 
e s t o se a g r e g a e l a c e r o en t o d a s sus f o r m a s , s e a l c a n z a a más d e l 75 % 
d e l p r e c i o de l a s m a t e r i a s p r imas compradas . 

Cons iderando l a i m p o r t a n c i a que t i e n e e l a c e r o en l a s compras 
de m a t e r i a s p r i m a s , cabe supone r qt^e l a v a r i a c i ó n en l o s p r e c i o s de 
l o s p r o d u c t o s f e r r o s o s es un í n d i c e b a s t a n t e aproximado a l d e l de l a s 
m a t e r i a s p r imas en g e n e r a l . En o t r a s p a l a b r a s , e l s o b r e p r e c i o c o r r e s -
p o n d i e n t e a l h i e r r o y a l a c e r o , s e r á a l t a m e n t e r e p r e s e n t a t i v o de l o s 
s o b r e p r e c i o s de t o d a s l a s m a t e r i a s p r i m a s . 

En e l cuadro 63 se pueden a p r e c i a r l o s p r e c i o s por t o n e l a d a 
m é t r i c a de p r o d u c t o s s i d e r ú r g i c o s , v i g e n t e s en 1967 y 1968 en a l g u n o s 
países d e s a r r o l l a d o s . Las d i f e r e n c i a s de precio son mínimas y por l o 
t a n t o e l promedio puede c o n s i d e r a r s e como r e p r e s e n t a t i v o de l a s i t u a c i ó n 
en l o s p a í s e s d e s a r r o l l a d o s . P a r t i e n d o de e s t a b a s e s e p o d r í a e s t i m a r 
que l a d i f e r e n c i a en l o s p r e c i o s por t o n e l a d a pagados por l a i n d u s t r i a 
t e r m i n a l depende fundamenta lmente d e l volumen a d q u i r i d o . E l g r á f i c o XIX 
i l u s t r a l a s v a r i a c i o n e s que expe r imen ta e l p r e c i o de l a s m a t e r i a s p r i m a s 
según l o s volúmenes de l a s compras de l a i n d u s t r i a t e r m i n a l . 

En e l g r á f i c o XX e l s o b r e p r e c i o 0 c o r r e s p o n d e a un volumen de 
compras de h i e r r o y a c e r o en Europa p a r a l a p r o d u c c i ó n de 300 000 u n i -
dades a n u a l e s (25 000 t o n e l a d a s ) . 2 1 / No se ha c o n s i d e r a d o e l s o b r e -
p r e c i o p a r a l a s p r o d u c c i o n e s I n f e r i o r e s a 10 000 u n i d a d e s a n u a l e s 
porque a e s o s n i v e l e s l a a c t i v i d a d de l a p l a n t a t e r m i n a l s e c o n c e n t r a 
p r i n c i p a l m e n t e en e l e n s a m b l a j e . 

2 1 / Se r e f i e r e e s p e c í f i c a m e n t e a l v e h í c u l o de t i p o B, tomado como 
e jemplo p a r a e l e s t u d i o . 

/Cuadro 62 
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Cuadro 62 

MATERIAS PRIMAS UTILIZADAS EN LA FABRICACION DE UN AUTOMOVIL 

Material Peso 
Cesto por 
vehículo 

m 

Hierro fundido moldeado 

Aoero fundido moldeado 

Aooro especial en barras y alambre 
para forjado y maquinado 

Aleaoiones de aoero 

Láminas y f lejes de aoero 

Tubos de aoero 

Aluminio y aleaoiones 

Cobre y aleaoiones (excluido el 
oable eléotrico) 

Cable elác&rioo de oobre 

Vidrio 

Cauoho 

Plásticos 

Textiles 

Pintura 

Total 

12.1 
0.1 

10.5 

1.9 

57.8 

1.3 

2 . 7 

0.7 

0.9 

3.4 

3.3 

2.2 
0 . 4 

2 . 7 

loo.o' 

1.4 

2.0 

0.3 

8.1 

0.2 

0 . 4 

0.1 

0,2 

1.0 

0.6 

0.3 

0 . 4 

15 i 2 

Fuente: CEPAL. 
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Cuadro 63 

PRECIOS POR TONELADA METRICA DE PRODUCTOS SIDERURGICOS 
A MEDIADOS: DE 196? y 1968 

(I)ó.Iares ) 

Bélgica 

1967 

1968 

Franola 

1967 
1968 

Reino Unido 

1967 

1968 

Alemania oesidental 

19# 

1968 

Estados Unidos 

1967 
1968 

Japón 

1967 

1968 

Barras 

Barras 

Barras 

Barras 

Barras 

Barras 

Barras 

Barras 

Barras 

Bal-ras 

Barras 

Barras 

94.00 

90.60 

96.60 

90.50 

106.75 

108.45 

97.90 
96.25 

132.65 

139.40 

111.7.0 

80,55 

Láminas en frío 151.90 

Láminas en frío I5I.90 

Láminas en frío 135.20 

Láminas en frío I32.9O 

Láminas en frío 132.80 

Láminas en frío 134.65 

Láminas en frío I3I.80 

Láminas en frío IZf.OO 

Láminas en frío 14?.15 

Láminas en frío 125.00 

Lícinas en frío 125.00 

Láminas en frío 116.65 

Fuente: Comisión Econòmica para Europa, The Steal Market in 1968, publioaoión de las Kt,:lcnes Unidas, 
N° de venta: E/69.II.E/mm.31. 
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Gráfico XVIII 

SOBREPRECIO EN LAS COMPRAS DE MATERIAS PRIMAS (ACERO) 
CON RELACION AL VOLUMEN DE PRODUCCION 

(Base: Sobreprecio O-Precio medio en países europeos) 

(Miles de vehículos) 



Gràfico XX 

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

An te s de t r a t a r s o b r e l a s compras de componentes cabe h a c e r una 
d i s t i n c i ó n e n t r e l o s f a b r i c a n t e s de p i e z a s y p a r t e s y l o s s u b c o n t r a -
t i s t a s . Los p r i m e r o s a b a s t e c e n de p r o d u c t o s t e r m i n a d o s (dínamo, c a r b u -
r a d o r , l u c e s , e t c . ) , m i e n t r a s que l o s s u b c o n t r a t i s t a s s ó l o venden 
s e r v i c i o s (maquinado y estampado de c i e r t a s p i e z a s por e j e m p l o ) . En 
e s t e e s t u d i o s ó l o s e t r a t a r á n l o s f a b r i c a n t e s de p i e z a s o p a r t e s , s i n 
desconoce r por e l l o l a i m p o r t a n c i a que t i e n e n l o s s u b c o n t r a t i s t a s p a r a 
l a i n d u s t r i a t e r m i n a l , s o b r e todo cuando se t r a t a de volúmenes medios 
y b a j o s de p r o d u c c i ó n . 

Como se ha i n d i c a d o a n t e r i o r m e n t e , l o s componentes comprados 
r e p r e s e n t a n e l 4o % d e l c o s t o d e l a u t o m ó v i l . El cuadro 64 mues t r a l a s 
p r i n c i p a l e s p a r t e s y p i e z a s que compra l a i n d u s t r i a t e r m i n a l y l a p a r t i -
c i p a c i ó n que t i e n e n en l a fo rmac ión d e l c o s t o d e l v e h í c u l o . La i n c i -
d e n c i a de cada componente en e l c o s t o es b a s t a n t e r e d u c i d a ; s ó l o l o s 
neumá t i cos supe ran e l 4 % d e l c o s t o , m i e n t r a s l a g r an mayor ía no 
c o n t r i b u y e con más d e l 1 

Un e l evado p o r c e n t a j e de l a s p a r t e s y p i e z a s c o r r e s p o n d e a 
p r o d u c t o s m e t á l i c o s y e n t r e e l l o s s o b r e s a l e n , en número, l o s que 
r e q u i e r e n p r o c e s o s e s p e c i a l e s de maquinado y c o r t e - e s t a m p a d o . E s t o 
c o n d i c i o n a l a p o s i b i l i d a d de p r o d u c i r l o s , a l a e x i s t e n c i a y grado de 
d e s a r r o l l o de e s t a s t é c n i c a s . En cuan to a l o s p r e c i o s , e l volumen de 
p r o d u c c i ó n e j e r c e gran i n f l u e n c i a s o b r e e l l o s , p e r o p a r a g r an p a r t e de 
l o s componentes , e l volumen de su p roducc ión no depende t a n t o de l a s 
n e c e s i d a d e s de l a i n d u s t r i a t e r m i n a l , como d e l mercado de r e p o s i c i ó n 
que puede s e r v a r i a s v e c e s s u p e r i o r . Es d e c i r , p a r a d e t e r m i n a d o s compo-
n e n t e s , e s p o s i b l e a l c a n z a r l a s economías de e s c a l a máximas i n d e p e n d i e n -
t emen te de l a demanda de l a i n d u s t r i a t e r m i n a l . 

Pa ra i l u s t r a r l a v a r i a c i ó n d e l s o b r e p r e c i o de l a s p i e z a s compradas 
con r e l a c i ó n a l volumen de p r o d u c c i ó n se p r e p a r ó e l g r á f i c o XX. En e l 
c á l c u l o s e tuvo en c u e n t a , además de l a p r o d u c c i ó n d e s t i n a d a a l a 
i n d u s t r i a t e r m i n a l , l a que r e q u i e r e e l mercado de r e p o s i c i ó n . 
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Cuadro ¿4 

PRINCIPALES PARTES Y PIEZAS COMPRADAS POR LA INDUSTRIA TERMINAL Y SU 
PARTICIPACION EN EL COSTO DEL VEHICULO a/ 

Partes y piezas Porcentaje . 
del costo 

Partes y piezas 
Poroentaji 
del ooato 

Pistón . 0.3 Panel de instrumentos 1.4 

Anillos 0.1 Paros 1.6 

Cadena de distribución <o .5 SeBalizaolón 0.4 

Correa de ventilador < 0 . 5 Limpiaparabrisas completo 0.8 

Polea 0.5 Vidrio parabrisas 1.5 

Carburador 0.8 Vidrios ventanas o.5 

Piltro de aire 0.7 Alfombra <0.5 

Radiador Í 1.8 Asientos 1.3 

Batería 0.9 Paraohoques 2.9 

Arrancador 1.2 Cerraduras > o . 5 

Dínamo/alte rnado r 0.9 Herramientas < 0 . 5 

Distribuidor l . l Rodamientos 2.Ó a 3.0 
Bobina 0.2 Pequeños resortes < 0 . 5 
Bujías 0.5 Alambre < 0.5 
Cable eléctrico ± 0 . 5 Pe rooa y tuercas 0.5 a 1.0 

Aros 1.4 Abrazaderas < 0 . 5 

Guarnióiones <0.5 Sellos y tiras de caucho < 0 . 5 

Neumáticos 4 . 0 Total + 40.0 

Amortiguadores ' 1.6 

Mielles 0.7 

Fuen-tai CEPAL. 

a / Las cifras corresponden al vehíoulo de tipo B. 

/ E l s o b r e p r e c i o 
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E l s o b r e p r e c i o de cada p a r t e o p i e z a t i e n e su p r o p i o c o m p o r t a -

mien to con r e l a c i ó n a l volumen de p r o d u c c i ó n . P a r a m o s t r a r l o s e han 

s e l e c c i o n a d o a l g u n a s de l a s más i m p o r t a n t e s po r su i n c i d e n c i a en e l 

c o s t o de un v e h í c u l o , y l o s r e s u l t a d o s s e i n d i c a n en e l cuadro 6 5 . 

Algunas r e q u i e r e n a l t o s volúmenes de p r o d u c c i ó n p a r a que l o s s o b r e -

c o s t o s - y po r l o t a n t o l o s s o b r e p r e c i o s - s ean mínimos, como l o s 

f r e n o s , b u j í a s , d inamos , a l t e r n a d o r e s , motor de a r r a n q u e y p i s t o n e s . 

O t r a s r e q u i e r e n volúmenes de p r o d u c c i ó n medios p a r a que no s e a f e c t e n 

demas iado l o s c o s t o s , como l o s l i m p i a p a r a b r i s a s , l u c e s y r e s o r t e s de 

s u s p e n s i ó n . Y f i n a l m e n t e , hay p a r t e s cuyos volúmenes mínimos económicos 

de p r o d u c c i ó n son más o menos p e q u e ñ o s , como l o s r a d i a d o r e s , a s i e n t o s , 

b a t e r í a s , b o b i n a s y b o c i n a s . 

F i n a l m e n t e s e ha i n c l u i d o e l cuad ro 66 e n - e l que s e m u e s t r a n 
e s t i m a c i o n e s de l a i n v e r s i ó n y de a l g u n o s insumos por t o n e l a d a - año 
de p r o d u c t o p a r a p l a n t a s que o p e r a n po r s o b r e l a c a p a c i d a d mínima 
económica . 

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

EN DESARROLLO 

1 . I n t r o d u c c i ó n 

A l o l a r g o de e s t e c a p i t u l o s e ha v i s t o cómo i n f l u y e n l a s economías 
de e s c a l a en p l a n t a s t e r m i n a l e s u b i c a d a s en p a í s e s i n d u s t r i a l m e n t e 
d e s a r r o l l a d o s . También s e ha t r a t a d o de d a r una i d e a g e n e r a l de cómo 
p a r t i c i p a n l a s compras de m a t e r i a s p r i m a s y de p i e z a s y p a r t e s en e l 
c o s t o t o t a l d e l v e h í c u l o . 

En e s t a p a r t e d e l e s t u d i o s e t r a t a de m o s t r a r e l e f e c t o d e l 
c o n t e n i d o n a c i o n a l s o b r e e l c o s t o t o t a l d e l v e h í c u l o y l o s s o b r e c o s t o s 
h i p o t é t i c o s que r e s u l t a n en l a f a b r i c a c i ó n de un v e h í c u l o comple to en 
p a í s e s en d e s a r r o l l o . 
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P a r a a n a l i z a r l a i n f l u e n c i a e s c a l a r en l o s s o b r e c o s t o s de -

p r o d u c c i ó n de un a u t o m ó v i l c o m p l e t o , e s n e c e s a r i o , en p r i m e r l u g a r , 

t e n e r p r e s e n t e l o s d i v e r s o s e l e m e n t o s que componen e l c o s t o d e l a u t o -

m ó v i l t i p o , como son e l c o s t o de t r a n s f o r m a c i ó n en l a i n d u s t r i a t e r m i n a l 

y l a s compras s e a n é s t a s de m a t e r i a s p r i m a s o de p r o d u c t o s 

manu f a c t u r a d o s * 

E l c o s t o de t r a n s f o r m a c i ó n , en e l p r e s e n t e c á s o , s e ha s u p u e s t o 

que r e p r e s e n t a e l % 2 2 / y e s t á formado p o r l o s c o s t o s de e n s a m b l a j e 

y de l o s demás p r o c e s o s de p r o d u c c i ó n en l a p l a n t a t e r m i n a l . 

l a s compras de m a t e r i a s p r i m a s y de p r o d u c t o s m a n u f a c t u r a d o s 

r e p r e s e n t a n en c o n s e c u e n c i a un 55 Yo d e l c o s t o t o t a l . De e s t a c a n t i d a d 

s e d e s t a c a p r i n c i p a l m e n t e l a compra de s u b c o n j u n t o s ( c a r b u r a d o r , b u j í a s , 

e t c . ) que r e p r e s e n t a e l 5 ^ . 5 % d e l t o t a l de c o m p r a s ; l e s i g u e n l a s 

compras de c o n j u n t o s con un 1 8 . 2 % y l a s de m a t e r i a s p r i m a s p a r a e l 

e s t ampado con una i n c i d e n c i a de 1 9 . 1 %. 

En e l c u a d r o 6 ? s e p r e s e n t a n l o s s o b r e c o s t o s de t r a n s f o r m a c i ó n en 

l a i n d u s t r i a t e r m i n a l , que h a n s i d o tomados de l o s v a l o r e s que a p a r e c e n 

en e l g r á f i c o IV. P a r a l a s m a t e r i a s p r i m a s s e ha tomado e l v a l o r medio 

de l a s c u r v a s de s o b r e p r e c i o que a p a r e c e n en e l g r á f i c o XIX. Cabe 

r e c o r d a r que e s t e p romed io c o r r e s p o n d e a compras e f e c t u a d a s en un p a í s 

d e s a r r o l l a d o y cuya ú n i c a v a r i a c i ó n d e r i v a de l o s vo lúmenes de compra . 

P o r ú l t i m o , s e ha c o n s i d e r a d o e l v a l o r medio d e l s o b r e p r e c i o de l a s 

compras de componen te s que a p a r e c e n en e l g r á f i c o XX. 

En e l g r á f i c o XXI s e p r e s e n t a l a c u r v a de s o b r e c o s t o s t o t a l p a r a 

l a f a b r i c a c i ó n de v e h í c u l o s en s u s d i s t i n t a s e s c a l a s de p r o d u c c i ó n y 

su c o m p o s i c i ó n . 

2 2 / C o r r e s p o n d e a p r o d u c c i o n e s s u p e r i o r e s a 100 000 u n i d a d e s a n u a l e s . 

/ G r á f i c o XVII 



Gráfico XVIII 

SOBRECOSTOS TOTALES PARA DISTINTAS ESCALAS DE PRODUCCION DE VEHICULOS 

(Base: Sobrecosto 0 para una producción de 300 000 unidades anuales) 

(Mi les de vehículos) 
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Obsérvese que para pequeños volúmenes de producción (10 000 uni-
dades anuales) los sobrecostos son del orden del 80 %, de l o s cuales 
22 % resultan de lo s mayores costos en la planta terminal, 5 % en las 
compras de materias primas y 73 % por la s compras de componentes. Para 
producciones intermedias (50 000 unidades anuales) e l sobrecosto es del 
orden del 38 %, manteniéndose aproximadamente la misma participación 
relat iva de estos elementos del costo que en e l caso de pequeñas 
producciones. Y para producciones de 100 000 unidades anuales, los 
sobrecostos son del orden del ik reduciéndose a un k % para una 
fabricación de 200 000 unidades anuales. 

2. Los sobrecostos de producción de un automóvil 
completo en países en desarrollo 

Para analizar lo s costos de lo s vehículos en lo s países en desarrollo, 
se recurrió a la información suministrada por fabricantes de auto-
móviles que tienen plantas terminales instaladas en diversos países 
en desarrollo. Esta información se ref iere a las modificaciones hechas 
al vehículo con la f inalidad de adaptarlo a las condiciones de cada 
país; e l número de modelos y versiones diferentes producidos por la 
misma planta; l a s condiciones de producción local (organización"de la 
producción) y equipo seleccionado; el precio de venta de la colección 
CKD; la calidad de los productos seleccionados entre lo s importados y 
loca les ; la productividad y costo de l a mano de obra y e l costo de 
transporte de l a s partes importadas. 

Toda la información ha sido convenientemente preparada con e l 
f in de f a c i l i t a r su interpretación. Los resultados obtenidos, que se 
presentan en e l gráfico XXII son indicativos de la variación hipotética 
de l o s costos de un vehículo con d i s t intos grados de nacionalización 
y de acuerdo con diversos volúmenes de producción. Para uniformar la s 
bases de elaboración del gráfico se supuso: i ) que e l to ta l de l a 
producción corresponde a un solo modelo básico, con posibles versiones 
derivadas; i i ) que e l aumento de contenido nacional se real iza racio-
nalmente, es decir, que las primeras partes integradas son aquellas 
cuyo efecto en e l costo f ina l es menor para un volumen de producción 
dado; i i i ) que se adopta e l proceso de producción más económico. 

/Gráfico XXII 



Gráfico XVIII 

SOBRECOSTO DE PRODUCCION DE UN VEHICULO COMPLETO CON RELACION AL 
PORCENTAJE DE CONTENIDO LOCAL Y A LOS VOLUMENES DE PRODUCCION 

Sobrecosto en porcentaje 
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La información presentada, hipotética en parte, ilustra la 
posible variación de los sobrecostos en los países en desarrollo, y 
permite formarse una idea global del efecto escalar. Además, facilita 
a los interesados tener una visión de las diferencias existentes en 
la industria automotriz de países desarrollados y en desarrollo. 

En el gráfico XXII se aprecia primeramente el caso de plantas 
terminales que se dedican únicamente al ensamblaje de paquetes CKD 
(integración nacional = 0). Existen en este caso gastos fijos, de 
forma que el sobrecosto mínimo será de 20 % (caso hipotético de una 
planta que produce 300 000 vehículos al año). Estos gastos corresponden 
al embalaje y transporte de la colección CKD, que aumenta al disminuir 
el volumen de producción local. 

Fijando el grado de contenido nacional y la escala de producción 
se puede determinar, haciendo uso de las curvas del gráfico XXII, el 
sobrecosto que resulta de producir un vehículo en un país en desarrollo 
en las condiciones especificadas. Sin embargo, al preparar el gráfico 
se ha considerado que el proceso de incorporación local se realizará 
de la forma más eficiente posible y que el desarrollo industrial del 
país es coherente con el grado de contenido nacional escogido. Las 
curvas también muestran que los "últimos porcentajes" de incorporación 
tienen mayor incidencia relativa en los sobrecostos. 

La idea"principal que debe tener en cuenta el planificador de 
un país en desarrollo es que la incorporación de partes nacionales 
tiene que realizarse en un orden conveniente y a un paso prudente para 
evitar que los sobrecostos se eleven desmesuradamente. Así, es bien 
sabido que los primeros porcentajes de incorporación nacional se pneden 
alcanzar fácilmente con la inclusión de baterías, neumáticos, asientos, 
parachoques, silenciadores, etc. Sin embargo, la instalación de una 
planta de maquinado y subensamblaje de partes mecánicas (motor, caja 
de cambio, dirección, etc.) demanda altas inversiones que sólo se 
justifican para grandes volúmenes de producción. 

/Hay que 
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Hay que recordar, además, que la información suministrada atañe 
a plantas únicas que abastecen la total idad de un mercado determinado. 
En e l casa- de e x i s t i r varias plantas para abastecer la demanda de 
vehículos la información no es directamente u t i l i z a b l e , porque la 
indust r ia de piezas y partes es tará capacitada para producir muchas 
de l as par tes y piezas en se r ies más grandes, aprovechando el efecto 
escalar y reduciendo los costos. Así, por ejemplo, los costos que se 
obtienen a l producir 10 000 unidades de un vehículo para un mercado 
de igual magnitud son mayores que los de una planta de igual capacidad 
en un mercado de 100 000 unidades anuales. El efecto escalar , que es 
el mismo para l a s plantas terminales, es d i s t in to en l a indust r ia de 
piezas y par tes . 

Reconociendo la existencia de c ie r tos fac tores negativos en 
América Latina (mayor inversión, inexistencia o menor eficiencia- de 
los servic ios , e t c . ) , los sobrecostos establecidos en el gráf ico podrían 
ser más elevados que los señalados; sin embargo, hay un fac tor compen-
sator io importante: los menores costos de mano de obra. Por o t ra pa r te , 
respecto de l a inversión podría considerarse l a compra de maquinarias 
y equipos usados; e l a lqu i l e r de herramientas y moldes; el uso de 
prensas y técnicas adecuadas para pequeñas se r ies de producción, as í 
como los acuerdos de compensación y cooperación con países vecinos. 
Si bien éstas-y o t ras posibil idades pueden tener una inf luencia 
atenuante en los sobrecostos de fabricación en un país en desarrol lo , 
e l efecto de e l l a s y su posible aplicación sólo es dable evaluarlo con 
relación a casos concretos donde, conjuntamente con el t ipo de consi-
deraciones técnico-económicas que aquí se han hecho, se tengan presentes 
l a s ca rac te r í s t i cas del medio en que la industr ia operará y los obje-
t ivos que con un proyecto de esta índole se persiguen. Las posibi-
l idades son múltiples a s i como l a s combinaciones de e l l a s , pero es 
imposible examinarlas detenidamente en este estudio. En términos 
generales, cualquier acción tendiente a reducir l a s inversiones no va 
a producir ventajas tan favorables en l a disminución de los sobrecostos 
como la que de hecho ya exis te por la d i ferencia en e l costo de la mano 

/ d e obra . 



- 173 -

de o b r a . Una d e c i s i ó n en e s t e s e n t i d o , a p a r t e de r e d u c i r e l monto de 

l a i n v e r s i ó n i n i c i a l , p o d r í a t e n e r s e r i a s r e p e r c u s i o n e s n e g a t i v a s p a r a 

e l d e s a r r o l l o p o s t e r i o r de l a i n d u s t r i a e i m p e d i r que de e l l a so 

o b t e n g a n l o s b e n e f i c i o s de muy d i v e r s a í n d o l e que g e n e r a l m e n t e se 

mencionan p a r a j u s t i f i c a r su c r e a c i ó n én e l ámbi to n a c i o n a l . A n i v e l 

r e g i o n a l , d e n t r o d e l marco de a c u e r d o s de complementac ión e i n t e g r a c i ó n , 

l a s c o n s i d e r a c i o n e s de e s t e t i p o no t i e n e n l a misma s i g n i f i c a c i ó n , 

p o r l a mayor d imens ión de l o s mercados compromet idos y l o s mayores 

vo lúmenes de p r o d u c c i ó n . 

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 e s t a p a r t e d e l e s t u d i o s e a n a l i z a r á n , a t í t u l o i l u s t r a t i v o , l o s 

s o b r e c o s t o s t o t a l e s que r e s u l t a n a l p r o d u c i r un motor en d i f e r e n t e s 

e s c a l a s de f a b r i c a c i ó n . P a r a e s t e f i n s e ha tomado como r e f e r e n c i a e l 
3 

motor a g a s o l i n a de k c i l i n d r o s y de 1 200 cm d e l a u t o m ó v i l t i p o que 
s i r v i ó de b a s e p a r a e l a b o r a r e l p r e s e n t e c a p í t u l o . 

E l m o t o r , con t o d o s s u s a c c e s o r i o s , como s e ha v i s t o , r e p r e s e n t a 
e n t r e un 17 y un 26 % d e l c o s t o t o t a l , depend iendo e s t a v a r i a c i ó n d e l 
tamaño d e l motor y d e l v e h í c u l o . En e l caso a n a l i z a d o r e p r e s e n t a e l 
2 0 . 4 7 e i n c l u y e t o d o s l o s componentes n e c e s a r i o s p a r a su f u n c i o n a -
m i e n t o , de sde e l d e p ó s i t o de c o m b u s t i b l e h a s t a e l s i l e n c i a d o r y t u b o 
de e s c a p e . 

La e s t r u c t u r a d e l c o s t o de un m o t o r , i n c l u i d o s t o d o s l o s a c c e -
s o r i o s , a p a r e c e r e s u m i d a en e l cuadro 6 8 . Se han p r e v i s t o t r e s 
e l e m e n t o s : l a s compras de m a t e r i a s p r i m a s , l a s compras de p r o d u c t o s 
m a n u f a c t u r a d o s y e l c o s t o de t r a n s f o r m a c i ó n en l a p l a n t a t e r m i n a l . Las 
compras de m a t e r i a s p r i m a s r e p r e s e n t a n e l 8 . 9 % d e l c o s t o d e l motor y 
c o r r e s p o n d e n a a d q u i s i c i o n e s de a r r a b i o p a r a e l monobloque, p a r a l a 
f a b r i c a c i ó n de l a s t a p a s , v o l a n t e y o t r a s p i e z a s menores , l o que hace 
que e l a r r a b i o r e p r e s e n t e e l 50 % d e l peso y e l 20 % d e l v a l o r de l a s 
m a t e r i a s p r i m a s d e l m o t o r . Las compras de a l u m i n i o y z i n c r e p r e s e n t a n 
e l 10 % d e l p e s o y e l 11 % d e l v a l o r de l a s m a t e r i a s p r i m a s . También 
s e r e q u i e r e a d q u i r i r a c e r o en l á m i n a s p a r a p i e z a s e s t a m p a d a s . 

/ C u a d r o 68 
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Cuadro 68 

FORMACION DEL COSTO CE W MOTOR, INCLUIDOS LOS ACCESORIOS a / 

(300 OOO vehículos al año) 

Composición del costo 
en porcentaje 

Compras de materias primas 8.9. 

Compras de productos manufacturados (oarburador, 
dínamo, bobina, arranoador, etc . ) 4$. 2 

Costo de transformación 

Fundición de hierro b/ 7*4 
Fundición de aluminio b/ 4.6 
Forja 2.5 
Estampado 2«8 
Maquinado, tratamiento térmico 24.3 
Ensamblaje 4 . 3 

Fuente» CEPAL, 

a/ Motor de 4 olllndros, 1 200 om3. 

b / I nc luye eoeto de t r a n s f o r m a « i ó n p rop io d e l p roceso y excluye e l de maquinado. 

/Las compras 
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Las compras de l o s productos manufacturados alcanzan a 45 .2 % 
del costo del motor, siendo l a s más importantes: p i s tones , a n i l l o s , 
r e s o r t e s , carburador, f i l t r o de a i r e , dinamo/alternador, arrancador, 
d i s t r i b u i d o r , bobina, b u j í a s , bater ía , , regulador de v o l t a j e , f i l t r o 
de a i r e , termostato y radiador. Estas p iezas representan e l 88 % de 
todas l a s partes compradas. 

Las p iezas transformadas en l a planta terminal neces i tan l o s 
variados procesos que caracterizan a l a industr ia automotriz: fundición 
de h ierro , fundición no f errosa , f or ja , estampado y maquinado. En e l 
cuadro 69 se de ta l lan l o s componentes y se indica su representación en 
e l costo t o t a l de l automóvil y del motor, inc lu ido e l costo de t rans for -
mación de l a s d iversas operaciones de l a planta terminal . 

1. Bases para l o s cá l cu los 

Se e s tab lec i eron , primeramente, l o s diversos procesos que interv ienen 
en l o s componentes fabricados en l a planta terminal y se determinaron 
l o s porcentajes correspondientes a l a s compras de materias primas y a 
l o s componentes adquiridos de l a industr ia de p iezas y partes para e l 
caso óptimo de sobrecosto 0. (Véase de nuevo e l cuadro 69 y e l 70 . ) 
Se l l e g ó a s í a determinar que e l costo de transformación alcanza a 
46 mientras que l a s compras ascienden a 54 Entre l o s procesos 
de l a planta terminal destaca, por su inc idenc ia en la formación del 
co s to , e l maquinado, que representa más del 52 % del costo de t rans for -
mación. Por su parte en l a s compras de componentes se advierte que 
l o s más importantes son l o s que forman parte del sistema e l é c t r i c o que 
representan c a s i e l 54 

Ut i l izando l o s g r á f i c o s que muestran l o s sobrecostos con re lac ión 
a l volumen de producción para diversos componentes y procesos , se 
e s tab lec i eron en seguida l o s sobrecostos t o t a l e s de fabricación para 
d i f e r e n t e s e s ca la s de producción en e l supuesto de que l a s d iversas 
p lantas funcionan a plena capacidad; por cons igu iente , de no ser é s t e 
e l caso, surgirá un sobrecosto adic ional que será mayor mientras menor 
sea e l uso de l a capacidad de l a planta . 

/Cuadro 73 
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Cuadro 69 

1. 

2. 

LOS COMPONENTES ES UN MOTOR Y SU PARTICIPACION RELATIVA EN EL COSTO INCLUIDO EL 
COSTO DE TRANSFORMACION EN LAS DIVERSAS OPERACIONES DE LA PUNTA TERMINAL 

Poroen-
t a j e 
motor 

Compras Compras 
de de 

oontpo- m a t e r i a s 
¡ lentes primas 

Fund i - Fund i -
c i ó n o lón 

de no 
h i e r r o f e r r o s a 

Forja 
Estam-

pado 

11 

12 

Motor ( c i r c u i t o de t r a n s -
formación y movimiento 

13 

14 

2 1 

Maqui-
nado 

1 Montaje motor 4.30 
Pkrte f i j a (0 punto de 

de apoyo) 21.05 
6.40 111 Monobloque 11.92 1.04 4.48 6.40 

112 Culata 7.28 O.63 2.79 3.86 
119 Otras partes 1.85 0.14 0.74 0.97 

Parte móvil üksi 3.61 
3.42 121 Cigüeñal ^79 0.28 1.09 3.42 

122 Volante 1.86 0.16 0.72 O.98 
123 Bielas 4.25 0.24 0.98 3.03 
124 Pistones 1=56 1.56 
125 Anillos 0.34 0.34 
129 Otras piezas 1.71 1.71 

Sistema de admisión y 
escape 8.55 0.83 

131 Arbol de levas 1.76 0.14 0.69 0.93 
I32' Resortes 0.15 0.15 
133 Válvulas 0.83 . O.03 0.21 0.59 
134 Balancines 1.03 0.04 0.26 0.73 
135 Múltiple de admisión 1,22 0.09 0.45 0.68 
l3é Múltiple de escape 1.85 0.14 0.74 0.97 
137 Silenoiador 1.03 0.93 0.10 
139 Otras piezas 0.68 0.68 

Alimentación (oombustible 
12.36 4.53 líquido) 12.36 4.53 

0.54 141 Bomba de gasolina 1.03 0.07 0.42 0.54 
142 Carburador 4.00 4.00 
143 Comando de aoeleraoión 0.39 0.35 o.o4 
144 Filtro de aire 3.52 0.19 2.03 1.30 
145 Tanque de combustible 3.08 1.79 1.27 
149 Otras piezas 0.34 0.34 

Motor (accesorios relacio-
nados con el fuñolona» 
miento) 

Sistema eliótrico 24.33 24.33 
211 Dínamo/alternador 4.35 4.35 
212 Arrancador 5.62 5.62 
213 Distribuidor 5.47 5.47 
214 Bobina 0.83 0.83 
215 Bujías 2.30 2.30 
216 Batería 4.49 4.49 
218 Regulador de voltaje 1.27 1.27 

/Cuadro 69 (conclusión) 



Cuadro 69 (conclusión) 

- 177 -

22 

24 

Porcen-
t a j e 
motor 

Compras 
de 

compo-
n e n t e s 

Compras 

de 
m a t e r i a s 

primas 

L u b r i c a c i ó n héí 1.13 
221 Bomba de a c e i t e 1.12 0.08 
222 F i l t r o de a e e l t e 0.20 0.20 
223 C á r t e r de a c e i t e 0.44 0.39 
229 O t r a s p i e z a s 0.93 0.93 

R e f r i g e r a c i ó n 12.21 10.80 
241 V e n t i l a d o r 0.24 0 .21 . 
242 Bomba de agua 1.17 0.09 
243 Termosta to 0.39 0.39 
244 Radiador 8.65 8.65 
249 O t r a s p i e z a s 1.76 1.76 

Armado 4.30 

T o t a l 100.00 8.87 

Fund i -
c i ó n 

do 
h i e r r o 

Fund í - , 
o lón 

no 
f e r r o s a 

F o r j a 
Estam-

pado 
Maqui-

nado 

0.46 

0.1+5 

0.58 

0.05 

0.03 
0.63 

ZúL M i 2.81 ñ ú k 

Puente i CEPAL. 

/ C u a d r o 70 
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Cuadro 70 

ORIGEN OS LOS COMPONENTES IlEi MOTOR 7 SO INCIDENCIA EN EL COSTO 

(Porcentajes) 

Planta terainal 

Forja 
Cigüeñal 
Bielas 
Válvulas * 
Balanoines 

Fundlolón ferrosa 
Monobloque 
Volante 
Arbol de levas 
Mfil tiple de esoape 
Otras piezas 

Fundlolón de aluminio y zlno 
Culata 
Mfiltiple de admisión 
Bomba de gasolina * 
Bomba da aoeite * 
Bomba de agua 

Silenciador * 
Comando de aaeleraoión 
Filtro aire * 
Tanque oombustibie 
Cárter de aoeite 
Ventilador » 

Maquinado 
Monobloque 
Culata 
Cigüeñal 
Volante 
Bielas 
Arbol de levas 
Válvulas * 
Balanoines 
Múltiple de admisión 
MSltiple esoape 
Bomba de gasolina. * 
Bomba de aoeite * 
Bomba de agua 
Otras piezas 

Sub ensamblaje 

Compras 

Efa-terlas primas 

Componentes 

Total 

1.0JI 
O.98 
0.21 
0.26 

4.48 
0.72 
0.69 
0.74 
0.75 

2.79 
0.45 
0.42 
0.46 
0.45 

0.10 
0„04 
1.30 
1.27 
0.05 
0.03 

6.4o 
3.86 
3.42 
0.98 
3.03 
0.93 
0.59 
0.73 
0.68 
0.97 
0.54 
0.58 
0.63 
0.97 

7.38 

4.57 

2.79 

2Ü&E 

Hi20 

ML 

45.24 

54.11 

100.00 

Fuente; CEPAL, 
Nota: Las partea que aparecen oon «atofiso© pro den tanfriln subcontratarse o comprarse a fabricantes 

de piezas y partes. 
/ E s i n d u d a b l e 
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Es i n d u d a b l e que l a s e s t i m a c i o n e s hechas son i n d i c a d o r e s a p r o x i -
mados de l o que s u e l e o c u r r i r en l a p r á c t i c a , ya que r e s u l t a i m p o s i b l e 
d e t e r m i n a r con e x a c t i t u d e l t r a t a m i e n t o que r e c i b e en cada caso c o n c r e t o , 
cada uno de l o s d i v e r s o s f a c t o r e s que forman l o s c o s t o s . Por c o n s i -
g u i e n t e , l a s c i f r a s s e p r e s e n t a n con e l f i n de i l u s t r a r de manera 
g e n e r a l l a v a r i a c i ó n de l o s c o s t o s de acue rdo con cambios en l o s 
volúmenes de p r o d u c c i ó n . 

Los r e s u l t a d o s s e i n d i c a n en forma de í n d i c e s , tomando como b a s e 
100 e l c o s t o d e l motor completo con t o d o s s u s a c c e s o r i o s i n c l u i d o s , 
p a r a una p r o d u c c i ó n de 300 000 v e h í c u l o s a n u a l e s . 

E l monobloque en e s t e caso es de h i e r r o f u n d i d o y se ha c o n s i -
de rado su maquinado med ian te l o s t r e s métodos comúnmente u sados 
(med ian te máquinas de t r a n s f e r e n c i a ( t r a n s f e r í , s e m i a u t o m á t i c a s y 
u n i v e r s a l e s ) . El c i g ü e ñ a l e s f o r j a d o y , según e l volumen de p r o d u c c i ó n , 
también s e han a n a l i z a d o s u s c o s t o s de maquinado c o n s i d e r a n d o l o s t r e s 
t i p o s de máquinas mencionados . E l á r b o l de l e v a s se l o ha c o n s i d e r a d o 
f u n d i d o . Las b i e l a s y l o s b a l a n c i n e s también s e a n a l i z a r o n , t a n t o en 
s u s c o s t o s de f o r j a como de maquinado. La r a z ó n fundamen ta l p a r a h a b e r 
t r a t a d o en d e t a l l e e s t o s componentes d e l motor es que r e p r e s e n t a n un 
24 % d e l c o s t o t o t a l y más d e l 52 % d e l c o s t o de t r a n s f o r m a c i ó n o r i g i -
nado en l a p l a n t a t e r m i n a l . 

2 . R e s u l t a d o s 

Los r e s u l t a d o s de l o s c á l c u l o s a p a r e c e n en e l cuadro 7 1 . Como se 
puede a p r e c i a r , e n t r e l o s p r o c e s o s de l a p l a n t a t e r m i n a l , e l maquinado 
t i e n e mayor i n c i d e n c i a , en e l c o s t o d e l m o t o r . R e p r e s e n t a c a s i e l 
36 % cuando se t r a t a de una p roducc ión de 10 000 u n i d a d e s a n u a l e s y 
d i sminuye a un 24 % p a r a una p r o d u c c i ó n de 300 000 u n i d a d e s a n u a l e s . 
Su i m p o r t a n c i a en e l c o s t o t o t a l e s s ó l o supe rada por l a s compras de 
componentes , donde v a r í a e n t r e 39 % y 45 % p a r a l o s mismos volúmenes 
de p r o d u c c i ó n i n d i c a d o s . 

/Cuadro 73 
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Cuadro 71 

INDICES DE COSTO, POR PROCESO Y ORIGEN DE COMPONENTES, DE UN 
MOTOR DE 4 CILINDROS Y 1 200 CENTIMETROS CUBICOS 

(Base 100 para 300 000 motoras anuales) 

Variación del oosto oon relación 
Costo al volumen de produooión 
, (unidades anmles ) 

10 000 25 000 50 000 100 000 200 000 

Forja 2.54 5.55 y >+.75 y 3.86 y 3.14 2.69 

Fundición ferrosa 7.38 16.43 y 14,89 y 12.75 10.02 7.7^ 

Fundición no ferrosa 4.57 10.19 y 9.23 7.92 6,20 4.7? 

Estampado 2.7? 8.37 y 5.86 y 4.12 y 3.20 - 2.87 

Maquinado 24.31 81.88 y 56.38 40.02 31.57 25.86 

Subensamblaje 4,30 6.02 5.03 4.64 4.47 4.34 

Materias primes 6.87 11.26 10.73 10.11 9.58 9.14 

Componentes 45.24 89.56 76.08 64.30 52.82 47.31 

Total 100.00 229.26 184.95 147.72 121.00 104.74 

Sobreoosto del motor (#) 0 129 85 48 21 5 

Inoldencla del sobreoosto del 
motor en el sobreoosto de 
un automóvil completo ($) 0 26 17 10 4 1 

Fuente: CEPAL. 

g / Sobreoostos correspondientes ouando estos procesos se realizan en la planta terminal. En la práctica 
pueden resultar inferiores s i las economías externas permiten suboontratar o adquirir los componentes 
de terceros en condiciones más favorables. 

/La compra 
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La compra de componentes t ambién e s un f a c t o r i m p o r t a n t e de l o s 

c o s t o s y e n t r e e l l o s , e l equ ipo e l é c t r i c o es e l que t i e n e mayor 

i n c i d e n c i a . Los componentes e l é c t r i c o s , como s e d i j o a n t e r i o r m e n t e , 

r e p r e s e n t a n c a s i e l 54 % de l a s compras t o t a l e s . Los c o s t o s d e l 

d i n a m o / a l t e r n a d o r , e l motor de a r r a n q u e , e l d i s t r i b u i d o r , l a s b u j í a s 

y l a b a t e r í a r e p r e s e n t a n más de 90 % d e l c o s t o de l a s p a r t e s e l é c t r i c a s 

y , por l o t a n t o , su a n á l i s i s p e r m i t e d a r una i d e a g e n e r a l d e l compor-

t a m i e n t o de l o s componentes comprados . 

Los g r a n d e s f a b r i c a n t e s de d í n a m o / a l t e r n a d o r e s y m o t o r e s de 

a r r a n q u e p roducen c e r c a de 100 000 u n i d a d e s mensua l e s de cada uno de 

e s t o s componentes . 

E l d i s t r i b u i d o r n e c e s i t a s e r i e s aún mayores p a r a c o n s e g u i r c o s t o s 

s i m i l a r e s a l o s que o b t i e n e n l o s g r a n d e s f a b r i c a n t e s m u n d i a l e s . O t ro 

t a n t o sucede con l a s b u j í a s . La b a t e r í a puede p r o d u c i r s e en pequeñas 

e s c a l a s s i n d i s t o r s i o n a r mayormente l o s c o s t o s . 

En c o n c l u s i ó n , l o s c o s t o s de un motor s e ven a f e c t a d o s n o t o r i a -

mente cuando s e t r a t a de p r o d u c i r pequeñas c a n t i d a d e s (10 000 u n i d a d e s 

a n u a l e s , s o b r e c o s t o 129 %), como se puede a p r e c i a r en e l cuadro 71; 

s i n embargo, y dada l a i n c i d e n c i a que t i e n e e l motor en e l c o s t o t o t a l , 

e s t e ú l t i m o s ó l o s e ve a f e c t a d o con un s o b r e c o s t o d e l 26 P a r a s e r i e s 

de p r o d u c c i ó n de 50 000 u n i d a d e s , l a f a b r i c a c i ó n de mo to re s da s o b r e -

c o s t o s d e l o rden d e l 48 %, cuyo e f e c t o en e l c o s t o t o t a l de un a u t o -

móvi l l l e g a aproximadamente a 10 

/ C a p í t u l o XII 
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C a p í t u l o I I I 

LAS PERSPECTIVAS DE INTEGRACION AUTOMOTRIZ 
EN AMERICA LATINA 

A. CONSIDERACIONES GENERALES 

En e l p r e s e n t e c a p í t u l o s e examinan l a s p o s i b i l i d a d e s que o f r e c e e l 

d e s a r r o l l o de l a i n d u s t r i a a u t o m o t r i z a l o s p a í s e s l a t i n o a m e r i c a n o s 

d e n t r o de l o s s i s t e m a s de i n t e g r a c i ó n . P a r a e l l o se fundamenta 

p r i n c i p a l m e n t e en e l e m e n t o s a n a l í t i c o s b á s i c o s de l o s c a p í t u l o s 

a n t e r i o r e s , e s d e c i r , l a demanda p r e s e n t e y p r o y e c t a d a ( g l o b a l y p o r 

p a í s e s ) , l a i n d u s t r i a e s t a b l e c i d a y l o s f a c t o r e s t e c n i c o e c o n ó m i c o s 

que c a r a c t e r i z a n a e s t e t i p o de p r o d u c c i ó n . 

P a r a 1980 , e x c l u i d o s l o s p a í s e s de l a CARIFTA y o t r o s d e l 

C a r i b e l a demanda de v e h í c u l o s a u t o m o t o r e s se ha e s t i m a d o en 

a l r e d e d o r de 1 630 000 a u t o m ó v i l e s y 770 000 v e h í c u l o s c o m e r c i a l e s , 

c i f r a s que p a r a 1985 se e l e v a r í a n . , r e s p e c t i v a m e n t e , a 2 300 000 y 

1 100 000 u n i d a d e s . E s t a s c i f r a s no d e j a n de s e r i n t e r e s a n t e s p a r a 

e l d e s a r r o l l o de una i n d u s t r i a a u t o m o t r i z e f i c i e n t e , según l a s 

p r á c t i c a s y m o d a l i d a d e s a c t u a l e s de f a b r i c a c i ó n en c u a n t o a l tamaño 

de l a s i n s t a l a c i o n e s , t e c n o l o g í a , g rado de m e c a n i z a c i ó n , c o s t o s , e t c . 

S in embargo, e l ap rovechamien to de e s t e mercado en c o n d i c i o n e s 

de máxima e f i c i e n c i a p l a n t e a una s e r i e de i n t e r r o g a n t e s en c u a n t o 

a l a s o p c i o n e s y f o r m a s más adecuadas de l l e v a r a l a p r á c t i c a un 

p l a n de e s t a n a t u r a l e z a . Muchos p a í s e s l a t i n o a m e r i c a n o s c u e n t a n 

ya con una i n d u s t r i a a u t o m o t r i z , aunque en d i s t i n t o g rado de avance 

según e l tamaño de l o s mercados i n t e r n o s y l a s l e g i s l a c i o n e s n a c i o -

n a l e s e s t a b l e c i d a s p a r a d e s a r r o l l a r e s t a i n d u s t r i a . En l a A r g e n t i n a , 

B r a s i l y México, l o s t r e s p a í s e s de mayor mercado de l a r e g i ó n , 

e x i s t e ya una i n d u s t r i a muy avanzada con e l e v a d o g rado de i n t e g r a c i ó n 

n a c i o n a l de p a r t e s y p i e z a s . Los p a í s e s de tamaño mediano e s t á n 

dando l o s p r i m e r o s p a s o s en e s t e s e n t i d o y r e c u r r e n en p r o p o r c i ó n 

v a r i a b l e , p e r o s i empre i m p o r t a n t e , a l a i m p o r t a c i ó n , s o b r e t odo de 

componentes cuya f a b r i c a c i ó n e s más s e n s i b l e a l a s economías de 

/ e s c a l a . Por 
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e s c a l a . Por ú l t i m o , en a l g u n o s p a í s e s más pequeños se p r o y e c t a 

i n i c i a r e s t e t i p o de a c t i v i d a d m a n u f a c t u r e r a ap rovechando p a r a 

e l l o l o s s i s t e m a s de i n t e g r a c i ó n económica a qxie p e r t e n e c e n . 

C o n s e c u e n t e m e n t e , l o s e l e m e n t o s b á s i c o s i n d i c a d o s no b a s t a n 

p a r a d e f i n i r l o s p o s i b l e s s i s t e m a s u o p c i o n e s r e a l e s de comple-

m e n t a c i ó n , s i e n d o n e c e s a r i o c o n s i d e r a r además o t r o s f a c t o r e s . 

Uno de e l l o s s e v i n c u l a con l a s p o l í t i c a s n a c i o n a l e s de d e s -

a r r o l l o a u t o m o t r i z v i g e n t e s o en v í a s de e s t a b l e c e r s e y s u s a s p e c t o s 

c o m p a t i b l e s o i n c o n g r u e n t e s con un e n f o q u e r e g i o n a l . D e s g r a c i a d a -

men te , a e s t e r e s p e c t o no se ha t e n i d o l a i n f o r m a c i ó n que h u b i e r a 

s i d o d e s e a b l e , s e a po rque en a l g u n o s p a í s e s l o s p rog ramas no se 

e n c u e n t r a n d e l t o d o d e f i n i d o s , s e a po rque en o t r o s se e s t á n r e d e -

f i n i e n d o o m o d i f i c a n d o . 

O t ro f a c t o r p o r c o n s i d e r a r e s e l de l o s c o s t o s r e a l e s de 

p r o d u c c i ó n en l a r e g i ó n que , como ya se ha menc ionado , s u e l e n s e r 

mucho más a l t o s que en l o s g r a n d e s c e n t r o s m u n d i a l e s de p r o d u c c i ó n 

a u t o m o t r i z . Las i n f o r m a c i o n e s d i s p o n i b l e s son p o c a s y . f r a g m e n t a r i a s 

como p a r a d i s t i n g u i r c a s o s p a r t i c u l a r e s que e s t é n en p o s i c i ó n más 

f a v o r a b l e . A s í , en a l g u n o s p a í s e s y p a r a c i e r t o s t i p o s de v e h í c u l o s , 

l a d i f e r e n c i a de p r e c i o s p a r e c e h a b e r s e r e d u c i d o a p r e c i a b l e m e n t e , 

h a s t a e l p u n t o de que comienzan a c o n c r e t a r s e p o s i b i l i d a d e s de 

e x p o r t a c i ó n . 

R e p r e s e n t a n t amb ién un p a p e l i m p o r t a n t e una s e r i e de f a c t o r e s 

exógenos a l a s p l a n t a s , que no se r e l a c i o n a n con su tamaño s i n o que 

son p r o p i a s d e l medio económico en que ope ran y que deben t ambién 

t e n e r s e p r e s e n t e s po rque d i s t o r s i o n a n l a s c o m p a r a c i o n e s de l a 

e f i c i e n c i a , t a n t o g l o b a l como de l a s u n i d a d e s de p r o d u c c i ó n . En 

e s t e e s t u d i o , a p a r t e de c o n s t a t a r e s t e hecho y de s e ñ a l a r a l g u n a s 

m a g n i t u d e s que po r l o demás son d i f e r e n t e s de p a í s a p a í s , s e ha 

c o n c e n t r a d o l a a t e n c i ó n en l o s f a c t o r e s de c o s t o v i n c u l a d o s a l 

tamaño de l a s u n i d a d e s de p r o d u c c i ó n p o r c o n s i d e r a r no s ó l o l a 

marcada i n c i d e n c i a que e l l o s t i e n e n en l o s n i v e l e s de e f i c i e n c i a 

s i n o , además, po rque c o n s t i t u y e n l o s p a r á m e t r o s que p r e d e t e r m i n a n 

y c o n d i c i o n a n en buena medida l a s p o s i b i l i d a d e s que o f r e c e un 

d e t e r m i n a d o mercado . 
/De c o n s i d e r a r s e 
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De c o n s i d e r a r s e s o l a m e n t e l o s e l e m e n t o s a n a l í t i c o s b á s i c o s 

- y e s p e c i a l m e n t e l a s economías de e s c a l a e l mercado l a t i n o -

amer i cano e s t a r í a mejor s e r v i d o , s i n duda , p o r un número pequeño 

de u n i d a d e s p r o d u c t o r a s de v e h í c u l o s , r o d e a d a s po r s u s p r o v e e d o r e s 

de p a r t e s . S in embargo, en l a p r á c t i c a , e s t a s o l u c i ó n no e s 

v i a b l e porque s i g n i f i c a r í a r e o r g a n i z a r r a d i c a l m e n t e l o s mecanismos 

de p r o d u c c i ó n a c t u a l e s y po rque e l c o s t o de d i s t r i b u c i ó n de l o s 

p r o d u c t o s a l o s mercados de consumo l l e g a r í a a s e r t a l que a n u l a r í a 

l a s v e n t a j a s que d e r i v a r í a n de un s i s t e m a basado en e l f a c t o r 

e s c a l a r . 

La e s t r u c t u r a que h a b r á de c r e a r s e d e b e r á , p u e s , e s t a r c o n f i g u -
i 

r a d a n e c e s a r i a m e n t e p o r l a s a c t u a l e s r e a l i z a c i o n e s i n d u s t r i a l e s , 

d e n t r o y f u e r a de l a i n d u s t r i a a u t o m o t r i z , y p o r l o s s i s t e m a s de 

t r a n s p o r t e e x i s t e n t é s o que se puedan e s t a b l e c e r como nexo d i r e c t o 

con l o s c e n t r o s i n d u s t r i a l e s a c t u a l e s o f u t u r o s 23/» No e s p o s i b l e 

h a c e r t a b l a r a s a de l o que e x i s t e , p o r l o c u a l e s poco p r o b a b l e 

que l a i n t e g r a c i ó n p e r m i t a a l c a n z a r , p o r l o menos a p l a z o s c o r t o 

o med iano , l a mayor e s p e c i a l i z a c i ó n que t e ó r i c a m e n t e e s p o s i b l e 

de l a s u n i d a d e s de p r o d u c c i ó n , en e l e n t e n d i d o que l a e s p e c i a -

l i z a c i ó n como t a l no s ó l o e x i g e r a c i o n a l i d a d de l o s l a z o s t é c n i c o s 

e n t r e l o s p r o d u c t o r e s , s i n o también r a c i o n a l i d a d desde e l p u n t o de 

v i s t a d e l e s p a c i o económico . 

Si l a e s p e c i a l i z a c i ó n máxima p a r e c e d i f í c i l de a l c a n z a r , 

c a b r í a b u s c a r s o l u c i o n e s i n t e r m e d i a s que l l e v e n a e s p e c i a l i z a c i o n e s 

l i m i t a d a s de l a s u n i d a d e s de p r o d u c c i ó n . E s t a s son d i f í c i l e s de 

p e r c i b i r desde f u e r a de l a s e m p r e s a s . Los v e h í c u l o s a u t o m o t o r e s 

s e componen de m i l e s de p a r t e s que t e ó r i c a m e n t e pueden s u b c o n t r a -

t a r s e en su t o t a l i d a d . Só lo l a e x p e r i e n c i a d i r e c t a p e r m i t i r á 

a p r e c i a r c u á l e s s o n , en l a s c o n d i c i o n e s de América l a t i n a , l a s 

v e n t a j a s de c o n c e n t r a r l a s o p e r a c i o n e s en u n a s p o c a s u n i d a d e s de 

2¿5/ Véase e l anexo G, en e l c u a l se m u e s t r a n l a s empresas que 
ope ran en América L a t i n a , su u b i c a c i ó n g e o g r á f i c a y l o s 
modelos b á s i c o s que f a b r i c a n . 

/ p r o d u c c i ó n ( i n t e g r a c i ó n 
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p r o d u c c i ó n ( i n t e g r a c i ó n v e r t i c a l ) o r e c u r r i r a b i e r t a m e n t e a l a 

s u b c o n t r a t a c i ó n de e s t a s o p e r a c i o n e s a u n i d a d e s e s p e c i a l i z a d a s 

( i n t e g r a c i ó n h o r i z o n t a l ) . 

La d i s m i n u c i ó n de l o s c o s t o s u n i t a r i o s que t r a e r í a a p a r e j a d a 

l a e s p e c i a l i z a c i ó n puede c o n c e b i r s e a p l a z o s c o r t o y l a r g o . S i 

s e d e f i n e p r a g m á t i c a m e n t e e l p l a z o c o r t o como e l p e r í o d o en que 

l a s i n s t a l a c i o n e s de l a i n d u s t r i a no v a r í a n mucho, pueden r e d u -

c i r s e l o s c o s t o s u t i l i z a n d o mejo r l a s c a p a c i d a d e s i n s t a l a d a s . En 

l a r e g i ó n , muchas u n i d a d e s de p r o d u c c i ó n de v e h í c u l o s a u t o m o t o r e s 

e s t á n s u b u t i l i z a d a s , en t a n t o que o t r a s p o d r í a n aumenta r a p r e c i a -

b l emen te su c a p a c i d a d m e d i a n t e pequeñas i n v e r s i o n e s a d i c i o n a l e s 24/« 

En cambio , a l a r g o p l a z o , i d e n t i f i c a d o é s t e como e l p e r í o d o en 

que pueden h a c e r s e i n v e r s i o n e s que d e s a r r o l l e n a p r e c i a b l e m e n t e l o s 

medios p r o d u c t i v o s , e s t a s d i s m i n u c i o n e s de c o s t o s e s t a r á n a s o c i a d a s , 

e n t r e o t r a s c a u s a s , a l aumento d e l tamaño de l a s u n i d a d e s de 

p r o d u c c i ó n l a t i n o a m e r i c a n a s , que son p e q u e ñ a s comparadas con l a s de 

l o s p a í s e s más i n d u s t r i a l i z a d o s . 

Debe t e n e r s e p r e s e n t e , además, q u e , i n d e p e n d i e n t e m e n t e de l a 

e v o l u c i ó n de l o s r e n d i m i e n t o s d e n t r o de l a s u n i d a d e s p r o d u c t i v a s , 

e l aumento d e l volumen de f a b r i c a c i ó n puede r e d u c i r a p r e c i a b l e -

mente e l p r e c i o de c i e r t o s insumos , p r i n c i p a l m e n t e en l o que r e s p e c t a 

a m a t e r i a s p r i m a s y s e r v i c i o s , e n t r e g a s más r e g u l a r e s , menor p o r c e n -

t a j e de p é r d i d a s , p r o d u c t o s de mejor c a l i d a d , c o n d i c i o n e s de 

f i n a n c i a m i e n t o más c o n v e n i e n t e s , e t c . , t o d o l o c u a l i n f l u y e f a v o r a -

b l e m e n t e en e l costo, d e l p r o d u c t o f i n a l . 

A s í , l a s r e d u c c i o n e s de c o s t o d e r i v a d a s d e l aumento de l a 

o f e r t a , s e a é s t e mot ivado p o r me jo r a p r o v e c h a m i e n t o de l a s c a p a c i -

dades i n s t a l a d a s o p o r e l tamaño mismo de l o s e s t a b l e c i m i e n t o s , 

se o b t i e n e n p o r l a a c c i ó n c o n j u n t a de e f e c t o s endógenos y éxógenos 

2 4 / Esa s u b u t i l i z a c i ó n puede r e s u l t a r : a ) de l a i n d i v i s i b i l i d a d de 
l o s e q u i p o s n e c e s a r i o s ; b ) de una p o l í t i c a d e l i b e r a d a de l o s 
i n v e r s i o n i s t a s que i n s t a l a n e x c e s o de c a p a c i d a d con tando con 
un r á p i d o c r e c i m i e n t o de l a demanda, y e ) de l a e x i s t e n c i a de 
e s t r a n g u l a m i e n t o s que impiden l a p l e n a u t i l i z a c i ó n de l a s 
i n s t a l a c i o n e s . 

/ a l a s 
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a l a s u n i d a d e s p r o d u c t i v a s . En l a p r á c t i c a puede s e r d i f í c i l 

d i s t i n g u i r l a i n c i d e n c i a y n a t u r a l e z a de c a d a uno de e s t o s e f e c t o s , 

p e r o e l l o no r e s t a i m p o r t a n c i a a l a n e c e s i d a d de c o n s i d e r a r l o s , 

aun en t é r m i n o s g l o b a l e s , s o b r e t odo t r a t á n d o s e de a c u e r d o s de 

i n t e g r a c i ó n en que e s n e c e s a r i o a r m o n i z a r a l g u n a s p o l í t i c a s 

v i n c u l a d a s con e s t o s h e c h o s . 

La e x i s t e n c i a de c u a t r o s i s t e m a s de i n t e g r a c i ó n en marcha 

en América L a t i n a i n t r o d u c e t ambién una s e r i e de e l e m e n t o s y 

f a c t o r e s a d i c i o n a l e s que deben t e n e r s e p r e s e n t e s a l examinar l a s 

p o s i b i l i d a d e s que se o f r e c e n a l o s p a í s e s l a t i n o a m e r i c a n o s p a r a 

d e s a r r o l l a r l a i n d u s t r i a a u t o m o t r i z . E n t r e e s t o s f a c t o r e s cabe 

menc iona r l a s d i s t i n t a s d i m e n s i o n e s que t i e n e n e s t o s s i s t e m a s , 

l o s d i f e r e n t e s g r a d o s de p r o g r e s o a l c a n z a d o s y , muy en p a r t i c u l a r , 

l a p o s i b l e c o o p e r a c i ó n y complementac ión e n t r e e l l o s . No puede 

d e s c o n o c e r s e l a i m p o r t a n c i a que t i e n e e s t é hecho p a r a l a v i a b i l i d a d 

de l o s muchos modelos r e g i o n a l e s que p o d r í a n e l a b o r a r s e , p e r o su 

i n c l u s i ó n en e l p r e s e n t e ca so s i g n i f i c a r í a e n t r a r en c o n s i d e r a c i o n e s 

que van más a l l á d e l a l c a n c e de e s t e e s t u d i o . 

En e f e c t o , no son s ó l o r a z o n e s t é c n i c a s l a s que d e t e r m i n a r á n 

l a s p o s i b i l i d a d e s y p e r s p e c t i v a s de d e s a r r o l l o i n t e g r a d o d e l á r e a 

l a t i n o a m e r i c a n a s i n o t a m b i é n , y de manera i m p o r t a n t e , l a s de o r d e n 

soc ioeconómico que emanan de l a s e s t r a t e g i a s ^ u ^ r & l e s de d e s a r r o l l o 

y de s u s c o r r e s p o n d i e n t e s p o l í t i c a s i n d u s t r i a l e s , a d o p t a d a s en cada 

Uno de e s t o s s i s t e m a s . A e s t e r e s p e c t o , p o d r í a a d m i t i r s e po r una 

p a r t e , que a l a r g o p l a z o e s t a s i t u a c i ó n se s u p e r a r á y que se l o g r a r á 

l a a r m o n i z a c i ó n de e s t r a t e g i a s y p o l í t i c a s en e l p l a n o r e g i o n a l , 

p e r o no puede d e j a r de r e c o n o c e r s e a l a vez que l a s r e a l i z a c i o n e s 

i n d u s t r i a l e s i r á n c o n f i g u r a n d o una e s t r u c t u r a p r o d u c t i v a que b i e n 

puede no s e r l a más adecuada p a r a o b t e n e r , en e f i c i e n c i a , l a s 

máximas v e n t a j a s que o f r e c e r í a e l mercado l a t i n o a m e r i c a n o . Por 

o t r a p a r t e , t amb ién puede s u p o n e r s e que p a r a l a i n t e g r a c i ó n r e g i o n a l 

de l a p r o d u c c i ó n de c i e r t a s m a n u f a c t u r a s no e s n e c e s a r i a l a armo-

n i z a c i ó n t o t a l p r e v i a de l o s s i s t e m a s , s e a po rque e l tamaño de s u s 

r e s p e c t i v o s mercados p e r m i t e e s t r u c t u r a r una p r o d u c c i ó n e f i c i e n t e , 

/ s e a porque 
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s e a po rque pueden s u s c r i b i r s e a c u e r d o s p a r c i a l e s de complementac ión 
p a r a d e t e r m i n a d o s p r o d u c t o s o , s imp lemen te , po rque no e x i s t e c o n f l i c t o 
e n t r e l o uno y l o o t r o . 

Por i n t e g r a c i ó n económica , se e n t i e n d e e l e s t a b l e c i m i e n t o de 
n u e v a s e s t r u c t u r a s de mercado y de n u e v a s c o n d i c i o n e s de p r o d u c c i ó n 
c a p a c e s de maximizar l a s economías de e s c a l a s p o t e n c i a l e s y l a 
e f i c i e n c i a g e n e r a l de l a i n d u s t r i a a u t o m o t r i z * La i n t e g r a c i ó n , p o r 
l o t a n t o , no c o n s i s t e s ó l o en e l i m i n a r g r a d u a l m e n t e l o s o b s t á c u l o s 
que d i f i c u l t a n l o s i n t e r c a m b i o s i n t r a r r e g i o n a l e s , s i n o t ambién en 
e s t a b l e c e r e l e m e n t o s de c o o r d i n a c i ó n y u n i f i c a c i ó n , encaminados 
a d a r una e s t r u c t u r a r e g i o n a l o s u b r e g i o n a l a l a i n d u s t r i a a u t o -
m o t r i z que p e r m i t a a l c a n z a r l o s c o s t o s de f a b r i c a c i ó n más b a j o s 
p o s i b l e s y , de e s t a mane ra , s a t i s f a c e r en p r o p o r c i ó n e l e v a d a l a s 
n e c e s i d a d e s d e l mercado . 

Basándose en l o s f a c t o r e s b á s i c o s de e v o l u c i ó n , - mercado y 
f a c t o r e s t e c n i c o e c o n ó m i c o s s e puede a f i r m a r en p r i n c i p i o , que 
e l e n f o q u e r e g i o n a l no s i g n i f i c a r í a mayores v e n t a j a s , en c u a n t o 
a e f i c i e n c i a , p a r a e l d e s a r r o l l o a u t o m o t r i z f r e n t e a una s o l u c i ó n 
s u b r e g i o n a l , o n a c i o n a l , en e l e n t e n d i d o que e s t o s s i s t e m a s 
p a r c i a l e s s o b r e p a s e n c i e r t a d imens ión mínima de mercado . E s t a 
c o n d i c i ó n no se da d e l t o d o b i e n en América L a t i n a y s ó l o l a 
c u m p l i r í a l a ALALC y , d e n t r o de e l l a , l a o r g a n i z a c i ó n de p a í s e s 
que i n t e g r a n e l P a c t o Andino y , en forma i n d i v i d u a l , c ada uno de 
l o s p a í s e s más g r a n d e s de l a r e g i ó n . En c u a n t o a l Mercado Común 
C e n t r o a m e r i c a n o y a CARIFTA, muy s i m i l a r e s ambos en tamaño de 
mercado , s ó l o a l c a n z a r í a n en c o n j u n t o l a m i t a d d e l volumen mínimo 
r e q u e r i d o , según s e d e s p r e n d e d e l c u a d r o 7 2 . P e r o s i s e t i e n e en 
c u e n t a que l a ALALC c u b r e e l 9k % d e l mercado l a t i n o a m e r i c a n o y que 
e x i s t e n d e n t r o de e s t a a g r u p a c i ó n s u b s i s t e m a s que s o b r e p a s a r á n e s t a 
c o n d i c i ó n de mercado mínimo ( S u b r e g i ó n And ina , A r g e n t i n a , B r a s i l y 
México) y que en t o t a l r e p r e s e n t a n a s u vez más d e l 98 % de l a 
demanda i n t e r n a , se puede a d m i t i r po r una p a r t e , que e s t e s i s t e m a 
l l e g a r á a s e r de suyo e f i c i e n t e y , p o r o t r a , que dada su a l t a 
s i g n i f i c a c i ó n en América L a t i n a , su e f i c i e n c i a no m e j o r a r í a mayormente 
con l a i n c l u s i ó n de l o s demás s i s t e m a s , s i e l p rob lema ee p l a n t e a t e n i e n d o 
en v i s t a l a e s t r u c t u r a c i ó n de l o s medios p r o d u c t i v o s de a c u e r d o con un 
esquema de i n t e g r a c i ó n t o t a l de l a r e g i ó n . / C u a d r o 72 
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Cuadro 72 

DISTRIBUCION DE LA DEMANDA DE VEHICULOS AUTOMQTOHES EN I98O 
POR. SISTEMAS DE INTEGRACION VIGENTES a/ 

Cantidad Poroentaje 
(unidades) 

Poroentaje 

ALALC 2 33O 400 94.1 

Argentina 483 000 (19.5) 
Brasil 864 000 (34.9) 
MÓxioo 458 000 (18.4) 
Países de la Subregión Andina b/ 315. 600 (12.8) 
Otros países miembros 20? 800. 8.5 

Subreglón Andina (315 600) (12.8) 

Marcado Común Centroamericano 63 000 2.5 

CAROTA 42 000 1.7 

Total América Latina o/ 2 475 400 100.0 

Puenta : CEPAL, elaboración propia. 

a / las demandas indicadas para ciada sistema de integración corresponden a la suma de la demanda de 
los países miembros considerados individualmente, es decir, sin tener en ouenta los efectos 
adicionales de la integración eoonómioa. 

b/ No inclvye Venezuela (víase el punto B, aoápite 4 de este mismo capítulo). 

0 / Los países no participantes en acuerdos de integración dispondrán de un morcado de 40 000 unidades. 

/ S i n embargo, 
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S in embargo, e s t a a f i r m a c i ó n g e n e r a l no debe i n t e r p r e t a r s e 

como r e c o n o c i m i e n t o de que e l c u r s o que e s t á s i g u i e n d o l a i n d u s t r i a 

a u t o m o t r i z en América L a t i n a e s e l c o r r e c t o , o de que no e x i s t e n 

p o s i b i l i d a d e s p a r a l o s p a í s e s o s u b r e g i o n e s que no se han i n i c i a d o 

t o d a v í a en e s t a a c t i v i d a d , ya que e l l a s ó l o a d q u i e r e v a l i d e z en l a 

medida en que l a s s u b r e g i o n e s o l o s p a í s e s a l c a n c e n e l n i v e l máximo 

de e f i c i e n c i a que l e s p e r m i t e n s u s r e s p e c t i v o s m e r c a d o s . S a l v o ' 

c o n t a d a s e x c e p c i o n e s , e s t a c o n d i c i ó n no s e da aún en l a r e g i ó n y p a r a 

que e l l a s e cumpla s e r á n e c e s a r i o que l o s p a í s e s y l a s s u b r e g i o n e s 

r e e s t r u c t u r e n o p l a n i f i q u e n su i n d u s t r i a a u t o m o t r i z t e n i e n d o en v i s t a 

e s e o b j e t i v o . Y en e s t o pueden r e p r e s e n t a r un p a p e l i m p o r t a n t e l a s 

c o n s i d e r a c i o n e s r e g i o n a l e s y l a i n c o r p o r a c i ó n de l o s p a í s e s o s u b r e -

g i o n e s que no t i e n e n c o n d i c i o n e s p a r a d e s a r r o l l a r una i n d u s t r i a a u t o -

m o t r i z a u t o s u f i c i e n t e . 2 5 / 

Aunque l a s j u s t i f i c a c i o n e s pueden s e r m ú l t i p l e s , p o d r í a n t e n e r 

como común denominador , a p a r t e d e l s e ñ a l a d o , e l h a c e r e x t e n s i v o s a 

e s t a s á r e a s l o s b e n e f i c i o s i n d i r e c t o s que t r a e a p a r e j a d o s e s t a a c t i -

v i d a d m a n u f a c t u r e r a y que f r e c u e n t e m e n t e s e c i t a n , t a l e s como su 

c o n t r i b u c i ó n a l d e s a r r o l l o i n d u s t r i a l , a l p rob lema o c u p a c i o n a l , a l a 

i n c o r p o r a c i ó n de nuevas t e c n o l o g í a s , e t c . Las fo rmas o m o d a l i d a d e s 

de complementac ión o de c o o p e r a c i ó n que puedan a d o p t a r s e son t ambién 

muy v a r i a d a s y d e p e n d e r á n , desde l u e g o , de l a s i n i c i a t i v a s que tomen 

i n t e r n a m e n t e e s t o s p a í s e s o s u b r e g i o n e s , a s í como d e l i n t e r é s de l a s 

empresas a u t o m o t r i c e s . No o b s t a n t e , p o d r í a n d i s t i n g u i r l e dos g r a n d e s 

caminos a s e g u i r : uno que c o n s i s t i r í a e n . - a s o c i a r e s t á s á r e a s a l o s 

p a í s e s p r o d u c t o r e s de l a r e g i ó n y e l o t r o , i n c o r p o r a r l a s a a l g u n a 

á r e a o s u b r e g i ó n que e s t é en v í a s de e s t a b l e c e r e s t a i n d u s t r i a . No 

p a r e c e r í a r ecomendab le que e s t o s p a í s e s o s u b r e g i o n e s de mercado a u t o -

motor i n s u f i c i e n t e i n i c i a r a n en forma a i s l a d a e i n d e p e n d i e n t e e s t a " 

a c t i v i d a d , i n c l u s o s i n mayores r e q u i s i t o s de i n c o r p o r a c i ó n de compo-

n e n t e s l o c a l e s . 

2 5 / También son i m p o r t a n t e s a e s t e r e s p e c t o l a s c o n s i d e r a c i o n e s de 
n a t u r a l e z a e x t r a r r e g i o n a l , p a r t i c u l a r m e n t e en l o que s e r e f i e r e a 
l a s p o s i b i l i d a d e s de e x p o r t a r a o t r a s á r e a s . E s t a a l t e r n a t i v a , 
que ya se e s t á t e n i e n d o en c u e n t a en a l g u n o s p a í s e s , puede t e n e r 
mayor a l c a n c e que o t r a s que p o d r í a n d e r i v a r de a c u e r d o s de i n t e -
g r a c i ó n o de complementac ión r e g i o n a l . 

/ E l p r i m e r 
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E l p r i m e r camino c o n d u c i r í a a l e s t a b l e c i m i e n t o én e s t a s á r e a s 

de un mercado l i m i t a d o de p l a n t a s de ensamblado de c o n j u n t o s CKD 

p r o d u c i d o s en l a r e g i ó n y a l a i n c o r p o r a c i ó n p r o g r e s i v a de componentes 

l o c a l e s , como e s e l caso d e l a cue rdo e n t r e l a A r g e n t i n a y Uruguay. 

E s t e t i p o de a r r e g l o r e p o r t a v e n t a j a s a l p a í s o a l a s u b r e g i ó n donde 

se o r i g i n a n e s t o s c o n j u n t o s en e l s e n t i d o de p e r m i t i r l e a m p l i a r s u s 

s e r i e s de f a b r i c a c i ó n y m e j o r a r a s i su e f i c i e n c i a y a l p a í s o grupo 

de p a í s é s r e c e p t o r e s l e s a b r e l a p o s i b i l i d a d de i n i c i a r l a p r o d u c c i ó n 

de p a r t e s y p i e z a s además de l l e v a r a cabo e l ensamblado f i n a l de l o s 

v e h í c u l o s . La segunda o p c i ó n s i g n i f i c a r í a p a r t i c i p a r desde un 

p r i n c i p i o en l a p r o g r a m a c i ó n c o n j u n t a de e s t a a c t i v i d a d y e n t r a r en 

un s i s t e m a de f a b r i c a c i ó n i n t e g r a l . E s t e camino puede o f r e c e r a 

p r i m e r a v i s t a p e r s p e c t i v a s más i n t e r e s a n t e s de f a b r i c a c i ó n , p e r o su 

v i a b i l i d a d p a r e c e c u e s t i o n a b l e : en p r i m e r t é r m i n o , p o r q u e . e l mercado 

que s e a g r e g a r í a a l s i s t e m a que e s t á d e s a r r o l l a n d o su i n d u s t r i a a u t o -

m o t r i z b i e n puede no s e r l e de mucha i m p o r t a n c i á y c o m p l i c a r l e a s í 

i n n e c e s a r i a m e n t e l a s n e g o c i a c i o n e s y , en segundo t é r m i n o , porque l a 

d i s p e r s i ó n g e o g r á f i c a de e s t o s mercados y l o s p r o b l e m a s de t r a n s p o r t e 

y comunicac ión e n t r e e l l o s h a r í a n muy d i f í c i l una s o l u c i ó n de e s t e 

t i p o . Un a c u e r d o de e s t a í n d o l e p o d r í a s e r e l a s o c i a r l a Sub reg ión 

Andina - que t i e n e d imens ión p a r a e s t r u c t u r a r e f i c i e n t e m e n t e tina 

i n d u s t r i a a u t o m o t r i z y que de hecho se e n c u e n t r a abocada a e s t a r 

t a r e a - e l Mercado Común C e n t r o a m e r i c a n o o l a CARIFTA, o ambos, con 

l o c u a l e l mercado b á s i c o de l o s p a í s e s a n d i n o s se i n c r e m e n t a r í a e n t r e 

un 15 y un 35 p e r o a u m e n t a r í a a más d e l d o b l e e l número de p a í s e s 

p a r t i c i p a n t e s en l a s n e g o c i a c i o n e s . A su v e z , s e a m p l i a r í a e l ámbi to 

g e o g r á f i c o d e l a c u e r d o y s e r í a n e c e s a r i o , q u i z á , e n t r a r a a r m o n i z a r 

p o l í t i c a s e n t r e l o s dos o t r e s s i s t e m a s compromet idos , t a r e a que no 

s e r í a f á c i l y r e s u l t a r í a d e s p r o p o r c i o n a d a en comparac ión con l o s b e n e -

f i c i o s que se l o g r a r í a n . 

/ E s t a forma 
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E s t a forma p a r c i a l i z a d a de a b o r d a r e l d e s a r r o l l o r e g i o n a l de 

l a i n d u s t r i a a u t o m o t r i z a t r a v é s de s i s t e m a s más o menos i n d e p e n d i e n t e s 

y autónomos - c o n s t i t u i d o s é s t o s por p a í s e s o s u b r e g i o n e s según e l 

c a so 'r- no r e s p o n d e c i e r t a m e n t e a una s o l u c i ó n de e f i c i e n c i a máxima* 

p e r o puede c o n s i d e r a r s e como l a mejor p o s i b l e , dadas l a s c o n d i c i o n e s 

e x i s t e n t e s , y como una e t a p a p a r a l l e g a r más a d e l a n t e a l a f a s e f i n a l 

que p o d r í a c o n s i s t i r en e l i n t e r c a m b i o de l o s p r o d u c t o s t e r m i n a d o s y 

de s u s p a r t e s y componen tes . De s e r a s í , e s t a s o l u c i ó n p o d r í a o f r e c e r , 

f r e n t e a l a de e f i c i e n c i a máxima, una o f e r t a más d i v e r s i f i c a d a p a r a 

a t e n d e r l a s n e c e s i d a d e s d e l mercado f u t u r o , p e r o e x i g e que cada uno 

de e s t o s s i s t e m a s o p e r e con e l máximo de e f i c i e n c i a que l e p e r m i t e su 

p r o p i o mercado y , c o n s e c u e n t e m e n t e , que l a s e s t r u c t u r a s p r o d u c t i v a s 

e x i s t e n t e s o p o r e s t a b l e c e r s e s e a d a p t e n a e s e f i n . 

A t í t u l o i l u s t r a t i v o s e examinan a c o n t i n u a c i ó n , l a s p o s i b i l i d a d e s 

que se o f r e c e n a dos de l o s s i s t e m a s de i n t e g r a c i ó n v i g e n t e s : l a 

S u b r e g i ó n Andina y e l Mercado Común C e n t r o a m e r i c a n o . La p r i m e r a , po r 

t r a t a r s e de una s u b r e g i ó n con mercado de tamaño s u f i c i e n t e p a r a e s t a -

b l e c e r una i n d u s t r i a a u t o m o t r i z autónoma y e l s egundo , por r e p r e s e n t a r 

l a s i t u a c i ó n de un s i s t e m a de mercado i n s u f i c i e n t e . P a r a ambos c a s o s , 

l a s c o n s i d e r a c i o n e s que s e hacen se b a s a n en l a s r e l a c i o n e s t é c n i c o -

económicas de f a b r i c a c i ó n , e s d e c i r , r e s p o n d e n a l c r i t e r i o de máxima 

e f i c i e n c i a e s c a l a r y , por c o n s i g u i e n t e , s ó l o c o n s t i t u y e n una p r i m e r a 

s e r i e de a n t e c e d e n t e s p a r a que l o s o r g a n i s m o s c o m p e t e n t e s y demás 

i n t e r e s a d o s en e s t e s e c t o r i n d u s t r i a l puedan e l a b o r a r s u s p rogramas 

de d e s a r r o l l o . Cabe s e ñ a l a r nuevamente a e s t e r e s p e c t o que l a d e c i s i ó n 

f i n a l que se a d o p t e no d e b e r á a j u s t a r s e n e c e s a r i a m e n t e d e l t o d o a e s t e 

c r i t e r i o de e f i c i e n c i a t é c n i c a p o r c u a n t o hay , además de é s t e , o t r o s 

c r i t e r i o s i g u a l m e n t e v á l i d o s que en c o n j u n t o d e t e r m i n a r á n l a e s t r u c t u r a 

y moda l idad más c o n v e n i e n t e s y a c e p t a b l e s p a r a t o d o s y cada uno de l o s 

p a í s e s i n t e g r a n t e s de e s t o s s i s t e m a s . 

/ B . EL 
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B. EL CASO DE LA SÜBREGION ANDINA 26/ 

La i n d u s t r i a a u t o m o t r i z s ó l o ha a l c a n z a d o un d e s a r r o l l o i n c i p i e n t e 
en l a s u b r e g i ó n a n d i n a . En Colombia, C h i l e y e l P e r ú , l a s i m p o r t a -
c i o n e s de v e h í c u l o s t e r m i n a d o s s e han s u s t i t u i d o en g r an p a r t e por 
u n i d a d e s armadas en l o s p r o p i o s p a í s e s . No o b s t a n t e l o s p r o g r e s o s 
hechos en e s t e s e n t i d o , l a p r o d u c c i ó n a u t o m o t r i z no ha avanzado l o 
s u f i c i e n t e y l a f a b r i c a c i ó n de componentes s e l i m i t a aun a una v a r i e d a d 
no muy g rande de e l e m e n t o s . De e s t a s i t u a c i ó n dan c u e n t a t a n t o l a s 
c i f r a s conoc idas r e l a t i v a s a l a s i n v e r s i o n e s r e a l i z a d a s p o r l a s 
empresas t e r m i n a l e s , como l o s n i v e l e s de i n t e g r a c i ó n n a c i o n a l a l c a n -
zados en l o s p a í s e s de l a s u b r e g i ó n . Es c i e r t o que C h i l e ha avanzado 
más que l o s demás p a í s e s en l a f a b r i c a c i ó n de componentes , s i b i e n 
hay que t e n e r en cuen ta que e l l o g r o de una e l e v a d a t a s a de i n t e g r a c i ó n 
n a c i o n a l s e debe en p a r t e a l a homologación de p i e z a s y p a r t e s impor-
t a d a s desde o t r o s p a í s e s de l a ALALC en régimen de compensac ión . La 
p r o d u c c i ó n de p i e z a s y p a r t e s ha e s t a d o l i m i t a d a por l a e s t r e c h e z de 
l o s mercados n a c i o n a l e s y l a f a l t a de r e c u r s o s t e c n o l ó g i c o s adecuados , 
l o que ha c o n t r i b u i d o s e n s i b l e m e n t e a e l e v a r l o s c o s t o s de p r o d u c c i ó n 
de l o s v e h í c u l o s . 

B o l i v i a y e l Ecuador no mant ienen hoy por hoy una a c t i v i d a d 
i n d u s t r i a l i m p o r t a n t e en e l campo a u t o m o t r i z . S in embargo, en v i s t a 
que e l T r a t a d o de C a r t a g e n a e n c i e r r a e n t r e s u s o b j e t i v o s f u n d a m e n t a l e s 
e l d e s a r r o l l o armónico de l o s p a í s e s miembros, h a b r í a que examinar s i 
l a p a r t i c i p a c i ó n de e s t o s dos p a í s e s en un programa s u b r e g i o n a l de 
l a . i n d u s t r i a a u t o m o t r i z s e r í a p o s i b l e desde e l punto de v i s t a t é c n i c o 
y económico. 

2 6 / Al r e d a c t a r e s t e c a p í t u l o l a s u b r e g i ó n a n d i n a e s t a b a c o n s t i t u i d a 
p o r B o l i v i a , Colombia , C h i l e , Ecuador y P e r ú . La i n c o r p o r a c i ó n 
de Venezue la y a l g u n o s de s u s e f e c t o s en l a i n d u s t r i a a u t o m o t r i z 
s u b r e g i o n a l se exponen s u c i n t a m e n t e en e l a c á p i t e 4 de e s t e 
mismo s u b t í t u l o . 

/ I . P r i n c i p a l e s 
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1 . P r i n c i p a l e s a n t e c e d e n t e s 

Como se ha i n d i c a d o en e l c a p í t u l o a n t e r i o r , es i m p e r a t i v o c o n t a r 
con g r a n d e s s e r i e s de p r o d u c c i ó n (300 000 u n i d a d e s a n u a l e s a p r o x i -
madamente) p a r a o b t e n e r c o s t o s s i m i l a r e s a l o s de l a s empresas e s t a -
b l e c i d a s en p a í s e s que t i e n e n una i n d u s t r i a a u t o m o t r i z d e s a r r o l l a d a . 
Además, e s n e c e s a r i o p r e c i s a r que e l número de modelos d i f e r e n t e s 
t i e n d e a r e d u c i r l a s economías r e s u l t a n t e s de a l t a s e s c a l a s de 
p r o d u c c i ó n o , en o t r a s p a l a b r a s , que a una e s c a l a de p roducc ión dada , 
l o s c o s t o s de p roducc ión y l a v a r i e d a d de modelos e s t á n r e l a c i o n a d o s 
i n v e r s a m e n t e . 

En l a s u b r e g i ó n a n d i n a e l mercado au tomoto r a c t u a l e s i n s u f i -
c i e n t e p a r a a l c a n z a r g r a n d e s e s c a l a s de p r o d u c c i ó n . S i n embargo, s e 
e s p e r a que como c o n s e c u e n c i a de l a i n t e g r a c i ó n e s t e mercado se 
d e s a r r o l l e en e l próximo d e c e n i o , y pueda p e n s a r s e en l a i n s t a l a c i ó n 
de una i n d u s t r i a e f i c i e n t e . En l o que r e s p e c t a a l a v a r i e d a d de 
modelos p r o d u c i d o s , h a s t a l o s ú l t i m o s años é s t o s han s i d o b a s t a n t e 
numerosos , s i n embargo a l g u n o s p a í s e s e s t á n tomando medidas p a r a 
r e d u c i r l o s . En e l caso de p a í s e s en d e s a r r o l l o , como l o s de l a 
s u b r e g i ó n a n d i n a , s e i n t r o d u c e una t e r c e r a v a r i a b l e que e s e l g rado 
de i n t e g r a c i ó n n a c i o n a l y que , s i b i e n a c t u a l m e n t e no e s muy a l t o , 
t e n d r á una i n c i d e n c i a i m p o r t a n t e en l o s c o s t o s cuan to se i n t e n t e 
e l e v a r l o . 

a ) Automóvi les : e s t i m a c i o n e s de l a demanda y modelos 

Dado que s e ha adop tado e l año 1980 p a r a d e f i n i r l o s programas 
de p r o d u c c i ó n y p a r a e v a l u a r l a s i n v e r s i o n e s y l o s c o s t o s de p r o d u c c i ó n , 
l a s c i f r a s . d e demanda c i t a d a s a c o n t i n u a c i ó n se r e f i e r e n también a 
e s e año . E l cuadro 73 m u e s t r a l a demanda de a u t o m ó v i l e s y s e b a s a 
en l a s p r o y e c c i o n e s e l a b o r a d a s en e l c a p í t u l o I que c o n s i d e r a n i n d e -
pend i en t emen te l a s i t u a c i ó n de cada p a í s . 

Como Se puede o b s e r v a r , Colombia, C h i l e y e l Pe rú a l c a n z a r í a n 
en 1980, en c i f r a s r e d o n d a s , e l mismo n i v e l de demanda, y l o p r o p i o 
h a r á n B o l i v i a y e l Ecuador . 

/Cuadro 73 
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Cuadro 73 

SUBREGION ANDINA: DEMANDA DE AUTOMOVILES PREVISTA PARA 1980 
SIN BENEFICIO DE LA INTEGRACION 

Unidades 

B o l i v i a 6 500 

Colombia 50 000 

C h i l e 50 000 

Ecuador 6 500 

P e r ú 50 000 

T o t a l 163 000 

F u e n t e : CEPAL, e l a b o r a c i ó n p r o p i a . 

Es i n d u d a b l e que l a e s t i m a c i ó n de l a demanda i n d i c a d a a u m e n t a r í a 

de l o g r a r s e l a s me ta s f i j a d a s p a r a l a s u b r e g i ó n a n d i n a . 2 7 / Ten iendo 

en c u e n t a e s t a s m e t a s y o t r a s h i p ó t e s i s que s e enumeran a c o n t i n u a c i ó n 

s e p r o y e c t ó l a demanda p a r a 1980, cuyos r e s u l t a d o s , a s í como su d i s t r i 

b u c i ó n p r e l i m i n a r por p a í s e s , s e p r e s e n t a n en e l cuadro 7 ^ . 

Cuadro 71* 
SUBREGION ANDINA: DEMANDA DE AUTOMOVILES PREVISTA PARA 1980 

CON BENEFICIO DE LA INTEGRACION 

Unidades 

B o l i v i a 9 000 

Colombia 66 000 

C h i l e 66 000 

Ecuador 9 000 

P e r ú 66 000 

To ta l , 216 000 

F u e n t e : CEPAL/ILPES. 

2 7 / Véase Bases g e n e r a l e s p a r a una e s t r a t e g i a s u b r e g i o n a l de 
d e s a r r o l l o , J u n t a d e l Acuerdo de C a r t a g e n a , marzo de 1972. 

/ i ) La 
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i ) La t a s a de c r e c i m i e n t o d e l p r o d u c t o i n t e r n o b r u t o s e r í a 

d e l 7 % a c u m u l a t i v o a n u a l y l a de l a p o b l a c i ó n de 3«1 % a n u a l ; 

i i ) Con un i n g r e s o po r h a b i t a n t e i n f e r i o r a 250 d ó l a r e s l a 

d e n s i d a d de a u t o m ó v i l e s e s n u l a , y s e a l c a n z a r í a un máximo de 

36o a u t o m ó v i l e s p o r cada m i l h a b i t a n t e cuando e l i n g r e s o po r h a b i -

t a n t e s o b r e p a s e l o s 2 800 d ó l a r e s , s i t u a c i ó n que c o r r e s p o n d e a p r o x i -

madamente a l a d e n s i d a d media a c t u a l de l o s E s t a d o s Unidos ; 

i i i ) La t a s a de r e p o s i c i ó n s e r í a de 1 1 . 7 %« 

Como s e puede a p r e c i a r , l o s e f e c t o s de l a i n t e g r a c i ó n s e 

t r a d u c i r í a n en una demanda mayor de a u t o m ó v i l e s d e l o r d e n de 

50 000 u n i d a d e s a n u a l e s , e s t o e s , 30 % s u p e r i o r a l a demanda r e s u l -

t a n t e de c o n s i d e r a r de forma s e p a r a d a e i n d e p e n d i e n t e l a s p r o y e c c i o n e s 

de cada p a í s . En e l p r e s e n t e e s t u d i o s e u t i l i z a r á n l a s c i f r a s que 

i n c l u y e n l o s b e n e f i c i o s de l a i n t e g r a c i ó n , po r c o n s i d e r a r l a s más 

r e p r e s e n t a t i v a s . 

Por f a l t a de i n f o r m a c i o n e s e s t a d í s t i c a s c o m p l e t a s y c o h e r e n t e s 

s e r e c u r r i ó a l a n á l i s i s de l a e x p e r i e n c i a de o t r a s r e g i o n e s g e o g r á -

f i c a s p a r a e s t i m a r l a d i s t r i b u c i ó n p o r c e n t u a l de l a demanda g l o b a l 

de l a s d i s t i n t a s c a t e g o r í a s de v e h í c u l o s en l a s u b r e g i ó n a n d i n a . 

En e l cuadro 75 s e resume l a e s t i m a c i ó n de l a d i s t r i b u c i ó n p o r c e n t u a l 

aprox imada de l a demanda de a u t o m ó v i l e s en l a s u b r e g i ó n a n d i n a 

en 1980 . 

Cuadro 75 

SUBREGION ANDINA: DISTRIBUCION PORCENTUAL APROXIMADA DE LA 
DEMANDA DE AUTOMOVILES, 1980 

P a r t i c i p a c i ó n en l a 
C a t e g o r í a demanda g l o b a l 

( p o r c e n t a j e s ) 

A - Automóvi l pequeño 60 
B - Automóvi l mediano 30 
C - Automóvi l g r a n d e o e s p e c i a l 10 

T o t a l 100 

F u e n t e : CEPAL. 
/En l o 
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En lo que respecta a los modelos por fabr icarse se pueden 
considerar dos hipótes is como i l u s t r a t i v a s del futuro de l a producción 
de automóviles, y cuya comparación permit ir la formarse una idea general 
de los l imi tes entre los cuales podría desenvolverse esta indus t r i a . 
La primera cons i s t i r í a en adoptar los planes de desarrolló del sector 
que ya están poniendo en práct ica los países más desarrollados de 
la subregión. Así» Colombia fabrica dos modelos básicos de menos de 
1 000 cm3» dos modelos de tamaño mediano y un modelo grande. Chile, 
por su par te , ha estimado conveniente producir un modelo pequeño y 
un modelo mediano, mientras que el Perú, de acuerdo con los resultados 
de una l i c i t a c i ó n , produciría un modelo pequeño, cuatro. medianos y 
uno grande. De mantenerse los planes citados se puede estimar que en 
la subregión andina ee producirían en los próximos años cuatro modelos 
pequeños, s i e t e modelos medianos y dos grandes; sin embargo, exis te la 
posibil idad de que algunos modelos sean similares y se puedan aprovechar 
también economías de escala en la industr ia terminal. Por lo tanto, 
y teniendo en cuenta esta última posibi l idad, la primera hipótesis 
supone que en la subregión andina se producirán t r e s modelos básicos 
pequeños, cuatro modelos básicos medianos y un: modelo básico grande, 
o sea, ocho modelos en t o t a l . 

La otra hipótes is implicaría l a adopción del número mínimo de 
categorías y modelos de vehículos que permitiera alcanzar ¿1 mayor 
beneficio derivado de la integración, tanto a nivel de l a industr ia 
terminal como de la de piezas y par tes . En el cuadro 76 sé indican 
l a s categorías de automóviles y el número de modelos o marcas admitidos 
para cada h ipótes is . 

En el cuadro 77 se i lus t ran ambas hipótesis de producción de 
automóviles en 1980. 

Cuxdro 76 
CATEGORIAS DE AUTOMOVILES Y NUMERO DE MCDELOS 0 MARCAS POR CATEGORIA 

Categoría 
tramo 4« 

cilindrada 
<on3) 

Número de moda loa o mareas admitidos 
Hipótesis 1 Hipótesis II 

A • Aute móviles pequeños Ha* ta 1 000 : V 1 
B - Automóviles medianos 1 001-2 000 . k 2 
C - Automóvil«« grandes 

jr especíale? Superior a 2 000 1 1 
Puente: CEPAL. 

/Cuadro 77 
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b) Vehículos comerciales; estimaciones de l a demanda y modelos 
En e l cuadro 78 figuran l a s c i f r a s de demanda adoptadas en este 

estudio para los programas de producción de vehículos comerciales. 
Estas c i f r a s corresponden a l a suma de l a s demandas proyectadas ind i -
vidualmente para cada país éiembro de l a subregión andina. La in t e -
gración t r ae rá , para los vehículos comerciales, un incremento de l a 
demanda igual que en el caso de los áutomiviles. Sin embargo, por 
carecer de antecedentes es tad ís t icos regionales sobre volumen de carga 
a t ranspor tar , capacidad de carga del parque de vehículos comerciales, 
dis tr ibución del parque por tamaño de los vehículos, e t c . , no es 
posible cuant i f i ca r e l efecto de l a integración en e l caso de los 
vehículos comerciales. 

Cuadro 78 

SUBREGION ANDINA: DEMANDA DE VEHICULOS COMERCIALES 
PREVISTA PARA 1980 

135 000 
15 000 

150 000 

Fuente; CEPAL. 

Camionetas y camiones 
Autobuses 

Total 

Para determinar los modelos de vehículos comerciales que 
contemplarla un programa de integración, se ha tenido presente l a 
capacidad de carga ú t i l de l a s camionetas y camiones, y e l número de 
asientos en e l caso de los autobuses, conforme puede apreciarse en 
e l cuadro 79. 
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Cuadro 7? 

CATEGORIAS DE VEHICULOS COMERCIALES Y NUMERO DE MODELOS POR CATEGORIA 

I* Camionetas y oamiones 

Categoría 
Capacidad de sarga ú t i l 

(toneladas) 
Número de modelos 

(o maroas) 

D - Camioneta Hasta 1 2 

E - Camión liviano 1 a 5 2 

P - Camión mediano 5 a 10 1 

G - Camión pesado 10 a 15 1 

H - Espeoiales Indefinido 

II» Autobuses 

Categoría Capaoidad de asientos 
NÓmero de modelos 

(o mareas) 

J - Microbuses 30 1 

K - Autobús , 5 0 1 

Puente» CEPAL. 

/En l a 
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En la serie de camionetas y camiones el 85 # de la demanda 
subregional estaría representada en 1980 por la categoría camioneta 
y camión liviano- (Véase el cuadro 80.) La serie autobuses, por su 
parte, vería concentrado el 80 % de su demanda global en la categoría 
K-Autobuses. 

Las metas de producción correspondientes a los vehículos comer-
ciales se presentan en el cuadro 8l¿ 

2. Evaluación de las hipótesis de integración automotriz 
de la subregión andina 

Los antecedentes utilizados para la evaluación corresponden a las 
previsiones de la demanda de vehículos y a la varierdad de modelos que 
ya se han tratado resumidamente al plantear los antecedentes generales. 
Además, se han utilizado los datos sobre inversiones y costos de 
producción presentados en detalle en el capítulo II. Para efectos de 
esta evaluación se han considerado separadamente la planta terminal, 
las materias primas y la industria de piezas y partes, 
a) Evaluación de los componentes originados en la planta terminal 

La evaluación de los componentes fabricados en una planta terminal 
se centra en la inversión necesaria para producirlos y los sobrecostos 
que resultán por el efecto escalar. Hay que recordar que en el caso 
de un automóvil se ha considerado que estos componentes representan 
el 60 % de su costo, correspondiendo 15 % al valor de las materias 
primas y 45 % al costo de transformación. (El restante ko % corres-
ponde a las partes y piezas compradas de terceros.) Al hablar de los 
costos se hace referencia en esta parte del estudio sólo al costo de 
transformación, dado que la incidencia de las materias primas se 
trata separadamente en un acápite posterior. Se ha dado énfasis a 
la evaluación de la producción de automóviles porque la información 
disponible permite tratar el tema con más amplitud y no por la impor-
tancia o prioridad que pueda tener sobre la fabricación de los vehículos 
comerciales. Estos últimos incluso han sido objeto, en muchos países, 
de preferencias en los programas de desarrollo de la industria 
automotriz. 

/Cuadro 59 ~ 
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Cuadro 80 

SUB REGION ANDINA: DISTRIBUCION PORCENTUAL, APROXIMADA 
DE LA DEMANDA DE VEHICULOS UTILITARIOS, I980 

Serle Categoría 
Partióipaoión en la 

demanda global 
(Ñ 

Camionetas y oandones 

Autobuses 

D - Camioneta 

E - Camión liviano 

P - Camión mediano 

G - Camión pesado 

H - Espeoialee 

Total 

J > Microbuses 

K - Autobuses 

45 
40 
10 

4 
1 

100 

20 

80 

Total 100 

Puente : CEPAL. 

/Cuadro 104 
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Cuadro 8l 

SUBREGION ANDINA.: PRODUCCION DE VEHICULOS COMERCIALES Y SU 
DISTRIBUCION POR CATEGORIAS Y MODELOS EN 1980 

Produooitfn anual 

Categorías do vehíoulos 
Modelo 1 

(unidades) 
Modolo 2 

(unidades) 
Total 

.(unidades) 

í» Vehículos oomerolalea 

Categoría D - camionetas 

Categoría E - oamiones livianos 

Categoría P -• oamiones medianos 

Categoría G - oamiones pesados 

Categoría H - vehíoulos especiales 

Subtotal 

II , Autobunes . 

Categoría J - microbuses 

Categoría K - autobuses 

Subtotal 

Total vehíoulos comerciales 

30 375 

27 000 

13 5OO 
5 4oo 
2/ 

3 000 

12 000 

30 375 

27 Ò00 

60 750 

54 000 

13 500 

5 400 

1 350 

125-222 

3 000 

12 000 

15 000 

150 000 

Puente; CEPAL. 

a / Número indefinido de modelos por la variedad de oarrooerías que se incluyen en esta categoría, 
como ambulancias, oarros para bomberos, eto«, cada una de las ouales corresponde a un modelo 
espeoífioo. 

/Se consideraron 
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Se consideraron las mismas dos hipótesis formuladas para la 
producción de automóviles. La hipótesis I prevé que se mantengan 
las políticas automotrices de cada país en cuanto a variedad de 
modelos de automóviles; la hipótesis II supone una marcada reducción 
de modelos. 

La fabricación de vehículos comerciales se relaciona estrecha-
mente con la fabricación de automóviles, sea en plantas independientes 
que adquieren motores, cajas de cambios, etc., de terceros o en plantas 
integradas a las de automóveles que utilizan la mayor cantidad de 
elementos comunes posible. En el caso que la fabricación de vehículos 
comerciales se realice de forma independiente, hay que tener presente 
que las plantas terminales que los producen no suelen tener integración 
vertical como las de automóviles. Están compuestas comúnmente por una 
línea de ensamblaje final y por secciones en las que se preparan los 
chasises y carrocerías, adquiriendo los demás componentes de terceros. 
Si la fabricación de vehículos comerciales se realiza integrada a la 
de automóviles, se tiene la ventaja de compartir los gastos generales 
además de aprovechar las partes de un automóvil en un vehículo 
comercial, aun reconociendo que éste varía considerablemente según 
el tipo. Así, una camioneta mediana se diferencia de un automóvil 
mediano de la misma marca prácticamente sólo en la carrocería, por 
lo que la utilización de elementos comunes es del 80 En cambio, 
un camión pesado apenas si puede utilizar un 2.5 % de las piezas de un 
automóvil grande. 

En resumen, hay una serie de elementos fabricados en plantas 
terminales de automóviles que por ser comunes puede ser cada uno 
producido en series mayores, lo que rebaja los costos de estas partes. 

/En l o s 
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En los cuadros 82 y 83 se presentan los resultados resumidos 
del análisis de la inversión y sobrecostos en los distintos procesos 
producidos de la planta terminal,28/ que permiten obtener, por simple 
adición, las inversiones y los sobrecostos correspondientes a las 
diferentes posibilidades que se consideran en las dos hipótesis 
planteadas. Los montos de inversión se han reajustado en un 20 % 
sobre los que aparecen en el capítulo II para tener en cuenta la mayor 
inversión por efecto del costo de transporte y algunos servicios infra-
estructurales adicionales. También se hicieron los ajustes correspon-
dientes, de acuerdo con lo establecido en el capítulo II, para efectos 
de considerar el número de modelos a fabricar. Para el caso de los 
sobrecostos se estableció una formación uniforme del costo de transfor-
mación por los diversos procesos que intervienen en la producción,29/ 
aunque se reconoce que esta formación varía de un automóvil a otro. 

En la hipótesis I se analizaron tres posibilidades. En la primera 
los ocho modelos se fabrican en igual número de plantas terminales 
independientes; en la segunda hay tres plantas verticalmente integradas 
y en la tercera se adopta una solución intermedia entre las otras dos. 
Los ocho modelos considerados en la primera posibilidad comprenden 
3 pequeños, k medianos y 1 grande; las inversiones en las ocho plantas 
alcanzarían a cerca de 570 millones de dólares, lo que equivaldría a 
una inversión de 2 6*f0 dólares por unidad. Esta situación cambiaría 
en el caso de que sólo los países productores actuales dispusiesen 
cada uno de una planta (segunda posibilidad) en la que se fabricarían 
un modelo pequeño y uno mediano en una, uno pequeño y dos medianos 
en otra y uno pequeño, uno mediano y uno grande en la tercera. 

28/ Véase el anexo H para información más detallada. 
29/ Porcentajes 

Forja 1.8 
3-3 
12.0 
8.5 
8.5 
11.0 

Fundición 
Maquinado 
Estampado 
Subensamblaje 
Ensamblaje final 
Total costo transformación 
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Cuadro 82 

HIPOTESIS I s ANALISIS DE U INVERSION Y SCBRECOSTOS 2N LOS DISTINTOS 
PROCESOS PRODUCTIVOS DE UNA PLANTA TERMINAL 

Proceso 

1 modelo 
pequeño 1+3 000 
u n i d a d e s / 

año 

1 modelo 
mediano 

16 000 
u n i d a d e s / 

año 

1 modelo 
grande 
22 000 

u n i d a d e s / 
año 

1 modelo 
pequeño 
43 000 

u n i d a d e s / 
año y 

1 modelo . 
mediano 
16 000 

u n i d a d e s / 
año 

1 modelo 
pequeño 
43 000 

u n i d a d e s / 
año y 

2 modelos 
medianos 
16 000. 

u n i d a d e s / 
año c / u 

Puente î CEPAL. 

a / I n o l u i d a d e n t r o d e l prooeso p roduo t ivo c o r r e s p o n d i e n t e . 

1 modelo 
pequeño 
1+3 000 

u n i d a d e s / 
año más 

1 modelo 
mediano 
16 000 

u n i d a d e s / 
año 

1 modelo 
grande 
22 000 

u n i d a d e s / 
año 

Por.la 
4.3 I n v e r s i ó n (mi l lones de d ó l a r e s ) 3.1 2.7 3.0 3.6 4.2 4.3 

Sobrecos to por v e h í o u l o ( p o r c e n t a j e ) 2.0 4.6 2.6 1.4 1*1 1.0 

Fundic ión f e r r o s a 
I n v e r s i ó n (mi l lones de d ó l a r e s ) 2.0 2.3 3-5 4.6 6.9 8.2 
Sobrecos to por v e h í c u l o ( p o r c e n t a j e ) 3.5 3.0 2.2 2.0 1.6 1.3 

Fundic ión no f e r r o s a 

I n v e r s i ó n (mi l lones de d ó l a r e s ) 0.60 0.53 0.27 1.10 1.69 1.44 
Sobreoos to por veh íou lo ( p o r c e n t a j e ) 1.0 0.8 3.8 0.6 0.3 0.5 

Maquinado 
43.8 I n v e r s i ó n (mi l lones de d ó l a r e s ) 29.I+ 21.2 24.7 35.5 43.4 43.8 

Sobreoos to por v e h í c u l o ( p o r c e n t a j e ) 11.8 21.4 17.1 9.5 7.7 7.1 

Estampado 
66.3 68.6 I n v e r s i ó n (mi l l ones de d ó l a r e s ) 36.1 27.9 32.0 52.5 66.3 68.6 

Sobreoosto p o r v e h í o u l o ( p o r c e n t a j e ) 11.1 2 9 . I 18.3 5.1 3.5 3.2 

Subensamblaje a / 
I n v e r s i ó n (mi l l ones de d ó l a r e s ) - - - - - -

Sobreoos to po r veh íou lo ( p o r c e n t a j e ) 1.3 2.4 1.6 .0.6 0.5 0.5 

Ensambla je f i n a l 
20.4 a I n v e r s i ó n (mi l lones de d ó l a r e s ) 12.7 a 4.9 a 7.4 a 16.5 a 20.4 a 22.0 a 

16.0 9.8 11.6 19 .4 22.6 24.2 
Sobreoos to por v e h í c u l o ( p o r o e n t a j e ) 4.1 10.6 8.6 4.7 2.8 2.5 

T o t a l 
I n v e r s i ó n (mi l lones de d ó l a r e s ) 83 . 9 a. 59-5 a 70.9 a 113.8 a 142.9 a 148.3 a 

87.2 64.4 75.1 116.7 145.1 150.5 
Sobreoos to po r v e h í o u l o ( p o r o e n t a j e ) 34.8 71.9 54.2 23.9 17.5 16 .1 

/Cuadro 104 
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La inversión para este segundo caso seria de 4-10 millones de dólares 
lo que representa un ahorro de 160 millones con respecto a la primera 
posibilidad y equivale a una inversión de 1 900 por unidad, o sea, 
una reducción del 30 % con respecto al caso primero. 

En la tercera posibilidad, cada modelo ensamblaría en una planta 
terminal diferente; los procesos de maquinado y estampado se reducen 
a tres plantas cada uno y sólo haría una fundición ferrosa, una no 
ferrosa y una forja. En este caso las inversiones serian del orden 
de los 430 millones, lo cual equivale a sólo 20 millones más que la 
segunda posibilidad. Se confirma así que para efectos de la inversión, 
los procesos de maquinado y estampado son los más críticos y por lo 
tanto merecen planificarse con.mayor minuciosidad. 

La hipótesis II supone una reducción radical de modelos, lo que 
resultaría en menor número de plantas terminales. Las inversiones, de 
considerarse cuatro plantas para fabricar un modelo pequeño, dos 
modelos medianos y un.modelo grande, serían del orden de los 
375 millones de dólares, lo cual representa una menor inversión de 
195 millones de dólares con respecto a la posibilidad menos eficiente 
y 35 millones con respecto a la más eficiente de la hipótesis I. 
Esta inversión sería aún menor de considerarse menor número de plantas 
terminales con el mismo número de modelos. 

En lo que respecta a vehículos comerciales cabria agregar que 
la inversión necesaria para producir las 150 000 unidades se puede 
estimar entre 1^0 y 210 millones de dólares, principalmente según el 
grado de integración vertical de la planta terminal y la relación que 
tenga con las plantas de automóviles. 

En cuanto a los sobrecostos, según la hipótesis I, cabe señalar 
que al considerar ocho plantas independientes, éstos serían del orden 
del 35 % para los vehículos pequeños, 72 % para los medianos y 54 % 
para los grandes. Esta situación mejoraría considerablemente de prever 
únicamente tres plantas; en este caso los sobrecostos variarían entre 
15 y 25 %' Y en la posibilidad intermedia, los sobrecostos aumentarían 
en un 5 a 10 % sobre los de la segunda posibilidad. 

/Los s o b r e c o s t o s 
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Los sobrecostos que tendrían los vehículos, de considerarse 
cuatro plantas, serían de 8 % para los vehículos pequeños, % 
para los medianos y 5^ % para los grandes. Como era de suponer los 
sobrecostos de los vehículos pequeños y medianos son menores que los 
de la hipótesis X. 
b) Evaluación de las compras de materias primas para la fabricación 

de los componentes típicos de la industria terminal 
Las materias primas utilizadas en la fabricación, de los compo-

nentes originados en la industria terminal representan aproximadamente 
el 15 % del costo de un vehículo completo. Los laminados planos de 
acero común participan en un 55 % de estas compras. Las materias 
primas ferrosas en conjunto alcanzan a un 8o Los mayores precios 
que se paguen en la subregión andina por los laminados planos con 
relación a los países desarrollados serán representativos de los 
mayores costos en que se incurra en la fabricación de los vehículos 
en la subregión. Aunque en este momento no se estampan carrocerías 
metálicas es ilustrativo comparar los precios de laminados planos en 
algunos países, como referencia al comportamiento de los precios. 
En el cuadro Sk se muestran algunos precios de laminados planos. 

Cuadro 8** 

PRECIOS DE LAMINADOS PLANOS EN ALGUNOS PAISES, 1967-1968 
(Dólares) 

Países desarrollados (promedio) 13^.30 
Argentina 213.60 
Brasil 237.50 
México 220.60 
Subregión andina (promedio) 253.10 

Fuentes: Países latinoamericanos:- ILAFA; otros países: Comisión 
Económica para Europa, The Steel Market in 1968, op.cit. 
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Dé este cuadro se desprende qué la relación de precios entre 
Argentina, Brasil, y México y los países desarrollados varía entre 
1.6 y 1.8, mientras que los países de la subregión andina guardan 
una relación cercana a 1.9. Es claro por estos antecedentes que los 
sobrecostos originados por las compras de materias primas son del 
orden del 60 al 90 % en América Latina. 

Es bastante aventurado predecir la relación de precios que 
existirá en 1980 entre los productos planos fabricados en la subregión 
andina y en los países desarrollados. En la -laminación de planos 
ocurren los mayores cambios tecnológicos de producción siderúrgica. 
Algunos países desarrollados ya están instalando plantas laminadoras 
totalmente automatizadas con capacidad hasta de cinco millones de 
toneladas, lo que permitirá aprovechar grandemente el factor escalar. 
Por otra parte, en los países de la subregión andina no se vislumbran 
mayores cambios en la tecnología de producción hasta fines del decenio. 
Esta situación hace pensar que la relación de precios se mantendrá 
a los mismos niveles actuales, en los próximos años. Por lo expuesto 
se puede indicar que los sobrecostos por concepto de compra de materias 
primas serían del orden del 9 al 14 % del vehículo terminado. 

Hay una variable que merece mención especial: las posibilidades 
de integración que tiene la industria siderúrgica en la subregión 
andina. Aunque recién se están dando los pasos preliminares y aún 
no se notan sus efectos positivos es un hecho que, de materializarse, 
los precios tenderán a ser menores que si se mantiene la estructura 
actual. 
c) Evaluación de la industria de piezas y partes 

Ya se han analizado las inversiones y sobrecostos de los compo-
nentes cuyo desarrollo y diseño están ligados a la industria terminal 
y que representan el 60 % del costo de un automóvil. Corresponde 
ahora tratar aquellos que competen a la industria de piezas y partes 
y que representan el kO % del costo restante. 

En términos muy generales se ilustran a continuación cuáles son 
los componentes más importantes originados en las industrias abaste-
cedoras de piezas o partes: 

/i) Elementos 
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i) Elementos del motor: pistones, anillos, cadenas distribución, 
correa ventilador, carburador, filtro de aire, filtro de 
aceite y radiador, 

ii) Sistema eléctrico; batería, arrancador, dinamo/alternador, 
distribuidor, bobina, bujías y cables eléctricos, 

iii) Elementos de suspensión y rodaje: aros, neumáticos, amorti-
guadores y muelles, 

iv) Control e iluminación: panel de instrumentos, faros e 
instrumentos .de señalización. 

v) Vidrios y accesorios: vidrio parabrisas, vidrios ventana, 
limpia y lava parabrisas, 

vi) Acabados interiores: asientos y alfombras, 
vii) Elementos varios de carrocería: parachoques y cerraduras, 
viii) Otros: herramientas, rodamientos, resortes, pernos, tuercas, 

abrasaderas, sellos y tiras de caucho, etc. 
Una característica importante de las piezas y partes 

es que su desarrollo se encuentra ligado no sólo a la fabricación de 
nuevos vehículos sino además al mercado'de reposición, el que a su vez 
se relaciona estrechamente con las características del parque de 
vehículos. Esta situación obliga a planificar su producción teniendo 
en cuenta ambos mercados. En su mayoría, también se caracterizan, 
porque los costos de producción no se elevan mucho por la diversidad 
de tipos de una misma pieza que se fabrica para abastecer diferentes 
modelos de vehículos. En resumen, el efecto que tienen sobre los 
costos de un automóvil los elementos adquiridos de la industria, de 
piezas y partes depende del mercado total en el cual se comercializan 
y no únicamente del consumo de las plantas terminales. 

Muchos de los productos considerados en este grupo ya se produce: 
en la subregión andina. En el cuadro 85 se ofrecen datos preliminares 
sobre las industrias de piezas y partes existentes en los países de 
la subregión. 

/Cuadro 104 
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Cuadro 85 

SUBREGION ANDINA: INDUSTRIAS ESPECIALIZADAS DE PIEZAS Y PARTES 

I n d u s t r i a s Colombia Chi le PertS 

Neumáticos 0 0 O 

Aros O P 

M a t e r i a l de f r i o o i ó n 0/R O 

P&rabr leas , l u n e t a s y ven tanas O O 

Equipo e l ó o t r i o o 

B a t e r í a 0 0 O 
Motor de a r ranque y g e n e r a d o r 0 /R O 
Motores l i n p l a p a r a b r i s a : O 
D i s t r i b u i d o r y bob ina de enoendido 0 / R O 
B u j í a s 0 / R P , 0 
Bocinas O 
Paros 
I n t e r r u p t o r e s , l l a v e s e i n d i c a d o r e s 

de d i r e c c i ó n 

P iezas de motor 

P i s t o n e s R 
A n i l l o s de p i s t ó n 

C a s q u i l l o s de c o j i n e t e s a f r i c c i ó n 

Aooesor los meoánicos de motor 

P i l t r o s de a i r e y de a c e i t e 0/R 0 R 
Carburador 
Bomba de beno ina 

Equipo de i n y e c c i ó n de combust ib le 

Radiador O / R O O 

Disoos de embrague 0 

Resor te s de suspens ión O O R 

Amort iguadores de s u s p e n s i ó n 0 / f t 0 • 0 

Fuen te : Grupo de T raba jo sobre Eoonomías de E s c a l a en l a I n d u s t r i a Automotr iz La t inoamer icana , 
San t iago de C h i l e , s ep t i embre de 1970,, 

Símbolos: 0 = U t i l i z a d o oomo equipo o r i g i n a l . 
R — U t i l i z a d o como r e p u e s t o . 

0/R = Des t ino no oonooido ( o r i g i n a l o r e p u e s t o ) . 
P a Proyeotos en v í a s de r e a l i z a c i ó n . 

/De e s t e 
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De este cuadro se desprende que eja la subregión andina se 
está produciendo ya una diversidad de partes y piezas, que representan 
un 25 % del costo internacional de un vehículo. Sin embargo, en 
cuanto a capacidad instalada y calidad no se cuenta con información 
detallada que permita asegurar que en la subregión se está en situación 
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 bO % corresponde a 
piezas y partes que requieren tecnología más complicada y volúmenes 
de producción bastante mayores y que por lo tanto no se producen aún. 

Chile cuenta con la industria de piezas y partes más desarrollada 
de la subregión. La producción fue en 1969 de 32 690 000 dólares lo 
cual representó el Zk.k % de los valores de producción a precios de 
mercado de la industria terminal. Dentro del total de la producción 
de la industria de piezas y partes, las exportaciones a la ALALC 
representaron el 3^ %• Los precios de las partes y pieáas acusan 
disminuciones en el segundo quinquenio del decenio de 1960, alcanzando 
en 1969 un sobreprecio del 170 % en promedio. Ese promedio presenta 
un nivel mínimo de 50 % para radiadores y un máximo de 300 % para los 
conjuntos de suspensión. Hasta este momento la disponibilidad de mano 
de obra no ha sido obstáculo para la industria de piezas y partes, pero 
podría constituir una limitación cuando se requiera utilizar tecnología 
más compleja, situación que debe tenerse presente para el desarrollo 
futuro de la industria. 

La industria de piezas y partes de Colombia se encuentra aún en 
etapa incipiente, debido principalmente a la proporción relativamente 
baja de contenido nacional en el ensamblaje. Solamente en los últimos 
dos años ha habido un mercado que permita cierta especialización de 
esa industria. Esta situación aparentemente se modificará en el 
futuro pues los programas de ensamblaje prevén un aumento importante 
del contenido nacional de partes y piezas, lo que exigirá una producción 
mayor de la industria local. Además, el aumento del contenido nacional 
permitirá 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 producción al sector automotriz. En 
1968 la producción colombiana de piezas y partes, según un muestreo 
realizado entre las plantas más importantes, fue de 18.5 millones de 
dólares. La ocupación que suministró, según el Departamento Adminis-
trativo Nacional de Estadística, fue de 2 900 personas en 196?. En 
general se considera que la producción colombiana tiené en promedio un 
sobreprecio del 80 a 120 % sobre el producto importado. Pero algunos 
productos superan ampliamente esta relación media, llegando a niveles 
del 500 %. 

Sobre el Perú es conveniente indicar, a modo de introducción, 
que la información que existe sobre la producción de partes y piezas 
es muy escasa. La industria es pequeña en su conjunto y está orientada 
hacia algunas partes que tienen un mercado interno protegido. Existen 
alrededor de 35 empresas, que ocupan unas 2 000 personas en total, 
que se destacan por su evolución, por tener características técnicas 
más adelantadas y con producción normalizada que satisface las exigencias 
de las plantas terminales. Las compras de las plantas terminales a 
la de piezas y partes alcanzó en 1968 a 1.8 millones de dólares, que 
representan aproximadamente un 25 a 30 % de la producción total de 
partes y piezas, siendo la diferencia destinada al mercado de 
reposición. 

En cuanto a la posibilidad futura, cabria indicar que a medida 
que avance el proceso de integración, la industria de piezas y partes 
va a contar con un mercado más amplio que le permitirá tener series 
de producción mayores y, por consiguiente, alcanzar menores costos. 
Esta situación hace necesaria una programación adecuada para evitar 
la proliferación de pequeñas unidades en las que no se puede aprovechar 
el efecto escalar. 

Con el fin de ilustrar la demanda en 1980 de una selección de 
piezas y partes, se ha preparado el cuadro 86. Este cuadro se elaboró 
considerando la siguiente demanda de automóviles y vehículos comerciales: 

Automóviles 
Vehículos comerciales 

Total 

216 000 
150 000 
366 000 

/Cuadro 104 
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Cuadro 86 

SUBREGION ANDINAS DEMANDA ESTIMADA DE ALGUNAS PIEZAS 
Y PARTES DE "VEHICULOS AUTOMOTORES, I980 

Cantidad Demanda t o t a l (en m i l e s ) 

A. Elementos p rop ios de l a i n d u s t r i a de 
p i ezas y p a r t e s 

P i s t o n e s Unidades 1+ 000.0 - 4 600.0 
Ani l l o s Unidades 16 000.0 - 18 000.0 
Metales Unidades 5 000.0 - 5 700.0 
Cadena Unidades 7OO.O - 780.0 
Carburador Unidades 410.0 - 460.0 
Ace le rador Juegos 6OO.O - 670.0 
P a j a v e n t i l a d o r ( o o r r e a ) Unidades 880.0 - 1 000.0 
P i l t r o de a i r e * Unidades 460.0 - 500.0 
V e n t i l a d o r Unidades 400.0 - 450 . 0 
Radiador * Unidades 35O.O - 400.0 
Termostato Unidades 410.0 - 46o ,o 
B a t e r í a s * Unidades 1 400.0 - 1 600.0 
Arrancador * Unidades 750.0 - 850.0 
Bendix Unidades 650 .0 - 710.0 
Generador * Unidades 740.0 - 830 .0 
D i s t r i b u i d o r * Unidades 500.0 - 600.0 
Bobina • Unidades 1 000.0 - 1 200.0 
Bu j í a s # Unidades 4 600.0 - 5 000.0 
Cables e l é c t r i c o s Toneladas 2 .2 _ 2 .4 
Aros * Unidades 1 800 .0 - 2 000.0 
Tapa de. a r o s Unidades 1 450.0 - 1 650.0 
Neumáticos * Unidades 4 500.0 - 5 000.0 
Amortiguadores * Unidades 3 200.0 - 3 600.O 
Muelles * Unidades 1 3OO.O - 1 500.0 
Timón ( v o l a n t e ) Unidades 35O.O - 400.0 
Velocímetro Unidades 35O.O - 400.0 
Indioadores da a c e i t e , t empera tu ra , e t c . Unidades 350.0 - 400.0 
Panel de ins t rumentos Unidades 35O.O - 400,0 
Paros Juegos 1 000.0 - 950.0 
Lunes p o s t e r i o r e s Juegos 1 000.0 - 950.0 
Otras luoes Unidades l 400.0 - 1 500.0 
Bocina * Juegos 450.0 - 500 .0 
I n t e r r u p t o r e s , « g u i a d o r e s de v o l t a j e , 

560.0 - 620.0 r e í a i s , e t c . Juegos 560.0 - 620.0 
Vidr ios Juegos 430.0 - 480 .0 
Limplaparabr l sas * Unidades 850.0 - 950.0 
Lavaparabr i sas Uhidades 400.0 - 450 . 0 
Asientos Unidades 700.0 - 800.0 
Porros y a l fombras Juegos 420.0 - 480 .0 
Espejo r e t r o v i s o r Unidades 600.0 - 650.0 
Cerraduras Juegos 390.0 - 440 .0 

/Cuadro 86 (conolusión) 
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Cuadro 66 (conclusión) 

Cantidad Demanda t o t a l (en m i l e s ) 

Parachoques Juegos 400.0 - 450.0 

Herramientas Juegos 800 .0 - 900.0 

Pernos, t u e r c a s , t o r n i l l o s , e t c . Toneladas 14.0 - 15.5 

Abrasadoras Toneladas 0 . 7 - 0 . 6 

P a r t e s de goma (mangueras, a t o . ) Toneladas 8 . 0 - 9.0 

P i n t u r a s , l a o a s , e t o . Toneladas 6.0 - 6.5 

B. Elementos i n d i s t i n t a m e n t e f a b r i c a d o s por 
l a i n d u s t r i a de p iezas y p a r t e s o l a 
t e r m i n a l 

B i e l a s Unidades 3 000.0 - 3 400.0 

Bombas de benoina i n c l u i d o e l f i l t r o Unidades 700.0 - 780.0 

Válvulas Unidades 8 400.0 - 9 200.0 

Bomba de a c e i t e Unidades 440 .0 - 490 .0 

P i l t r o de a o e i t e * Unidades 820.0 - 920.0 

Bonita de agua Unidades 68O.O - 760.0 

P l a t o de embrague Uhidades 360.0 - 400.0 

Disoo de embrague Unidades 1 100.0 - 1 200.0 

Pedal y sus p a r t e s Juegos 45O.O - 530.0 

Tambores de f r e n o s Unidades 2 000.0 - 2 200.0 

Discos y zapa ta s de t r e n e s Uhidades 1 400 .0 - 1 600.0 

Pedal de f r e n o s y sus p a r t e s Juegos 340,0 - 38O.O 

Freno de mano y sus p a r t e s Juegos 360.0 - 400 .0 

Tanque de benc ina Uhidades 400.0 - 440 .0 

Medidor de bencina Uhidades 440.0 - 430.0 
S i l e n c i a d o r * Unidades 720.0 - 820.0 
Tubos de escape * Juegos 780.0 - 850.0 
Piñones de t r a n s m i s i ó n , d i f e r e n c i a l , 

10.7 11,8 l e v a s , e t c . Toneladas 10.7 - 11,8 

Sistema y columna de d i r e o o l ó n Juegos 600.0 - 670.0 

Sistema de t u b e r í a , p a r a f r e n o s . 
2.3 a o e i t e , combust ib le , e t o . Toneladas 2 . 1 - 2.3 

Fuente i CEPAÍ.. 

* P a r t e s y p i e z a s f a b r i o a d a s en l a Subregión . 
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Además, para 'es tablecer la. demanda del mercado de reposición se ha 
considerado un parque de 3 000 000 de vehículos con una antigüedad 
media de 15 años. 

La demanda para 1980 de piezas y partes resumida en.e l cuadro 86 
permite hacer algunas estimaciones de l a s inversiones en e l sector y 
de los posibles costos que se originarían teniendo en cuenta las 
escalas de producción. 

No se conoce con exactitud la inversión en l a indust r ia de 
piezas y partes en los países de l a subregión andina. Las estimaciones 
realizadas incluyen elementos que en este estudio se consideran como 
or iginar ios de la indust r ia terminal. Haciendo esta salvedad se 
calcula que en 1969-1970 las inversiones eran del orden de los 
55 millones de dólares. De acuerdo con l as previsiones para 1980, se 
estima que l as inversiones necesarias para poder hacer f ren te a la 
demanda serán del orden de los *f00 a 500 millones de dólares. Tanto 
la producción de vehículos nuevos como e l parque de l a subregión andina 
serían en 1980 muy similares a los del Brasi l a f ines del decenio 
de 196o. Esta s imil i tud permite contar con una referencia i l u s t r a t i v a , 
que, tomando l a s debidas providencias, se puede apl icar a l a subregión. 
Así, en 1969 ex is t ían en el Brasi l aproximadamente 1 000 empresas en 
e l sector de piezas y par tes , que daban ocupación a más de 
150 000 personas, con un capi ta l de 528 000 000 de dólares. 

Para los sobrecostos que se originan en la indust r ia de piezas 
y par tes , se ha recurrido a las c i f r a s suministradas en e l capítulo I I 
y, además, a l caso específ ico del Bras i l , que es también i l u s t r a t i v o . 
Según l a s c i f r a s presentadas en e l aná l i s i s de l a s inversiones y del 
efecto escalar en l a indust r ia automotriz, se estima que el sobrecosto 
originado en la indust r ia de piezas y par tes en el año 1980 en la 
subregión andina no debe superar el 5 lo que equivaldría a que e l 
sobrecosto t o t a l por vehículo ser ía del orden del 2 %. 

/En un 
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En un análisis realizado sobre los costos de las piezas y 
partes en el Brasil,30/ se ha llegado a la conclusión que frente a 
los costos estándares de las partes en las principales plantas produc-
toras mundiales, sé obtiene un sobrecosto del orden del 15 a 25 
lo que representaría un 6 a 10 % del sobrecosto total en los vehículos. 
Este sobrecosto es mayor que el que resulta de utilizar las cifras 
del capitulo II, principalmente porque éstas consideran una situación 
ideal, mientras que las del Brasil incluyen: un desaprovechamiento 
de la capacidad instalada, estimándose el uso de ésta en un 7ó.5 
series de producción pequeñas para ciertas partes debido al número 
de empresas dedicadas al mismo producto, etc. 

En resumen para que la industria de piezas y partes pueda 
alcanzar los niveles de producción necesarios para abastecer la demanda 
en 198o se requeriría aumentar aproximadamente 15 veces la producción, 
lo que representaría un mayor capital de k^O millones de dólares. En 
cuanto a los sobrecostos, éstos alcanzarían niveles que no superarían 
el 10 % del costo total de los vehículos. 

3. Algunas sugerencias para desarrollar una política 
automotriz en la subregión andina 

Es aconsejable analizar las posibilidades de desarrollo de la industria 
automotriz en la subregión teniendo en cuenta factores concretos, como 
los sobrecostos que resultan de su operación, y la inversión necesaria 
para su funcionamiento. Sin embargo, estos factores tampoco definen 
la política que deberá seguirse, pues no siempre el óptimo teórico 
resulta lo más aconsejable en la práctica. Así, es sabido que la 
mayoría de los países de la subregión ya cuentan con una industria 
automotriz propia, por lo que la solución pura a base de sobrecostos 
e inversión no .es en la práctica la más factible. Además, 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» Farías para el Grupo de Trabajo 
sobre Economías de Escala en la Industria Automotriz Latinoameri-
cana, Santiago, Chile, Septiembre 1970. 
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solución óptima en cuanto a costos e inversión tampoco seria la más 
apropiada. En resumen; la solución aconsejable será sólo subóptima 
en términos de sobrecostos e inversión. 

Hay otro factor muy importante que mercece mención especial y 
se refiere a los cambios tecnológicos futuros dentro de la industria 
automotriz cuyas primeras muestras ya se pueden apreciar en los países 
productores más desarrollados. Lamentablemente no es fácil predecir 
el futuro y por tal motivo introducir elementos de esta naturaleza en 
la evaluación de las posibilidades de la industria automotriz en la 
subregión andina resulta demasiado aventurado. Hay algunos campos, 
sin embargo, en los que están ocurriendo ya cambios que es preciso 
mencionar, para que se los tenga en cuenta, aunque sea indirectamente, 
en cualquier programa de desarrollo automotriz de la subregión. 

Se prevén cambios en los motores, lo cual tendrá repercusión 
dentro de la industria automotriz. Desde hace ya varios años los 
fabricantes de automóviles estudian la posibilidad de sustituir tanto 
el motor a gasolina - Ciclo Otto - como los motores diesel, en un 
afán de reducir los costos, lograr mayar eficiencia económica, 
disminuir la contaminación ambiental, etc. Un motor que ya se está 
mostrando como posible competidor del motor a gasolina con encendido 
a chispa tradicional, es el Wankel o Rotatorio. Algunos expertos 
pronostican que para 1980 entre el 75 y el 95 % de los motores produ-
cidos en los Estados Unidos serán de este tipo.51/ Aunque se cifran 
muchas esperanzas en este motor, se investigan también otros tipos, 
como los motores a turbina, eléctricos, Stirling, a vapor, etc. Las 
ventajas del motor rotativo son muchas; entre otras resalta su sencill 
y su dimensión. 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 válvulas, lo que elimina todo el 
mecanismo necesario para la operación de las mismas en un motor tradi-
cional. Además se requiere menos peso y espacio para igual HP que un 

51/ Charles G. Burk, "A car that may reshape the industry's future", 
Fortune, ju l io de 1972. 
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motor de ciclo Otto. Lógicamente que tiene desventajas, pero los 
técnicos estiman que pueden subsanarse. Una es que la configuración 
de bloque hace que su fabricación sea complicada y delicada; también 
existe la dificultad del sellado entre el rotor y el bloque; los 
problemas de la combustión y lubricación son más difíciles que los 
de otros motores y las características de la combustión diferente 
han creado nuevos problemas de emisión de escape que todavía no se 
han resuelto. 

Paralelamente a esta evolución del motor, se está gestando otro 
cambio importante cuyo objetivo es llegar al "automóvil no metálico". 
Los plásticos han conquistado varias partes del automóvil, siendo la 
más importante el tapizado interior de los vehículos. Sin embargo, 
los químicos y especialistas en polímeros tienen metas más ambiciosas, 
entre ellas la de diseñar sistemas que amplíen el uso de plásticos 
para aplicaciones estructurales y paneles de revestimiento de arma-
zones de carrocerías, lo cual evitaría el problema actual de corrosión 
y reduciría considerablemente las operaciones de soldadura. 

El motor y la carrocería representan juntos cerca del 40 % del 
costo de un automóvil, por tanto de no tener en cuenta los cambios 
previsibles ilustrados en los acápites anteriores, en cualquier 
decisión que se tome con respecto a un programa de integración en la 
subregión andina, el programa tendrá que ser lo suficientemente 
flexible como para hacer frente a estos cambios que se vislumbran en 
el futuro a corto plazo. 

En el proceso de integración automotriz es aconsejable que todos 
los países participen equitativamente. Para ilustrar la manera en 
que la participación beneficia a todos los países miembros se ha 
estudiado el caso en que los países opten por fabricar un solo modelo 
subregional de la categoría A. Para tal fin se ha preparado el 
cuadro 87 que muestra cómo se integraría el valor del vehículo pequeño 
fabricado en los distintos países. 

/Cuadro 87 
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Cuadro 87 

COMPOSICION SEL VALOR DEL AUTOMOVIL DE LA CATEGORIA A EN LOS 
DISTINTOS PAISES SEGUN EL ORIGEN Y LA NATURALEZA 

INTERCAMBIABLE DE SUS COMPONENTES 

(En porcentajes) 

B o l i v i a Colombia Chi le Eouador Perd 

Montaje y componentes nacionales no 
intercambiables 16 16 16 16 16 

Componentes nacionales exportables 26 26 26 

Componentes importados mediante 
oompensaoitfn 81 58 58 81 58 

Total 100 100 100 100 100 

Riente : CEPAL. 
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Como se ve el montaje final y los componentes que fabricarían 
en cada país para su utilización exclusiva representan un 16 % del 
valor del vehículo. El valor de los componentes que elaboraría cada 
país tanto para su propio consumo como para satisfacer las necesidades 
de los demás países de la subregión es, según el mercado que representan 
los diferentes países, de 3 a 26 Asi, por ejemplo, un país de menor 
desarrollo relativo;produciría un 3 % de los componentes de un vehículo 
con volumen de producción.suficientepara cubrir también la demanda de 
las plantas terminales establecidas en los otros cuatro países. Esa 
demanda en conjunto es aproximadamente 30 veces superior a la propia, 
y el país compensaría mediante estas exportaciones las importaciones 
correspondientes al 8l % de las partes y piezas necesarias para 
completar el vehículo. En consecuencia, el 84 % en valor, de los 
componentes del vehículo se producirían a una escala superior de 
130 000 vehículos anuales y no en series de 4 000 o 40 000 unidades 
por año, que representan la demanda de vehículos en los respectivos 
países considerados aisladamente. 

A lo largo de este capítulo se ha insistido en la interrelación 
que hay entre la fabricación de automóviles y la de vehículos comer-
ciales. Los elementos comunes permiten contar con una industria auto-
motriz de costos menores si se los compara con los costos únicamente 
de los automóviles. A manera de ejemplo del uso de elementos comunes 
entre automóviles y vehículos comerciales se ha considerado el caso 
de los motores. Teniendo en cuenta las dos hipótesis de desarrollo 
de la fabricación de automóviles y el esquema de producción propuesto 
para vehículos comerciales, se han preparado los cuadros 88 y 89» En 
el caso de los automóviles pequeños, éstos tendrían un motor de diseño 
propio. Los automóviles medianos tendrían un motor que podrían utili-
zarlo las camionetas y los camiones livianos. Finalmente, los camiones 
medianos y pesados, los microbuses y buses usarían un motor diesel. 
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Cuadro 88 

PROGRAMA DE MOTORES Y SU CORRESPONDENCIA CON US DISTINTAS 
CATEGORIAS Y MODELOS. DE VEHICULOS EN EL CASO • 

DE LA HIPOTESIS I 

Tipo de motor Combustible Categoría y modelos equipados Obssrvaolones 

1 Bencina. Categoría A, modelo 1 (automóvil pequeño) 

2 Benoina Categoría A, modelo 2 (automóvil pequeño) 

3 Bencina Categoría A, modelo 3 (automóvil pequeño) 

k Bencina Categoría B, modelo 1 (automóvil mediano) 

5 Benoina Categoría B, modelo 2 (automóvil mediano) 

6 Benoina Categoría B, modelo 3 (automóvil mediano) 

Benoina Categoría D, modelo 1 (camioneta) 

Benoina Categoría E, modelo 1 (camión l iviano) 

7 Benoina Categoría B, modelo 4 (automóvil mediano) 

Bencina Categoría D, modelo 2 (camioneta) 

Benoina Categoría E, modelo 2 («anión liviano) 

6 Diesel Categoría P 
\ 

(oamión mediano) 4 cilindros 

Diesel Categoría G (oamión pesado) é ollindros 

Diesel Categoría J (miorobiJs) 4 cilindros 

Diesel Categoría fc (autobús) 6 ollindros 

Puente: CEPAL, 

Notat El motor para los automóviles grandes será importado. 
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Cuadro 39 

PROGRAMá DE MOTORES Y SU CORRESPONDENCIA CON LAS DISTINTAS 
CATEGORIAS Y MODELOS DE VEHICULOS EN EL CASO 

DE LA HIPOTESIS I I 

Tipo de motor Combustible Categorías y modelos equipados Cbservaoiones 

Benoina Categoría A (automóvil pequeño) 

Bencina Categoría B, modelo 1 (automóvil mediano) 

Benoina Categoría 0» modelo 1 (camioneta) 

Benoina Categoría E, modelo 1 (oamión l iviano) 

Benoina Categoría B, modelo 2 (automóvil mediano) 

Benoina Categoría D, modelo 2 (oamloneta) 

Benoina Categoría E, modelo 2 (camión liviano) 

Diesel Categoría F (oamión mediano) 4 oillndros 

Diesel Categoría G (camión pesado) 6 cilindros 

Diesel Categoría J (microbús) k oillndros 

Diesel Categoría K (autobús) 6 cilindros 

Fuente; CEPAL. 

Nota: Los motores para los automóviles grandes y espeoiales serán importados. 
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Como se puede apreciar, sólo l o s vehículos medianos tendrían un motor 
común. Así , s-i se considera la producción de cuatro motores medianos 
sólo para automóviles e l volumen individual ser ía del orden de l a s 
16 000 unidades anuales, pero de considerar dos de es tos motores para 
la s camionetas y camiones l i v ianos l a s s e r i e s de dos t ipos de motores 
medianos aumentan a 73 000 unidades anuales, l o que s í resu l ta en 
una escala más favorable de producción. De considerarse l a h ipó te s i s I I 
l o s motores medianos se producirían en 90 000 unidades anuales, cantidad 
que incluso j u s t i f i c a r í a l a introducción de l a s técnicas más avanzadas 
de fabricación de motores, 

Al margen de es tos importantes aspectos , no hay dudas que l a 
demanda de vehículos en l o s países de la subregión andina va a aumentar 
considerablemente en l o s próximos años, más aún por l o s e f e c t o s de 
la integración. . Es razonable pensar que con un mercado ampliado que 
permita la introducción dé técnicas que aumenten l a productividad, 
l o s costos se reducirán. En e l caso e s p e c í f i c o del presente trabajo 
se han analizado dos h i p ó t e s i s para, l o s automóviles y una para vehículos 
comerciales. En e l caso de l o s automóviles la evaluación se hizo en 
función de l o s sobrecostos e invers iones . Para lo s vehículos comer-
c i a l e s , por no disponer de información detal lada, se recomienda integrar 
la producción de camionetas y camiones l i v i a n o s a l a s plantas produc-
toras de automóviles. Esta recomendación se funda en l a pos ib i l idad 
de un alto, porcentaje de elementos comunes entre ambos t ipos de 
vehículos . Para l o s demás vehículos comerciales, y principalmente 
l o s camiones pesados, se aconseja producirlos en plantas independientes 
por l o que la e f i c i e n c i a en su producción estará más l igada a l 
desarrol lo de la industria de piezas y partes y a l a industr ia mecánica 
en general. 

En e l capítulo I se ha v i s to la re lac ión de l o s precios de los 
automóviles ex-fábrica para d i s t i n t o s países de América Latina. De 
a l l í se pueden deducir l o s sobrecostos aproximados v igentes en l a 
subregión andina, siendo é s tos del orden de 210 a 220 % en Colombia, 
220 a 230 % en Chile y 70 a 110 % en e l Perú. 
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Las dos hipótesis para automóviles estudiadas como posibles 
para la subregión andina en 1980 nos muestran que los sobrecostos 
serían del orden del 50 Si eri vez de producir el automóvil pequeño 
en tres'modelos diferentes se fabrica uno solo, el sobrecosto se 
reduciría a un 30 %. Es lógico suponer que el sobrecosto será algo 
más elevado en los países de menor desarrollo relativo que en los 
países grandes debido a la incidencia diferente de los costos de 
transporte en las piezas que importan. Los sobrecostos de los auto-
móviles de tamaño mediano varían entre un 70 de producirse dos 
modelos, a 90 % de producirse cuatro. Fianlmente, los automóviles 
grandes, que no contarán con un mercado muy amplio, tendrán un sobre-
costo del orden del 70 %* 

Todos estos últimos sobrecostos se basan en un 100 % de integración 
nacional, mientras que los que se refieren específicamente a los países 
andinos se relacionan con el grado de integración nacional vigente en 
cada país y por tal motivo no son- directamente comparables. Se considera 
que el incremento de integración nacional de no estar acompañado por un 
aumento del volumen de producción correspondiente, supone un aumento de 
los sobrecostos; sin embargo, los sobrecostos de cualquiera de las 
hipótesis previstas van a ser marcadamente menores que los actuales. 

Los volúmenes de producción previstos para el o los automóviles 
pequeños son suficientes como para plantear la posibilidad de alcanzar 
un grado de integración subregional del 100 % para 1980. Para los 
automóviles de tamaño mediano, de los cuales se considera producir 
varios modelos (de dos a cuatro), es preferible importar partes estam-
padas de carrocerías y algunos otros elementos de fabricación compleja 
con el fin de reducir los sobrecostos. En un sistema como éste, las 
importaciones podrían realizarse de otros países de la ALALC con el 
consiguiente beneficio regional. De importarse un 20 % de un vehículo 
(carrocería y algunas partes complejas) los sobrecostos resultantes 
se reducirían, en un caso, de 70 % a 20 % y, en el otro, de 90 % a 25 %* 
Para los automóviles grandes el grado de integración subregional que 
se propone alcanzar es únicamente el 60 de tal manera que, como en 
el caso de los automóviles medianos, se puedan reducir los sobrecostos. 
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Otra razón - además de los volúmenes de producción previstos para 
cada categoría de automóvil -, para hacer diferencias en el grado 
de integración subregional, ha sido que mientras más pequeño el 
vehículo, en la mayoría de los casos el diseño es menos complejo, de 
manera que su producción es más fácil. 

De lo anterior se desprende que los sobrecostos se interrelacionan 
con factores tales como el número de modelos que se ofrece al consumidor 
y el grado de contenido subregional. Así, de buscarse un incremento 
del grado de contenido subregional se elevarán los costos o, de lo 
contrario, Be reducirá el número de modelos si no se desea elevar los 
sobrecostos. La fórmula para mantener los sobrecostos bajos - la mayor 
cantidad de modelos y un elevado grado de integración subregional -
consiste en aumentar el mercado interno mediante una política delibe-
rada en este sentido, buscar mercados fuera de la subre.gión o incor-
porar nuevas tecnologías a los procesos productivos. 

Para las hipótesis de integración se estimaron las inversiones 
siguientes: en la hipótesis I de fabricación de automóviles y vehículos 
comerciales y desarrollo subregional de la industria de piezas y 
partes, las inversiones necesarias serían del orden de 1 000 a 
1 200 millones de dólares para alcanzar los objetivos buscados en 
198o. En la hipótesis II las inversiones serían del orden de los 
900 a 1 000 millones de dólares. 

b. El ingreso de Venezuela a la subregión andina y su incidencia 
en la industria automotriz subregional 

a) Incremento del parque de vehículos 
El ingreso de Venezuela a la subregión andina significa un incre-

mento del 76.3 # del parque de vehículos, el cual pasa, según las cifras 
más recientes disponibles para el año 1970, de 1 118 838 a 1 
1 972 500 unidades, correspondiendo a Venezuela el ^3.3 % de este 
parque. Al mismo tiempo, la disponibilidad de movilización, 3^ habi-
tantes por vehículo, se aproxima a la media latinoamericana de 
33 habitantes por vehículo. El incremento señalado sitúa a la subregión 
en el tercer lugar en cuanto a parque, automotor, superada sólo por el 
B r a s i l (3 539 700 unidades) y la Argentina (2 325 091 unidades). Esta 
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nueva situación permite encarar el futuro de la industria automotriz 
con optimismo» pues por una parte el Brasil, con una población 1.4^veces 
mayor que la de los países del Grupo Andino, tiene un parque automotor 
1.8 veces mayor y, por otra parte, la Argentina, con una población • 
menor en 35 % que la de la subregión., posee un parque automotor ~ 
1.2 veces mayor. 

Hay que tener en cuenta que en los países de la subregión andina, 
con excepción de Venezuela, la formación del parque de vehículos 
dependió, hasta antes de i960, principalmente de la importación de 
unidades terminadas. Por ese motivo se observa, por ejemplo,, que el 
incremento de este parque en el quinquenio 1955-1960 es inferior al 
de cualquier quinquenio posterior, pues solamente a partir de i960 
se inicia la producción de vehículos en algunos países de la subregión. 
En el caso de Venezuela, ya a comienzos del decenio de 1950 existían 
plantas ensambladoras de vehículos lo cual, junto a la favorable dispo-
nibilidad de divisas, permitió un crecimiento mayor y más prolongado 
del parque automotor. 

La incorporación de Venezuela a la subregión andina modifica 
considerablemente la estructura del parque por tipo de vehículos, como 
puede apreciarse en el cuadro 90, ya que incrementa notoriamente la 
participación de automóviles en desmedro de los vehículos comerciales. 
En efecto, excluida Venezuela, los automóviles representan el 58.0 % del 
parque existente y, los vehículos comerciales, el 42.0 incluida 
Venezuela, aquéllos representan el 64«0 % y los vehículos comerciales 
el 36.0 -
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Cuadro 90 

SUBREGION ANDINAS PARQUE AUTOMOTOR POR TIPO DE VEHICULO, I970 

(Mlles de u n i d a d e s ) 

Automóviles 
Vehfoulos 

comeroíales 
Total 

Bolivia 28.8 I9.2 45.0 

Colombia 178.1+ 116.3 294.7 

Chile 17é.l 149.8 325.9 

Eouador 39.6 51.2 9O.8 

Perú 225.7 133.7 359.4 

Subtotal 648.6 470.2 1 118.8 

Venezuela 6l4,6 239.I 853.7 

Total 1 263.2 709.3 1 972.5 

Fuente t CEPAL. 
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b) Efecto sobre la oferta y demanda de vehículos 
La incorporación de Venezuela a la subregión andina modifica 

notoriamente las cifras de oferta y demanda de vehículos en este 
esquema de integración. En efecto, si para fines de diagnóstico se 
incluye Venezuela en el análisis de la producción de automóviles 
de 1965 a 1971, se observa que la producción de este tipo de vehículos 
aumenta en seis años, en más de 50 mil unidades, lo que equivale a 
una tasa media anual de crecimiento de 12.7 %» De no considerarse 
Venezuela, ese incremento habría sido de alrededor de 35 mil unidades, 
y el nivel de producción en 1971 en lugar de llegar a las 101 mil 
unidades sería apenas de kb mil xmidades (véase el cuadro 91). En 
ese mismo periodo las importaciones disminuyeron en cerca de 16 mil 
unidades, registrándose por tanto un crecimiento medio anual de la 
demanda aparente de 6.7 

Cabe advertir, sin embargo, que en los países originalmente 
signatarios del Pacto de Cartagena la producción de automóviles 
registró un brusco crecimiento entre 1965 y 1967, manteniéndose poste-
riormente a un ritmo sostenido de expansión si bien la demanda aparente 
en los últimos años del período contemplado se mantuvo prácticamente 
estancada. El fenómeno observado se debe a que en el primer quinquenio 
de la década pasada la industria automotriz comienza a instalarse en 
algunos países de la subregión, sobre todo en Chile y el Perú, y a 
producir sus efectos a partir de 1965, fecha en que las importaciones 
tienden a ajustarse a las nuevas condiciones imperantes. 

En cuanto a los vehículos comerciales, la situación es similar 
a la anterior. En efecto, la producción de estos vehículos se incre-
menta, de 1965 a 1971, en cerca de 23 mil unidades y, sin considerar 
Venezuela, en 18 mil unidades (véase el cuadro 92). Las importaciones, 
por su parte, no se modifican con la inclusión de Venezuela por el 
bajo número de unidades que este país ha importado en este periodo. 
Para el resto de los países, sin embargo, la importación de vehículos 
comerciales, si bien pasa de un 83 % a un bz % de la oferta total de 
1965 a 1971, sigue desempeñando un papel importante en el suministro 
de este tipo de vehículos. 
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En el cuadro 93 aparecen las cifras relativas a los automóviles 
y vehículos 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 realizado, 
en el periodo considerado, por el resto de los países para incrementar 
la producción interna de vehículos automotores. En efecto, en 1965 
correspondía a Venezuela el 82.1 % de la producción de vehículos y 
el 51.7 % de la demanda aparente, participación que en 1971 se redujo 
a 5^.6 % y V7.9 % respectivamente. 

Ahora bien, basándose en ¿1 análisis de las proyecciones de la 
demanda de vehículos por países de América Latina, que aparece en el 
primer capítulo de este estudio, se ha proyectado la demanda de 
vehículos para la subregión andina - incluida Venezuela -, adoptando 
dos supuestos. El primero, que se denominará "Caso A", no considera 
los efectos que lógicamente deberían resultar de la integración y, 
el segundo, "Caso B", supone que como efecto del proceso de integración, 
el producto interno bruto de cada país crece a una tasa uniforme del 
7 % anual, mayor que la que se registraría con el primer supuesto, 
hasta 1985. 

Como puede observarse en los cuadros 9^ y 95» la demanda de 
vehículos automotores en 1985 seria en el "Caso B" 1.5 veces mayor 
que en el "Caso A", llegando a sobrepasar el millón de unidades al 
año. De este total, el 56.6 % serian automóviles y el k3.k % vehículos 
comerciales, correspondiendo a Venezuela el 36.0 % y el 1^.5 % de la 
demanda de cada uno de esos tipos de vehículos, o bien, el 26.7 % de 
la demanda total de automotores. 
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Cuadro 94 

SUBHEGION ANDINA! PROYECCION DE LA DEMANDA DE VEHICULOS (CASO A) 

(Miles de u n i d a d e s ) 

1975 1980 1985 

Vehí- Vehí- Vehí-
Auto-

móviles 
culos 
oomer-
olales 

Total Auto-
móviles 

culos 
comer-
oiales 

Total 
Auto-

móviles 
culos 
comer-
ciales 

Total 

Bolivia 3.3 7 .8 6.1 4 .3 10.4 7.9 5.6 I3.5 

Colombia 26.1 30.6 56.7 48.2 49.4 97.6 72.2 82.4 154.6 

Chile 25.1 32.7 61.8 50.8 58.2 109.0 74.7 101.0 I75.7 

Eouador 5.8 6.2 12.0 8.9 8.9 17.8 14.9 12.0 26.9 

Perd 32.0 20.0 52.O 51.1 29.7 80.8 79.3 40.7 120.0 

Subtotal 97.5 92.8 M i l 165.1 M s l 315.6 249.0 241.7 

Venezuela 95.6 3O.9 126.5 134.8 37.8 172.6 193.9 47.O 240.9 

Total U U Í22s2 316.8 299.9 188.3 488.2 442.9 mz 731.6 

P u e n t e : CEPAL, 

/Cuadro 104 
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Cuadro 95 

SUBREGION ANDINAS PROYECCION DE LA DEMANDA DE VEHICULOS (CASO B) 

(Miles do un idades ) 

1975 1980 1985 

Vehf- Vehí- Vehí-
Auto- oulos Auto- cu los Auto- culos 

móviles oomer- móviles comer- móviles comer-
o l a l e s c i a l e s c i a l e s 

B o l i v i a 6 . 5 4 . 1 10 .6 7 . 4 4 . 2 11 .6 9 .5 5 .5 15.0 

Colombia 4 4 . 4 49 .0 93 .4 69.1 71 .9 141.0 I 2 I . 3 109.6 230.9 

O l i l e 38 .5 45 .6 8 4 . 1 90.1 7 6 . 0 166.1 144.3 155.5 299.8 

Eouador 8 . 6 14.8 23 .4 15.9 17.9 33 .8 26 .4 28.3 54 .7 

Perú 3 4 . 1 2 3 . 4 57 .6 é l . 5 42 .1 IO3.6 101.9 114.2 216.1 

S u b t o t a l 132.2 i 2 á t l 269.1 244.0 212.1 456 .1 403 .4 413 .1 816.5 

Venezuela 100.2 3 9 . 4 139-6 139.4 5 I . I 190.5 226.8 70 .0 296.8 

Tota l 2?2 t 4 mal M * 2 263,2 646.6 630.2 ÌÉ2A 1 113.3 

Riantes CEPAL. 

/Al respecto 
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Al respecto, sin embargo, hay que señalar loe cambios que se 
producen en la producción de automóviles según categorías con el 
ingreso de Venezuela a la Subregión andina« En el cuadro 96 se 
aprecia que, a diferencia de Colombia, Perú y Chile, donde los auto-
móviles pequeños y medianos representan cerca del 90 % de la producción 
de vehículos, en Venezuela estas categorías representan sólo el 37°1 
lo que indica considerable^preferencia por los automóviles grandes. 
Esto refleja una situación particular de este país, con relación a 
los demás, motivada por la disponibilidad de recursos financieros y 
de combustible para el uso de estos bienes. Para el conjunto de la 
subregión, entonces, la estructura según categorías de vehículos 
pequeños, medianos y grandes cambia de 50 bo % y 10 a 22 %, 
38 % y kO si se incluye Venezuela. Sin embargo, la tendencia 
histórica de los países originalmente signatarios del Acuerdo de 
Cartagena es mayor participación de los automóviles pequeños en 
desmedro de los grandes, lo cual podría significar una evolución de 
la estructura según categoría de vehículos pequeños, medianos y 
grandes hasta llegar, respectivamente, a 30 ko % y 30 % en un 
futuro próximo para el conjunto de la subregión andina. 

En cuanto a los vehículos comerciales, la inclusión de Venezuela 
no varía fundamentalmente la estructura de éstos, la cual queda aproxi-
madamente como se muestra en el primer capítulo de este estudio. 

Por lo que respecta a la industria terminal, hay que señalar que 
la producción de vehículos de los más diversos tipos se genera en 
30 plantas ubicadas en los cuatro países mayores de la subregión, como 
puede apreciarse en el cuadro 97« Las líneas de ¡-productos, corres-
pondientes a una misma empresa clasificadas por países, se resumen 
en el cuadro 98. 

/Cuadro 96 
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Cuadro 96 

SUBREGION ANDINAs DISTRIBUCION DE LA PRODUCCION POR CATEGORIAS 
DE AUTOMOVILES, I97I 

Total Pequeños Medianos Grandes 

(unidades} 
Unidades 

Porcen-
taje Unidades 

Porcen-
taje 

Unidades Porcen-
taje 

Colombia 11 573 7 503 (64.8) 97 2 (8.4) 3 098 (26.8) 

Otile 21 250 14 173 (66.7) 6 957 (32.7) 120 (0.6) 

Perd 11 004 423 (3-8) 9 33Ö (84.9) 1 243 (II.3) 
Subtotal 4? 827 22 099 (52.it) 17267 ' (32á> 4 461 (10.2) 

Venezuela • 57 298 16 ( - ) 21 257 (37.1) 36 04l (62.9) 

Total 101 125 22 115 (2is2) 38 524 (2U> 4o 502 (40.0) 

Fuente : CEPAL, 

/Cuadro 97 
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Cuadro 97 

SUBREGION ANDINA; PLANTAS TERMINALES INSTALADAS £N LOS PAISES MIEMBROS EN 1971 

Colombia ¡ / 

Chrysler Colmotores (Dodge, Slmoa) 
Leónidas Lara e Hijos (Sastava, Peugeot) 
Sofasa (Renault) 

Chile 

Citroen Chilena (Citroen) 
Brltish Leyland (Austin, M.G. ) 
Fiat Chile (Fiat) 
Automotores Franoo Chilena (Peugeot, Renault) 
Nissan Motor Chile (Datsun) 
Nun y Germán (Dodge) 
Corarioa (Skoda) 

* Planta Casablanca ex Ford ( - ) 
» General Motors ( - ) 

Perd 

* Ford Motor Co. del Perd S.A. ( - ) 
* General Motors del Perú S.A. ( - ) 

Chiysler Perd S.A. (Hillman, Dodge) 
Motor Perú S.A. (Volkswagen) 

* Industria Automotriz Peruana S.A. ( - ) 
Tcgrota del Perú S.A. (Toyota, Daihatsu) 
Nissan Motor del Perú S.A. (Datsun) 
Volvo del Perú S.A. (Volvo) 

* Soania Vabls del Perú S.A. (<-) 

Venezuela 

C.A. Tooars (Toyota) 
Consorcio Inversionista Fabril S.A. (Mercedes Benz) 
Constructora Venezolana de Vehículos C.A. (Renault, Rambler) 
Chiysler de Venezuela, S.A. (Dodge, Chrysler) 
Ensambladora Carabobo, C.A. (Nissan Petrol) 
Ensamblaje de Carrocerías Valencia, S.R.L, (Blue Bird) 
Fábrioa Industrial Automotores Venezuela, C.A. (Fiat, O.M.) 
Ford Motor de Venezuela, C.A. (Ford) 
Gene ral Motors de Venezuela, S.A. (Opel, Chevrolet, Bulok) 
Industria Venezolana de Maquinaria, C.A. (International) 
Maok de Venezuela, C.A. (tand Rover, Maek) 
Hootes Motors de Venezuela, S.A. (Hillman) 
Talleres Gago, C.A, (Reo) 
Volkswagen Interame ri cana, C.A. (Volkswagen) 
Willys de Venezuela, S.A. (Jeep) 

Fuente ; CEPAL. 
Notai El nombre de las plantas terminales preoedldo por un asteriaoo (*) s ignif ica que latas dejaron 

de operar en e l aBo 1971* 
g / Las plentas indicadas representaron más del 70 # de la producción to ta l . Se ensanhlaron además 

aproximadamente 18 modelos ds vehículos. 

/Cuadro 104 
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Cuadro 96 

SÜBflEGION ANDINA» LINEA DE PR0ÄJCT0S CLASIFICADOS POR PAISES 

American Motors (3*7 Ñ 

British Leyland (1.4 f°) 

Citroen (4.2 fS> 

Chrysler (22.3 Ñ 

Piat (7.9 %) 

Pord (13.7 %) 

General Motors (11.6 

International (1.7 Ñ 

Land Rover' 
3 

1 
>(1.2 Kaok 

Mercedes Benz (1.7 

Niese« (4.5 Ñ 

Peugeot (1 .4 jé) 

Renault (4.0 

Scoda (-) 
Toyota (4.3 jS) 

Volkswagen (6.6 

Volvo ( - ) 

Willys (2.9 %) 

Colombia 

X 
X 

X 
X 
X 

Chi le 

X 

X 

X 

X 

X 

X 

X 

X 

Perd 

X 

X 
X 

Venezuela 

X 

X 

X 

X 

X 

X 

X 

X 

X 

X 

X 

X 

Puente» CEPAL. 

Nota: Las oifras entre paréntesis indican el porcentaje de penetrad6n del mercado en unidades. 

/De l a 
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De la producción total, la línea Chrysler tuvo en 1971 mayor 
penetración en el mercado, contando con un 22.3 % de las unidades 
colocadas. Siguen los productos Ford con 13«7 General Motors 
con 11.6 Fiat con 7.9 % y Volkswagen con 6.6 Aunque estos 
porcentajes registran el movimiento general de la producción, 
inevitablemente están sujetos a variaciones muy importantes si se 
consideran los fines para los que se emplean, es decir, podría ser 
más ilustrativo, en un caso determinado, analizar el valor y los 
pesos unitarios de los vehículos. Es un hecho, sin embargo, que 
seis empresas, 25 % del total, concentran más del 62 % del mercado 
medido en unidades, factor que es importante tener en cuenta para 
efectos de programación. 

Con la información disponible se ha intentado ilustrar en el 
cuadro 99 la variedad de modelos básicos que se fabrican en la subregión 
andina. La información suministrada está sujeta a modificaciones, 
dependiendo de la definición que se adopte de "modelo básico". A 
pesar de ello, es interesante observar el complejo panorama que crea 
la inclusión de Venezuela a la subregión, pues su presencia aumenta 
considerablemente el número de modelos, 
c) Grado de integración y eficiencia productiva 

Para los países de la subregión andina, el grado de integración 
fluctuaría entre un 18 y un 59 % como puede apreciarse en el cuadro 100. 

En el estudio "La industria automotriz en Colombia"52/ se señala 
que el grado de integración de la empresa Chrysler-Colmotores es de 25 % 
en valor referido a elementos nacionales y que en la empresa Leónidas 
Lara e Hijos el grado de integración por peso varía entre el 35 # y el 
^3 % para jeeps y autos respectivamente, mientras que para la empresa 
Renault-Sofasa "se espera que la integración local de la planta de 
ensamblaje se inicie con el 25 % y que en el lapso de cinco años la 
integración nacional de los vehículos producidos llegue a un 70 
incluyendo el valor de las cajas de velocidad que se adquieren por 
compensación". 
32/ Estudio preparado por el Sr. Oliverio Phillips Michelsen para 

el Grupo de Trabajo sobre Economías de Escala en la Industria 
Automotriz Latinoamericana, Santiago, Chile, septiembre de 1970. 

/Cuadro 99 
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Cuadro $$ 

SUBREGION ANDINA: MODELOS BASICOS FABRICADOS 

Automóviles 

Coloni» la 

Chile 

Perú 

Subtotal 

Venezuela 

Total 

Peque- Media-
dos nos 

2 

4 

1 

Z 

Vshíoulos 
utili— 

Grandes tarlo s 

Vehículos oorneroíales 

2 

4 

10 

15 

ÍS 

Camio- Livia- Media-
netas nos nos 

Pesados 

2 

1 

1 

18 

22 

1 

4 

i 

2 

2 

1 

5 

10 

2 

1 

3 

6 

7 

11 

i 

1 

l 

1 
6 

X 

1 

1 

2 

1 

Puente: CEPAL. 
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Cuadro 100 

SUBREGION ANDINA: GRADO DE INTEGRACION NACIONAL, 1970 
(Porcentajes) 

Colombia 
Chile 
Perú 
Venezuela 

23 »6 
58.8 a/ 
I8.4 
33.7 

Fuente: CEPAL. 
a/ Incluye las piezas y partes importadas de los países de la ALALC 

y que se consideran nacionales por las disposiciones y leyes 
vigentes. 

En Colombia, el decreto 11^3 de 1969 y la resolución 184 de 1970 
encomiendan a la Superintendencia de Industria y Comercio el control 
del cumplimiento del grado mínimo de integración y la facultan para 
fijar el mismo de acuerdo con cada plan de producción específico. 
No hay, pues, una fijación uniforme del grado de integración nacional. 
Según fuentes oficiales, se estima que la integración nacional de la 
producción automotriz del país para 1973 será de kO % para los autos 
pequeños y.medianos; 35 % para los grandes y 28 % para buses y 
camiones. Para el año 1974 se aumenta a 45, 40 y 32 % respectivamente. 

El caso de Chile merece una aclaración especial. Dentro del 
58i.8 % consignado como grado de integración nacional se encuentran 
incluidas las partes y piezas provenientes de países miembros de la 
ALALC, que se consideran nacionales para los fines de cumplir con los 
porcentajes de integración exigidos, siempre que las importaciones 
se compensen con exportaciones por valor equivalente del mismo sector. 

El porcentaje de integración nacional que exige la ley a las 
empresas armadoras de automóviles, es decir, el porcentaje de piezas 
de origen nacional o provenientes de la ALALC, se encuentra estabili-
zado en 52.94 % como mínimo; si a éste se agrega el porcentaje autori-
zado para montaje y terminación final de 5 % se obtiene una integración 
nacional mínima de 57.94 %«33/ 

33/ Se importa de otros países de la ALALC, mediante compensación, 
el 13 % de las piezas /En el 
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En el Perú, el grado de integración es de 18.4 %. Hay que 
tener presente que por decreto supremo 80, de noviembre de 1963, 
se estableció que durante el primer quinquenio los vehículos ensam-
blados en el país deberían contener un 30 % de recursos nacionales, 
sobre la base del valor fas del vehículo sobre ruedas. En este 30 % 
se incluye también la mano de obra local, combustible, lubricantes y 
energía, por lo que el porcentaje real de incorporación de partes y 
piezas ha sido bastante menor. 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 integración nacional del 17.5 

En la actualidad se encuentra vigente el decreto ley 19289 de 
febrero de 1972, cuyo artículo 13 establece que antes del 1Q de enero 
de 1973 los vehículos automotores deberán incorporar piezas y partes 
nacionales en los siguientes porcentajes mínimos: automóviles hasta 
1 500 cc, 25 %t¡ automóviles de más de 1 500 ce, 35 vehículos 
comerciales hasta 9 000 l:g de carga, 35 vehículos comerciales de 
más de 9 000 kg de carga, 25 y los vehículos utilitarios, 10 

Venezuela estableció su programa de incorporación de partes en 
1963, el que fijaba para 1970 un grado de integración nacional de 
59.4 en peso. Sin embargo, según cifras disponibles solamente se 
alcanzó al %» La resolución b&2b del 1Q de septiembre de 1960, 
inició "la segunda etapa del desarrollo de la industria automotriz 
venezolana". En ella se estableció el año 1971 como año de transición 
y se fijaron los siguientes porcentajes de incorporación, medidos con 
relación al peso neto seco del prototipo: para automóviles y camionetas 
de pasajeros, vehículos rústicos o utilitarios y vehículos comerciales 
hasta de b 000 kg, entre y bj, y para vehículos de más de 
b 000 kg y chasises para autobuses, un 30 y 2b % respectivamente. 

Para 1972 se considera un incremento de incorporación, con 
respecto al año 1970, de 25 % y, para 1973, de 50 %, para automóviles, 
camionetas, utilitarios y camiones hasta de b 000 kg; mientras que 
para las restantes categorías de vehículos b % en 1972 y 10 % en 1973» 

/Como se 
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Como se expuso en el capítulo X de este estudio, no se dispone 
lamentablemente, de información sobre los costos de producción de los 
fabricantes de vehículos en la subregión andina y por lo tanto, para 
determinar el grado de eficiencia, se ha debido recurrir a la compa-
ración de los precios vigentes en el mercado, debidamente ajustados. 

El ajuste señalado se hizo teniendo en cuenta una serie de 
factores que permiten establecer un precio uniforme para todos los 
países y definir índices comparativos de eficiencia, al relacionarlos 
con los precios vigentes en el mercado internacional, Los factores que 
se tuvieron en cuenta son los aranceles aduaneros, 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 integración más elevado y una producción rela-
tivamente pequeña muestra el mayor grado de ineficiencia, seguido por 
Colombia, Perú y Venezuela sucesivamente. (Véase el cuadro 102.) 

Para finalizar, y en estrecha relación con el aspecto eficiencia, 
se hacen algunos comentarios breves sobre la inversión, monto de las 
ventas y ocupación de la industria automotriz en la subregión andina. 

Las inversiones totales de la industria terminal en la subregión 
andina no han podido determinarse con precisión por la fata de unifor-
midad de la información obtenida en los distintos países. Así, se 
sabe que en Colombia los activos fijos en 1968 eran del orden de los 
5«0 millones de dólares, a los cuales hay que agregar 3«0 millones 
de dólares invertidos por la firma Renault en los años 1969-1970. 
En Chile,, los activos fijos en el año 1968, eran del orden de los 
10.0 millones de dólares. En el Perú, el capital pagado en 1968 era 
de 6.7 millones y la inversión total de 20.5 millones. Finalmente en 
Venezuela los activos fijos en 1968 eran 44.2 millones de dólares. 

Si se supone para el Perú una inversión en activos fijos de 
7.0 millones de dólares, la inversión en la subregión andina seria del 
orden de los 70 millones de dólares, lo cual indica que Venezuela 
cuenta con un 63 % de la inversión realizada en la industria terminal. 

/Cuadro 101 
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Cuadro 101 

SUBREGION ANDINAS CUANTIFICACÏON DE LOS FACTORES DE AJUSTE PARA 
LOS PRECIOS DE VENTA AL PUBLICO 

P a í s 
Preolo 
(fecha 

vlgenoia) 

Cambio 
(M.N./US$) 

Aranoel 
aduanero 

(Í> valor e l f ) 

Impuesto 
compra-venta 

(# precio 
público) 

Margen 
concesionario 

{% precio 
distribuidor) 

Colombia 

Chile 

Perú 

Venezuela 

Siero 1970 

Julio 1970 

Abril I970 

1970 

I8.5O 

14.35 

43.70 

4.50 

115.0 

90.0 

20.0 

2.0 b / 

I5.O 

9.4 a/ 

5.0 

1.0 a/ 

32.5 

I5.0 

I5.0 

20.0 

Puente s CEPAL sobre la base de informaciones nacionales. 

Notas El oosto de transporte se estimó uniformemente en un 20 $ del valor fob de las partes y 
piezas importadas. 

y Del preoio del distribuidor, 

b / Sobre valor fob. 

Cuadro 102 

SUB REGION ANDINA: GRADO DE INSFICISJCIA MEDIA DE LA PRODUCCION DE AUTOMOVILES 

(Porcentajes) 

Colombia 

Chile 

Perú 

Venezuela 

Grado, de 
i ñ e f i d enoia 

1.7 

2.5 

1.5 

1 .4 

Fuentes CEPAL, 

/Las ventas 
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Las ventas de las plantas terminales de la subregión alcanzaron 
en 1969 a 513*3 millones de dólares, de los cuales 49.0 millones 
de dólares correspondieron a Colombia, 149.5 a Chile, 66.4 a Perú 
y 248.4 a Venezuela. 

La ocupación en la industria terminal de la subregión andina 
fue del orden de las 13 500 personas en 1969. Be este total, un 
43 % correspondía a la industria automotriz venezolana, 29 % a la 
chilena, 16 % a la peruana y 12 % a la colombiana. Los sueldos y 
salarios pagados ascendieron aproximadamente a 43.5 millones de 
dólares, de los cuales un 50 % pagó la industria terminal venezolana, 
27 % la chilena, 14 % la peruana y 9 % la colombiana. 

Los datos precedentes indican que para dar ocupación a una 
persona en la industria terminal de la subregión andina se ha tenido 
que invertir 5 200 dólares. Estas cifras están dentro de los límites 
previstos para una planta de ensamblaje.34/ Sin embargo, a medida 
que las plantas se van integrando verticalmente, la inversión por 
persona ocupada va aumentando considerablemente. Así, para una planta 
que produce 100 000 unidades anuales y un 60 % delos elementos compo-
nentes de los vehículos, la inversión por persona ocupada varia entre 
10 900 y 1? 300 dólares. 

Los sueldos y salarios pagados representaron el 8.5 % de las 
ventas lo que resulta algo elevado si se lo compara con el de otros 
países latinoamericanos donde, según cifras disponibles, no pasa del 
6 Cabe recordar a este respecto que, en el ámbito mundial, el 
costo del ensamblaje es del orden del 10 % del costo total y que si 
se considera que en él se incluyen amortizaciones, gastos financieros, 
gastos generales, varios, etc., que representan más del 4o % del 
costo, podría deducirse que los sueldos y salarios no deberían repre-
sentar en el caso del ensamblado más del 5.5 % del precio de venta. 

34/ Véase el Capítulo II. 

/C. EL 
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C. EL CASO DEL MERCADO COMUN CENTROAMERICANO 

A continuación se analizan l a s perspectivas de desarrol lo automotriz 
considerando un acuerdo subregional entre países pequeños, práct ica-
mente s in industria automotriz,, como son l o s miembros del Mercado 
Común Centroamericano, con e l objeto de dar una v i s i ón de l a s perspec-
t i v a s que ofrecerían l o s acuerdos subregionales automotrices entre 
pa íses de mercado reducido. 

1. Antecedentes r e l a t i v o s al mercado de vehículos 

A f i n de apreciar en qué medida e l mercado de vehículos del MCCA 
const i tuye una base para e l desarrol lo automotriz, se han comparado 
l a s c i f r a s de l a demanda actual y futura correspondientes a esta región 
con l a s de Colombia, Chile y e l Perú. Estos datos, que se han reunido 
en e l cuadro 103, permiten hacer l a s s i gu ien te s observaciones: l a 
demanda actual de automóviles del MCCA es sólo ligeramente in f er ior 
a l a demanda media de l o s t r e s países sudamericanos. En lo referente 
a l a s proyecciones, l a s c i f r a s previs tas indican que la demanda alcan-
zaría n ive l e s cercanos a l o s de Colombia, Chile o e l Perú. Así se ha 
estimado que en e s to s pa íses la demanda alcanzaría, en 1980, en cada 
uno, a 50 000 automóviles anuales, mientras que e l MCCA tendría una 
demanda de 45 000 automóviles anuales. 

La demanda de vehículos comerciales es actualmente algo mayor 
en e l MCCA que en cualquiera de l o s países sudamericanos nombrados y, 
según l a s estimaciones rea l i zadas , se e levaría a 30 000 unidades en 
198o. En cambio, en Colombia, Chile y e l Perú, l a demanda para este 
mismo año es tar ía comprendida entre 30 000 y 60 000 unidades, según 
e l pa í s . El MCCA tendría entre 1975 y 1980 una demanda parecida a 
l a que tendría en l o s mismos años individualmente Colombia, Chile y 
e l Perú. 

/Cuadro 104 
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Cuadro 103 

COMPARACION DE LA DEMANDA ACTUAL Y PROYECTADA DE VEHICULOS AUTOMOTORES 
DEL MERCADO COMUN CENTROAMERICANO Y DE ALGUNOS PAISES 

PRODUCTORES MENORES DE AMERICA LATINA 

Automóviles 
Vehíoulos 

oomeraíales 
Total 

A. Demanda aotual 

Colombia I966 a / 
I970 a / 

Chile 

Perd 

MCCA 

B, Demanda 1975 

Colombia 

Olile 

Perd 

MCCA 

C. Demanda I980 

Colombia 

Chile 

Perú 

MCCA 

19é6 
1968 
1?65 
1969 

1968 
1970 

12 000 

15 000 

7 000 
17 500 

19 000 
11+ 000 

10 000 
12 000 

25 000 

30 000 

30 000 

30 000 

50 000 

50 000 

50 000 

1+5 000 

8 000 
25 000 

5 000 
11500 

11 000 
6 000 

14 000 
15 000 

30.000 

30 000 

20 000 

12 000 

50 000 

60 000 

30 000 

30 000 

20 000 
40 000 

12 000 
29 000 

30 000 
20 000 

24 000 
27 000 

55 000 

60 000 

50 000 

42 000 

100 000 

11Ó 000 
80 000 

75 000 

Puente: CEPAL, 

a / Demanda potenoial estimada. 

/Una primera 
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Una primera indicac ión de l a magnitud del mercado de repuestos 
para vehículos puede obtenerse mediante l a s c i f r a s del parque de 
veh ícu los . Como puede verse en e l cuadro 104, en 196? circulaban en 
e l MCCA 125 000 automóviles y 65 000 vehículos comerciales . En lo 
que respecta a l o s automóviles , e l parque del MCCA se s i t ú a entre l o s 
l i m i t e s que representan parques de Colombia, Chile y e l Perú. En 
cambio, en l o s veh ícu los comerciales , e l parque del MCCA representa 
cerca de l a mitad de l o s parques de cada uno de e s t o s p a í s e s . 

De es ta manera, puede deducirse que en l o que respecta a l a 
demanda de vehícu los y sus repuestos , e l MCCA e s t a r í a en igualdad de 
condiciones con l o s t r e s productores menores de América Latina. 

La demanda de vehículos del MCCA se satisface, en su mayor parte, 
con importaciones. También existe actividad de ensamblado de vehículos 
en su territorio, pero no se conocen detalles de su dimensión. Aunque 
no se conocen en detalle las industrias establecidas en el MCCA, se 
puede afirmar que el desarrollo de las industrias proveedoras de partes 
y piezas es incipiente, tanto en lo que respecta a la utilización de 
sus productos en el ensamblado de vehículos como en cuanto a su empleo 
como repuestos. Tampoco existe una*infraestructura industrial que 
permita el desarrollo a corto plazo de industrias proveedoras, a juzgar 
por el desarrollo registrado por el sector metalmecánico. En efecto, 
en 1967 las industrias metalmecánicas del MCCA representaban un valor 
agregado de aproximadamente 50 millones de dólares y este valor se 
generaba en su mayor parte en la agrupación 35 de la CIITJ,35/ fabri-
cación de productos metálicos, y en la agrupación 38, construcción y 
reparación de material de transporte. Estos datos hacen suponer que 
las industrias metalmecánicas de la región se dedican esencialmente 
a la elaboración de artículos metálicos sencillos y al mantenimiento 
y reparación de vehículos. 

35/ Clasificación industrial internacional uniforme de todas las 
actividades económicas, Informes estadísticos. Serie M, NQ 4, 
Rev.l, publicación de las Naciones Unidas, NQ de venta: 
1958.XVII.7. 

/Cuadro 104 
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Cuadro 104 

PARQUES DE VEHICULOS MOTORIZADOS EN EL MCCA Y EN COLOMBIA, 
CHILE Y EL PERU 

»- «4. ' Vehículos „, Ano Automóviles cofflerciales Total 

Colombia 1967 115 000 162 000 277 000 
Chile 1966 108 000 111 000 219 000 
Perú 1967 185 ooo" 108 000 293 000 
MCCA 1967 125 000 65 000 190 000 

2. Posibilidades de desarrollo automotriz y costos 
comparativos de producción de automóviles 

La industria automotriz contaría, para su desarrollo en el MCCA, con 
una demanda interna bastante reducida comparada con la que se requiere 
para una producción económica. Si en estás circunstancias se 
desarrollara una industria con un gradó de integración regional 
100 ésta produciría de todas maneras a costos bastante más elevados 
que las plantas principales de los fabricantes internacionales. Con 
vistas a que el MCCA comience a desarrollar una industria automotriz 
en el curso de los años venideros, se ha intentado estimar, para la 
fabricación de automóviles, el nivel de costos a que produciría esta 
industria, considerando dos variables: el volumen de producción 
previsto y el grado de integración regional. 

Para el efecto se plantean a continuación algunos supuestos 
complementarios que se han adoptado para estimar el nivel de los costos 
de producción a que operaría- una fábrica de automóviles en el MCCA. 

JDesde el punto de vista de la conveniencia de mantener lo más 
bajo posible los costos de producción se requeriría una programación 
regional tanto de la industria terminal como de la de piezas y partes. 
La programación de la planta terminal debe basarse en una planta 
terminal única en la cual los distintos proceso productivos se distri-
buyen entre los países 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 máxima eficiencia 
posible en las unidades productoras. Este sistema hace necesario 
reducir prácticamente al mínimo el número de modelos. Una cierta 
diversificación de la oferta, necesaria para satisfacer necesidades 
específicas, sería posible autorizando la importación de determinado 
número de vehículo para cumplir con esta finalidad. A fin de estimula^ 
el desenvolvimiento de una industria proveedora de partes y piezas, 
también sería conveniente limitar desde un comienzo el número de 
modelos básicos autorizados para ser armados localmente. 

En el cuadro 105 se presentan algunas hipótesis relativas al 
volumen de producción local en 1980. Conocida la demanda prevista 
para ese año se puede deducir en qué medida ella será satisfecha por 
la producción local. Como puede observarse, el grado de abastecimiento 
varía, según los diferentes casos hipotéticos, entre 28 % para la 
hipótesis A, 55 % en el caso de la B, y en el caso de la hipótesis C 
en que la producción supera a la demanda interna, el MCCA tendría que 
exportar parte de su producción a terceros países. 

Cuadro 105 
HIPOTESIS RELATIVAS AL VOLUMEN DE PRODUCCION ANUAL DE AUTOMOVILES 

Y GRADOS DE ABASTECIMIENTO RESULTANTES PARA LOS NIVELES 
DE DEMANDA PREVISTOS PARA 1980 

Producción Demanda interna Producción relativa 
Hipótesis (unidades total a la demanda interna 

por año) (unidades por año) (porcentaje) 

A 12 500 45 000 28 
B 25 000 45 000 55 
C 50 000 45 000 110 a / 

Nota; Este cuadro ha sido elaborado suponiendo distintos volúmenes de 
producción, para poder evaluar las opciones que se le presentan 
al MCCA. 

&/ Requiere la exportación de parte de la producción. 
/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 sería 
prudente imponer en una primera etapa a la industria terminal una tasa 
muy elevada de integración de partes y piezas de origen local. Además, 
esta tasa no sería, por sí sola, una medida real de la sustitución de 
importaciones que pueda alcanzar el MCCA, ya que habría que tener en 
cuenta que la industria de piezas y partes, igual que la terminal, depen-
dería a su vez en gran medida de la importación de materias primas .<V.Í 
básicas y de productos intermedios. A base de las experiencias de otros 
países, se puede estimar que la tasa de integración de la industria ensaTa-
bladora de automóviles podría ser del orden de 30 a 4o % y, en el mej&r 
de los casos, de 50 a 60 Sin embargo, este último nivel de integraciój 
sólo seria razonable establecerlo como meta a largo plazo y para un 
volumen mínimo de producción de unos 25 000 a 50 000 automóviles anuales. 

Mediante las relaciones costo-volumen presentadas en el 
capítulo II, se ha estimado el costo de producción que correspondería 
a una fábrica de automóviles en el MCCA. Esta estimación está sujeta 
a las limitaciones expuestas en el capítulo II, en la parte relativa a 
la metodología seguida en el estudio de las relaciones costo-volumen. 
Los costos de producción dependen, además de las escalas de producción 
y. de la tasa de integración nacional, de una serie de factores bastante 
variables de lugar a lugar; entre ellos, para mencionar sólo algunos de 
los más importantes, figuran los sueldos y salarios, cargas sociales, 
productividad y precios de los insumos. El costo de producción que 
correspondería a una industria automotriz centroamericana se ha expre-~~ 
sado como sobrecosto porcentual con respecto al precio cif puerto 
centroamericano del vehículo importado. En el cuadro 106 se presentan 
los sobrecostos de producción local según las distintas hipótesis rela-
tivas a la oferta de automóviles y a las tasas de integración local. 
Como puede observarse, en una producción de 12 500 unidades anuales 
con un grado de integración regional de 12 % se puede alcanzar un sobre-
costo del 20 %. Este sobrecosto se puede reducir a un 15 % manteniendo 
el mismo grado de integración regional y aumentando la producción a 
25 000 unidades anuales. El sobrecosto de 15 % se puede mantener al 
aumentar el grado 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 IMPORTADO 

Producción 
anual 

(unidades) 

Tasa de inte-
gración local 
(porcentaje) 

Sobrecosto 
(porcentaje) 

12 500 
12 500 
25 000 
25 000 
25 000 
50 000 

50 000 

6 0 - 7 0 

30 
60-70 

12 
30 
12 
30 

20 
30 
15 
25 
35 

8 
15 

Resumiendo, en lo que respecta a la magnitud de la demanda 
interna, el MCCA no estaría en condiciones menos ventajosas que 
Colombia, Chile o el Perú para encarar la producción de vehículos 
automotores. En lo que se refiere a los automóviles, los sobrecostos 
de producción con respecto a los precios cif de importación, serían 
menores incluso que los de esos países siempre.que se lograra concentrar 
la producción en una sola empresa terminal regional y se pudiera satis-
facer parte importante de la demanda interna con un modelo único, o 
a lo sumo, con dos modelos básicos de vehículos. Finalmente, paira 
limitar el alza de los costos de producción, sería tanto más necesario 
reducir el número de modelos cuanto más alta sea la tasa de integración 
local de partes y piezas que se quiere alcanzar. 

/ANEXOS 
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Anexo A 

PARûUE DE VEHICULOS AUTOMOTORES 

(Unidades) 

Automóviles 

Densidad Vehículos Parque 
Año 

Unidades (automóviles oomeroíales to ta l Unidades 
por mil 

habitantes) 

Argentina 
1955 336 228 17.80 265 453 60I 681 
1956 346 895 18.02 277 237 624 I32 
1967 364 458 18.58 306 524 670 982 
1968 389 624 I9.5O 327 689 717 313 
1959 430 754 21.19 357 788 788 542 
i960 473 517 22.91 392 089 865 606 
1961 534 940 25.46 437 819 972 759 
1962 624 328 29.24 485 601 1 109 929 
1963 696 848 32.13 519 291 1 216 139 
1964 805 694 36.59 572 502 1 378 196 
1965 914 578 40.92 573 370 1 487 948 
1966 1 030 698 45.45 621 121 1 651 819 
1967 1 138 636 46.28 663 980 1 802 616 
1963 1 270 533 S / 706 450 a / 1 976 933 
1969 V l 390 000 760 500 2 150 500 

Brasil 
1955 374 498 6.19 362 293 736 791 
1956. 389 491 6.25 371 548 761 039 
1957 395 909 6.16 389 197 755 106 
1958 437 207 6.60 438 360 8/5 567 
1959 481 862 7.06 514 003 595 365 
i960 537 781 7.71 599 132 1 136 313 
1961 674 885 9.39 634 838 1 309 723 
1962 732 600 9.88 673 007 1 405 607 
1963 867 486 11.35 728 408 1 595 894 
1964 906 434 II.50 761 473 1 667 907 
1965 1 l4o 810 14.03 839 042 1 979 852 
1966 1 336 952 15.98 899 020 2 235 972 
1967 1 533 359 953 663 2 487 022 
1968 1 762 589 1 096 231 2 858 820 

Colombia 0/ 
1958 67 761 4.68 91 624 159 385 
1959 68 808 4.6I 102 668 171 476 
i960 72 353 4.69 109 565 I8I 918 
1961 62 605 5.32 109 996 194 601 
1962 86 659 5.28 117 787 204 446 
1963 85 273 5.03 132 057 217 330 
1964 86 423 4.94 138 329 224 752 
1965 87 977 4.87 . 144 914 232 891 
19 66 95 654 5.13 155 453 251 107 
1967 100 000 160 000 260 000 
1968 104 500 165 500 270 000 

/Anexo A (continuación) 
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Automóviles 

Año 

Unidades 

Densidad 
(automóviles 

por mil 
habitantes) 

Vehículos 
comerciales 

Parque 
total 

- Chile 

1955 48 263 7.1 49 906 98 I69 

1956 52 306 7.5 52 302 104 608 

1957 53 913 7 .6 59 247 113 l60 
1958 53 772 7 .4 61 731 115 503 

1959 56 163 7.5 67 464 123 627 
i960 57 578 7.5 68 753 126 331 
I96I 58 8o4 7-5 76 230 135 034 
1962 72 573 9.0 95 361 167 934 
1963 83 454 10.2 96 748 180 202 

1964 89 098 10.6 98 869 187 967 
1965 97 690 11.4 105 380 203 070 
1966 108 248 12.3 l l l 488 219 736 

1967 115 526 117 310 232 836 
1968 130 225 124 335 254 560 

Móxlco 
1955 308 097 10.04 242 549 550 646 

1956 320 429 10.11 261 083 58I 512 

1957 365 796 11.19 294 944 660 740 
1958 378 886, 11.22 296 421 675 307 
1959 437 567 12.55 326 777 764 344 
i960 483 101 13.40 319 5^9 802 650 
196! 520 691 13.97 333 601 854 292 
1962 548 151 14.22 354 052 902 203 
1963 617 690 15.50 380 254 997 944 
1964 686 &97 16.65 393 600 1 080 497 
1965 742 097 17.38 419 386 1 161 483 
1966 812 415 18.39 436 017 1 248 432 

1967 889 515 19.45 443 000 1 332 515 
1968 d/ 975 988 471 371 1 447 359 

Peni 
1955 54 400 6.19 49 146 103 546 
1956 54 600 6.06 49 825 104 425 

1957 62 100 6.72 54 488 116 588 
1958 69 700 7.35 59 255 128 955 

1959 73 200 7.51 62 500 135 700 
i960 79 431 7.92 67 892 147 323 
1961 88 894 8,61 71 778 160 672 
1962 100 018 9.41 79 033 179 051 
1963 l i o 814 10.11 82 378 193 192 
1964 124 273 11.00 96 789 221 062 
1965 155 038 13.31 98 700 253 738 
1966 178 052 14.82 103 250 281 302 

1967 195 800 120 600 316 4oo 
1968 201 486 122 561 324 047 

/Anexo A ( c o n c l u s i ó n ) 
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Anexo A ( c o n c l u s i ó n ) 

Automóviles 
t. , , . Vehículos Parque 
Densidad 

T o t a l . . . coma r o í a l e s t o t a l 
J (au tomóvi les 

utaidades 
p o r mi l 

h a b i t a n t e s ) 

Venezuela 

1955 146 207 24.17 96 016 242 223 
1956 159 922 25.35 86 952 246 874 
1957 186 038 28.32 92 100 278 138 
1958 186 036 27.24 85 384 271 420 
1959 238 995 33.76 96 306 335 3 d 
i960 268 696 36.56 100 781 369 477 
1961 269 575 35.41 104 605 374 180 
1962 279 905 35.56 113 315 393 220 
1963 289 362 35-53 108 835 398 197 
1964 298 819 35.46 112 841 411 660 
1965 324 816 115 276 440 092 
1966 345 279 118 850 464 129 
1967 y 374 627 123 723 498 350 
1968 4o6 470 128 919 535 389 

P u e n t e s : Asoc iac ión de f á b r i c a s de Automotores (Argen t ina )} Assooiapao n a c i o n a l dos F a b r i c a n t e s de 
Veiculos Automotores ( B r a s i l ) ; Empresa FIAT y Departamento A d m i n i s t r a t i v o Naolonal de 
E s t a d í s t i c a , B o l e t í n mensual (Colombia) ; Corporación de Fomento de l a Producc ión , p a r a I967 
y 1968, y C i r c u l a r de l a Asoc iac ión Chi l ena de Comercio de l a I n d u s t r i a Automotr iz ( C h i l e ) ; 
Asoc iao lón Mexicana de l a I n d u s t r i a Automotr iz (Máxioo); Asoc iac ión de R í b r i o a s de 
Automotores de l a A r g e n t i n a y B o l e t í n e s t a d í s t i c o de l a D i r e c c i ó n Genera l d e l T r á n s i t o 
( P e r d ) ; M i n i s t e r i o de Fomento (Venezue la ) , 

a / C i f r a s p r o v i s i o n a l e s , 

b / E s t i m a c i o n e s , 

0 / En e l r e n g l ó n v e h í o u l o s oomeroia les s e i n c l u y e n J e e p s , oamionetas , p a n e l s , p i c k - u p s , camiones, 
au tobuses y v e h í o u l o s e s p e o l a l e s . Los da to s para 1967 y 1968 son e s t imac iones d e l Departamento 
Admin i s t r a t i vo Naolonal de E a t a d í s t i o a . 

d / Asoc iao lón de F á b r i c a s de Automotores . 
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Anexo D 

PARTICIPACION PORCENTUAL DE LOS COMPONENTES DE UN AUTOMOVIL EN EL 
COSTO TOTAL, PARA DIFERENTES TIPOS DE AUTOMOVILES a / 

Tipo A Tipo B Tipo C 

» Motor 

10 Sufrmontaje motor 

11 Parte fi.1a 

111 Monobloque 
112 Culata 

11? Otras partes 

12 Parte móvil 

121 Clgjiefial 
122 Volante 
123 Bielas 
124 Pistones 
125 Anillos 
129 Otras piezas 

13 Sistema de admisión y escape 

131 Arbol de levas 
132 Resortes 
133 Válvulas 
134 Balancines 
135 Mfiltiple de admisión 
1 3 6 Múltiple de esoape 
137 Silenciador 
139 Otras piezas 

14 Alimentación (oonfeustlble) 

141 Bomba de gasolina 
142 Carburador 
143 Comalido de aceleración 
144 Fi l tro de a ire 
145 Tanque de combustible 
149 Otras piezas 

2» Motor (aocesorio3 relacionados con 
e l funcionamiento) 

21 Sistema e léctr ico 

211 Dínamo/alternador 
212 Arrancador 
213 Distribuidor 
214 Bobina 
215 Bujías 
216 Batería 
218 Raguiador de vo l taje 

11*54 

0,80 

3.87 

1 . 4 7 

2 »06 
0,34 

2 . 6 1 
0.86 
0.33 
0.77 
0.28 
0.06 
0.31 

2.01 

0.64 
0.02 
0.17 
o . i 4 
0.27 
0.41 
0,12 
0.24' 

2.23 

0.12 
O.69 
0.02 
0.79 
0.48 
0.13 

5.19 

3.80 

0.87 
0.96 
0.75 
0.08 
0o23 
0„80 
0.11 

12.44 

4 .31 

2.44 

0.38 

2.97 

0.98 
0.38 
0.87 
0.37 
0.07 
0.35 

1.75 

0.36 
0.03 
0.21 
0.17 
0.25 
0.38 
0.21 
0.14 

2.53 

0.21 
0.82 
0.08 
0.72 
0.63 
0.07 

h31 

4.98 

0.89 
1.15 
1.12 
0.17 
0.47 
0.92 
0.26 

20.88. 

1.92 

9.52 

5.12 
3.10 
1.30 

5.47 

2.56 
0.99 
0.89 
0.38 
o . l l 
0.54 

2.2 7 

0.36 
o .o4 
0.16 
0.13 
0.53 
0.58 
0.28 
0.19 

1.70 

0.16 
0.35 
0.08 
0.32 
0.74 
0.05 

èsZ2. 

4.56 

1.26 
1.33 
0.40 
0 . 15 
0.06 
1.22 
0.14 

/Anexo E (continuación l) 
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Anexo D (continuación 1) 

Tipo A Tipo B Tipo C 

22 Lubrloaeión 0,90 0.55 0.47 

221 Botaba de aoel te 0,13 0.23 0.34 

222 F i l tro de aoel te 0.08 0 .04 0.03 

223 Cárter de aoe l t e 0 .24 0.09 -

229 Otras piezas 0.45 0.19 0.10 

24 Refrigeración 0.49 2.50 1.76 

241 Ventilador 0.15 0.05 . 0.02 

242 Bonita de agua . , - 0.24 0.20 

243 Termostato - 0,08 0,03 

244 Radiador - 1.77 1.26 

249 Otras piezas 0 .34 O.36 0.25 

3« Transmisión 12.93 h31 8.11 

31 Embrague a f r loo ión 1.20 0.55 3.04 

310 Subensamblaje 0.11 0.05 ' 0.05 

312 Cárter 0.33 0.15 0 .81 

313 Disco 0 .54 0.25 1.73 
314 Disposit ivos de mando 0.22 0.10 0,45 

33 Caja de cambio meoánioa 4.96 3 .37 3.17 

330 Subensanblaje 0.62 0 .41 o.4o 

331 Cárter 1.76 1.20 1.10 

332 Arbol, piñón de ataque 0.43 0.29 0.28 

333 Piñones 1.09 0 .74 0.70 

33^ Disposi t ivos de mando 0 .54 0.37 0.35 

335 Sincronizador y c o l l a r í n 0.48 0 .33 0.31 

339 Otras piezas 0 .04 0 .03 0.03 

34 Diferencial 1.27 0.92. 0.81 

343 Cárter 0.42 0.28 0.27 

344 Pifión y corona 0.76 0 .54 0.49 

349 Otras piezas 0.09 0.10 0.07 

37 Transmisión-árbol 4.85 3.52 0.72 

372 Arbol 4.52 3.28 0.60 

379 Otras piezas 0.33 0 .24 0.12 

38 Pifión y toma, velocímetro 0,05 0 .03 0.03 

39 Piezas varias 0 .60 0 .54 0.34 

4 . Elementos de rodaje 23.95 21.54 18.01 

41 Tren delantero 5.13 3-57 2.09 

410 Subensamblaje 0 .54 0.42 0.45 

412 Brazos y pivotes delanteros 2.46 2.00 0 .44 

414 Trave safio 0 puente 1.34 - -

419 Otras p ie ías 0.79 1.15 1.20 

/Anexo D (continuación 2) 
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Anexo D (continuación 2) 

1+2 Tren posterior 

420 Subensamblaje 
422 Brazos o semiejes 
424 Travesado o puente 
42J Otras piezas 

43 Suspensión y amortiguación 

431 Resortes de suspensión 
434 Soportes de ruedas 
435 Barras de torsión 
436 Amortiguadores 
439 Otras piezas 

44 Dlreoolón 

441 Timón (volante) y oolumna 
442 Caja meoániea 

Cárter 
Pifión y o remalle ra 
Subensamblaje 

443 Barras y rótulas 
Barras 
Rótulas 

45 Frenos 

451 Organos principales (tamborj, 
zapata, p lato) 

453 Comando de frenos 
Sistema de pie 
Circuito hidráulioo 

454 Freno de mano 
455 Subensamblaje 

47 Aros (ruedas) y neuffiátloos 

Aros (ruedas) 
Neumáticos 

5, Electricidad (excepto sistema e léctr ico 
de motor), v i s ib i l idad y señalización 

51 Cables e léctr icos 

511 Cables 

52 Tablero de mando y control 

Aparatos de medición 
Conmutador de luces y señalización 
Fusibles 
Mandos 

Tipo A Tipo B Tipo C 

4.08 4 ,04 3.59 

0 .44 0.52 0.50 
1.64 1.20 0.84 

1.01 1.80 1.46 

0.99 0.52 0.79 

4.63 3.^5 2,83 

1.29 0.70 1.55 

0.17 0.09 0.04 

0.17 0.16 0.08 

1.35 1.61 0.84 

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 

0.21 0.31 0,15 

0.16 o a 7 0.06 

0 .11 0.13 0.05 

2.74 3.20 2.3 7 

1.10 1.24 0.96 

0.35 0.42 0,17 
0.83 0 .95 0.90 

0.22 0.27 0.13 
0.24 0.32 0,21 

5.70 5-39 5.56 

1.43 1.36 0.56 

4.27 4.03 5.00 

4.62 §¿52 

0.58 3.13 0.86 

0.58 3.13 0.86 

0.87 1.40 0.78 

0.46 0 .81 0.44 

0.26 0.52 0.30 

0.08 o.o4 0.01 

0.07 0.03 0.03 

/Anexo D (conclusión) 
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Anexo D (conclusión) 

54 Iluminación 

5Ul De ruta (faros) 
54-5 Iluminación inter ior 

55 Accesorios de v i s ib i l idad 

551 Espejo retrovisor 
554 Parasoles 

5é Iilmplaparal)risas 

5é3 Sistema limplaparebrisas 
564 Descongelado^ lavavidrios 

57 Seftallzaolón 

571 Bocina 
575 Indioador de dirección 
576 Parada 
579 Patente 

59 Otras piezas no especificadas 

6» Seguridad, herramientas, oomodldad y 
auxi l iares 

61 Aooesorios de seguridad 

615 Parachoques 

62 Herramientas 

7/8» Chasis y carrocería 

71/85 Piezas de chasis y parrooería 

Subensamblaje 

85/86 Cerraduras, tablero y otras piezas 

9» Adornos y guarniciones 

91 Asientos 

912 Asientos delanteros individuales 
912 Asiento posterior 

96 Vidrios y adornos de vanos 

961 Vidrios y adornos 

98 Aoabados 

981 Tapiz y alfombras 
982/7 Alslación y adornos 
988 Subensamblajes de adornos y guarnición 

10» Ensamblaje f i n a l 

Tipo A Tipo B Tipo C 

I .37 1.83 0.48 

0.87 1-59 0.20 
0.5Q 0.24 0.28 

0.19 0.19 0.42 

0.02 0.04 0.09 
0.17 0.15 0.33 

1.20 0.86 0.60 

0.59 0.52 0.51 
0.61 0.34 0.09 

0.41 0.40 0.54 

0.21 0.20 0.41 
0.17 0.12 0.11 

0.05 0.01 
0.03 0.03 0.01 

0.71 

4.59 2s21 h í i 

2.91 1.62 

4.13 2.91 1.62 

0.46 0.44 O.32 

16.80 15.71 1 2 i 2 i 

II .55 W.22 8.54 

4.62 4.10 3.42 

0.63 1.39 1*95 

11.16 10.46 15.52 

5.03 1.30 6.73 

2.63 0.82 3.52 
2.4o 0.48 3.21 

1.61 1.97 3.97 

1.61 1.97 3.97 

4.52 7.19 ^.82 

0.19 0.30 1.86 
3.39 5.39 2.00 
0.94 1.50 0.96 
9.24 11.02 11.16 

a / / LOS diferentes t ipos de automóviles corresponden a: tipo As automóvil europeo de 400 00 a 800 00, 
motor delantero, tracción delantera; t ipo B: automóvil europeo de 1 000 oo a 1 200 ce, motor 
posterior} t ipo C; automóvil americano de más de 2 000 oc, motor delantero, traooión posterior. 
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Anexe S 

ORIGEN DE LAS PARTES Y PIEZAS Y LA TECNICA MAS FRECUENTEMENTE 
UTILIZADA PARA LA FABRICACION a / 

Grupos Designaoión Ext. 
Planta terminal 

PO FU' EST 

1 . Motor 

10 Submontaje motor 

11 Parte f i j a 

111 Monob loque 
112 Culata 

119 Otras partes 

12 Parte móvil 

121 Cigüeñal 
122 Volante 
123 Bielas 
124 Pistones 
125 Anillos 
129 Otras piezas 

13 Sistema de admisión y esoape 

131 Arbol de levas 
132 Resortes 
1 3 3 Válvulas 
134 Balancines 
135 Múltiple de admisión 
136 Múltiple de esoape 
137 Silenolador 
139 Otras piezas 

14 Allmentaolón (oomb u s t i b l e ) 

141 Bomba de gasolina 
142 Carburador 
143 Comando de aoele molón 
144 Fi l tro de a ire 
145 Tanque de combustible 
149 Otras piezas 

2» Motor (aooesorios relacionado» con 
el funcionamiento) 

21 Sistema elóotrloo 

211 Dínamo/alternador 
212 Arranoador 
213 Distribuidor 
214 Bobina 
215 Bujías 
216 Batería 
218 Regulador de voltaje 

FO 

FO 
Ext. 
Ext. 
Ext. 

Ext. 

Ext. 

Ext. 

Ext. 

Ext. 

Ext. 
Ext. 
Ext. 
Ext. 
Ext. 

FO 
FO 

FU 
FU 
FU 

FU 

FU 

FU 
FU 

EST 

PU 

EST 
EST 
EST 

MA 

MA 
MA 
MA 

MA 
MA 
MA 

MA 

MA 
MA 
MA 
MA 

MA 

MO 

MO 

/Anexo E (continuación l) 
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Anexo E (continuación l) 

Grupos Designación Ibct, 
Planta terminal 

PO FU EST MA MO 

22 Lubrioaalón 

221 Bomba de aoelte 
222 Pi l tro de aoe l te 
223 Cárter de aoelte 
22? Otras piezas 

24 Refrlgeraolón 

241 Ventilador 
242 Bomba de agua 
243 Termostato 
244 Radiador 
24? Otras piezas 

J» Transmisión 

31 Embrague a fr loolón 

310 Subensamblaje 
312 Cárter 
313 Bis«o 

314 Dispositivo de mando 

33 Caja de aamblo meoánloa 

330 Subensamblaje 
331 Cárter 
332 Arbol, plilón de arrastre 
333 Piñones 
334 Dispositivos de mando 
3 3 5 Slnoronizador y ool larín 
339 Otras piezas 

34 Dlferenolal 

343 Cárter 
344 Piñón y eo roña 
349 Otras piezas 

37 T ranamlslón-árbol 

372 Arbol 
379 Otras piezas 

38 Piñón y toma velocímetro 

39 Piezas varias 

4» Elementos de rodaje 

41 Tren delantero 

410 Subensamblaje 
412 Brazos y pivotes delanteros 
4 l4 Travesano o puente 
419 Otras piezas 

Ext. 

Ext. 

Ext. 
Ext. 
Ext. 

Ext. 
Ext, 

Ext. 

Ext. 

FO 
PO 
PO 
FO 

PO 

PO 

FO 

E S T 

EST 
FU 

FU 

FU 

FU 

Ext. 

EST 
FO 

MA 

MA 

MA 

MA 
MA 
MA 
MA 
MA 

MA 
MA 

MA 

MA 

MA 

MO 

MO 

MO 

Ext. 

/Anexo E (oontinuaolón 2) 
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Anexo E (oontinuaoión 2) 

Grupos Designación 
Planta terminal 

Ext. 
FO FU EST MA MO 

42 Tren posterior 

420 Subensamblaje 
422 Brazos y semiejes 
424 Travesarlo o puente 
42J Otras piezas . Ext» 

43 Suspensión y amortiguación 

431 Resortes de suspensión Ext. 
434 Soportes de ruedas Ext« 
435 Barras de tors ión 
436 Amortiguador Ext» 
439 Otras piezas Ext. 

44 Dirección 

441 Timón (volante) y columna Ext. 
442 Caja meoánioa 

Cárter 
Piñón y oremallera 
Subensamblaje (otros) 

443 Barras y rótulas 
Barras. Ext. 
Rótulas 

45 Frenos 

451 Organos principales (tambor, 
zapata, plato) 

453 Comando de frenos 
Sistema de pie Ext. 
Cirouito hidráulico Ext. 

454 Freno de mano Ext. 
455 Subensamblaje 

47 Aros (ruedas) y neumáticos 

Aros (ruedas) Ext. 
Neumáticos Ext. 

Electricidad, v i s ib i l idad y señalización 
(excepto sistema e léctr ico del motor) 

51 Cables e léc tr icos 

511 Cables Ext. 

52 Tablero de mando y control 

Aparatos de medición Ext. 
Conmutador de luoes y señalización Ext. 
Fusibles Ext. 
Mandos Ext. 

MO 
EST 

FO MA 

FU MA 

FU 
FO 

PO 

MA 
MA 

MA 

MO 

PU EST MA 

MO 

/Anexo E (continuación 3) 
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Anexo E (continuación 3) 

Planta terminal 
Grupos Designación 

54 Iluminación 

541 De ruta ( faros) 
545 Iluminaolón inter ior 

55 Aooesorlos de v i s ib i l idad 

551 Espejo retrovisor 
554 Jferasoles 

56 Llmplaparab risas 

5 6 3 Sistema limpiape.rabrisas 

564 Descongelador, lava vidrios 

57 Señalización 

571 Bocina 
575 Indicador de dirección 
576 Paradas 
578 Patente 

59 Otras piezas no especificadas 

6» Seguridad, herramientas, comodidad 
y auxil iares 

61 Aooesorlos de seguridad 

6 l l Barras de seguridad (optativo) 
6 1 5 Parachoques 
616 Cinturones de seguridad (optativo) 

62 Herramientas portát i les 

621 Herramientas 
622 Herramientas para cambio de ruedas 

( l lave de ruedas) 
é23 Gata 

64 Ventilación y oalefaooión 

64l Grupo de oalefaooión (optativo) 
643 Conductos de a ire 
644 Comando y regulación 

7» 721 Chasis 

Puente 

Otros elementos 

Carro o e ría 

Armadura estructural 

8. 
81 

Ext. 
FO FU EST MA MO 

811 

813 

Largueros (base de habltáoulo, entrada 
de puertas y cajón de teoho) 

Travesado (de tablero, de puerta, teoho, 
cubre tablero y trasero) 

Ext. 
Ext. 

Ext. 
Ext. 

Ext. 
Ext. 

Ext. 
Ext. 
Ss t . 
Ext. 

Ext. 

Ext. 

Ext. 

Ext. 

Ext. 
Ext. 

Ext. 
Ext. 
Ext. 

EST 

EST 
EST 

EST 

EST 

/Anexo E (oonolusión) 
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Anexo E (oonolusión) 
Planta terminal 

Grupos Designaoión Ext. 
PO PO E S T MA MO 

82 Panales 

821 Plañe l e s la tera les » EST 
822 Panel fronta l - - - EST 
823 Panel poster ior - - - EST 
825 Techo - - - EST 

8 3 Pisos y tablero 

8 3 I Base de loa pisos - EST 
8 3 3 Paneles - - - EST 

84 Puertas y vanos 

81+1 Puerta delantera - EST 
842 Puerta posterior - - - EST 

,844 Tapa de maletera . . . EST 

85 Carrocería 

8 5 1 Guardabarros delantero y pos ter ior - •• - EST 
8 5 2 Capot - r e j i l l a de radiador - EST 
853 Piezas de oarrooería - » ' - - EST 
854 Piezas de adorno Ext. -
855 Soportes _ . - EST 
8 5 6 Tablero de instrumentos Ext. -

86 Cerraduras 

86l Cerraduras simples Ext, -

Tornil los y diversos Ext, - -

J . Adornos y guarniciones 

91 Asientos 
912 Asientos delanteros individuales Ext. -

Asiento poster ior Ext. ' -

9 6 Vidrios y adornos da vanos 

961 Vidrios de puertas, vanos y aromados Ext. * 

9 8 Acabados 

9 8 1 Tapiz y alfombras Ext. -
9 8 2 Aislamiento Ext, -
9 8 3 Adornos de puertas delanteras y poster ior Ext. -
9 8 5 Adornos del tablero Ext. - -
9 8 6 Adornos de paneles de tablero Ext. . . . 
9 8 7 Adornos diversos Ext. -

Tornil los diversos Ext. - - . . 
9 8 8 Subensamblaje de adornos y guamlolones -

10. Ensamblaje f i n a l " 

MO 

MO 

Fuente; CEPAL, 
a / los símbolos u t i l i zados s i g n i f i c a n : Ext . ; partes y piezas de origen externoj FO: for ja ; FU; fundición; 

EST: "estampado; MA: maquinado y MO: subensamblaje. 
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Anexo F 

PARTICIPACION PORCENTUAL DE LAS PRINCIPALES PARPES Y COMPONENTES DE UN AUTOMOVIL TIPO B 
£31 EL COSTO TOTAL CONSIDERANDO EL ORIGEN DE LOS MISMOS 

(Porcentaje) 

Compras Forja 
Fundi- Estam- Maqui-

Compras Forja 
oión pado nado 

Motor 

10. Submontaje motor 

11. Parte f i j a 

111 Monobloque 1.13 1.31 
112 Culata 0 .70 0.79 
11? Otras partes 0.18 0,20 

12. Parte móvil 

121 Cigüeñal 0.28 0.70 
122 Volante 0.18 0.20 
123 Bielas 0 .25 
124 Pistones 0.32 0.62 
125 Anil los 0.07 
129 Otras piezas 0.35 

11. Sistema de admisión y esoape 

131 Arbol de levas 0 . 1 7 0.19 
1 3 2 Resortes O.03 
133 Válvulas (0.06) 0.15. 
134 Balancines 0.05 0 . 1 2 
135 Mdltlple de admisión O.U 0.14 
13 ' M i t i p l e de escape 0.18 0.20 
137 Si lenciador 0.21 
139 Otras piezas o . l 4 

l 4 . Alimentación (oombustlble) 

l 4 l Bomba de gasolina. 0.10 (0 .11) 
142 Carburador 0.62 
143 Comando de aoeleración 0.08 
144 Pi l tro de a ire o .o4 0.68 
145 Tanque de oombustlble O.63 
149 Otras piezas 0.07 

Motor (accesorios relacionados con 
e l funcionamiento) 

21. Slsteaa e lóotr loo 4.98 
211 Dínamo alternador 0.89 
212 Arrancador 1.15 
213 Distribuidor 1.12 
214 Bobina 0 . 1 7 
215 Bujías 0.47 
216 Batería 0.92 
216 Regulador de vo l ta je 0.26 

Sub-
ensanáblaje 

0.88 

/Anexo F (continuación l ) 
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Anexo P (continuación l) 
Fundi- Estam- Maqui- Sub-

Compras Forja ^ p a d o n a d o e n s a i r¿laje 

22. Imbricación 

221 Bomba de acei te 
222 Filtro de ace i te 0.04 
223 Cárter de ace i te 

229 Otras piezas 0.19 

24, Refrigeración 

241 Ventilador 
242 Bomba de agua 
243 Termostato ' 0.08 
244 Radiador 1.77 
249 Otras piezas 0.36 

3 . Transmisión 

31. Embrague a fr icc ión 

310 Subensamblaje 
312 Cárter 
313 Dlsoo 0.25 
314 Dispositivos de mando 0.10 

33. Caja de oamblo meoánioa 

330 Subensamblaje 
331 Cárter 
332 Arbol, pifión de ataque 
333 Pifiones 
334 Dispositivos de mando 
335 Sincronizador y ool larín 
339 Otras piezas 0 , 0 3 

34. Diferencial 

343 Cárter 
344 Pifión y corona 
349 Otras piezas 

37- Transalslón-árbol 

372 Arbol 
379 Otras piezas 

3 8 . Pifión y toma velocímetro 

3 9 . Piezas varias (42) 

4 . Elementos de rodaje 

4 l . Tren delantero 

410 Subensamblaje 
412 Brazos y pivotes delanteros 
4 l4 Travesano o puente 
419 Otras piezas 1.15 

0.10 

0.11 (7.12) 

0.09 

0.05 
0.11 (0,13) 

0.07 

0.56 
0 .09 
0.21 
0.11 
0,09 

0.13 
0.16 

0.95 
0.24 

0.01 
0.12 0.42 

2.00 

0.08 

2.33 

0.02 

0.05 

0,41 
0.64 
0.20 
0-53 
o. 26 
0.24 

0.15 
0.38 

0.42 

/Anexo F (continuación 2) 
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Anexo P (continuación 2) 

Compras Forja 
Fundí- Estam» Maqui- Sub-
oión pado nado ensamblaje 

42. Tren posterior 

420 Subensamblaje 
422 Brazos 
424 Travesaño o puente 
429 Otras piezas 

43. Suspensión o amortización 

431 Resortes de suspensión 
434 Soportes de ruedas 
435 Barras de tors ión 
436 Amortiguadores 
439 Otras piezas 

44. Dlreoolón 

441 Timón (volante) y columna 
442 Caja mecánica 

Cárter 
Piñón y cremallera 
Subensamblaje 

443 Barras y rótulas 
Barras 
Rótulas 

45. Frenos 

451 Organos principales (tambor, 
zapata, p la to ) 

453 Comando de frenos 
Sistema de pie 
Cirouito hidráulioo 

454 Freno de mano 
453 Subensamblaje 

47. Aroa (ruedas) y neumáticos 

Aros (ruedas) 
Neumáticos 

Electricidad (exaeptq sistema 
e lóc tr loo del motor)« v i s i b i l i d a d 
y seflallzaolón 

51. Cables e lóotrloos 

511 Cables 

52. Teblero de mando y control 

Aparatos de medioión 
Conmutador de luoes y señal ización 
Fusibles 
Bandos 

0.52 

0.70 
0.0? 

1 . é l 
0.89 

0.54 

0.17 

0 .42 
0.95 
0.27 

1 . 3 6 
4.03 

3 . 1 3 

0 .8 1 
0 .52 
o.o4 
0.03 

0.52 
1.20 

0.52 1.28 

0.07 0.09 

0.09 
0.16 

o.o4 

0 .14 0.93 

0 .11 
0.38 

0.09 

0 . 1 7 

0 . 3 1 

0 .32 

/Anexo P (conclusión) 
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Anexo F (oonclusión) 

Fundi- Estam- Maqui- Sub-
,Compras Forja ^ pado n a d o ensamblaje 

Iluminación 

541 De ruta (faros) 1,59 
5^5 Iluminación inter ior 0 .24 

55. Aooesorlos de v i s ib i l idad 

551 Espejo retrovisor 0.04 
554 Parasoles 0.15 

56. Llmpiaparabri8as 

563 Sistema llmpiaparabrisas 0.52 
564 Desoongelador, lava vidrios 0.34 

57. SeKallzación 

571 Bocina 0 .20 
575 Indicador de dirección 0,1'2 
576 Parada 0.05 
578 Patente 0.03 

5 9 . Otras piezas no espeolfioadas 0 .71 

6 . Seguridad, herramientas, comodidad 
y auxil iares 

é l . Accesorios de seguridad 

615 Parachoques 2.91 

6 2 » Herramientas 0.44 

7 /8 . Chasis y carrocería 

71/85 Piszas de chasis y carrocería 10„22 
Suh ensamblaje 1 + 0 1 0 

85/86 Cerraduras, tablero y 

otras piezas 1.39 

9 . Adoraos y guarniciones 

91, Asientos 1.30 
912 Asientos delanteros 

individuales 
9 I 2 Asiento posterior 

9 6 . Vidrios y adornos de vanos 1.97 

9 6 1 Vidrios y adornos 

9 8 » Acabados 

9 8 1 Tapiz y alfombras 0 .30 
982/7 AislaclÓn y adornos 5.39 
9 8 8 Subensamblajes de adornos y 

guarnición 

10. Ensamble f i n a l 1 1 , 0 2 

42.11 2.98 4.45, !2A00 U¿22 Í2¿22 
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Anexo O 

PRINCIPALES CARACTERISTICAS TECNICAS DE LOS MODELOS DE AUTOMOVILES FABRICADOS 
EN AMERICA LATINA POR MARCAS, 1971 

Rìbri- „ -
Pafe 

cante 
Modelo 

Carrocería Motor Dimensiones 

Rìbri- „ -
Pafe 

cante 
Modelo 

S2 S4 Sii p se 
Número 
c i l i n -

dro 

Ci l in-
drada 

(co) 

Distan-
c ia en-
tro ejes 

(mto) 

largo 
t o t a l 
(mts) 

Peso 
(kgs) 

Plat A 600 X 4 797 2.000 3*415 625 
A 128 X 4 1 116 2.448 3.864 830 
A 1500 X X 4 1 481 2.505 4.265 950 
A 1600 X X 4 1 625 2.505 4.267 1 020 

CH 600 X 4 797 2.000 3.415 615 
CE 125 X . 4 l 597 2.505 4.223 1 030 

U 850 X 4 843 2.027 3.575 675 
u 124 X X 4 1 197 2.420 4.030 870 
V 124 X 4 1 197 2.420 4.030 870 
V 128 X 4 1 116 2.448 3.864 830 
V 125 X 4 1 597 2.505 4.223 1 030 

CltroSn A 2 CV AZAM X X B2 425 2.400 4.000 550 
A 3 CV AZAM X X B2 602 2.400 4.000 620 
A MEHARI B2 602 2.400 3.530 590 
A AMI 8 X B2 602 2,400 4.070 750 

CH 2 CV AZAM X X B2 435 2.400 3.73o 575 
u 2 CV X B2 435 2.400 3»7'"0 575 

A l f a 
Romeo B 2 I 5 0 X 4 2 132 2.720 4.715 1 360 

Renault A R-4 X 4 1 020 2.420 3.728 745 
A R-6 X 4 1 188 2.420 3.986 850 
A R-12 X 4 1 289 2.441 4.340 925 
C R-4 X 4 747 2.401 3.666 700 
C R-6 X 4 845 2.400 3.f-51 760 
C R-10-12 X 4 1 288 2.441 4.34o 890 

CH R-4 X 4 845 2.395 3.6S3 700 
M R-4 L X 4 845 2.270 3.668 700 
M R-8 M X 4 1 108 2.270 3-9>5 78o 
M R-10 M X 4 1 108 2.270 4 . 1 9 7 820 
U 4 

Jt 4 845 2.395 3.668 700 
V R-10 X 4 1 108 2.270 4.197 820 
V R-12 X 4 1 289 2.441 4,34o 925 
V R-10 X 4 1 565 2.650 4.275 1 48o 

Peugeot á 404 X 4 1 618 2.650 4.450 1 loo 
A 504 X 4 1 657 2.74o 4.490 1 150 

CK 4o4 X 4 1 618 2.650 4.450 1 100 
U 404 X X 4 1 618 2.650 4.450 1 100 
U 504 X 4 1 970 2.74o 4.490 1 240 
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Anexo S (continuaoión l) 

Carrooería Motor Dimensiones 

Fabri-
cante 

País Modelo 
S2 S4 SW F 

Número 
SC c i l i n -

Cil in-
drada 

Distan-
cia en-
tre ejes 

Largo 
t o t a l 

Peso 
(kgs) 

dro ( o c ) (nits) ( m t s ) 

Peso 
(kgs) 

Ameri-
can 

Motors A Rambler/Ambassador X 6 3 770 2.946 5.077 1 560 
A Rambler/Cross country X 6 3 770 2.845 4.976 1 530 

A Torino L.S. ( X 6 3 770 2.720 4.736 1 440 
A Torino T.S. X X 6 3 770 2.720 4.736 1 465 
A Torino G.S» X 6 3 770 2.720 4.736 1 525 
M American X 6 3 2é0 2.500 4.600 1 220 
M Classic X 6 3 800 2.850 5.100 1 400 
M Javelin X 6 3 800 2.770 4.850 1 32O 
ü Torino P-38O X 6 3 770 2.720 4.724 1 440 
V Rebel SST X 8 4 979 2.900 5.055 1530 
V Javelin SST X 8 4 979 2.770 4.850 1 44o 
V 1*0 X 6 3 262 2.690 4.590 1 220 

VYJ B Karmann-Gufa TC x B4 1 584 2.400 4.200 920 
B Variant X B4 1 584 2.400 4.248 950 
B w 1300 X B4 1 285 2.400 4.026 780 
B w 1600 X X B4 1 584 2.400 4 .3 18 945 
B w 1500 X B4 1 493 2.400 4.026 800 
M w 1500 X BU- 1 490 2,400 4.270 800 
P VVJ 1200 X BU 1 132 2.400 4.070 760 
V WJ 1200 X B4 1 192 2.400 4.070 760 
V vu 1300 X m 1 285 2.400 4,030 820 
V w 1500 X Bk 1 490 2.400 4.070 800 
V VW 1600 TL X X B4 1 584 2.400 4.368 1 010 

Maroedes 
Benz V 200 X 4 1 988 2.75O 4.685 1 360 

V 220 X 4 2 197 2.75O 4.685 1 360 
V 230 X 6 2 292 2.75O 4.635 1 385 
V 250 X 6 2 496 2.75O 4. ¿85 1 410 
V 280 SH X 6 2 778 2.750 4.900 1 510 

Brit i sh 
Leyland CH Mini 850 X 848 2.036 3.050 635 

CH M.G. 1300 X 4 1 275 2.030 3.490 740 

Nissan CH Datsun Bluebird X 4 1 299 2.38O 3.995 925 
M Datsun X X 4 1 299 2.420 4 .120 94o 

P Datsun I3OO X 4 1 299 2.420 4.120 940 

Toyota P Daihatsu X 2 356 1.940 2.995 600 
P Corona MK II X 4 1 707 2 . 5 1 0 4.295 1 030 

Chiysler A Dodge X 6 3 ® 7 2.820 5 . 0 1 0 1 450 
A Dodge GTX 6 o l i . X 6 3 687 2.820 5.020 1 550 
A Dodge GTX 8 o i l . X 8 5 200 2.820 5.020 1 620 
A Dodge Coronado/Polara X 6 3 687 2.820 5 .0 10 1 450 
B Dodge Charger fyT-Chari ter x 8 5 212 2.820 4.960 1 505 
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Anexo 6 (continuaoián 2) 

Carrooerfa Motor Dimensiones 

p B b r l - Fafa Número Cil in- Distan- Largo 
raía 

oante fioueio 
S2 S4 SW F SC o l l l n - drada 

ola en-
tre ejes t o t a l 

c eso 
(lena ) 

dro <<*>) (mts) (mts) 

Chrysler 
4.960 1 497 (oonc,) B Dodge Dart X X 8 5 212 2.820 4.960 1 497 

0 Dodge Dart X 6 3 249 2.820 4.985 1 355 
C Slmoa 1000 X 4 944 2,220 3.797 790 

CH Dodge Dart X 6 3 696 2,820 5.010 1 450 
M Valient Duster X 6 3 700 2.745 4.785 1 320 
M Valiant Super Bee X 8 5 200 2.970 5.315 1 635 
M. Dodge Dart 270 NT X 8 5 200 2,820 4.985 1 395 
M Dodge Dart 270 X 6 3 7oo 2.820 4.985 1 355 
H Dodge Coronet X X X 8 5 200 2.970 5.315 1 530 
M Dodge Monaoo X X X 8 5 200 3.100 5.585 1 810 
P Dodge Coronet X 6 3 682 2.970 . 5 315 1 48o 
P HUlman Minx X 4 i 725 2.500 4.267 930 
V Valient V-100 6 o i l . X 6 2 786 2.740 4.78o 1 260 
V Valiant V-100 8 o i l . X 8 4 473 2.740 4,780 1 360 
V Valiant Signet X 8 4 473 . 2.740 4.780 1 370 
V Plymouth Beldevere X 8 6 980 2,950 5.090 1 620 
V Plymouth Fury X 8 6 286 3 . C 5 0 5.46o 1 84o 
V Plymouth S a t e l l i t e X 8 4 473 2.950 -5.090 1 500 
V Dodge Dart 170 X 6 3 688 2,820 4.985 1 355 
V Dodge Dart 270 X 8 4 473 2.Ö20 4.960 1 330 
V Dodge OT X 8 4 473 2.820 4,960 1 430 
V Dodge Coronet X 8 4 473 2.970 5.160 1 550 
V Chrysler New Port X 8 6 286 3.I50 5.710 1 945 
V Chrysler New Yorker X 8 7 206 3.I50 5.710 2 000 
V Hlllnan Hunster X 4 1 725 2.500 4.305 940 
V HiJ.lman IMP X 4 875 2.083 3.530 72O 
V Humber Soeptre X 4 1 725 2.5OO 4.305 995 

Ford A Paloon Putura/rural X X 6 3 620 2.78O 4,630 1 260 
A Saloon de Luxe/rural X X 6 3 08I 2.78O 4,630 1 260 
A F&irlaine de Luxe/500/LTD X 6 3 620 2.945 5,105 1 630 
A Falrlatne de Luxe/500/LTD X 8 - 4 792 2.945 5.105 1 660 
B Galaxie 500 X 8 4 785 . 3.020 5,430 1 730 
B Itamaraty X 6 3 014 2.738 4,810 1 488 
B Aero X 6 2 638 2.738 4.8IO 1 470 
B Coroel X X X 4 1 289 2.435 4.410 94o 
B Coroe1 Blno X 4 1 440 2.435 4.410 930 

CH Paloon X 6 3 081 2.820 4.680 1 220 
M Galaxie X X X 8 4 800 3.075 5.435 1 705 
M Faloon X X 8 4 600 2.970 5.240 1 54o 
M Mustang X 8 4 800 2.745 4.76o 1 410 
a Taunus 15M 1.498 2.527 4.3 18 865 
V Taunus 17M 1 688 2.705 4.721 1 080 
V Taunus 20M 6 2 274 2.705 4.721 1 150 
V Custom 500 X 8 4 942 3.075 5.435 1 705 

V Cortina X 4 1 298 
1 599 

2.489 4.267 880 
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Carrocería Motor Dimensiones 
Pabri-

País 
cante 

Modelo 
S2 S4 SW F SC 

Número 
c i l i n -

dro 

Cil in-
drada 
(ce) 

Distan-
c ia en-
tre ejes 

(nrts) 

Largo 
to ta l 
(rnts) 

Peso 
(kgs) 

Ford 
(cono,) V Faloon X 6 4 097 2.970 5.240 1 495 

V • Fairlaine 500 X 8 4 942 2.970 5.240 1 540 
V Mustang X 8 4 942 2.745 4.760 1 470 
V Galaxie 500/LTD X X 8 4 942 3.075 5.435 1 725 

General 
Motors A Speelal/Sport X 6 3 185 2.794 4.643 1 3OO 

A Chevy SS Coupe X è 4 097 2.820 4 . 8 1 1 1 48o 
A Chevy de Luxe X 6 4 097 2.820 4.857 1 480 
B Opala 2500 X X 4 2 512 2.668 4.570 1 o4o 
B Opala 4100 X X 6 4 093 2.668 4.570 1 150 
B Padua Veranelo X 6 4 2 7 3 2.920 5 . I60 2 000 

CH Chevy II X 6 3 769 2.79O 4.630 1 4oo 
M Chevelle X X X 6 4 098 2.9^5 5 . I O O 1 490 
M Impala X X 6 4 785 3.023 • 5.484 1 700 
M Opel Record Olimpico X X 4 2 5 1 2 2.668 4.570 1 loo 
U Opel Kadett (L) X 4 1 078 2.416 4.182 755 

. u Opel Record 1500 X 4 1 492 2.668 4.550 1 070 
ü Vauxhall Viva (SL) X 4 1 159 2.433 4.104 820 
V Chevy II Nova X 6 3 768 2.820 4.810 1-365 
V Camaro X 8 5 025 2.745 4.755 1 440 
V Chevelle X X 8 5 025 2.945 5.100 1 490 
V Bisoayne X 8 5 025 3.205 5.490 1 765 
V Caprice X 8 5 733 3.205 5.490 1 76 5 
V Buick Shy Lark X 8 5 724 2 . 9 5 0 5.24o 1 610 
V Opel Kadett X X X 4 1 078 2,416 4.152 755 
V 0p<sl Record X X 4 1 492 2.668 4.550 1 070 

Varios B Puma GT l600 X B4 1 584 2 . 150 3.960 700 
C Zastava 1 3 0 0 X 4 1 295 2 . 4 2 5 4*030 980 

CH Skoda Ootavla X 4 1 221 2.390 4.020 945 
U NSU-Prinz 4L X 2 598 2.04o 3 . 4 4 0 570 
V BMW-2002 X 4 1 9 9 0 2.500 4.230 . 970 

Puentei CEPAL, elaborado a base de las monografías nacionales presentadas al Grupo de Traba,i- sobre Economías de 
Esoala en la Industria Automotriz Latinoamericana, septiembre de 13/0; revisadas con informaciones 
parciales de los países suministradas durante 1972. 

Nomenclatura: a) Fabricante: Nombre de la empresa principal . 
b) Rale: A - Argentina; B - Brasi l ; C - Colombia; CH - Chile; M - Míxico; P - Perú; U - Uruguay; 

V - Venezuela. 
o) Modelo: Tipo de automóvil fabricado. 
d) Carrocería: S2 - Sedan 2 puertais, coupl 2 puertas, Haratop 2 puertas; S4 - Sedan 4 puertas, 

Haratop 4 puertas; SW - Station wagón; F - Furgón; SC - Sport coupó (2 as ientos) . 
e ) Motor: Número de c i l indros; cilindrada en centímetros oúbicos. 
f ) Dimensiones: Distanoia entre ejes . 

Largo t o t a l . 
Peso. i 
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Anexo H 

HIPOTESIS Is ANALISIS DE INVERSION Y SOBRECOSTOS EN LOS PROCESOS ORIGINADOS EN LA INDUSTRIA TERMINAL 

Proceso 1 modelo 1 modelo 1 modelo i 2 modelos 3 modelos 3 modelos 

Modelo DeoueKo (unidades/año) 43 000 43 000 43 000 43 000 

Modelo mediano (unidades/año} 16 000 16 OOO 
16 00 0 
16 000 

16 000 

Modelo grande (unidades/año) 22 000 22 000 

gorja-
Volumen (toneladas/año) 2 365 1 280 1 98O 3 645 4 9 2 5 5 625 
Inversión (millones de dólares} 3 .1 2.7 3 .0 3 . 6 • 4.2' " .3 
Sobreoosto del proceso ($) 112 257 145 80 63 55 
Sobreoosto del vehíoulo ($) 2.0 4.6 2.6 1.4 1 . 1 1 . 0 

Fundición ferrosa 
Volumen (toneladas/año) 1 ?20 2 080 3 740 3 800 5 880 7 540 
inversión (millones de dólares] 2.0 2.3 3 .5 4 .6 6.9 8 .2 
Sobreoosto del prooeso (#) r isa 164 1 16 1 1 0 89 71 
Sobreoosto del vehículo ($) 3 .5 3 .0 2.2 2.0 1 . 6 ' 1.3 

Fundición no ferrosa 
Volumen (toneladas/año) 1 075 880 220 1 955 2.835 2 175 
Inversión (millones de dólares) o.6o 0.53 0.27 1.10 1 .69 1.44 
Sobreoosto del prooeso ($) 84 1 64 268 46 23 38 
Sobreoosto del vehíoulo (#) i . o 0.8 3.8 0.6 0 .3 0.5 

Maquinado 
Volumen (unidades/año) 43 ooo 16 000 22 000 59 000 75 000 61 000 
Inversión (millones de dólares) 29.4 21.2 24.7 35.5 43.4 43.8 
Sobreoosto del proceso {$>) ?8 178 143 79 64 59 
Sobreoosto del vehículo ($) 1 1 . 8 2 1 . 4 17.1 9.5 7 .7 7 .1 

Estampado 
Volumen (unldades/afío) 43 000 16 000 22 000 59 000 75 000 81 000 
Inversión (millones de dólares) 36.1 27.9 32.0 52.5 66.3 68.6 
iSobrecosto ¿e l prooeso ($) 128 334 216 59 4o 37 
Sobreoosto del vehículo ($) 11.1 29.1 1 3 . 3 5 .1 3 .5 3 .2 

Subensamblaje 
Volumen (unidades/año) 43 000 16 000 22 000 59 000 75 000 81 000 
Sobreoosto del prooeso (#) 14 26 19 7 6 5 
Sobreoosto del vehículo (fe) 1.3 2.4 1 . 6 0.6 0.5 0.5 

Ensamblaje f i n a l 
Volumen (unidades/aKo) 43 000 16 000 22 000 59 000 75 000 81 000 
Inversión (millones de dólares) 12.7 

a 16.0 
4.9 

a 9.8 
" 7 . 4 

a 11.6 
1 6 . 5 

a 19„4 
20.4 

a 22.6 
22.0 

a 24.2 
Sobreoosto del proceso (#) 37 97 78 4 3 26 23 
Sobreoosto del vehículo (fo) • ~ T . r ~ 10. g - S."S 4.7 "2.8"" 2.5 

Resumen 
Inversión (millones de dólares) 83.9 

a 87.2 
59.5 

a 64.4 
70.9 

a 75.1 
1 1 3 . 8 

a 116.7 
142.9 

a 145.1 
148.3 

a 1 50 .5 
Sobreoosto del vehículo (#) 34.8 71.9 54.2 23.9 17.5 16.1 
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Anexo H (conclusión) 

HIPOTESIS I I : ANALISIS DE INVERSION Y SOBRECOSTOS EN LOS PROCESOS ORIGINADOS EN LA PLANTA TERMINAL 

Proceso jl modelo 1 modelo 1 modelo 2 modelos |2 modelos 2 modelos 3 modelos 4 modelos 
Modelo pequeño (unidades/año j Il30 000 

32 000 
22 000 

Í130 000 
"32 000 ; 32 000 32.000 ; 

j 

L30 000 L30 000 130 000 
32 000(1) 
32 OOO(II) 

tfedelo mediano (unidades/año) | 32 000 
22 000 

Í130 000 
"32 000 ; 32 000 32.000 ; 

j 22 000 
32 000 

130 000 
32 000(1) 
32 OOO(II) | 32 000 

22 000 

Í130 000 
"32 000 ; 32 000 32.000 ; 

j 22 000 
32 000 

130 000 
32 000(1) 
32 OOO(II) 

Modelo grande (unidades/año) 

32 000 
22 000 

Í130 000 
"32 000 ; 32 000 32.000 ; 

j 22 000 22 000 22 000 

Por.1* 
Volumen (tonsladas/año) 7 150 

1 

2 560 1 980 

3 .0 

5120 9 7 10 9 130 1 1 690 

5.7 
" 1 6 

14 250 ! 
3ÉnversíS¿ 

dólares) 4 .5 3 .2 

1 980 

3 .0 4 . 2 5 . 2 
"24 

5.1 
27 

1 1 690 

5.7 
" 1 6 

6.0 
Sobrecosto del proceso {%) 32 101 145 55 

5 . 2 
"24 

5.1 
27 

1 1 690 

5.7 
" 1 6 Í2 

Sobreoosto del vehículo {%) 0.6 1 . 8 2 .6 1.0 0 .4 0.5 0.3 0.2 

Fundición ferrosa 
5 200 4 160 3 74o 8 320 9 3é° 8 94o 13 100 17 260 Volumen (toneladas/año) 5 200 4 160 3 74o 8 320 9 3é° 8 94o 13 100 17 260 

Inversión (millones de 
dólares) 4 .5 

92 
3.9 

l í o 
2 . 1 

3-5 8 . 1 8 . 6 8 .4 12.6 16.0 
Sobrecosto del proceso (fe) 

4.5 
92 

3.9 
l í o 

2 . 1 
'"~ í l S '' 59 50 53 : 1.0 

29 ' i4 
o.!"' Sobrecosto del vehíoulo \fa) 

4.5 
92 

3.9 
l í o 

2 . 1 2 . 2 i . i 1.0 
53 : 1.0 0.6 

i4 
o.!"' 

Fundición no ferrosa 
l 760 220 3 470 

1 . 2 0 

5 230 

1 .64 

6 990 

1.92 

Volumen (toneladas/año) 3 250 

0 . 9 6 

l 760 220 3 520 | 5 010 

l.2oj 1.47 

3 470 

1 . 2 0 

5 230 

1 .64 

6 990 

1.92 
Inversión (millones de 

dólares) 

3 250 

0 . 9 6 0.79 
55 

0.25 

3 520 | 5 010 

l.2oj 1.47 

3 470 

1 . 2 0 

5 230 

1 .64 

6 990 

1.92 
Sobrecosto del prooeso (ya) Í6 • 

0.79 
55 268 14 ! 3 6 2 

- " " Sobrecosto del vehíoulo (fa) 0 .2 0.8 3-8 0 .2 - 0 . 1 - - " " 

Maquinado 
130 000 32 000 22 000 

1 
! 

152 000 184 000 216 000 Volumen (unidades/año) 130 000 32 000 22 000 64 000 162 000 152 000 184 000 216 000 
Inversión (millones de 

dólares) 46.5 27.6 24.7 38.5 56.0 . 54.5 63.7 7 3 . 2 
Sobreoosto del proceso (%) 25 129 

_ 
76 15 . 17 10 5 

Sobreoosto del vehíoulo (jó) 3 .0 15.5 17.1 9 .1 1 . 8 2 .0 1 . 2 0.6 

Estampado 
130 000 32 000 22 000 64 000 162 000 152 000 i84 coo ' 216 000 Volumen (unidades/año) 130 000 32 000 22 000 64 000 162 000 152 000 i84 coo ' 216 000 

Inversión (m ¿Iones de 
dólares) 56.3 34.4 32,0 57.5 77.9 76.7 99.2 j 1 2 2 . 5 

Sobrecosto del prooeso (%) 15 138 216 4 7 9 
0.8 

11 - 5 ! 3 
Sobreooüto del vehículo ($) 1 . 3 n . 7 1 8 . 3 4.0 

9 
0.8 0 , 9 0.41 0 .3 

Subensambla.le 
130 000 32 000 22 000 

~ 19" 
í . 6 

64 000 162 oco 152 000 194 000 216 000 Volumen (unidades/año) 
Sobreoosto del prooeso {%) 

130 000 32 000 22 000 
~ 19" 

í . 6 

64 000 162 oco 152 000 194 000 216 000 Volumen (unidades/año) 
Sobreoosto del prooeso {%) 3 15 

T. T 

22 000 
~ 19" 

í . 6 
6 
0 . 5 

2 2 1 1 
0 . 1 " Sobrecosto del vehículo (%) 0.3 

15 
T. T 

22 000 
~ 19" 

í . 6 
6 
0 . 5 0.2 0 .2 0 , 1 

1 
0 . 1 " 

Ensamblaje f i n a l 
130 000 32 000 22 000 64 000 162 000 152 000 184 000 216 000 

36.0 
Volumen (unidades/año) 130 000 32 000 22 000 64 000 162 000 152 000 184 000 216 000 

36.0 inversión (millones de 
dólares) 28 . 1 

12 
1.3 

1 0 . 1 
a I 3 . 9 

m 
a 11.6 a 2 0 . 4 31.5 30.8 33-5 

216 000 
36.0 

Sobreoosto del prooeso (%) 
Sobreoosto del vehíoulo \fa) 

28 . 1 
12 

1.3 
67 
7¡4 

78 40 
4 .4 

7 8 5 ? 
0.3 

Sobreoosto del prooeso (%) 
Sobreoosto del vehíoulo \fa) 

28 . 1 
12 

1.3 
67 
7¡4 8.6 

40 
4 .4 0 . 3 0.9 0.6 

? 
0.3 

Resumen 

14o.? 80.0 
a 83.8 

70.9 
a 75.1 

1 2 7 . 4 

a 1 2 9 . 9 

2O.3 

180 .7 

5.0 

176,7 216.3 255.6 Inversión (millones de 
dólares) 14o.? 80.0 

a 83.8 
70.9 

a 75.1 
1 2 7 . 4 

a 1 2 9 . 9 

2O.3 

180 .7 

5.0 

176,7 216.3 255.6 

Sobrecosto del vehíoulo ($>) 8 .41 40.6 54.2 

1 2 7 . 4 

a 1 2 9 . 9 

2O.3 

180 .7 

5.0 5.6 3 . 2 1 . 8 


