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BrmoDüccioN 

ADEFA, Asociación de Fábricas de Automotores en la Argentina, consciente 
de la necesidad de que todas las categorías representativas de la población 
aporten su colaboración a los organisms del Gobierno en la consideración 
de los problemas que interesan a su respectivo sector económico, a fin de 
promover aquella acción y aquellas medidas más aptas para que las solucioips 
pertinentes concillen los intereses particulares de cada categoría con 
los superiores de la coraimidad, ha llevado a cabo, de comdn acuerdo con 
todos los demás sectores de la producción y de la comercialización estrecha-
mente vinculados con la fabricación del autonrotor, un estudio que se propone 
poner de manifiesto los factores que distorsionan la formación de los 
precios en la industria autcanotriz argentina. 

Este estudio, que consta de más de 1 000 páginas con 315 cuadros y 
casi 200 gráficos con una aaplia información relativa a la industria auto-
motriz tanto terminal como básica y de partes (o de autocomponentes), ha 
servido de base al informe titulado "La Industria Automotriz Argentina", 

En el mismo se realizó un relevamiento y una apreciación expresada 
como incidencia sobre el precio, de todos los factores endógenos y exógenos 
que influyen en la formación del precio de dicha industria. 

Cuando nos referimos a los factores endógenos, queremos señalar los 
factores propios del sector industrial objeto del análisis, Al hablar de 
los exígenos, el análisis se vierte sobre los factores externos propios de 
la infraestructuración económica y social del país. 

Es indudable que toda ulterior e^qansión de la producción industrial, 
en especial con miras al mercado externo, comporta en primer lugar un 
problema de costos. Sólo individualizando las causas que alteran su 
formación en el mercado interno, será posible sugerir a los organismos de 
Gobierno - con arreglo a una escala de prioridad y dentro de los límites de 
las posibilidades existentes - un programa concreto de acción que, antes 
de convertirse en una norma de carácter público, sea sobre todo la expresión 
coherente de un diagnóstico efectuado por las propias categorías económicas 
interesadas en el proceso de la producción. 

/Este diagnóstico 
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Este diagnostico podrá decirnos, y decir a los organismos de Gobierno, 
adanás de cuáles son las causas de ciertas distorsiones, qué es posible 
hacer para reducirlas y, eventxialmente, eliminarlas, señalando las metas 
respectivas y los tiempos previsibles. Habrá de este modo una estrecha 
colaboración entre los poderes públicos a cargo de la acción y las categorías 
económicas decididas a dar solución a los problemas de sus respectivos 
sectores, en una más amplia y superior visión del bienestar comân. 

Este estudio resvatará también útil no sólo para la Argentina y para 
su industria del automotor, sino también para cualquier otro pals que 
quiera instalarla o ampliarla, especialmente si ese país se encuentra en 
vías de desarrollo y quiere consolidar su economía sobre una base de estabi-
lidad monetaria. 

METODOLOGIA 

A los efectos de estructuración en la presentación del trabajo y con el 
objetivo esencial de detectar factores de distorsión sobre los precios, 
los misnms han sido clasificados en dos grupos básicos: aquellos generados 
por las circunstancias imperantes dentro del sector industrial objeto de 
análisis y aquellos que reconocen su origen en el ambiente socioeconómico 
dentro del que operan. 

Por lo tanto se optó por medir las distorsiones ocasionadas por 
estos factores endógenos y exógenos sobre un valor denominado "ideal del 
automotor argentino" que.representa su valor de venta, o lo que es lo mismo, 
el costo de fabricación más los gastos de comercialización, a los que se 
le han agregado un porcentaje de utilidad del 6 %, Para ello se estimó 
conveniente aglutinar los distintos componentes porcentuales del costo en 
los seis grandes rubros, que a continuación se detallan: 

- Material directo nacional 39.48 
a) Partes terminadas 38.16 
b) Materias primas 1.32 

/Material directo 
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Material directo importado 
a) Partes terminadas 
b) Materias primas 
Mano de obra directa 
Gastos generales fábrica 
Gastos de administración 
Gastos de comercialización 
Utilidad 

3.88 
4.58 

8.46 

6.59 
11.47 
2.31 
25.69 
6.00 

100.00 

COMPOSICION PORCENTUAL DEL PRECIO 
ÍEOl̂ lDIO AEGEKTINO 

DEL AUTOI'DTOR 

Material directo nacional 

Partes terminadas 
38.16 

MetaltSrgicos 

Eléctricos 

Varios 

39.48 % 
(Fiindicidn ferrosa 3.01 
(Fimdicián no ferrosa 0.47 
(Forjado 0.58 
(Estampado 3.19 
(Mecanizado 9.68 
(Motores combustión interna 0.85 
(Bulonerla 0.28 
(Radiadores 0.56 
(Dirección y suspensión 1.41 
(ífolduras, cerraduras y errajes 0.56 
(Ruedas y llantas 1.03 
(Instrumentos medida y control 0.47 
(Bombas de nafta y 
( carburadores 0.28 
(Otros 0.09 

2lM 
(Aparatos varios 0.39 
(Encendido 0.56 
(Dlriamo y/o alternador 0.92 
(Motor arranque 0.95 
(Acumuladores 0.39 
(Faros y lámparas eléctricas 0.19 
(Radios y calefactores O.74 

(Neximáticos 
(Goma 
(Plásticos 
(Textiles 
(Cristales 
(Tapicería 
(Químicos y pinturas 
(Otros 

4.14 

3.48 
1.50 
0.56 
0.66 
0.94 
1.69 
0.85 1.88 

AAceros 



- 4 -

Materias primas 
1.32 

( ( 
(Varios 
( 

Material directo importado 

Partes temánadas 
3.Ô8 

Materias primas 
U.5B 

Mano de obra directa 
Nominal 

MetaltSrgicos 

Eléctricos 

(Aceros 
(Chapa 
(Alianinio 
(otros 

(Fundición 
(Forjado 
(Estampado 
(Mecanizado 
(Buloneria 
(Otros 

(Aparatos varios 
(Encendido 
(Dínamo 
(Motor arranque 
(Acumuladores 
(Faros 
(Otros 

Cargas sociales 

0.33 0.61 
0.07 

1.32 
8.46 % 
0.26 

1.77 
1.55 
0.08 

TZS 
0.08 
0.04 

0.12 

(Nexmaáticos _ 
(Goma 0.04 
(Plásticos -

(Varios (Textiles -

(Cristales -
(Tapicería -
(Otros 0.06 

0.10 

(Aceros 1.62 
(Varios (Chapa 2.59 

(/•.uminio 0.29 
(Otros 0.08 

4.?8 
6.59 % 
4.27 

(Aportes jubilatorios 1.27 
(Sueldo anual complementario 0.39 
(Vacaciones 0.17 
(Indemnización preaviso 0.05 
(Indemnización Ley 11 729 0.10 
(Tareas insalubres y peligrosas 0.09 
(Antigftedad 0.05 
(Feriados pagos 0.08 
(Otros 0.12 
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Gastos generales de fábrica 11*47 % 
Gastos financieros 1.25 
Material de conauioo 1.00 
Fluido y energías varias 0.40 
Mano de obra indirecta 1.46 
Sueldos empleados 1.23 
Manutenciones O.ltÉ 
Gastos sociales 0.50 
Anjortizac iones 4.74 
Seguros 0.12 
Gastos generales varios 0.29 

Gastos de administración 2.31 % 
Sueldos y cargas sociales 1.03 
Gastos generales 0.37 
Amortizaciones 0,13 
Impuestos varios 0.7Ô 

Gastos comercialización 25.69 % 
Impuestos 7.93 
Propaganda 0.40 
Comercialización 0.69 
Ifergen bruto del concesionario 15.34 
Gastos financieros 0.$3 

Utilidad 6.00 % 

/ECONOMIA DE 
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ECONOIIEA DE ESCALA 

Introducción 

Es objetivo áe estas lineas la evalioación y ponderación de las 
diferencias que la economía de escala pueda producir en la formación de 
los costos en la industria automotriz, y no el estudio teórico de la economía 
de escala por sí misma. Por ello expondremos aquí únicamente, en forma 
sintética, los conceptos básicos del tema. 

Comenzatnos nuestra breve introducción teórica analizando en primer 
lugar la ciirva de los costos totales unitarios de una empresa en función de 
los volúmenes de producción, en el "corto plazo", tal como se expone en la 
teoría económica tradicional y que representamos en el gráfico 1, tratando 
de justificar el porqué de su característica forma en "U". 

Definiremos como "corto plazo" un período de tiempo suficiente para 
permitir que los factores variables de la producción sean utilizados en 
diferentes Cantidades para alcanzar el máximo beneficio, pero durante el 
cual no pueden ser alterados los montos de los factores fijos de la 
producción.^ Analizaremos los costos dividiéndolos primero en dos grupos 
principales, a) costos fijos y b) costos variables, que, sumados, nos darán 
el costo total. 

Toda empresa posee lo que hemos denominado costos fijos, es decir, 
que se comportan independientes de la producción, y en los que tiene que 
incxirrir, no importa cuán reducido sea su volumen de producción. 

En términos de nuestra definición del corto plazo, los costos fijos 
son justamente los de todos aquellos factores de la producción cuyo monto 
r» puede ser alterado en forma inmediata (principalmente el capital de la 
empresa, sus instalaciones, sus edificios, etc.). Por lo tanto, el monto 
total de los costos fijos de una «apresa no variará en el corto plazo, 
aunque varían los volúmenes de producción. Esto significa que serán repar-
tidos en fca-ma proporcional entre las vinidades producidas, o sea que cada una 
de esas unidades soportará una menor o mayor incidencia de los costos fijos 
según que el volxunen de producción aumente o disminuya. 

1/ A.W. Stonier and D.C. Hague: A textbook of economic theory-Longma. 

/Por ejemplo. 
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Por ejençxLo, supongauios que la empresa cuyas curvas de costos pudieran 
ser las del gráfico 1, tenga \m total de costos fijos de 30 CX)0 000 de pesos 
cualquiera que sea su volumen de producción. La representación de la fimción 
de sus costos fijos unitarios constituye la curva CPU. 

Cuando la producción es de 5 000 unidades, los costos fijos unitarios 
son de 6 000 pesos por unidad. Para 10 000 unidades se reducen a 3 000 pesos/ 
unidad y asi sucesivamente. Los costos fijos unitarios decrecen continua-
mente mientras la producción crece y la curva adquiere la forma de una 
hipérbola eqviilátera. 

Esto nos da un indicio de la razón por la cual la cxirva de costos 
totales unitarios disminuye a medida que van creciendo los voliSmenes de 
producción, pero todavía no nos explica el porqué de la característica 
forma en "U" de la ciirva de costos totales. 

Los costos de una empresa que no son fijos se denominan costos 
variables. Son los costos de todos aquellos factores productivos cuyos 
montos pueden ser modificados en el corto plazo (salarios, materias primas, 
combustibles, energía eléctrica, transportes, etc.) y por lo tanto, el total 
de los costos variables de una ençjresa varía en fttnción de la producción 
en el corto plazo. 

Si el total de los costos variables "se modificara proporcionalmente 
a los cambios de los voliSmenes de producción, el costo variable unitario 
(costo variable total/producción) sería constante. Sin embargo, especial-
mente en la industria, los costos variables se confortan inicialmente en 
forma decreciente hasta un punto y luego crecientes. 

Es razonable suponer que, mientras la producción varfa de cero a un 
volumen cercano al volumen de producción "normal", se obtendrán reducciones 
sustanciales en los costos variables unitarios, ya que los factores variables 
serán susceptibles de ser utilizados con más eficiencia para volúmenes 
cercanos a la capacidad de producción "nonnal" de la empresa que para 
voliSmenes inferiores. 

/Gráfico 1 
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Pero una vez que se ha alcanzado el volumen "normal" de producción, 
un ulterior incremento de ésta redundará en un fuerte aumento de los costos 
variables unitarios. Es decir que pueden obtenerse mayores volúmenes de 
producción, pero únicamente a un costo mayor, pues los incrementos de 
producción pueden realizarse, exclusivamente a través de la siguiente 
alternativa: 

- con el empleo de un nifa®ro cada vez mayor de esos factores de 
producción que hemos, llamado variables y cuyo monto puede ser modi-
ficado en el corto plazo; 

- con la utilización en exceso de la capacidad normal de los factores 
fijos existentes. 

El hecho que cada vez más trabajadores tengan que ser utilizados 
con las mismas instalaciones y maquinarias (factores fijos en el corto 
plazo) conducirá a entorpecer las tareas, factor generador del desorden. 

Por otro lado, la utilización en forma cada vez más intensiva de los 
factores fijos existentes llevará a un mayor desgaste de ellos y a más 
frecuentes paradas por desperfectos y/o roturas. 

La curva de los costos variables l̂nitarios tiene, por ello, en la 
teoría económica tradicional una forma similar a la de la CVU del gráfico 1. 
Si ahora sumamos las curvas de los costos fijos unitarios CFÜ y la de los 
costos variables unitarios CVU del gráfico 1, tendremos la curva de los 
costos totales unitarios (la CTU del gráfico 1) o, cono se la denomina más 
frecuentemente, la curva de los costos imitarios. Se explica entonces el 
porqué de la foniia característica de estas cvirvas. 

A bajos niveles de producción el prorrateo de los costos fijos sobre 
más unidades a medida que la producción crece, significa que los costos 
unitarios decrecerán rápidamente con los incrementos de producción. En 
cambio, a altos niveles de producción los costos variables tanitarios 
tenderían a aumentar rápidamente más allá de cierto punto por la sobresa-
turación de la capacidad de la empresa, y la disminución en los costos 
fijos unitarios será demasiado pequeña para contrarrestar ese incremento. 

/Lógicamente, cuanto 
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Lágicaraente, ciianto mayor sea la importancia de los costos f i j o s de 
una empresa a niveles de producción inferiores a su volumen normal, y 
cuanto mayor sea e l incremento en sus costos variables unitarios una vez 
superado t a l volumen^ tanto más pronunciada será l a forma en "U" de su 
cuíTva de costos unitarios en e l corto fxLazo. El efecto de "economía de 
escala" para una empresa detenninada dependerá, por tzna parte de la 
incidencia de costos f i j o s en e l costo to ta l , y por otra parte del compor-
tamiento de la función de costos marginales a cada aumento de volumen. 

Diversas investigaciones empíricas, basadas en anál is is de correlación 
parecieran señalar, en la mayoría de los casos ^ que para un rango suf ic ien-
temente grande de variabilidad en la producción y excluyendo e l caso de 
voltSmenes muy próximos al nivel absoluto de plena capacidad, donde se mani-
f ies tan los efectos de "embotellamiento", los costos variables unitarios 
se confortarían como constantes, con lo cual la función de costos unitarios 
respondería más bien a lo que se señala en e l gráfico 2 en lugar de la 
forma de "ü" del anál i s i s económico tradicional. 

Refiriéndonos al tema especifico de nuestro estudio, podemos observar 
cuál sería la forma de l a curva de los costos unitarios, en e l corto plazo, 
de una l ínea de montaje de automóviles, cuya capacidad normal de producción 
sea X unidades diarias en dos turnos de trabajo. 

Principales factores f i j o s en e l corto plazo serán las instalaciones 
existentes , es decir, en def ini t iva , la longitud de la l ínea. Evidentemente, 
e l costo de las instalaciones existentes se prorrateará sobre las unidades 
producidas, e irá disminuyendo a medida que la producción se vaya incremen-
tando desde 1 hasta x, y x -I- n unidades. Los principales factores variables 
estarán formados por e l número de operarios que trabajarán a lo largo de 
l a l inea , y e l costo unitario de estos factores variables irá disminuyendo 
imcialmente a l incrementar l a producción desde 1 hasta x, por tin mejor 
aprovechamiento de la capacidad de trabajo de los operarios o por efecto 
de la llamada "curva de aprendizaje",^/ Por lo tanto, la curva de costos 
tota les unitarios irá disminuyendo de 1 a x. Pero a medida que pretendamos 

2 / Johnston, J. "Statist ical Cost Análisis", Mc. Graw - Hi l l New York, I960. 

/Gráfico 10 
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obtener volümenes de producción superiores a X, y recordando que en e l 
coiiio plazo podemos incrementar l a producción aumentando únicamente e l 
nwnto de los factores variables, tendremos que ir adicionando más operarios 
a l o largo de la l inea, con lo que e l costo unitario de los factores 
variables (costo de la mano de obra en función de su rendimiento), irá 
creciendo, pues los operarios ya no trabajarán en condiciones normales y la 
disminución de los costos f i j o s unitarios no será suficiente para 
contrarrestar este aumento. Por lo tanto, la curva de costos unitarios 
totales irá aumentando en forma progresiva de x a x •!• n, conforme se 
aprecia en e l gráfico 3. 

LAS LEIES DEL RENDIMIENTO Y LOS COSTOS 

Es evidente que las condiciones de producción entre las diferentes fábricas 
varían mucho de unas a otras. Serla prácticamente imposible que dos o más 
de e l las tuvieran las mismas posibilidades financieras, los mismos equipos 
productivos, l a misma ef ic iencia de la mano de obra, la misaa oportunidad 
en la toma de decisión engjresaria, etc. Pero cualesquiera que sean las 
diferencias entre las condiciones en que individualmente operan los produc-
tores, hay en éstas características comunes que permitan jéducirlas 
a principios válidos en general. 

Siguiendo al Profesor Francisco Zamora,'^ entre los principios 
generales de nuestro tema, algunos de los más importantes son los que se 
conocen en la l iteratura económica con e l nombre de "leyes del rendimiento 
no proporcional", es decir: l a del "rendimiento creciente", la del "rendi-
miento constante" y l a del "rendimiento decreciente", que puedan conside-
rarse como períodos diferentes de un mismo proceso expresado en tênainos 
de una sola ley: l a de l a "proporción de los factoids". 

y j Francisco Zamora: Tratado de Teoría Económica, Fondo de Cultura 
Económica, México 1962. 

/Gráfico 10 
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Dicha l ey pone en evidencia, como su nombre lo indica, relaciones 
cuantitativas entre elementos que se combinan. Es una ejqjresión que ayuda 
a comprender cómo puede resolver e l industrial e l primero de l o s problemas 
técnicos que se l e presentan: s i toda producción exige e l concurso de 
diversos medios productivos, en qué proporciones ha de usarlos para obtener 
e l mejor resultado posible, o sea la máxima ganancia. 

Por ejemplo, para fabricar automóviles, una enç)resa necesita, entre 
otras cosas, ed i f i c io s , teri^nos, instalaciones, maquinarias, trabajo, 
materias primas, combustibles, energía e léctr ica , e tc . Ahora bien, e l 
industrial puede, con esos elementos, realizar diversas conásinaciones que 
l e significarán diferentes volúmenes de producción y diferentes costos de 
sus productos: interesa, por l o tanto, determinar s i hay una constante en 
la s relaciones entre las cantidades de los diferentes factores que se 
combinan y l a del producto que as í se logra. 

El rendimiento según e l tamaño de la planta 

La l e y de l a proporción de los factores implica e l supuesto de que, 
durante \m lapso, la cantidad empleada de algunos de l o s medios de 
producción permanece constante, aunque cambie la del resto de los medios 
uti l izados. 

El hecho de que dentro de un lapso determinado pennanezca constante 
l a cantidad de algunos de los factores que se emplean, pone l ímites rígidos 
a l a posibilidad de variar los volúmenes de producción que pueden obtenerse 
con la ayuda de esos factores. Una vez establecido e l tamaño de la planta 
industrial , la cantidad de unidades que con esa planta l a empresa está 
en condiciones de fabricar de inmediato, queda limitada. 

Una vez que e l factor o l o s factores f i j o s se u t i l i cen a toda su 
capacidad, y que l a productividad de los factores variables quede anillada 
por l a insufic iencia de aquéllos, deja de ser fact ib le aumentar la producción 
incrementando únicamente e l monto de los factores variables que se aplican, 
y aun antes de que ese l imite se alcance, dejará de serlo desde e l punto de 
v i s ta de los costos. De a l l í que cualquier aumento económicamente aceptable 
de las unidades producidas exigirá una esqjansión de la planta y , muy proba-
blemente, también su reestructtiración con l a adopción de nuevos y mejores 
métodos de fabricación. 

/Se deduce 
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Se deduce de e l lo que la representación gráfica de todas las condi-
ciones relativas a los costos en que la empresa puede producir determinado 
producto, exigirá un número mt^ grande de curvas semejantes a la CTU del 
gráfico 1, cada una de e l las representativa de los costos totales medios 
a que se obtendrán diferentes voliSmenes de producción, como resultado del 
tamaño de la planta y de los medios productivos con que cuenta. 

La ley del rendimiento según la escala de la planta 
I 

Un producto cualquiera puede obtenerse, como dijimos antes, con 
multitud de combinaciones de factores productivos, elegidos entre los que 
pone a disposición del empresario del estado actual de la tecnología, 
Ifodificando cualitativa y cuantitativamente todos los factores, de los 
cuales unos - llamados "variables" - pueden disminuirse o amentarse en 
forma casi inmediata, mientras que los cambios en las cantidades de los 
otros - denominados "fijos" - exigen cierto tiempo, podrían crearse múltiples 
plantas de diversos tamaños y de diferentes capacidades productivas, a cada 
una de las cuales correspondería, ya lo dijimos, una curva de costos totales 
unitarios similar a la CTU del gráfico 1, como las cuatro que aparecen en 
e l gráfico if. 

Suponiendo que todas las posibles condiciones de producción de un 
determinado artlcxilo se reducen a las representadas por esas cuatro ciu'vas, 
descubriremos que la l inea ondulada que forman las porciones indicadas 
con una linea continua de las curvas CTÛ ,̂ CTüg, CTü ,̂ CTÛ , muestra que 
los costos totales unitarios mínimos para cada volumen de producción se 
obtendrán a un costo cuya magnitud está determinada por la ordenada del 
punto más bajo de la l inea ondulada. 

Asi, por ejemplo, e l volumen de producción ON corresponderá al costo 
total medio NA, Podemos, pues, considerar esa linea como tina curva del 
costo total Tinitario, más general que las que parcialmente la componen. 
En e l l imite, dicha linea ondulada se volverá continua, y será la CTU 
del gráfico 4 envolvente de todas las curvas de costos totales unitarios. 

/Gráfico 10 
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St buscamos determinar por qué e l rendimiento, lejos, de ser constante, 
cambia con la escala de l a planta, la experiencia nos demuestra que: 

"Cuando se aumentan progresivamente los volúmenes de todos los 
factores que se combinan en una unidad productora, e l producto tota l 
crece, llegando a un máximo, y sucesivamente decrece" 

Lo que en ténninos de costos equivale a afirmar "que e l aumento de la 
escala de la planta produce, primero, costos totales Tjnitarios decrecientes, 
hasta un mínimo, y luego costos por unidad crecientes". 

El descenso- del costo unitario miriimo (curva CTü) se explica fundamen-
talmente por dos motivos; a) una mayor especialización de los factores, 
factible por e l progresivo incremento de l a s cantidades de e l los que se 
emplean, y b) l a posibilidad de usar medios de producción mejores y más 
e f ic ientes , que l e brinda a l a empresa e l amento del agregado de factores 
que ',3a, ya que ese aumento l e permite e legir los - en mayor número - entre 
loa Hiuchos y diversos que la técnica productiva l e ofrece. Básicamente, las 
cauí-e.s de aumento de l a productividad, y, por lo tanto, de baja de los 
costos, que hemos definido, l levan en e l lenguaje económico e l nombre 
general de economías de l a producción en gran escala o economía de escala. 

En términos generales, las economías de escala provienen de: 
- Un mejor aprovechamientò de las ventajas de la división y espec ia l i -

zación del trabajo, que será tanto más grande cuando mayor sea e l 
tamaño de la planta. 

- El empleo de máquinas especiales en operaciones específ icas , que 
resulta prohibitivo para plantas pequeñas - ya que e l precio del 
servicio de esas máquinas resulta sumamente alto cuam'o ha de 
gravar a vin rnSmsro reducido de uiiidades del producto - pero que 
es muy económico s i se trata de grandes voliSmenes de producción. 

- La aplicación de ciertos dispositivos mecánicos sólo ut i l i zables 
cuando se produce en grandes cantidades, como lo s transportadores 
ó "la cadena", util izados anç)liam.ente en las líneas de montaje de 
las fábricas de automóviles. 

/ - El 
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- El sostenimiento de laboratorios de investigación y ejqaerimentacidn 
(capaces de descubrir instrumentos, métodos de trabajo y productos 
de raievas calidades) sdlo posible cuando la empresa produce en 
gran volumen. 

- La reducción de los precios de ciertos recursos productivos, que 
pueden comprarse más baratos s i se adquieren en grandes cantidades, 
por ejemplo, materias primas y servicios de transporte, 

A las fuentes de economía de la producción en gran escala que acaban 
de enumerarse, cabría afíadir otras que de ellas' restiltan, aunque t a l vez de 
manera indirecta, originadas por l a integración vert ica l , la teral u hori-
zontal, que son a la postre, consecuencias de l a producción en gran escala. 
Se dice que hay integración vertical cuando se encadenan en una sola serie 

que puede i r desde l a producción de la materia jo-ima hasta la venta del 
pro,' cto acabado - todas o algunas de las transformaciones que éste sufre 
anó de l legar a su última etapa, y de las cuales se encargan habitvialmente 
empiesas dist intas . Engendra economías porque: a) garantiza e l suministro 
continuo, y en la cantidad que se desee, de materias primas, evitándose 
as i e l costo de mantenimiento de grandes depósitos de e l la s j b) suprime 
los gastos que origina l a participación de intermediarios en l a compraventa 
de esas materias; c) permite una coordinación más perfecta de todas las 
etapas del proceso productivo, ya que éste se desarrolla bajo dirección y 
vigilancia única y, en consecuencia, se restringen o eliminan las pérdidas 
motivadas por los desajustes o interrupciones de é l , y d) hace innecesario 
un considerable almacenamiento de productos acabados, puesto que la regu-
laridad del suihinistro de materiales se halla garantizada gracias a la 
integración y, por lo mismo, está asegurada la posibilidad de aumentar en 
cualquier momento la producción de los artículos acabados, s i las condiciones 
de la demanda lo requieren. 

La integracidn horizontal consiste en la fusión, dentro de una sola 
empresa, de muchas que antes operaban independientemente en la misma etapa 
de proceso productivo de un deterainado bien o servicio, y la lateral , en 
l a unión de varias empresas independientes dedicadas a actividades similares, 
aunque no idénticas. Tales combinaciones procuran economías a l suprimir la 
duplicación de costos y a l fac i l i tar un aprovechamiento más racional de l a 
capacidad productiva. 

/Debido al 
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Debido al descenso de costos que provocan las economías de l a 
producción en gran escala, cada vez aunienta e l tamaño de la planta, o sea, 
cuando crece la cantidad y mejora la calidad de los factores f i j o s que la 
const i tv^n y de l o s variables que con e l los se combinan, surge una nueva 
curva de. los costos totales medios en forma de "U*?, ya qiie se abre un nuevo 
periodo dtEcante e l cual la productividad está sujeta a la ley de l a proporción 
de los factores, curva cuyo punto mínimo es más bajo que,el de la que 
inmediatamente la antecede: a s í , en e l gráfico 4 l a curva CTÜg tiene un 
nivel mínimo menor que la curva CTÛ^ y mayor que e l de l a curva CTÛ  que 
inmediatamente la sigue, lo que explica e l descenso de l a ctirva envolvente 
CTÜ de los costos totales medios en la primera parte de su desarrollo. 

Tal descenso no es ilimitado; l l ega un momento en que l a curva CTU 
comienza a ascender porque ha alcanzado ya su punto más bajo (C en la figura 
anterior), aquel en que la fábrica cuenta, como dice Chamberlin:^ a) con l a 
planta más e f i c i ente , b) más eficientemente uti l izada. 

Este punto mínimo C no es estático sino que varía con los cambios de 
la tecnología, pudiendo desplazarse tanto hacia Ave le s superiores como 
inferiores de producción. 

La curva de plai^ amiento 

La curva del costo to ta l medio en e l largo plazo CTU puede tener 
dos aplicaciones: o se la usa para medir las diferencias de costos qxie 
restiltan de trabajar a distintos niveles de producción (y que es e l objetivo 
práctico de este estudio) o se la emplea como expresión de todas las posibi-
lidades que en materia de costos y de volúmenes de producción se ofrecen 
al industrial antes que decida e l tamaño de la planta proyectada. En este 
caso la curva recibe e l nombre de "curva de planeamiento", cuya util idad 
surge inmediatamente del anál is is de l gráfico 4. 

Si una fábrica dimensionada para e l volumen de producción OT puede 
increnffintar sus ventas por una mayor demanda, deberá evaluar correctamente 
e l camino a seguir: a) s i e l incremento de l a demanda fuera NN', 1© convendría 

y Charberlin: "La competencia monopólica", pág. 235. 

/indudablemente no 
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indtidableinente no modificar substancialmente su planta, aunque los costos 
tota les unitarios aumenten con la producción, o sea no cambiar de escala 
de producción, es decir no pasar de la curva CTUg a l a CTÛ j b) s i e l 
incremento de la demanda fuese, en cambio NM, convendría reestructiírar 
completamente l a planta modificando sus dimensiones, pues ya se alcanzarían 
las economías en escala, correspondientes a la ciurva CTÛ  respecto a l a 
CTUgí o sea, sería conveniente pasar de l a curva CTÜg a l a CTU .̂ Vale decir 
que la mejor de l a s alternativas que se ofrecen al empresario se la brindará 
l a planta cuya cxirva de l o s costos totales unitarios es tangente en su 
parte inferior con la ciirva de planeamiento. 

Esta planta tendrá e l tamaño óptimo, porque será la más e f i c i ente 
para xin determinado volumen de producción y paira un determinado estado de 
la tecnología. 

Queremos señalar en forma particular que la curva de planeamiento 
no es tangente en e l punto mínimo de ninguna curva de costos en e l corto 
plazo, salvo en e l caso de aquella que l e es tangente en su punto mínimo. 
En e l gráfico 4 esto ocurre para e l volttmen de producción OM, cuando l a 
curva de costos en e l corto plazo CTÜ̂  es tangente a la curva de planeamiento 
en e l pvmto mínimo de esta última (punto C). El anál i s i s del gráfico 4 
nos muestra que para cualquier volumen de producción inferior a l que 
coiresponde a l punto mínimo de la cvirva de planeamiento, e l menor costo 
tinitario en e l largo plazo se obtiene en e l tramo descendente de la 
respectiva curva de costo en e l corto plazo. Por ejemplo, siempre en 
e l gráfico 4 , trabajando en e l largo plazo para e l volumen OP, e l menor 
costo se obtiene produciendo en correspondencia con e l ptinto E de tangencia 
de la curva de planeamiento con la curva CTüg. Si trabajamos, en cambio, 
en e l corto plazo, vemos que e l volumen OP es menor que e l volumen óptimo 
que l e correspondería a una planta del tamaño correspondiente a la curva 
de costos en e l corto plazo CTUg. 

/Es decir 
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Es decir que, en e l largo plazo, para poder obtener a l menor costo 
cualquier volumen de producción inferior a OM, deberá instalarse vina 
planta dimensionada para im volumen de produccién X y ut i l izar la para 
producir un volumen de producción menor que X, 

Resumiendo, podemos decir que e l industrial que desee instalar una 
planta para producir e l volumen OP al menor costo, deberá dimensionar su 
planta para un volumen ON mayor que e l volumen OP deseado, o sea deberá 
construir una planta con una capacidad de producción mayor que la capacidad 
deseada. La cuantificación de esa mayor capacidad surgirá de la diferencia 
existente entre l a capacidad productiva correspondiente al punto mínimo de 
la ciu:va de costos unitarios en e l corto plazo y la referida a l punto de 
tangencia entre l a curva de costos en e l corto plazo y la cvirva de 
planeamiento. 

/ U ECONOMIA 
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U ECON(»ÍIA DE ESCAIA EN lá DTOUSTRIA AUTOMOTRIZ , 

Su importancia en los países altamente desarrollados 

Desde e l punto de v i s ta industrial. 
De las grandes industrias terminales| quizás solamente la oonstruoidn 

naval y la gran industria aeronáutica y espacial presentan) como la 
industria del automotor, características de complejidad tan grandes, para 
englobar como áltimo eslabón de la cadena productiva, la expresión de la 
madurea to ta l de la industria del país que representan. 

El automóvil moderno es un producto sumamente complejo, compuesto 
por más de 4 500 paires, muchas de las cuales forman a su vea conjuntos» 
Si se calculan todas las piezas individuales, éstas llegan casi a 20 000* 

la complejidad del automóvil y l a diversidad do tecnologías que 
concurren a su fabricación hacen que ¿sta se realice básicamente en dos 
etapas: primero la fabricación de las pairtes componentes y luego su 
montaje para llegar a conformar e l producto f i n a l . 

La elaboración y e l montaje de los subconjuntos son llevados a cabo 
en parte por las industrias terminales, y en parte por un gran nifinero de 
otras empresas que, en conjunto, componen lo que se denomina la industria 
de pajrtes o de autocomponentes, mientras que e l montaje f ina l es siempre 
realizado por las industrias terminales, y es esta actividad la que en 
def in i t iva las caracteriza como t a l e s . 

Dado que en la producción de automotores se incluye gran niSnero de 
tecnologías muy diferentes entre s í resulta d i f í c i l evaluar la economía de 
escala de esta industria en forma global. Puede estimarse en principio, que 
no se obtendrán las mismas reducciones de costo para una misma escala de 
producción en los diferentes procesos de fabricación, dadas las grandes 
diferencias tecnológicas existentes en los mismos. 

La pregunta que nos formularemos ahora es s i hay un límite para la 
economía de escala en la industria del automotor, o sea s i edste un 
volumen óptimo en la producción de un determinado modelo, superado e l cual 
no se obtendrían ulteriores economías de costo o, dicho de otra fcnna, 
cual debe ser e l volumen anual de producción para que sea justif icado, desde 
e l punto de v i s ta del costo, e l empleo de los recursos tecnológicos más 
e f i c i entes que se conozcan. 

/No es 
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No es f á c i l responder a la pregunta que nos hemos fonmilado, pues 
no podemos evaluar las diferencias de costo por economía de escala entre 
diversos voldmenes de producciáin comparando, cínicamente las cantidades 
anuales a producir, pues, como la experiencia confirma, es casi tan 
importante conocer e l nilraero de años que permanecerá en vida un deter-
minado modelo, como saber la csuitidad de unidades que se ixroduoix^ de 
51 anualmente, 

la práctica, nos dice que, teniendo en cuenta e l estado actual de 
las tecnologías que concurren a la fábricaci&i del automotor, hay iin 
límite a las reducciones de costo por incrementos del volumen, o sea que 
existe vm volumen óptimo de producci<Jn« 

Itebido a los mrJltiples procesos t.ecnol5gicos necesarios para la 
construociAi de xax automotor, debemos agruparlos para expresar algunas 
consideraciones. La agrupación más oomi&mente uti l izada y que hemos 
adoptado es proceso de fundición, forjado, estamj^do, mecanizado y montaje. 

Sobre la base de algunos estudios realizados por diversos inves t i -
gadores y declaraciones o f i c ia l e s de al tos funcionários de empresas 
terminales se sintetizan diversos resultados» 

Para e l montaje e l voltunen óptimo de producción se sitiSá en e l 
entorno de las 100 000 unidades por arb, í̂Xa, la ftmdición y e l forjado 
en las I50 000 unidades/año, para e l mecanizado, (y en forma particular 
para la elaboración del block motor) 600 000 unidades/año (con un aumento 
del costo de alrededor del 50 ^ pasando de 600 000 unidades/año a 
20 000 unidades/año) y para e l estampado en e l 1 000 (XX) de unidades/año. 

Por otro lado se determinó un volumen mínimo aceptable de unas 
2^0 (XX) unidades/antiales de un mismo modelo, con ulteriores reducciones 
de costo hasta las 500/6OO 000 unidades anuales, aunque de menor importancia, 
para la fabricación del automóvil completo» 

Las estimaciones de Maxgy y Si lberston»^ Intentaron deteitninar la 
curva de costos en e l largo plazo para la industria del automotor sobre 
la base de algunos datos preparados por uno de los mayores fabricantes de 
automóviles de Inglaterra» La pregvmta que e l lo s platearon a sus encues-
tados fue: ¿cuál sería, en tórminos generales y en forma po3?oentual, 

^ Maxcy y Silberstons Ihe motor industry, London, 1959» 
/ e l efecto 
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e l e fecto que sobre los oostos unitarios tendría ún atunento de volumen 
de prodacoiífe de 100 000 a 200 000, 300 000 y 400 000 vehículos anuales? 

Los datos recibidos por Maxoy y Silberston son los indicados en 
lo s cuadros 1 y 2» 

Sel aná l i s i s del cuadro 1 vemos que la s reducciones en e l costo de 
fábrioacidn son muy. superiores a l a s correspondientes a l costo unitario 
t o t a l . 

La explicación de estas diferencias surge del hecho de que lo s dates 
se ref ieren a una empresa que va creciendo dentro de un maroo determinado, 
y no a l crecimiento del mercado t o t a l , razón por la cual mientras p£u:>a la 
empresa en cuestión pasa de 100 000 a 200 000 xmidades s ign i f i ca duplicar 
l a producción, para sus proveedores, que en la mayoría de los casos no 
trabajaran exclusivamente para e l l a , s igni f icará e l aumento correspondiente 
a l a cuota parte de su producción que tienen asignada a e sa empresa tenninal* 

Si e l crecimiento es de todo e l conjunto l a Sjidustria de automotores 
de un pa í s , arabos valores son casi coincidentes» C^eda siempre una 
diferencia debido a l hecho de que algunos proveedores de la industria auto-
motriz trabajan también para otras ramas de la industria; por ejemplos 
artefactos eleotrodomósticos, art ículos para e l hogar, industria t e x t i l , 
maquinarias agrícolas , etc*)* 

Qciez>emos recordar que existen diferencias sustanciales en e l n ive l 
de integración ver t ica l de los diversos fabricantes» Aproximadamente e l 
porcentaje de compras a tereeros en lo s principales países productores 
es e l s igu iente ! 

Alemania ' 6 0 % ' 
Francia ^ 61 ^ 
I ta l ia 
Gran Bretaña 70 ^ " 
Estados Ifeidos 5 0 ^ 

/Cuadro ,1.. 
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Cuadró 1 

RBUGION (X)ST0/70LOT2BN KE FRODÜCCIOÑ 

Volumen de producción anual 
(en unidádes) lOC 000 200 000 300 000 400 000 

Total de las inversiones 
necesarias en ^ 100 140 180 240 

Total del costo unitario 
en $ 100 92 89 87 

Total del costo de fabricación 
en ^ â / 100 85 78 76 

a / Costo de fabricación « (costo uni tar io) - (costo de los materiales 
•comprados). 

^ la introducción teór ica hemos señalado que. una de las. venta jas 
que ofrece la producción en gran escala es la integración v e r t i c a l y 
hemos analizado brevemente e l porquê de es tas ventajas* Ahora fcien* en 
la práctica es d i f í c i l evaluar s i l a integración v e H i c a l es ventajosa, 
o no en e l caso especf f ico de la industria del automotor, independien-
temente de otros factores jarecería presentar más desventajas que 
ventajas por ou^to al. integrarse más verticalmente una industriai máô 
se va elevando su •'break point" es decir más va creciendo e l volumen 
mínimo necesario para optimizar su costo de fabricación. 

Eh e fec to , s i analizamos l a s d i ferentes etapas de fabricación del . 
chasisi de la suspensión, del grupo propulsor y de la carrocería compâ O-
bsunos que son del t ipo de "capital intensivo", mientras que e l montaje 
f i n a l es más bien del t ipo de "trabajo intensivo". 

/Cuadro 2 



- 26 -

Cuadro 2 

Sobre la base àe datos empíricosj Maxcy y Silberston trazaron la ourva 
que indicamos en e l gráfico 10 y , hallando la recta de regresión, 
completaron la tabla s iguiente: 

Costo por vehículo (» C) 
Producción U P) (Base 100 000 vehículos » 

100) 

1 000 197 
50 000 118 
100 000 100 
200 000 90 
300 000 86 
400 000 84 

1 000 000 80 

Xa ecuaci&i que se ajusta satisfactoriamente a la secuencia expre-
sada en e l cuadro 2, especialmente para valores superiores a l a s 
50 000 unidades/anuales, es l a s iguiente: 

o ^ 19.16 ^ ^ ?47 970 ^ 

(r o 0.99774) 

^ Donde C es e l costo unitario en relación a un costo C « 100 para una 
producción P « 100 000 unidades/anuales, P es e l volumen de producción 
anual y r es e l coef ic iente de correlación entz*e l a s variables^ 

/Podemos estimar 
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Podemos estimar que e l t o t a l de l o s costos f i j o s (esencialmente 
amortizaciones, gastos generales, mano-de obra directaj e t c . ) en e l 
valor agregado de un modelo europeo de cilindrada media estáb 2*epa3rtido8 
aproximadamente en la s iguiente forma: 49 i» para é l giHipo propulsor, e l 
chasis y la suspensión; 3 3 ^ para l a carrocería, y 18 ^ para e l montaje 
f i n a l , mientras que, a l a inversa, es e l montaje f i n a l qué absorbe l a 
parte más importante del óosto de l a manó de obra directa (44 lo que 
l e da a l montaje f i n a l tiAa gran f l e x i b i l i d a d . 

la distribución de los -cos tos de fabricación de un modelo europeo 
de t ipo pequeño son aproximadamente l o s siguientess 

Trabajo Capital Total 

Total 100 100 100 

Planta motriz,, chasisj suspensión 33 .. 49 41 

Fabricación de carrocería 23 33 28 

Montaje f i n a l 44 18 . 31 

Ya que hemos hablado del porcentaje de compx>as a terceros , vamos a 
señalar tâ^bién cviáles son las producciones que hábitualmente encaran 
directamente l a s industrias terminales* Bn general consisten en: 

- maquinado de barras, forjados, fundición, eto«, párá la fabricación 
de lâ. planta motriz, chasis y suspensión, y e l montaje y pznxeba de 
es tos conjimtos} 

- estampad» de chapa y ensarabladó de l a óarroceríat 
- montaje f i n a l (pintura, montaje de lar tes y prueba f ina l )» 
Estos t r e s procesos bás icos concurren ápTOximadaraente con 30 ^ del 

costo del automóvil, iicluyendo l o s demás gastos indirectos , impuestos 
y ut i l idades , en general l a industria terminal contribuye a l producto 
f i n a l con un porcentaje que o s c i l a entre e l 35 y e l 50 de su valor . 

/ o t ras de 
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Otras de las desventajas que puede presentarse en la integración 
v e r t i c a l de una industria tenninal es gue^ a menos que su producción 
no represente un elevado porcentaje del t o t a l del mercado, e l n ive l 
de producción de un fabricante de partes, que abastece a varias industrias 
terminales, será generalmente más elevado que e l que podría alcanzar la 
industria terminal, y , en consecuencia su producción se efectuaría a 
costos menores (como e l caso de Josei^ lucas an Inglaterra)* 

Además, no debemos olvidar e l incremento en l o s gastos de i n v e s t i -
gación y desarrollo que deberá real izar la empresa integrada v e r t i c a l -
mente para mantenerse constantemente actualizada en la s diferentes tecno-
log ías que concurren a la fabricación de un autonwtor, que, en e l caso 
de la integración horizontal, corren por cuenta de los espec ia l i s tas en 
cada una de la s diversas tecnologías» 

^ez^mos señalar, que en la práctica, e l problema de la integración 
ver t i ca l es mucho más complejo de lo que pudiera surgir del aná l i s i s de 
las consideraciones hechas hasta e l momento. Las ventajas o inconvenientes 
reales de la integración ver t i ca l de una industria terminal pueden ser 
evaluadas únicamente en función de las característ icas propias de la 
estructura de la industria de partes del país a l cual pertenece l a industria 
terminal. Simplemente a t í t u l o orientativo podemos señalar que, cuando 
la industria de partes ha alcanzado un buen grado de e f i c i enc ia y ex is te 
una e fec t iva estandarización entre l o s elementos componentes no caracte-
r í s t i c o s (es decir excluidos motor y carrocería) de los varios modelos 
que se fabrican en un país , la integración vert ica l es desaconsejable. 
En cambio, cuando la poca e f i c i enc ia de la industria de partes obliga a 
l a s industrias terminales a tener Varios proveedores para una misma pies», 
para poder garantizar la continuidad de su producción, o todavía no ex i s te 
una t i p i f i c a c i ó n de los elementos componentes no característ icos de los 
de los diferentes modelos que se fabriquen en e l i ^ í s l a integración 
ver t i ca l tenderá a ser económicamente ventajosa. 

/Vamos a 
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Vamos a analizar ahora brevemente l a curva obtenida por los profesores 
Haxoy y Silberston en la forma señalada en e l cuadro 2 y quB indicamos en 
e l gráfico 5 , tratando de evaluar como dijimos a l principio, la incidencia 
que en e l costo total del automotor tienen l a s variaciones en lo s vcAiSmenes 
anuales de producción* la primera conclusicSn que podaos extraer del 
aná l i s i s del cuadro 2 es que lo s costos unitarios deoreo«i con l o s incre» 
mente» de producción pero no en forma proporcional» El gráfico 5 muestra 
una fuerte dianinución en las reducciones de costos , a medida que l a 
producción crece, es decir que la curva se va "achatando" para un volumen 
que e l gráfico 5 señala del orden de las 000 unidades anuales 
( l 000 unidades d iar ias ) . 

Itoa tener una idea de la magnitud de l a diferencia de costo entre, 
e l costo que se obtiene a l volumen de producción que lo s diversos inves-
tigadores señalan como e l volumen óptimo mínimo para una empresa y para 
un solo modelo (unas ^ 0 000 unidades/anuales) y e l oosto que se obtiene 
a l volumen de producción usual de las empresas en los países en v í a s de 
desarrollo (uxxas 25 000 unidades anuales por empresa y por modelo), 
entremos en la curva del gráfico 3 con e l valor de 250 000 unidades anuales 
y tendremos un índice de oosto de 87, referido a un oosto <• 100 para una 
producción de 100 000 unidades anuales. Si entramos ahora en la curva con 
e l valor de 23 000, tendremos un índice de costo de 143, l o que indicaría 
que, a igualdad de todas las demás condiciones, un mismo modelo producido 
a razón de 250 000 unidades anuales costaría aproximadamente un 60 ^ 
menos que s i se inrodujera a razón de 25 000 unidades anuales* Lógicamente, 
para lo^prar este objetivo, habría que reestructurar completamente e l 
teunaño de la plata, es decir, modificar su escala de producción, l o que 
redundaría en un incremento de las inversiones. Una idea de cuál puede 
ser la medida de este incremento puede extraerse del aná l i s i s del 
cuadro 1. 

/Gráfico 10 
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ün ejemplo real de cuanto afirmarnos respecto a la disminución del 
costo en función del incremento del volumen de produoci<&i| lo podemos 
extraer una vez más, de la h i s t o r i a de la Pord Motor Company. Desde e l 
año I9O8 hasta e l año 1916, Pord produjo un solo modelo - e l Pord T -
con un costante incremento en e l volumen de producción anual y una i m u l e l a 
reducción en e l precio del coche. El cuadro 1 muestra cómo la práctica 
confinna la h ipótes i s de la importancia de la relación costo/voliomen en 
la industria de automotor. 

No tomando en oonsidéración para nuestro a n á l i s i s e l precio i n i c i a l , 
que fue establecido por razones extraoontahles, y suponiendo más coincidente 
con la realidad la inversión de valores paura l o s anos I9O8 y I909, e 
igualando a 100 e l costo correspondiente a un volumen de producción de 
100 000 iinidades, tenemos que 100 » US 58O. Ckinvirtiendo los valores 
absolutos en valores re la t ivos , tendremos la curva del gráfico 6 . íki 
es ta curva, para e l volumen óptimo de 250 000 unidades, tendremos un 
índice de costo de I30, lo que nos aproxima otra vez a una diferencia 
de costo del 60 ^ respecto a un volumen 25 000 xmidades anuales como 
habíamos deducido anteriormente sohre la base de los estudios de 
Maxcy y Silberston» 

Cabe señalar que las reducciones de oostos que se obtienen por 
incrementos de volumen de producción en e l entorno del volumen óptimo 
mínimo, están influenciadas por otros factores tan importantes como los 
directamente vinculados con l a economía de escala , como sert 

- e l t ipo de modelo en cuestióhi evidentemente no serán iguales l a s 
reducciones de oostos por incrementos de volumen para cantidades 
que excedan l a s 25O 000 unidades anuales para un modelo europeo 
de t ipo económico (por ejemplo, e l Citroen 2 CV) y para un modelo 
de t ipo americano (por ejemplo, un (axevrolet){ 

- e l costo de l a mano de obra del país en que se fábrica e l modelo; 
o e l costo de l a materia prima, e to . 

/Gráfico 10 
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Ahora bien, hasta e l momento hemos hablado de volumen óptimo anual» 
Si analizamos más detenidamente e l gráfico 7» vemos que hay otra 
conclusión muy importsoite que podemos extraer, y es la siguiente: s i "bien 
e l tiempo de utilizaoi&x del herramental no ofrece las mismas ventajas de 
costo que un incremento del volumen anual de producción, a medida que se 
prolonga la vida ú t i l de un modelo,disminuyen las diferencias de costos 
por diferencias de voliStnenes de producción. En e l mismo gráfico obser^ 
vamos que para una carrocería con un c i c lo de herramental de un año, 
tenemos una reducción de costo del 42 a l pasar de 20 000 unidades 
anuales a 100 000 unidades anuales, para la misma carrocería, util izando 
un c i c lo de herramental de t res afíos, l a reducción de costo e l mismo 
incremento de producción anual es iSnicamente del 30 Vemos a s í que e l 
concepto de volumen óptimo, o de capacidad mínima de producción anual, 
debe ser complementado por e l de vida l í t i l óptima de un modelo, es decir 
por e l concepto de la producción t o t a l óptima» 

Producción t o t a l óptima 

La producción to ta l óptima se re f i ere a l a cantidad de automóviles 
de un solo modelo a fabricar s in tener en cuenta e l período de fabricación 
del modelo» 

Teóricamente no debería e x i s t i r un l ímite a la producción t o t a l , 
puesto que cuanto más se prolonga la vida de vin modelo, más se incrementa 
e l benefic io marginal. 

En la práctica existen en cambio algunas limitaciones en cuanto a l 
nífciero máximo de unidades a producir» Una limitación en e l ntSnero mfiiimo 
de unidades está dada por la incidencia de la amortización del herramental 
especí f ico que no debe superar un determinado valor, mientras que la s 
limitgioiones en e l número máximo de lonidades a producir están dadas o por 
la vida d t i l de disposit ivos y matrices o por la necesidad de mejorar la 
productividad puesto que la mayoría de los funcionarios de las gitindes 
industrias terminales consideran que con e l estado actual de la tecno-
logía , luego de tres o cuatro años de producción de un modelo, la produc-
tividad (en términos de márgenes de éxplotaci&i) decrece s i se han mantenido 
inalterados los métodos de trabajo y los equipos jai'oductivos» Sobre la base 
de lo expresado y en forma aproximada, podemos estimar que la producción 
to ta l óptima por modelo, se situará alrededor de 1,5 a 2»2 millones de unidades, 

/Gráfico 7 
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Lo que equivale a una vida del modelo jJara ton volumen íptimo de 
prodiiooKín de 5OO 000 unidades anuales de 3 a 4 años y para e l volumen 
roiiiimo aceptable de 250 000 unidades dé 6 a 8 años. 

Desde e l punto de v i s t a comercial» 
Ho s<5lo en e l aspecto técnico puede hablarse de un <5ptimo en e l 

volumen de producciSn, Los costos de comercializacidn del a,utom«5vil son 
a l tos ; luego la necesidad de que se distribuyan en un gran ndmero de auto-
móviles t iene mucha importancia. 

La divers i f icac ión de modelos, necesaria para cubrir todos los 
sectores de la demanda, los gastos de promoción por unidad que disminu;y"en 
con e l aumento de la produccidíi y l o s gastos de distribución son l o s 
aspectos más sa l i entes de e s te a n á l i s i s . En e l aspecto de la distribución 
se establece en e l entorno de l a s 8OO unidades anuales, e l número óptimo 
de venta para que e l distribviidor pueda asegurarse todas las ventajas que 
la economía de escala ofrece en e s t e aspecto. 

El volumen mínimo aceptable desde e l punto de v i s t a comercial e s de 
unas 500/600 000 unidades anuales, mient-as que e l volumen óptimo e s 
superior a l 1 000 000 de unidades anuales, l a necesidad.de alcanzar n ive les 
tan a l tos de producción expl ica en parte la razón de l o s acuerdos de colabo-
ración que han tenido lugar en l o s áltimos años, justajnentq en e l aspecto 
comercial entre algunas de l a s principales empresas automotrices europeas. 

Su importancia en los países en v í a s de desarrollo 

El tunaño económicamente conveniente de una, fábrica, en una economía 
dada, no está detezninado solamente por consideraciones tecnológicas o 
comerciales, sino tambión depende de la posición re la t iva en cuanto a l a s 
disponibilidades y costos de l o s factores de producción en especial de mano 
de obra y maquinaria» 

Debemos recordar que siendo e l costo de mano de obra relativamente 
menor en l o s países en v ías de desarrollo que en l o s países industrializadosf 
l a mejor combinación de factores l l eva a una re la t iva menor mecanización 
que en general implica un menor volumen óptimo de producción. 

/Por otro 



Por otro lado e l mayor costo de los automóviles fabricados en loe 
l a í s e s en vfas de desarrollo respecto a l costo internacional no es 
solamente función de los vol^nenes anuales de producción sino tambión 
del porcentaje de nacionalización alcanzado en cada país* 

Sobre l a base de un estudio realizado en un país africano por una 
importante industria automotriz europea, se ha analizado e l incremento . 
de costo en función del volumen de producción y del porcentaje de fabri -
cación nacional del a,utomóvil. 

Admitiendo hasta vin 30 ^ mis de costo en un modelo producido en un 
país en v ías de desarrollo, respecto de su equivalente modelo producido 
en e l país de origen, del gráfico 8, podemos obtener e l márimo razonable 
de integración nacional en fmción del volumen de producción. 

Es evidente que los valores de las curvas del gráf ico mencionado 
varían de un país a otro pues son función de los elementos que integran 
las respectivas estructuras nacionales. 

La economía de escala como factor de diferencia en la formación de los 
costos de la industria automotriz argentina 

En un sistema de coordenadas cartesianas se han llevado en la ordenada 
las relaciones porcentuales, entre e l precio de venta, en dólares/toneladas, 
de las principales empresas del mundo, y e l precio promedio ponderado del 
automóvil argentino y en la abscisa sus respectivos volúmenes de producción 
expresados en toneladas. Además, en la abscisa y tomando como base e l 
peso promedio ponderado del automóvil argentino, que es de 976 kilogramos, 
como surge del cuadro 3» se ha indicado la relación existente entre las 
toneladas producidas anualmente y e l ntinero de unidades anuales producidas. 

Esta curva ha sido trazada por regresión con puntos obtenidos de 
datos de las principales empresas automotrices del mundo (cuadro 4) , la 
expresión matemática de la curva obtenida es: 

y » 37.32 + 2 552.85 
57.98 + X 

donde ^ ®s e l porcentaje del precio respecto a l precio argentino y X es l a 
producción en miles de toneladas, volcada a l gráfico 9* 

/Gráfico 8 
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Cuadro 3 

PRECIO Y PESO PROÍÍEDIO VOmmàHO DEL AUTOMOVIL TIPO ARGENTINO 

Valor de l a 
prcducciín 
(millones 
de pesos) 

Peso de la 
producción 
(toneladas) 

Aubojfidviles 
proíácidos 

Chrysler 12 941 8 620 6 478 
Ford Motor 29 648 19 395 16 379 
Fiat 47 719 32 605 40 911 
Gteneral Motora 21 996 15 595 11 786 
Safrar 20 907 13 690 13 315 
Citroen 7 768 4 532 9 228 
Ika-Renault 53 486 37 811 37 226 
Industria automotriz 

Santa Fe 

Total 

3 442 

197 907 

2 598 

m 846 

Valor promedio del automóvil « 4 093 Uíí/auto 
Peso promedio del autom<5vil «» 976 kg/auto 
Valor promedio de l a 

tonelada 
üSs « 350 rain 

= 4 193 USs/ton 

2 819 

138 142 
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Cuadro 4 

MTOS PARA ECONOMIA DE ESCALA 

£knpresa 
0 modelo 

Producción 
(unidades) 

Toneladas 
producidas 

Precio por 
t^ne^ada 

Porcentaje 
referido a l 
argentino 

1 230 000 175 000 1 970 46.98 
2 157 000 165 000 2 075 49.49 
3 50 000 57 500 2 260 53.90 
4 893 000 556 000 1 630 38.88 
5 312 000 277 000 1.970 46.98 
6 570 000 398 000 1 975 47.10 
7 120 000 118 000 2 170 51'75 
8 I65 000 140 000 2 090 49.85 
9 220 000 235 000 2 001 47.72 

10 818 000 660 000 1 575 37.56 
11 37 500 34 000 2 850 67.97 
12 73 000 87 500 2 260 53.90 
13 82 000 84 000 2 600 62.01 
14 163 000 104 000 2 270 54.14 
15 190 000 98 000 2 090 49.85 
16 70 000 91 000 2 380 56.76 
17 369 000 303 000 2 150 51.28 
18 150 000 110 000 1 960 46.75 
19 120 000 120 000 2 030 48.41 
20 350 000 341 000 1 845 39.49 
21 43 000 43 000 2 520 60.50 
22 75 000 76 800 2 550 61.00 
23 a / 19 000 18 550 4 193 100,00 

a / Argentina (promedio de cada fábrica). 

/Gráfico 10 
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La relacián del precio promedio ponderado del automóvil argentino 
a precio internacional, respecto a l precio promedio argentino es de 
0,4515 segiSn se obtiene en e l cuadro 5 ya cpie e l precio argentino es 
2,22 veces e l precio internacional* 

.Del aná l i s i s del gráfico 9 surgen las siguientes consideraciones: 
- como la relación entre precio internacional y precio argentino 

es dé 45*15 ^ l e corresponde una producción óptima de 
220 000 toneladas anuales por empresa» 

- como la producción de la empresa promedio argentina es del orden 
de las 18 550 toneladas anuales (cuadro 4) entrando en e l 
gráfico con este valor, obtendremos para la empresa t ipo 
argentina un costo de 70.68 

Concluyendo, y en base a las consideraciones anteriores, podemos 
afirmar que l a diferencia que en la formaición del precio de la unidad 
t ipo argentino introduce la economía de escala es del orden dsl 25«53 

Del cual tin 22 ^ aproximadsimente se genera en la industria de partes 
segán se calcula en e l capítulo correspondiente y e l 78 ^ restante en 
la industria t e m i n a l . 

Cuadro 5 

ROACicai FI^ms SL msoio r SL nució sn p&is de cmafN dsl vsuculo ARGmiNo(MH)i& pqnosíaoa) 

Vehfoule Unidades !botiirado Paeturaâo «1 pafs de 
Ps-eolo Precio imiwio Relaeitfat 

efgentlno 

Presle 
ol^en 

Autoffl^I 138 lít2 565 M»8 I71 255 30>t 960 U 0J3.0 1 81*8,1 2.22 
«aosl& 30556 177 8Í»5 706 56 091 
Totel S/ 168 738 

¡ / No 8« ban oonsldai«do l»s v«hf«ulos produeelfo naoional para los eualas fu* iqpAsible snoonirar su 
•qulvalente «a paía erigen* 

/Gráfico 10 
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FACTORES EXOGENOS 

Aduana 
Mientras que e l moviniiento mundial de mercaderías se desenvuelve. cada 

vea con mayor celeridad, e l despacho aduanero en la Argentina es l ento . 
Entre los casos de di lación y encarecimiento del despacho de l a s 

mercaderías, se destacan con rasgos muy propios l a s tareas que deben r e a l i -
zarse en l a Aduana y en e l puerto, ©a general, l a convicción es de que 
esa separacidn resultd perjudicial tanto en l o funcional como èn lo orgánico, 
pues se han duplicado labores en un mifano proceso administrativo, con notorios 
perjviicios para los usuarios y para l a movilizacidn de los bienes, pues l o s 
interesados están obligados a efectuar gestiones similares en reparticiones 
d i s t in tas , generando la existencia de dos intermediarios, con sus numerosos 
agentes entre e l buque, e l almacán f i s c a l y e l libramiento a plaza, 

A su vez la Aduana, para asegurarse l a percepción de l a renta, implanta 
repetidos controles y verif icaciones que se superponen éntre s í y qué, de 
tm modo u otro, repercuten en todos l o s trámites y gestiones que se realizan 
m su ámbito. Paralelamente inf luye un factor que prevalece en l a funcidn 
aduanera y que se caracteriza por las facultades discriminadas del personal 
encargado en los niveles medio e infer ior de ejecutar esos controles, y a 
cuyo arbi tr io , conçrensi<5n y ánimo resolutivo quedan subordinadas todas 
las operaciones, aun aquellas que influyen en l a actividad íntegra de plantas 
industriales . Es comjSn la paralización o la extrema lentitud de todo asunto 
ante la más simple o mínima duda, a f i n de someterlo a d i l igencias o requi-
s i to s especiales de consulta, estudio o dictamen, pa,ra salvar responsabilidadeísi. 

El corolario de todo e l l o es l a acumulacidn de e:q)edientes, despachos 
y mercaderías que, inevitablemente, imponen l a gestión personal y l a presión 
de los interesados, que se desplazan en seguimientos del problema que 
lo s afecta . 

Resulta entonces evidente que debe precederse a ag i l i zar las trami-
taciones y despachos que f a c i l i t e n la rápida introducción de las mercaderías. 

Elegido un grupo de materiales de inçx>rtación para l a industria auto-
motriz se ha calculado cómo inciden l o s gravámenes aduaneros sobre e l costo 
de los mismos, desde que son descargados en e l puerto hasta su salida a plaza. 

/Sxirge a s í 
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Svirge a s í que por la simple accián de estos gravAnenes cada dólar de 
nater ia l importado se convierte en: 

Para materias primas de 1,41 a 2.09 
Para partes terminadas y 

semielaboradas de 1,55 a 1*56 
Para maquinarias de 1.60 a 2,00 
Para materiales auxi l iares de 1«80 a 1,90 

Esto nos indica que es obvio que la s tar i fas aduaneras deben ser 
reexaminadas, siguiente e l ejemplo de países más industrializados, que han 
adoptado medidas con e l f i n de reducir a l mínimo e l impacto aduanero en 
e l costo del automotor. 

Por otra parte, en muchos casos, los derechos de importación vigentes 
reconocen una causa f i s c a l y no de protección industr ia l . 
Industria básica 

Participaeldn de los productos sideriSrgicos en l a industria autonotriz 
Es evidente l a íntima relacidn que exis te entre la industria sutoaotrie 

y la industria siderfirgica» Aun e l más lego en la materia sabe que gran parte 
de un vehículo está construida con acero; que Las máquinas herramientas en 
las cuales fue fabricado están construidas con acero; que las fábricas se 
han levantado con ayuda del acero. En f i n que hablar del automóvil y de aceio 
es pronunciar \ina misma palabra. 

Según resultados obtenidos por e l COWADE, en base a información suminis-
trada por l a s enqjresas terminales, l a participación porcentual - en peso -
de l o s diversos insunos que integran e l automotor es l a s iguiente: 

Productos del hierro y del acero $3*6 

~ Laminados y per f i l e s 
- Chapas 
- Fundición 
- Forja 
- Aceros especiales 
- Otros productos terminados 
- Rodamientos 

Metales no 
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Metales no ferrosos 5 .1 

• - Alxminlo 2 . 1 
' - Bronce, latdn y otros • 1 ,9 

- Plomo 1 , 1 •' • 
- Instrumentos y aparatos e l éc t r i cos . • 

Caucho y sus manufacturas • • • •" • • 

Productos del vidrio ¿¿1 .. 

Ifateriales plátstlcos - • 

Otros elementos 1^0 

- Pintura y otros productos químicos 
,, - Cuero y sus manufacturas .. . 

- Text i les . . . 
- l&deras 
- Papeles y cartones 
« Otros - 100.0 

Tomando l a producción del año 1967 se.ha. calculado e l peso promedio 
ponderado de l t o t a l de vehículos producidos. El resultado obtenido es de 
1 245 kg por automotor; vale decir que multiplicando esta c i fra .por é l 
ntímero de unidades producidas (en t o t a l ) pedemos saber e l peso de l a 
producción automotriz en e l período que se considere. • 

•Dado que como ya hemos mencionado e l peso d¿1 vehículo está cons t i - . 
tuido por un S3»6 % de productos de l hierro y del acero, e l peso de l o s 
mismos en e l automotor promedio será? 

0.836 X 1 235 = 1 032.5 kg 
A es te valor debémos adicionarle un 10 ^ para.tener en cuenta l a 

parte destinada a l a fabricación de repuestos, repa.raoiones y carrozados. 
Es decir: . . . . 

1 032,5 X 1¿10 a 1 136 kg.. 
Por tUtimo, teniendo en cuenta que en la elaboración de las partes de 

l o s vehículos hay gran cantidad de desperdicios y de rechazos l o s cuales , 
no obstante volver en gran medida a re in ic iar e l c i c l o siderúrgico como 
chatarra, deben ser tenidos en cuenta, se ha aceptado como coe f i c i ente de 
conexión e l valor 1,45 ya considerado por otros autores. Tendremos entonces! 

/ I 136 X 1,45 
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1 136 X 1.45 « 1 648 kg 
EvSta Cifra (1 648 kg) corresponde a l a cantidad t o t a l de acero equi-!-

valente ut i l i zado por l a industria automotriz por cada vehículo producido. 
Es decir que para una producción aproxinada de 200.000 vehículos, e l 

e q a i v a l ^ t e t o t a l de acero bruto es de 330 000 toneladas. 
Precios de l o s productos siderúrgicos 
Es d i f í c i l rea l izar un estudio sistemíítico de los precios internos 

de l o s productos sidertSrgicos nacionales en l a Argentina y establecer 
comparaciones con sus similares de otros países . No obstante podemos 
expresar que e l costo de l a produccidn s i d e i ^ g i c a argentina es en general 
más elevado que en l o s principales productores jnundiales de acero, s i tuación 
lógica como consecuencia de que esta act ividad industr ia l no ha alcanzado 
e l grado de desarrollo adecuado a l a s posibi l idades que l e ofrece al mercado 
argentino. 

S i tenemos en cuenta que aproximadamente un 20 ^ del costo del 
vehículo t ipo está! integrado por productos siderúrgicos y que de esta 
cantidad alrededor de l a mitad son importados y la otra mitad nacionales j 
podemos decir que un 10 ^ d e l costo de l vehículo.se ve afectado por e l 
mayor costo interno de los productos siderúrgicos. 

El 10 ^ integrado por productos siderúrgicos importados no s i ^ i f i c a 
contradicción con e l régimen de la . industr ia automotriz, que autoriza un 
porcentaje in fer ior de iaçsortación. Se r e f i e r e a l t o t a l de materiales 
que entran en l a fabricación de l vehículo, ya sea como piezas elaboradas 
en fábrica o como pjrovisión de partes, en cuya, fabricación se u t i l i z a n 
materias primas y /o e lem^tos que por no ser producidos en e l pa ís , son 
considerados nacionales a l o s e fectos del régimen. 

Consideramos que l o s productos siderúrgicos nacionales t ienen un 
precio in ter ior cuya inedia se aproxima a l 30 % mayor que l o s correspondientes 
extranjeros. Dado que la materia prima nacional (siderúrgica) conç)rada por 
l a industria terminal es un 0,94 ^ de l precio del automotor (Aceros 0,33 %% 
Chapas 0 ,6 l í í ) resultarán en esta etapa una dis tors ión de l orden del 0,22 %, 
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Industria auxi l iar 
La industria aux i l iar , tainbiên denominada industria proveedora de 

partes o industria de autocòmponentes interviene en e l precio del automotor 
argentino con un 38,16 % del misn»». 

Se considera como aceptables, con un margen de tolerancia del 10 
e l s iguiente conçjarativo de precios de partes de automotores: 

País de origen Argentina 
Metalúrgicos 100 196 
Eléctricos 100 , 220 
Netunáticos 100 224 
Partes de goma 100 164 

Efectuada una. media ponderada de estos mayores precios segtJn su i n c i -
dencia en e l precio d e l vehículo se l l ega .a la conclusión que las partes 
Son aproximadamente un 101 % más caras que en e l país de origen de l vehículo» 

Evidentemente desde e l punto de v i s ta de l a industria terminal, e s t e 
mayor precio es un factor extemo de distors ión en la fonnacién de l costo 
f i n a l del automóvil. 

A su veas para l a formación del costo dé las partes la industria 
aux i l iar . e s tá afectada con respecto a s í misite por factores internos y 
externos. 

Estos mayores precios de l a industria auxil iar pueden explicarse por 
l o s s iguientes DKjti-vDs: 

Atomización de l a industria: ex i s t e xin m,vsy elevado ntSmero de es table -
cimientos con relación a la dema.nda de partes y conjuntos mecánicos apre-
ciándose en mayor medida esta s i tuación en e l rubro metalúrgicos a través 
de l o s t a l l e re s de mecanizado y estampado. En esta última, especialidad es 
dable encontrar establecimientos importantes y medianos como a s í también 
pequeños t a l l e r e s cuyos propietarios posean balancines ¡que hoy estampan 
elemoitos de autonKjtores pero que s in ningún problema puedan rea l izar 
elementos para cualquier otro dest ino. 

Variedad de partes di ferentes respecto a l -volumen de producción 
(volumen de producción para cada una de l a s partes fabricadas) que no reapcaxde 
a l a s exigencias de una economía de escala: es de público conocimiento l a 
importancia del número de unidades producidas en l a conçosición de l costo 
de l automotor, 
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Es necesario recordar que las ençjresas que actualmente integran iB 
industria respectiva t e m i n a l producen vehículos que corresponden a diversas 
marcas y modelos de origen europeo y norteamericano. 

Evidentemente, es to trae coBio consecuencia jma gam de partes diferentes 
que se hace más notable aún por e l hecho de que l o s vol\imenes so l i c i tados 
de cada t i p o , a l ser normalmente producidos por varios proveedores, resultan 
aiSn más reducidos de l o que l o son ya de por s í* 

Organizacidn (administrativa y técn ica) : de la total idad de las f i m a s 
involucradas, son muy pocas l a s que cuentan con una organización c i e n t í f i c a 
adecuada a sus necesidades. Esto, que podría pensarse corresponda a t a l l e r e s 
de factTirado pequeño vale s in embargo en muchísimos casos para empresas 
conceptuadas como medias y , hasta en algunas ocasiones , para l a s llamadas 
grandes. La industria terminal debe sugerir a sus proveedores l a s ventajas 
de l a orgímizacián y su directa repercusidn en la reducción de l o s costos . 

El ntSnero de profesionales universi tarios que actáan en la. industria 
de partes es bajo. Son pocas l a s firmas que cuentan con ingenieross 
e l aspecto administrativo, salx»? l a s grandes empresas, l a mayoría u t i l i z a 
l o s serv ic ios de contadores con dedicación parcia l . Es injertante sugerir 
a l o s proveedores la idea de que tanto .direct ivos como j e f e s supervisores 
as i s tan a cursos- de perfeccionamiento. 

íh e s t e sentido debe hacerse conocer ( la s empresas terminales son l a s 
indicadas para señalarlo) a l o s interesados cuáles son l a s entidades verdade-
ramente idóneas y ser ias a l a s cuales pueden recurrir . 

Equipamiento en general no moderno: salvo excepciones, los es table -
cimientos de l a industria auxi l iar no cuentan con todos l o s eqxiipos espec í -
f i c o s de l a s tecnologías que abastecen. Lo corriente es encontrar maqui-
naria convencional que aunque sea relativamente nueva, en cuanto a años de 
uso, presenta diseños que en general corresponden a proyectos antiguos. 

Sin embargo, e l enpleo de técnicas avanzadas, s i bien.es c ierto que 
no tendrían inconvenientes de ser aplicadas en nuestro país , demandarían 
inversiones que sólo podrían ser absorbidas para n ive l e s de producción de 
l a s terminales ratgr superiores a los a c t m l e s , 

/De todas 
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De todas maneras, es aconsejable que l a s fábricas terminales a l ienten 
a l o s proveedores a proyectarse en forma más e f i c i e n t e en e l aspecto tecno-
lóg ico , No siempre l a s empresas se han preocupado por efectuar inversiones 
que s ignif icarán una mayor automaticidad o una mejora de sus métodos de 
fabricación. 

Asimismo, además del apoyo de l a industria terminal, debe tratar de 
lograrse que e l Estado promueva l a modemizacidn de l a s fábricas de partes, 
f a c i l i t a n t o inc lus ive l a importación de máquinas herramiaitas que todavía no f 
se produzcan en e l pa í s . 

Capacidad ociosa: l o s valores que se transcriben a continuación 
expresan l a s capacidades ociosas en las d i s t in tas especial idades, conside-
radas como porcentajes de la capacidad máxim de producción igual a 100, 

Metalúrgicos 36,6 
Eléctr icos 30,2 
Neunáticos 10,0 
Partes y accesorios de goma 25,0 
Partes y accesorios de plást ico 35,0 
Text i les 30,0 
Cris ta les 30,0 
Tapicería 40 .0 
Químicos y pinturas 20,0 

S i establecemos una media ponderada de los valores anteriores, teniendo 
en cuenta la incidencia que cada uno de los sectores t i ene en e l t o t a l de 
l o s abastecimientos, Uegaaos a que . la industria de partes , trabajando l a 
mayoría de l o s t a l l e r e s a un sólo tumo, t iene una capacidad ociosa equiva-
lente a l 31 ,7 %» 

Precios dé materias primasí se indica a continuación e l mayor porcen-
ta je de precios de algunos de los materiales, tanto nacionales como importados, 
que se u t i l i z a n en la industria de partes: 

Chapa 71% 
Acero t re f i l ado 65 
Cobre 35 ^ 
Aluminio 26 ^ 
Fundición 61 % 
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Acero forjado 82 % 
Plomo XOO ^ 
Acero para e lás t i cos 100 % 
Acero para resortes de 

suspensidn ICX) % 
Acero para bulonerla 100 % 
Rayán para cubiertas 250 % 
Caucho s in té t i co 50 % 
Caucho natural 60 % 
Se debe aclarar que los precios son a l t o s , tanto para la s materias 

primas nacionales como para l3.s importadas, estando la s primeras normal-
mente protegidas por barreras aduaneras. 

De acuerdo a l a información de los proveedores, resulta que aproxi-
madamente un 60 ^ es materia prima nacional y un 40 ^ importada. 

Son también factores de distorsión en la industria auxi l iar: 
- Régimen aduanero 
- Gastos financieros 

Seguros 
- Régimen imposit iw 

Servicios 
Consideramos conro servicios para la industria automotriz la energia, 

e l transporte y l o s seguros. 
La energía no actíia como factor distorsionsnte en e l caso de l o s deri-

vados de petróleo. En l o que se re f i ere a electricidad l a situación es 
algo d i s t in ta acantilándose particularmente en e l Gran Buenos Aires; s in 
embargo su costo s i bien mayor no provoca distorsión digna de tenerse en 
cuenta en la formación del precio del automóvil, , , 

En l o que se re f i ere a transporte, solamente cabe referirse a l terrestre 
que es prácticamente e l t&iico ut i l izado por la industria automotriz bajo la 
forma de camión, empleándose nruy poco e l ferroviario. 

Estudios realizados por cámaras empresarias hacen admitir que e l 
transporte automotor argentino es un 13 ^ hkÍs caro que en países industr ia l -
mente desarrollados pero este msgror costo no incide en forma apreciable 
como causal de defonnación de l precio del automóvil. 

/La incidoicia 
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Lai incidencia que e l seguro t i e n e en e l costo industr ia l del automSvil 
es baja y no demasiado gra-vosa para e l usuñ,rio. No obstante desde un punto 
de v i s ta objetivo e l l a debería ser reducida aún m ŝ actuando sobre l a s remu-
neraciones de la intermediacián y sobre l o s imjwestos internos. 
tfoneda 

Por sus caracter í s t icas propias, e l mercado c r e d i t i c i o arg^itino ha 
actuado como factor distorsionante de costo tanto para la industria terminal 
como para la de partes, 

Pam la deteminaci<5n de esta incidencia, que se expresa más adelante, 
se ha hecho l a comparación del costo promedio de obtención del dinero bancario 
y extrabancario ( tasas , se l lados y otros gastos) con e l que r ige normalmente 
en países desarrollados que gozan de estabil idad monetaria. 

S i calculamos que e l promedio.del costo del dinero vigente para l a 
industria terminal, durante ese año, era de alrededor de un 22 se ha 
podido estimar qué distors ión sobre e l costo f i n a l de l 1,24 

En idéntica foiroa, para l a industria proveedora de partes sç ha calcu-
lado que e l costo de l dinero bancario y extrabancario ha. incidido, respec t i -
vamente, en vin 1,65 % y 4»31 %> sobre los precios de venta de esta rama de 
actividad a l a . industria terminal, o sea sobre e l costo para esta última. 
Ese t o t a l de 5.96 de gastos f inancieros ha sido formado en razfe de un 
costo promedio del. dinero de alrededor de tin 30 con lo que se obtiene una 
distorsión de xm 4«09 ^ para dicha industria proveedora de partes que - a l 
trasladarse sobre e l costo promedio del automotor argait ino - representa 
un 1.55 %, 

Es de hacerse presente que actualmente con motivo de 1«, estabil idad 
monetaria de los dos últimos años, l a incidencia distorsionante de las 
tasas de interés ha disminuido aproximadamente en un t e r c i o . 
Legislación f i s c a l 

Régimen impositivo vigente 
El aná l i s i s efectuado sobre l a l eg i s lac ión f i s c a l argentina, re fer ida 

a l a industria automotriz - terminal, de pa,rtes y básica - y a la comercia-
l i zac ión de los productos "terminados, ha ta i ido como propósito: 
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1) detenninar e l grado de distors ión que genera la actual incidencia 
f i s c a l en e l precio a l u.suario del pix)ducto f i n a l : autonaSviles, 
vehículos u t i l i t a r i o s y camiones, y 

2) sugerir nuevas pautas en e l régimen f i s c a l que: 
a) conduzcan de manera directa a corregir e l grado de distorsión 

que se apreciaj 
b) contribuyan a l ordenamiento que se juzga necesario en e s t e 

trabajo en l a economía de l sector , atendiendo a su importancia 
en e l panorama económico nacional y ponderando lo s lineamientos 
y objet ivos de la p o l í t i c a económica vigente. 

Régimen impositivo apl icable a l a s industrias que concurren a l a 
producción de automotores 
Ambito nacional 
Al analizar l o s d i s t in tos gravámenes que conforman e l régimen f i s c a l 

en e l ámbito nacional-, s e concluye por afirmar que no ex i s t e un régimen 
espec í f i co de impuestos para l a s industrias que concurren a la producción 
automotriz, salvedad hecha para l a terminal de la llamada Tasa de Contralor 
y Arancel creada por Decreto N® 8655/63. 

Se observa iSnicamente para l a industria terminal en e l impuesto a 
l a s ventas sobre automóviles y "pick-up", la aplicación de una al ícuota 
d i f erenc ia l pero, a m a s í , se l o s agrupa con otros bienes , con los cuales 
no guardan relación alguna de accesoriedad y complementación. para l o s 
camiones, ómnibus, co lect ivos y sus chasis l a al ícuota de imposición es l a 
general de l gravamen. Por lo que respecta a l régimen de anticipos del 
impuesto a l a s Ventas (resolución General 886 de l a Dirección General 
Inçxísitiva) e l mismo constituye una excepción a l de aplicación general, 
obligando a l a industria terminal de l automotor, a un mayor esfuerzo. f inan-
c i ero , con respecto a l resto de l o s obligados a tr ibutar e l gravamen. 

Por l o que respecta a l a industria b<?sica en mérito a. cr i t er ios de 
p o l í t i c a f i s c a l destinados a l a implantación y desarrollo en e l país de la 
misma, se ha estmicturado un sistema de desgravaciones y exenciones de 
carácter temporal, otorgados con carácter s e l ec t ivo . 

Tampoco l a comercialización de automotores t i ene en e l ámbito tratado, 
disposic iones particvilares en cuanto a l o s impuestos que l a alcanzan, 
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Ambitos provincial y niunicipal 
Por lo que respecta a l régimen f i s c a l vigente en l o s ámbitos provincial 

y municipal, únicamente en la etapa de la comercialización de l o s automotores 
se observai! disposiciones partxcvilares respondiendo e l l a s a e s t e comfin deno-
minador i t a r i f a s elevadas y superposici<5n de gravámenes. Al impuesto a l a s 
actividades lucrativas Se sumaii, en e f ec to , ^derechos" municipales gravosos 
y aquél como éstos se inspiran en un cr i t er io f i s c a l i s t a que pretende 
asignar a esta actividad una elevada capacidad de contribución, a la par 
que desconoce la realidad jurídico-econdmica de l o s concesionarios j los 
reales ingresos que deben ser l e s computados a l o s f i n e s impositivos. 

Regímenes de promoción de l a industria automotriz 
Ha merecido c r í t i c a s . e l hecho que a pesar de haberse incluido a la 

industria automotriz dentro de l a s industrias pronrovidas, e l Estado no 
haya procedido a otorgarle un régimen impositivo especia l de promoción en 
e l orden nacional habiendo quedado iónicamente alcanzada por las d i spos i -
ciones f i s c a l e s de carácter general . 

Por l o que atañe a l o s regímenes f i s c a l e s provinciales y municipales,, 
l a s fábricas teráinales han podido acogerse a leyes dé promoción industr ia l , 
que a pesar de no haberse dictado con carácter espec ia l para e l l a s l e s 
han permitido inc lu irse en sus disposic iones . Las - exenciones acordadas 
han sido por tiempo limitado. 

La industria proveedora de partes, no incluida en e l régimen de 
promoción para l a industria autónotriz, queda alcanzada por l a s d i spos i -
ciones f i s c a l e s de promoción de carácter general. 

Incidencia de l régimen impositivo vigente 
Para determinar la incidencia del régimen impositivo dentro de la 

estructirra de precios, se ha procedido a real izar la suraatoria de todas l a s 
incidencias de impuestos que se producen en l a s d i s t in tas etapas de transfe -
rencia de bienes que concurren a formar e l vehículo automotor terminado» 
Bichas etapas comprenden a l a s industrias básicas y de partes , además de 
l a terminal. 

Asimismo, para tener en cuenta cuál es l a incidencia impositiva t o t a l 
para e l usuario, se ha debido contemplar e l inç^uesto a l a compra y transfe -
rencia de automotores que aquél se ve forzado a ingresar simultáneamente con 
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l a adquisicián y.que constituye para é l xana suerte de "suplemento" del 
precio de compra. Para dicho tributo e l resultado obtenido indica, en 
una medida ponderada re la t iva a l año 1967, una carga f i s c a l de 1,98 %, 

Las cargas f i s c a l e s que gravan la actividad de l concesionario cons t i -
tuyen un capítulo aparte, pues s i bien no inciden en e l precio f i n a l del 
automotor, se han constituido en un factor de perturbación para la, comercia-
l i zac ión y a la postre perjudican a l usuario. La tras lac ión de dichas 
cargas a l o s precios resulta excluida por la apl icación de precios.de venta 
a l público f i j o s , a l a par que por la a l ta competencia de l mercado. El las 
se estiman en e l 3 .74 % del precio f i n a l a l usuario y se comprende cuál 
ser la e l e fecto distorsionador de su tras lac ión. 

Resumiendo: l a incidencia f i s c a l en e l precio f i n a l del automotor 
a l usuario resultar 

- a n ive l industrial terminal 20,09 % 
- conçra y transferencia de automotores 1,98 % 

Total 22,07 % 
S i l a tx'aólación de l a s cargas f i s c a l e s de l concesionario l l egase 

algdn día a operar e l resultado sería és te : 
- a n ive l industr ia l terminal 20,09 % 
- a n i v e l concesionario 3.74 ^ 
- compra y transferencia de automotores 1,98 % 

Total 25,81 % 
S i bien e l porcentaje a n ive l internacional e s , en algunos países 

s imilar o aproximado a l antes apuntado, direct ivos de ADEPA han destacado 
que debe tenerse en cuenta que s i expresamos dichos porcentajes en valores 
absolutos, corresponde a l a Argentina xm monto por vehículo muy superior a l 
de otros países^ 
P o l í t i c a f i s c a l 

• Alcances 
La p o l í t i c a . f i s c a l es especialmente idóne?, como instrumento de des-

arrol lo económico. No obstante, en cuanto a su apl icación a la po l í t i ca de 
coyuntura su e f i c i e n c i a es re la t iva debido a l lapso relativamente extenso que 
se requiere para su elaboración, sanción y ejecución, 
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Atendiendo a su preferente relacidn con l a p o l í t i c a de largo plazo, 
debe elaborarse con ánimo de permanencia de modo de brindar a los sectores 
alcanzados, im seguro marco de referencia para e l desarrollo de sus act iv idades 

Normas de promocidn industr ia l apl icables . 
El decreto N® 3693 del 25 de marzo de 1959, que establece e l régimen 

de promoción de l a industria del autonmtor se ílinda en e l "texto y e sp ír i tu 
industrial". En l o s considerandos de dicho decreto se pondera la gravitacidn 
económica y l o s serv ic ios que prestan l o s vehículos automotores, declarando 
que su industria merece un tratamiento espec ia l que l e otorgue ventajas, con 
ajuste a l a s l ^ e s vigentes, de carácter aduanero, impositivo y cambiarlo. 
No obstante es tos considerandos l a parte resolutiva l imitó sólo a l ámbito 
aduanero las medidas espec í f i cas de promoción, omitiéndose crear e l sistema 
de desgravaciones y exenciones f i s c a l e s previsto en l a l ey 1U*7Ô1» Sólo 
l e alcanzaron la s exenciones f i s c a l e s de la l e y de réditos N° 11.6Ô2» 

Anál is is c r í t i c o del sistema impositivo que grava a l a s industrias 
que concurren a l a producción y comercialización de l o s automotores 
Decidida una po l í t i ca de desarrol lo , en l a que se incluyó a l a industria, 

del automotor, era dable esperar regulaciones de carácter f i s c a l que ordenarap.^ 
a largo plazo, e l establecimiento y evolución de esta industria. Sin embargo, 
en l a República Argentina es ta circunstancia no se ha dado, siendo la p o l í -
t i c a f i s c a l adoptada restringida, contradictoria e i n s u f i c i e n t e . 

El principio de máxima neutralidad económica en l a aplicación de l a s 
normas f i s c a l e s , se interpreta en es te trabajo en e l sentido que, en la 
economía argentina y específicamente con relación a l a industria del auto-
motor, es menester lograr una óptima distribución y uso.de l o s recursos 
económicos, con v i s ta a alcanzar e l mejor n i v e l de vida. Un mayor y mejor 
parque, de automotores permitirá una mejor consecusión de objet ivos generales. 

Una menor carga inqxjsitiva que se traslade a los precios e incentive 
la inversión y vina mayor atención a l tratamiento f i s c a l del sector de l a 
comercialización, aportará benef ic ios generales por l o s efectos inducidos 
que producirá un aumento de l a demanda, A n ive l de la comercialización 
existen problemas que no pueden dejar de ser señalados en un estudio de l a 
naturaleza del presente. El l eg i s lador f i s c a l desconoce todavía l a función 
económica de l concesionario de automotores y la naturaleza de su act ividad, 
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Este desconocimiento trasciende a las norniñ.R tributarÍFi.s y conduce a l nante-
nimiento de un sistema impositivo que cast iga a esta actividad como s i 
fuera antieconômica. El problema f i s c a l básico se da en e l impuesto a l a s 
actividades lucrat ivas y en los derechos municipales calcados sobre es te . 
t r ibuto . Los concesionarios, como viene destacando ACARA desde años atrás , 
son, en l a realidad econámica tr ibutar ia , intermediarios o auxi l iares de l 
comercio retribuidos con bonif icaciones y e l tratamiento f i s c a l de l a s 
mismas debe atender a esa conceptualizaciôn para ev i tar que se l e s grave 
en forma desmedida o se tomen con» ingresos de l a actividad valores que 
l e son ajenos. 

Se demuestra a s í que tanto a n ive l de las industrias que concurren a 
l a producción como a n ive l de l a comercialización e l sistema impositivo 
ofrece f a l l a s sobre l a s cuales es preciso ILamar l a atención de l a s autori -
dades, puesto que l a s más de e l l a s admiten soluciones inmediatas, s in riesgo 
para la recaudación, y con e l resultado de producir un efecto estimulante 
sobre la economía. 

Por e l l o , del estudio realizado cabe coneluir-í 
- que una p o l í t i c a impositiva espec í f ica para, l a promoción de la 

industria automotriz no ha ex i s t ido n i ex i s t e en l a Argentina, 
prescindiendo la p o l í t i c a económica del mpleo de un instrumental 
especialmente adecuado para regular a largo plazo e l desarrollo de 
esta actividad; 

- que l a s normas de po l í t i ca impositiva de promoción industr ia l en 
e l ámbito nacional - que abarcan en l a generalidad de las mismas 
a la industria automotriz t e m i n a i y de partes - presentan caracte-
r í s t i c a s r e s t r i c t i v a s en cuanto a l origen y t ipo de los bienes , 
monto de inversión conçnitable como desgravación en e l e jerc ic io 
f i s c a l y tras lac ión de l o s quebrantos; 

- que l a s noraas ingxjsitivas de aplicación a l a industria automatriz 
y a la comercialización de sus productos, no se han estructiirado 
atendiendo a los requerimientos de esta actividad (amplios mercados 
y a l i ento a la concentración); 

/- que 
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- que l a vigencia prevaleciente de cr i t er ios f i s c a l i s t a s , l a inf luencia 
en l a p o l í t i c a f i s c a l de frecuentes cambios en la orienfcacién de l a 
p o l í t i c a econdmica y l a laguna l e g i s l a t i v a que ex i s te sobre esta 
act ividad, se ha traducido en: 
a) excesiva e last ic idüd en los c r i t e r i o s que laiforraan a l a p o l í -

t i ca jjiçx)sitiva de promocián industrial ,enç)leadaj 
b) excesiva tributación a n i v e l de la comercialización, con simul-

táneo desconocimiento de l a verxiadera naturaleza de la actividad 
del concesionario y consecuente aplicación de cr i t er io s f i s c a l e s 
erróneos; 

c) acumulación de d i s t in tos gravámenes de ámbito nacional, 
provincial y municipal sobre l a misma materia imponible, s in 
que se repare en e l n i v e l de la incidencia derivada a la inçjo-
s ic idn conjunta (Ventas, Actividades lucrativas^ Contribuciones 
municipales)j 

- que prevalece en l o s regímenes impositivos de algunas provincias 
y , en algunos rubros de l a s ordenanzas f i s c a l e s de c iertos muni-
c ip ios , e l discutido concepto que juzga a l o s autonsSviles como 
bienes svintuarios, no obstante que la nueva p o l í t i c a cred i t i c ia 
inclDQre a l automóvil entre l o s bienes f inanciables . 

Recomendaciones 
Las recomendaciones de p o l í t i c a f i s c a l que se incluyen e l traba.jo 

convienen a una p o l í t i c a económica general que conduzca a su desarrol lo , en 
términos de estabil idad monetaria, y para cuya sat i s facc ión , l a industria 
automotriz está llaxnada a desempeñar un ro l inçxDrtante. Por e l l o se 
recomienda: 

a) con relación a la industria 
1) Una amplia armonización de l o s sistemas impositivos nacionales, 

provinciales y namicipales, 
2) Que se en^lee a l a p o l í t i c a f i s c a l preferentemente como ins tru-

mento de p o l í t i c a de largo plazo, plasmada con orientación 
promocional y con ánimo de permanencia, A es te e fec to puede 
ser importante la adopción de una p o l í t i c a de incentivos 
se lec t ivos por pai*te ddL Estado, 

/El trabajo 
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El trabajo posttila para la industria automotriz argentina 
l a aplicacic5n de l o s cr i t er io s f i s c a l e s promocionales quej. enseña 
la e x p e r i ^ c i a de l o s v ie jos países industr ia les europeos, que 
impulsan a sus industrias con estümilos apropiados para j<5venes 
economías en desarrol lo, Ia inexistencia de estos estímulos 
en l a p o l í t i c a f i s c a l argentina, distorsiona los precios en 
funci<5n de l a parquedad inoportuna del régimen f i s c a l promo-
cional vigente , 

3) Derogación d e l actual régimen de anticipos de impuesto.a las 
Ventas, retomando a l a aplicación del régimen general, 

4) Derogación de la.Tasa de Contralor de l o s regímenes de promoción 
a esta industria, 

5) Contención de l a s a l ícuotas correspondientes a l impuesto a . l a s 
Actividades Lucrativa.s a l n i v e l admitido por l a doctrina, 

6) Aplicar tasas iminicipales que corresponden a servic ios e f e c t i -
vamente prestados, dentro del marco l e g a l correspondiente, 

b) Con relación a l a comercialización 
1) Corregir e l exceso del n i v e l de tributación en que se incurre 

con e l impuesto a l a s actividades lucrat ivas , 
2) Reconocer a l o s concesionarios de automotores a los efectos, 

impositivos y dentro del principio de la realidad económica, 
como intemediar ios o auxi l iares del comercio retribuidos con 
bonif icaciones , aplicándoles l a s noriaas e spec í f i cas que para 
e l l o s contienen l a s leyes tr ibutarias , 

3) Proporcionar la magnitud de l a s contribuciones municipales y 
tomar como base ±aç)onible de e l l a s a l a s bonif icaciones que 
constituyen e l ingreso rea l de l a actividad, 

4) Fi jar definitivamente, como regla interpretat iva, que la venta 
de automotores recibidos en pago de otra unidad, sea nueva o 
usada, no constittiye ingreso gravable, puesto que corresponde a 
un valor en especie ya computado en oportunidad de l a dación 
en pago; esta regla ha de tener aplicación igua l i tar ia para la 
empresa que factura por s í l a s unidades como ctiando es la fábrica 
quien factura, pues dicho va lor en e specie juega del mismo modo 
en todos los casos , 

/ 5 ) Derogar 
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5) Derogar toda disposic ién que con propósito endnentemente f i s c a -
liíBta ex i ja e l pago de anticipos del impuesto a l a s actividades 
lucrativas en cada venta de tin automotor, ya sea que correspondan 
a l impuesto del año o a l s iguiente , 

c) Con relación a l usuario: 
1) Derogación del impuesto a l a conçjra y transferencia de automo-

tores o a l menos.la atenuación de su incidencia para l o s 
vehículos nuevos. 

2) Mantenimiento del impuesto en las transferencia.s de. vehículos 
usados, aplicando una escala por antiglliedad del modelo, más 
res tr ic t iva que l a actual .de HE>do de propender a l a modernización 
del parque de automotores. 

/Cuadro 6 
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Cuadro 6 

INCIDENCIA DE LOS B3PUEST0S SOBRE EL PRECIO DE VENTA 
DE UN AUTOM>TOB TIPO 

Concepto % de incidencia 

Tributados por la Industria básica y Auxiliar 
Transferido en e l precio facturado 
- Material directo adquirido en e l mercado interno 39.48 % 

Menos: Chapa, efervescente (SOICCSA) 0 .61 ^ 

38.87 % 
- Impuesto a las ventas 

Incid^-cia; a l ícuota 10 % s /38 ,87 % ( t o t a l compras) 3.89 
- Impuesto a . l a s actividades lucrativas 

Estimado 2 ,5 etapas de comercializacic5n del producto 
antes de l l egar a la industria teiminal 
Incidencia: a l ícuota ponderada 1,30 ^ x 2.5 x 39.48 % 1.28 

- Impuesto para Educación Técnica 
Considerado e l 25 % de t o t a l de conçsras como costo 
de la mano de obra 
Incidencia: a l ícuota 1.00 ^ x 25 ^ x 39.48 % 0,10 

- Impuesto sus t i tu t ivo a la transmisi<5n gratuita de 
bienes 
Considerando cap i ta l , reservas y resultados, equiva-
lentes a l 33 % del facturado 
Incidencia: a l ícuota 1.50 ^ x 33 ^ x 39.48 % 0.20 

- Impuestos internos 
- Cubiertas 

Participación de l o s neumáticos én e l t o t a l de 
coizç)ras en e l mercado interno: 8,82 % 
Incidencia: a l ícuota 40,00 % x 8.82 % x 39.48 % 1,39 

- Alfombras 
Idem anterior 0,29 % . . • 
Incidencia: a l ícuota 5,00 % x 0,29 % x 39,48 % 0,01 

/Cuadro 6 (cont.) 
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Cuadro 6 (cont , ) 

Concepto /í de incidencia 

- Impuestos a l o s réditos y emergencia 
- Por intereses pagados a l exterior por créditos 

por compra de materias primas 
Estimado e l IS del t o t a l de l facturado por l a 

, industria básica y de partes 
Incidencia: al ícuota 20.5,2 % x 1^00^ x 39»4Ô % . 

- Por regal ías , asesoraraiento técnico del exter ior , 
e t c . , (con e l impuesto a cargo del deudor) 
Estimado e l 6 ^ del t o t a l de l facturado por l a 
industria básica y de partes 
Incidencia: al ícuota 25.82 ^ x 6 ^ x 39.48 % 

- Rentabilidad neta considerada noranal para l a 
industria básica y de partes: B % del facturado 
t o t a l : . • 
Incidencia: al ícuota 40.85 ^ x 8 ^ x 39.48 % 

- Tasas y contribuciones 
- Tasas municipales 
«• Impuestos iniMbiliarios 

- Impuestos menores 
- Se l lo s 
- Derecho de inspección Sociedades Anánimas 
- Otras 

Total 

Tributados por la Industria Terminal 

0.08 

0.62 

1.30 

0.04 

0.02 

- Valor agregado 
- Material directo importado 8.46 % 
- Mano de obra directa 6,59 % 
- Gastos generales de fábrica 11.47 % 
- Gastos de comercialización 25.69 % 
- Gastos de administración 2 ,31 % ^ 
- Util idad 6,00 % 

/Cuadro 6 (cont.) 
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C\iadro 6 (cont . ) 
Concepto % de incidencia 

- Impuesto a l a s ventavS 
Considerado precio de venta 100,00 menos 
39.46 % compras en e l mercado interno y 
16,00 descuento a concesionarios . 
Incidencia: a l ícuota 

- Impuesto a l a s actividades lucrat ivas 
Precio de venta 100,00 menos 16,00 de 
descuento 
Incidencia: al ícuota 1,20 % x 84.00 

- Impuesto para Educación Técnica 
Estimadas las remuneraciones sujetas a impuesto 
igual a l 13 % d e l precio de \''snta 
Incidencia: a l ícuota 1,00 ^ x 13.00 ^ x 100.00 

- Impuesto sus t i tu t ivo a l a transmisión gratuita de 
bienes 

Considerado cap i ta l , reservas y resultados equi-
valentes a l 22 ^ dei precio de venta 
Incidencia: a l ícuota 1,50 ^ x 22 ^ x 100.00 % 

- Impuesto a l o s réditos y emergencia de terceros 
tomados a cargo 
- Por intereses pagados a l exterior por préstamos 

destinados a f inanciar e l c i c l o de producción 
(excepto para equipamiento industr ia l ) 
Estimadas e l 0 ,60 ^ de l t o t a l de precio de venta 
Incidencia: al ícuota 20.52 % x 0 ,60 % x 100.00 %. 
Por rega l ías , asesoramiento técnico del exter ior , e t c . 
Estimado e l 1,98 % del precio de.venta 
Incidencia: al ícuota 25.82 % x 1,98 % x 100.00 % 

- Tasas y contribuciones 
- Tasas municipales 1 
- Impuestos inmobiliarios 

- Impuestos menores 
- Internos 
- S e l l o s 
- Derecho inspección Sociedades Anónimas 
- Aranceles, e t c . 

6.43 

1.00 

0.13 

0.33 

0,12 

0,51 

0,06 

0.03 

/Cuadro 6 (conc l , ) 
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Cuadixs 6 (conde) 

Concepto % de incidencia 

- Otros 
- Incidencia de impuestos indirectos sobre 

los insunros de: Gastos generales 
Gastos de comercislización 

Total impuestos operativos 
- Impuestos a los réditos y emergencia 

Sobre ut i l idad neta estimada ^ 
Incidencia: alícuota 40,85 % x 6 

0.10 
8.71 

2,45 

l l o l 6 

Total de incidencia de mpuestos ( s in etapa de comercialización) 

" Transferido por las industrias básicas y de partes 8»93 % 
- Pagados por l a industria terminal 11,16 % 

Total 20,09 % 

a / De un gmpo de fábricas terminales representativas. 
^ Conforme a la composicián de produccián de autcnores ADEFA, año 1965» 

/EVALUACION DE 
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EVALUACION DE IAS DISTCSSIOKSS 

RESWEH TOTAL OS OISTCElSION£S 

Item del oosto 
Alícuota Factor 

dlstorsiomntô preelo 
„ . , Industria Naturaleza terminal 

Indus'b'ia de auto-> oomponen-* tas 
Total 

Basei preolo autom$T.i.le argentino s 100 
Material directo naelonal 

Partes terminadas pro-
vistas por la industria 
áe autoooirponentes 

Materias prisas 

Ilaterial dj.raato importado 

Partes terminadas 
(irapoptadas por las 
fábriõBõ tsr-ffilnales) 
Materias primas 

Mano de cbpa directa 

Gastos fi;enerales <¿8 fábrica, 

Gastos financieros 

Material de consumo 
Fluido y energías varias 
Mano de obra indirecta 
Sueldos de empleados 
Manutenciones 
Gastos sociales 
Amortizaciones 
Seguros 

Gastos generales varios 

Gastos de oomereiaUlzaclfe 
Impuestos 
Frcpagaitda 
t̂ omer ol all zaci ía 
Margen bruto del 
concesionario 
Gastos financieros 

38,16 

1.32 

3,89 
IU58 
6,53 

1 . 2 5 

1.00 
0.1»o 
1.H6 
1.23 
0.1+8 
0=50 

0 . 1 2 

0,25 

7̂ 93 
0,!|0 
0.65 

15.61+ 
0:>63 

Capacidad ociosa 
Precios elevados 
de algunas mate> 
rías primas 
Régimen aduanero 
Gastos financieros 
Seguros 
RáglEsn impositivo 
Preelo nacional 

Régimen aduanero 
Elgimen aduanero 

OrdenaRlento 
monetario 
Efecto da 
traslacitfn 

Capacidad ociosa 
Cojjaoldad ociosa 
Preoio sei^o 

£feeto de traslaei& 

Sfecto do traslacl&i 

fbĉ gcma 
flx̂ gena 
Siĉ gena 
EiĈ gena 
Eitígena 

loUO 

6,147 

1.55 
0.02 
1.01 

feSgena 

fiidtfgena 
aidjgena 
tbĈ gona 

0,22 

1.39 
1.96 

I.2I+ 

1.00 
0,03 
0.02 

l.UO 

6.ÍÍ7 
1»55 
0 . 0 2 
1.01 
0.22 

1.39 
1.36 

1.^ 

1.00 
0.03 
0.02 

2.32 

4.65 

/Resumen total (ooncl.) 
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Item del costo 
Alícuota 
sobre 
praolo 

Paotor 
distorsionante Naturaleza Industria 

terminal 

Industria 
de auto-
eomponen-

tes 
rotal 

Sastoa de administraol^a 

Sueldes y oargas sociales le03 
Gastos general® 0.37 
Amortizaoiones 0«13 
Impuestos varios 0.7Ô 

Utilidad 6.00 

Total 100.00 

Efento de traslasi^ 
Otros faotores 

1.76 
0 . 5 9 
2M2 

Nota; a valor 23,32 está formado por 5 . 8 6 cono distorciâi industrial terminali I3.UJ distorsiín industrial 
da partes; 8.98 sumas de efectos de ti>aslaoián y 0,99 de otros factoreso Si tecemos la comparaoifin 
con 'râiores internacionales, tandrecsoas 

Distorsiones 
Diferencia economía 
de escala 

Valor internacional 
Valox- argentino 

29.32 
25.53 

U5.I5 
100.00 

/resu?4En total 
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RBSraiSJ TOTAL OS DISTCSRSICWES 

Item del oosto Alfouota Pon-tft̂  
iXto distŜ liSSaate Naturaleza Indiistria terminal 

Industria de autocos" po&entúS Total 

Ba8e:. preel¿ automCVll Intepiaàlonal S jioo 

Material directo naslonal 

Partes terminadas (provis-
tas por las industria de 
aut Qoonponent es} 

Materias primas 

Material directo Importado 

Partes terminadas (impor-
tadas por las fábricas 
terminales) 
Materias primas 

Mano de obra directa 

Gastos generales de fabrica 

Gastos finanoieros 

Material de oonsumo 
Fluido y energlTas varias 
nano de übra iriuirssts. 
Sueldes de empleados 
Manutenciones 
Castos sooialeo 
Amortizaciones 
Seguros 

Gastos generales varios 
Gastos ¿e oomerolalizaoi&t 

Impuestos 
Propaganda 
Oomeroializaoi£n 
Margen bruto del 
oonoesionario 
Gastos financieros 

Gastos de axteiinlstraclfa 
Sueldos y oargas sociales: 
Gastos generales 
Amortizaciones 
Impuestos varios 

Utilidad 

Total 

Capacidad ociosa £hd¿gena 3 . 1 2 3 . 1 2 
Precios elevados de 

3 1 I . 7 2 algunas materias 
lit .1̂ 2 14.1+2 3 1 I . 7 2 

primas £k¿gena lit .1̂ 2 14.1+2 
Régimen aduanero 6,78 6.78 
Gastos financieros fôcógena 3M 
Segiwos £s¿gena o.m OM 
Rigimen impositivo ÜK̂ goia 2 . 2 5 2 . 2 5 

2 . 9 3 Precio nacional Bxâgena 0.49 

8.62 
10,17 
14,63 

2.78 
2.22 
0 .6? 
3=25 
2=é7 
1.07 
1.11 
10.53 
0.27 

0,65 

17.61 
0 . 8 5 
1,53 
35.17 
1.81̂  

2 . 2 9 
O 0 8 2 
0 . 2 9 
1 . 7 3 
13.32 

222.00 

Klglmen aduanero 

RSgimen aduanero 

Ordenam! mto monetario 
Efecto de traslaciía 

3«10 

2.76 

Capacidad ocitsa 
Capacidad ociosa 
Precio seguro 

ECeoto de traslaei&i 

£f3oto de traslaci&i 

fod^gena 
&d6gena 
Eicigena. 

2.22 
0.07 O.W 

Efecto de traslación 
Otros factores 

3.10 

•+.37 

2 . 7 6 

2 . 2 2 
0 . 0 7 
O.OH 

5 . 1 7 

1 0 . 3 7 

3052 
2.20 

Nota: El valor 65.32 estí formado por I 3 . O 5 oomo distoroién industrial terminai; 3 0 . 0 6 distorsién in^strial de 
partes; 20.01 sumas de efectos de traslación y 2.20 de otros factores. Si hacemos la comparaci&n con 
valorea internacionales tendrwnoss 

Distorsiones 65.2 
Diferencia economía escala 
Valor internacional 
Valor argentino 

\m 
222.00 
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MEXO 

"U INDUSTRIA AUTOMOTRIZ COMO FACTOR DE PROGRESO 
EI\Í LOS PAISES EN VIA DE DESARROJXO" 
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U lííDlBTRIA AUTOMOTRIZ COííO FACTOR DE PROGRESO 
m LOS PAISES EN VIA DE DESARROLLO 

La nueva tecnología se extiende con un dinaraismo asombroso. El ver t ig i -
noso desenvolvimiento, sste "salto cualitativo", tiene sus consecuencias 
sociales y económcas. Por sus características trae aparejada una 
conpleta modificación estructural de l a economíat, 

Considerando desde aspectos históricos cabe reconocer que este 
proceso tecnológico transformador se realizó constantemente. Hubo sienpre 
uno o varios sectores económicos que sirvieron como factor dinámico para 
l legar al maj-̂ or bienestar. Todos los historiadores económicos repiten, 
hasta e l cansancio, que e l desarrcl3.o económico en e l s iglo XVIII no habría 
sido imaginable sin l a innovación tecnológica en la producción agraria, 
vale decir, sin e l nuevo sistema de rotación de los cii].tivos» 

Ko es f á c i l contestar la pregunta de cuál es e l sector conductor 
dinámico en e l desenvolvimiento económico actual, Sienpi'e nuevos sectores 
dinámicos entran en acción, si los sectores anteriormente dinámi.cos no 
pueden contrarrestar más e l estancamiento económicc. Después de la era 
de los ferrocarriles, alrededor de la mitad del s iglo XIX, con l a ijadustria 
carboníf3ra y mecánica pesada - basada en l a invención de la maquinaria 
a vapor - vino la era del transporte marítimo, la química y la era de la 
e lectr i f icac ión, para ser luego seguida por la del automovilismo, radio, 
te levis ión y maquinarias electrónicas. 

Los "sectores conductores" no son iguales en todos los países, pues 
no se produce un desarrollo idéntivOc Generalmente se adaptan a los 
recursos existentes . Por ejemplo, en Finlandia e l "sector conductor" es 
la industria de maderas y papelera, mientras que en los otros países este 
sector t iene relativamente una inportancia mucho menor. 

Cabe, sin embargo, reconocer que s i un país aspira a participar 
activamente en e l desenvolvimiento con tecnología adelantada, no puede 
basar su economía sobre -unos u otros sectores. Debe crear una estructura 
perfecta basada en las ijiterfe rene ias recíprocas de los diferentes sectores. 
En este sentido, l a industria del automotor tiene una posición clave y que 
ejerce una influencia decisiva sobre l a modificación de l a estructura 
socioeconómica, 

/iSi se 
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S i se consideran l o s e f ec tos del desarrol lo de l a industria de l 
automotor es evidente que ha transformado nuestro quehacer economico y 
nuestras condiciones s o c i a l e s . Esta asercic5n e s especialmente valedera 
en l o s Estados Unidos^ pero actualmente se pi-esenta l a misma modificación 
también en l a s otras naciones» 

Dice Obum: "El inventor de l automóvil ha tenido mayor in f luenc ia 
sobre l a sociedad que e l i n f l u j o combinado de Gengis Khan, Ju l io César y 
Napoleón", Según Sieverst "El automóvil es e l símbolo más interesante 
de nuestros tiempos por dos razones. Primero, caracteriza l a moderna 
organización industr ia l y comercial y , segundo, ha transformado ~ por l o 
menos en l o s Estados liiidos ~ l a manera.de v i v i r del hombre común de 
manera mucho más ejctsnsa que cualquier otra invención tecnológica"» 

Su dinamismo se manif iesta en cas i todos 3.os sectores de l a vida 
estadounidense. Revolucionó e l transporte de personas y mercaderías^ 
Influyó sobre l a dis tr ibución de l a población y , especialmente, hizo 
posible un mayor alejamiento de l o s centros urbanos hacia l o s suburbanos 
y lugares per i fér icos„ Los ámbitos de l o s conglomerados se expandieron 
en l a s Llamadas "grandes áreas metropolitanas". El turismo alcanzó dimensiones 
insospechadas. Según una e s t a d í s t i c a de los Estados ünidDs para 1963, e l 
16.9^ de todas l a s empresas tuvieron estrecha afinidad con e l automovillsii©« 

El automovilismo en lo s Estados Unidos no fue condicionado por l a evolu-
ción del producto bruto, sino por e l contrario, contribuyó a su desarrolioo 
La participación de l o s sectores directamente vinculados con e l automotor en 
e l ingreso nacional está en constante y paulatino aumentoc En 1929 l a p a r t i -
cipación del sector agrario ganadero en e l ingreso nacional fue de un 9o7(>%} 
e l de l a industria alimentaria de un e l de l a industr ia de l automotor 

de un 1,6C^ y e l t o t a l de l a s act ividades directamente relacionadas con e l l a 
de un 3*2.0%» En 1965 se modificó ya conç)letámente e l panoramao El sector 
agrario-ganadero part ic ipó en un 3»75%, l a industria alimentaria en un 2,59%$ 
l a industria de l autoimator en un Zs60% y e l de l a s act ividades directamente 
relacionadas con e l l a en un hc&5%<> 

Mientras que e l ingreso nacional desde 1929 hasta I965, calculado en 
dólares de valor constante, aumentó en vin 193o9^, e l ingreso del sector 
agropecuario creció en un 43» e l de l a industr ia alimentaria en un 2 3 0 , ^ , 
e l de l a industria del automotor en un U0Bo9% y e l de l a s act ividades directaf-
mente relacionadas con e l l a en un 373o5^. /La modificación 
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La ffiodiíicaciíín básica de l a vida se verific<5 no scJlo en l o s 
Estados Unidos, sino tanbién en Europa en lo s años que sigviieron a l a primera 

guerra mundial. Durante 1955-6? e l desarrol lo fue dramático. En e s t e 
lapso en l o s t r e c e países de l a CEE y AELC e l r e g i s t r o de coches en promedio 
tuvo un aumento a n m l acumulativo del 13*1-5% f r a i t e a un 4*09^ en lo s 

Estados Unidos. Evidentemente, se puso en movimiento loia tendencia de 
desarrollo automovil íst ico siguiendo l o que mostrd e l ejemplo norteamericano» 

Evidentemente, no todos l o s pafses están y estuvieron en condiciones 
de ser part ic ipantes a c t i v o s en e l ftvburo desarrol lo tecnológico . En 
aquel los pa í ses , s i n embargo, que disponen de l a s bases necesarias para 
emprender e l "despegue", l a industr ia daL automotor es y será uno de l o s 
factores más im:x)rtantes del desarrollo del ingreso nacional . 
Caso ds l a Industria Airi ômotriz Argentina 

De todas l a s ramas industr ia les que conforman l a gama de manufacturas 
de carácter dináaiico con que cuenta Argentina, l a fabricacidn de autonptores 
es l a que presenta e l mayor índice de crecimiento en e l volumen f í s i c o de l a 
producción i n d u s t r i a l , ya quo en 196?, resu l ta xai 114o6^ superior a l n ive l 
de I960, 

La crec iente s i g n i f i c a c i ó n de l a industr ia autonotriz argentina sobre 
e l con^iunto de l a economía, puede apreciarse a través de l a participación 
del valor agregado generado en esa actividade Este , que en I960 representaba 
1,6% del valor agregado del sector manufactvirero t o t a l , re su l tó vin 6,3% 
en 196?. 

Al anal izar la contribución de l a industr ia automotriz t emána l a l a 
formación del producto bruto interno, también es dable apreciar l a cada 
vez íuayor part ic ipación que ha tenido a part ir de l a v igencia del régimen 
de promoción que se instaurara en 1959, El va lor agregado de esta industria 
que en I960 era del l l e g ó a un 2.2^ en 1965, porcentaje é s te que 

se ha mantenido en l o s dos líLtimos años. 

/ A l es tablecerse 
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Al eBcablecerse e l régimen, de pronoción de la industria automotriz 
(I959)í e l "walor de la produccidn nacional de estos bienes, medido a . 
precios de usuaidos, representaba el 1.2 % del ingreso bruto nacional. El 
desarrollo de esta industria, que paula,tina, y aceleradamente abasteció una 
demanda interna insatisfecha, determiné que en 1965, la.5.adquisiciones de 
automotores realizadas por la. comunidad absorbieron un 5.6 ^ del ingreso 
nacional, para luego mantener t a l participa,cidn alrededor del 5 %o 

la participacidn que ha tenido la compra de auton^viles en e l consumo 
privado, es otro indicador del que pueden extraerse interesantes conclu-
siones, Desde e l mero aspecto cuantitativo, las siguientes relacj.ones 
ponen en evidencia la creciente participación que la adquisición de automo-
tores ha tenido.en e l presupuesto familiar: 0 ,1 % en 1955, 2,0 % ea I960 
y 7c2 % en 1965. 

Desde e l punto de vista cualitativo, se aprecia la "permeabilidad" 
del consumdop argentino para adoptar modernos patrones de consunüs y para 
introducir cambios en sus hábitos de vida y , por ende, para modificar la 
estructura del gñ.sto en favor de los bienes industriales de carácter durable, 
A la explosiva expansión de la. demanda de artefactos para e l hogar, que sç 
produjo a mediados de la década del cuarenta y principios de la siguiente, 
sucede la del automóvil en la segunda mitad de los años cincuenta y en e l 
primer quinquenio de la, presente década. 

Dentro del proceso de invei'sión nacional, e l suministro de vehículos 
de carga y pasajeros que ha brindado la industria del país, ha sido s i g n i f i -
cativo, Si bien su participación ha estado condicionada a los alt ibajos 
de la econojaía, cabe destacar que, en tanto en 1955 las adquisiciones de 
automotores de carga y de pasajeros, de fabricación nacional, representaban 
e l 2Se7 % de las inversiones en.equipos de transporte realizados en dicho 
año, pasaron a s ignif icar un 63o4 % en 1961, 




