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INTRODUCCION

ADEFA, Asociacién de Fibricas de Automotores en la Lrgertina, consci. e

de la necesidad de que todas las categorfas representativas de la poblacidn
-aporten su colaboracién a los organismos del Gobierno en la consideracidn
de los problemas que interesan a su respectivo sector econémico, a fin de
promover aquella accién y aquellas medidas m4s antas para que las solucicres
pertinentes concilien los intereses particularss de caca categorfa con

los superiores de la couunidad, ha llevado a cabo, de comiin acuerio con
todos los demis sectores de la produccién y de la comercializacién estrecha-
nente vinculados con la fabricacién del automotor, un estudio que se propone
poner de manifiesto los factores que cistorsionan la formacién ce los
precios en la inchstria automotriz argentina,

Este estudio, que consta de mis de 1 000 p4ginas con 315 cuadros y
casi 200 gréficos con una amplia informacién relativa a la industria auto-
motriz tanto terminal como bi4sica y de partes (o de autocomponentes), ha
servido de base al informe titulado "La Industria iutomotriz Argentina®,

En el mismo se realizé un relevamiento y una apreciacién expresada
como incidencia sobre el precio, de todos los factores endSgenos y exdgenos
que influyen en la formacién del precio de dicha ircustria.

Cuando nos referimos a los factores enddgencs, queremos sefalar los
factores propios del sector industrial objeto del anflisis. Al heblar de
los exfgenos, el anflisis se vierte sobre los factores externos propics de
la infraestructuracién econduica Y social del pais.

Es indudable que toda ulterior expansién de la produccién industrial,
en especial con miras al mercado externo, comporta en primer lugar un
problema de costos. S6lo individualizanco las causas que alteran su
I>rmacién en el mercado interno, serd posible sugerir a los organismos de
Gobierno - con arreglo a una escala de prioridad y cdentro de los limites de
las posibilidades existentes - un programa concreto de accién que, antes
de convertirse en una nox:ma de cardcter pdblico, sea sobre todo la expresién
coherente de un diagndstico efectuaco por las propias categorias econémicas
interesadas en el proceso de la procuccién, ’

/Este diagnéstico




Este diagnéstico podr4 decirnos, y decir a los organismos de Gobierno,
ademds de cuiles son las causas de ciertas cistorsiones, qué es posible
hacer para reducirlas y, eventualmente, eliminarlas, Sc.iaadl(0 .al w e
brespectivas y los tiempos previsibles. Habr4 de este moco una estrecha
colaboracién entre los poderes piblicos a cargo de la aceién v las cateporias
econdmicas decididas a dar solucién a los probleinas de sus respectivos
sectores, en una mis amplia y superior visién cel bienestar comin,

Este estudio resultard también dtil no sélo para la Argentina y para
su industria del automotor, sino también para cualquier otro pales que |
quiera instalarla o ampliarla, especialmente si ese pais se encuentra en
vias de desarrolle ¥ quiere consolidar su economia sobre una base de estabi-
1idad monetaria.

METODOI.OGIA

A los efectos de estructuracién en la presentacién del trabajo y con el
" objetivo esencial de detectar factores de distorsién sobre los precios,
los mismos han sido clasificados en dos grupos bdsicos: aquellos generados
por las circunstancias imperantes dentro del sector industrial objeto de
anflisis y aquellos que reconocen su origen en el ambiente socioeconémico
dentro del que operan.

Por lo tanto se opté por medir las dlstorsiores ocaslonadas por
sstos factores endégenos y exdgenos sobre un valor denominado "ideal del
‘automotor argentino' que representa su valor de venta, o lo que es lo mismo,
el costo de fabricacién més los gastos de comercializacién, a los que se ' 1
le han agregado un porcentaje de utilidad del 6 %. Para ello se estimd
conveniente aglutinar los distintos componentes porcentuales del costo en
" los seis grandes rubros, que a continuacién se detallan:

- Mate directo nacion 39.48
a) Partes terminadas 38.16

b) laterias primas .- 132

Material directo
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- Material directo amportado

a) Partes terminadas
b) Materias primas
- Mano de obra directa

- Gastos generales f4brica

- Gastos de acdministracién

- Gastos de comercializacién
- Utilidad '

3.88
L.58

COMPOSICION PORCENTUAL DEL PR:CIO DEL AUTOIOTOR
PROJEDIO ARGENTINO
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1 Material directo importado 8.46 %
i ( (Pundicién 0.26
( . (For jado -
(Metaldrgicos (Estamnado 1.77
(Mecanizado 1.55 )
§Buloner:[a 0.08 N
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( (Dinamo ' -
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Mano de obra directs | | .59 %
' W. b K : ' ‘ign
Aportes jubilatorios 1.27
Sueldo anual complementariu 0.39
Vacaciones . 0.17
{Indemnizacién preaviso .o 0.05
. Cargas sooialea Indemnizacidén Ley 11 729 0.10
as insalubres y peligrosas 0.09
Antigtiedad . : 0.05
Periados pagos ‘ - 0,08
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Gastos goneralesk de fébrica

Gastos financieros
Material de consumo
Fluido y energias varias
Mano de obra indirecta
Sueldos empleados
Manutenciones

Gastos sociales
Amortizaciones

Seguros

Gastos generales varios

Gastos de administracidn

Sueldos y cargas sociales
" Gastos generales
‘Amortizaciones

Impuestos varios

Ggatos comercielizacidén
© Impuestos
Propaganda
Comercializacién . . -
Harger bruto del concesionario
Gastos financieros
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ECONOMIA DE ESCALA

Introduccidén

Es objetivo de estas lineas la evaluacién y ponderacién de las
diferencias que la economfa de escala pueda nrocucir en la formacién de
los costos en la industria automotriz, y no el estucio teérico de la economia
de escala por s{ misma. Por ello expondrerws aqui unicamente, en forma
sintética, los conceptos bésicos del tema.

Comenzamos nuestra bre;re introduccién teérica analizanco en primer
lugar la curva de los coetos totales unitarios de una empresa en funcién de
loe volimenes de procduccién, en el "corto plazo", tal éomo se expone en la
teorfa econémica tradicional y que repre;entams en el grifico 1, tratando
de justificar el porqué de su caracteristica forma en "U". ‘

Definiremos como "corto plazo" un perfodo de tiempo suficiente para
permitir que los factores variables de la produccién sean utilizados en
diferentes cantidades para alcanzar el miximo beneficio, pero durante el
cual no pueden ser alterados los montos de los factores fijos de la
li'oduccién.y Aralizaremos los costos dividiéndolos rimero en cos grupos
principales, a) costos fijos y b) costos variables, que, sunados, nos dardn
el costo total,

~ Toda empresa posee lo que hemos denomimc.o costos fijos, es decir,
que se comportan independientes de la produccién, y en los que tiene que
incurrir, no importa .cuin reducico sea su voluien de procuccidn.

En términos de nuestra definicién del corto plazo, los costos fijos
son justamente los de tocos aquellos factores de la procuccién cuyo monto
no puede ser alterado en forma irmediata (p‘incipalm-nte el capital de la
empresa, sus instalaciones, sus ecdificios, etc.). Por lo tento, el monto
total de los costos fijos de una empresa no variaré en el corto plaso,
aunque varian los voltmenses de produccidn. Lsto significa que serén repar-
tidos en forua proporcional entre las unidades producidas, o sea que cada una
de esas unidades soportard una menor o mayor incidencia de los costos fijos
sogin que el volumen de produccién sumente o disminuys. '

1/ AW, Stonier and D.C., Hague: A textbook of sconomic theory-Longms.
/Por e Jemplo,
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Por ejemplo, supongamos que la empresa cuyas curvas de costos pudieran
ser las del grdfico 1, tenga un total de costos fijos de 30 000 000 de pesocs
cualquiera que sea su volumen de procuccién, La representacién de la funcidén -
de sus costos fijos unitarios constituye la curva CFU.

Cuando la produccién 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 asf sucesivamente. los costos fijos unitarios cecrecen continua-
mente mientras la -produccién crece y la curva adquiere la forma ce una
hipérbola equilétera.

Esto nos da un indicio de la razén por la cual la curva de costos
totales unitarios disminuye a medida que van creciendo los volimenes de
produceidn, pero todavia no nos explica el porqué de la caracteristica
forma en "U" de la curva de costos totales. |

Los .costos de una empresa que no son fijos se denominan costos
veriables. Son los costos de tocos aquellos factores productivos cuyos
montos pueden ser modificados’en el corto plazo (salarios, materias primas,
combustibles, energla eléctrica, transportes, etc.) y por lo tanto, el total
de los costos variables de una empresa varia en funcién de la produccién
en el corto plazo,

S1 el total de los costos variablea se modificara moporcionalmente
a los cambios de los voldmenes de produccién, el costo variable unitario
(costo variable total/procuccién) seria constante, Sin embargo, especial-
mente en la industria, los costos variables se compcrtan inicialmente en
forma decreciente hasta un punto y luego crecientes. o

Es razonable suponer que, mientras la produccién varfa de cero aun
- volumsn cercanc al volumen de produccién "rormal® , se obtendrdn reducciones
sustanciales en los costos variables unitarios, ya que los factores variables
serdn susceptibles de ser utilizados con mds eficiencia para voldnenes
cercancs a la capacidad de produccién "normal" de la ehpresa que para
voldasnes inferiores. |

fordgico 1
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Pero una vez que se ha alcanzado el volumen "normal" de produccidn,
un ulterior incremento de ésta redundard en un fuerte aurento ce los costos
varisbles unitarios. Es decir que pueden obtenerse mayores voll ern~s de
produccién, pero (nicamente a un costo mayor, pues los incrementos ce
produccidn pueden realizarse exclusivamente a través de la siguiente
alternativa:

- con el empleo de un nimero cada vez majcr de esos factores de
produccién que hemos llamado variables y cuyo monto puede ser modi-
ficado en el corto plazo;

- con la utilizacidén en exceso de la capacidad norimal de lcs factores
fijos existentes.

El hecho que cada vez mis trabajadores tengan que ser utiliracos

con las mismas instalaciones y maguinarias (factores fijos en el corto
plago) conduciri a entorpecer las tareas, factor generador del desorden.

Por otro lado, la utilizacién en forma cada vez mds intensiva de los
factores fijos existentes llevar4 a un mayor desgaste de ellos y a més
frecuentes paiadas por desperfectos y/o roturas.

La curva de los costos variables unitarios tiene, por ello, en la
teoria econémica tradicional una forma similar a la de la CVU del grdfico 1.
Si ahora sumamos las curvas de los costos fijoes unitarios CFU y la de los
costos variables unitarios CVU del gréfico 1, tencremos la curva de los
costos totales unitarios (la CTU del grdfico 1) o, como se la denomina més
frecuentemente, la curva de los costos unitarios. Se explica entonces el
porqué de )a forma caracteristica de estas curvas. | '

A bajos niveles de produccién el prorrateo de los ccstos fijos sobre
més unidades a mecida que la produccién crece, significa que los costos
unitarios decrecerin rédpidamente con los incrementos de procduccién. En
cambio, a altos niveles de produccién los costos variables unitarios
tenderfan a aumentar rdpidamente mfs allé de cierto punto por la sobresa-
turacién de la capacidad de la empresa, y la disminucién en los costos’

f1jos unitarios seré demasiado pequefia vara contrarrestar ese incremento.

[/légicamsnte, cuanto




Légicamente, cuanto mayor sea la importancia de los costos fijos de
una empresa a niveles de produccién inferiores a su volumen normal, y
cuanto mayor sea el incremento en sus costos variables unit..rios una vez
superado tal volumen, tanto mds pronunciada serd la forma en "U" de su
curva de costos unitarios en el corto plazo. El efecto de '"economfa de
escala" para una empresa determinada dependeri, por una parte de la
incidencia de costos fijos en el costo total, y por otra parte del compor-
tamiento de la funcién de costcs marginales a cada aumento de wolumen.

Diversas investigaciones empiricas, basacas en analisis de correlacidén

parecieran sefialar, en la mayoria de los casos 2/ que para un rango suficien-
temente grande de variabilidad en la produccién y excluyendo el caso de
voldmenes muy préximos al nivel absoluto de plena capacicad, donde se mani-

fiestan los efectos de "embotellamiento", los costos variables unitarios

se comportarian como constantes, con lo cual la funcién ce costos unitarios
responderia mds bien a lo que se sefala en el grifico 2 en lugar ce la
forma de "U" del andlisis econdmico tradicional.

Refiriéndonos al tema especifico de nuestro estudio, podemos observar

cudl seria la forma de la curva de los costcs unitarios, en el corto plazo,
de una linea de montaje de automéviles, cuya canacidad normal de procuccidén
sea X unidades diarias en cos turnos de trabajo.

Principales factores fijos en el corto plazo serdn las instalaciones
existentes, es decir, en definitiva, la longitud de la linea. Evidentemente,
el costo de las instalaciones existentes se prorratearid sobre las unidades
producidas, e ir{ disminuyenlo a medida que la produccién se vaya incremen-
tando desde 1 hasta X, y X + n unidades. Los principales factores variables
estardn formados por el nimero de operarios que trabajarén a lo largo de
1la linea, y el costo unitario de estos factores variables ird disminuyendo
inicialmente al incrementar la produccién desde 1 hasta x, por un mejor
aprovechamiento de la capacidad de trabajo de los operarios o por efecto
de 1a 1lamada "ourva de aprendizaje’.¥ Por 1o tanto, la curva de costos
totales unitarios ird disminuyendo de 1 a x. Pero a medida que pretendamos

2/  Johnston, J. "Statistical Cost Analisis", Mc. Graw - Hill New York, 1960.

JOoréfico 2
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obtener volimenes de procduccidn superiores a X, y recordando que en el
corto plazo podemos incrementar la prouuccién aumentando inicamente el
monto de los factores variables, tencremos que ir adicionando mds operarios
a lo largo de la li:ea, con lo que el coste unitario de los factores
variables (costo ce la mano de obra en funcién de su rendimiento), iré
creciendo, pues los operarios ya no trabajardn en conciciones normales y la
disminucién de los costos fijos unitarios no serd suficiente para
contrarrestar este aumento. Por lo tanto, la curva de costos unitarios
totales ird aumentando en forma progresiva de x a x 4 n, conforme se
aprecia en el gréfico 3.

LAS LEYES Dl RLMDIMIENTO Y LOS COSTOS

Es evidente que las condiciones de produccién entre las difersrntes fébricas
varfan mucho de unas a otras. Serfa précticamente imposible que dos o més
de ellas tuvieran las mismas posibilidades financieras » los mismos equipos
productivos, la misma eficiencia de la mano de obra » 1a misma oportunidad
en la toma de decisién empresaria, etc, Pero cualesquiera que sean las
diferencias entre las condiciones en que individualmente operan los produc-
tores, hay en éstas caracteristicas comunes que permitan }~6ducirlas

& principios vélidos en general.

Siguiendo al Profesor Francisco Zamora ,2/ entre los principios
generales de nuestro tema, algunos de los més inportantes son los que se
eomc;n en la literatura econdmica con el nombre de "leyes del rendimiento
no proporcional”, es decir: la del "rendimiento creciente”, la del "rendi-
miento constante" y la del "rendimientc decreciente » Que puedan conside-
rarse couo perfodos diferentes de un mismo proceso expresado en téiminos
de une sola ley: la de la ‘‘proporcién de los factores".

&/  Francisco Zamora: Tratado de Teorfa Econémica, Fondo de Cultura
Boondmica, léxico 1962,

Jordtioo 3
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Dicha ley pone en evidencia, como su nombre lo indica, relaciones
cuantitativas entre elementos que se combinan. Es una expresién que ayuda
a comprender cémo puede resolver el industrial el primero de los pro..emas
técnicos que se le presentan: si toda procduccién exige el concurso de
diversos medios productivos, en qué proporciones ha de usarlos para obtener
el mejor resultado posible, o sea la mixima ganancia.

Por ejemplo, para fabricar automéviles, una empresa necesita, entre
otras cosas, edificios, terrenos, instalaciones, maquinarias, trabajo,
materias primas, combustibles, energia eléctrica, etc. Ahora bien, el
industrial puede, con esos elementos, realizar diversas combinaciones que
le significarén diferentes volimenes de produccién y Jiferentes costos de
sus productos: interesa, por lo tanto, determinar si hay una constante en
las relaciones entre las cantidades de los diferentes factores Que se
combinan y la del procducto que asi se logra.

E__J_.Erendimienté segdn el tamafio de la planta

la ley de la proporcidn de los factores implica el supuesto de que,
durante un lapso, la cantidad empleaca de algunos de los medios de
produccién permanece constante, aunque cambie la del resto de los medios
utilizados. '

El hecho de que dentro de un lapso determinado permanezca constante
la cantidad de algunos de los factores que se emplean, pone limites rigidos
a la posibilidad de variar los voldmenes de produccién que puecen obtenerse
" oon la ayuda de esos factores, . Una vez establecido el tamafio de la planta
industrial, la cantidad de unidades que con esa planta la empresa estd
en condiciones de fabricar de inmediato, queda limitada. |

Una ves que el factor o los factores fijos se utilicen a toda su
capacidad, y que la mroductividad de los factores variables queds anulada
por la insuficiencia de a.qudiloa , deja de ser factible aumentar la produccidn
incrementando tnicamente el monto de los factores variables que se aplican,
y aun antes de que ese limite se alcance, dejard de serlo desde el punto de
viata de los costos. De alli que cualquier aumento econdmicamente aceptable
de las unidades producidas exigiré una expansién de la planta y, muy proba-
blemente, tambidn su reestructuracién con la adopoién de nuevos y mejores
nétodos de fabricacidn. )

/Se deducs




Se deduce de ello cue la representac‘ién gréfica de todas las condi~
ciones relativas a los costos en que la empresa puede producir determinado
producto, exigird un nuimero muy grande de curvas semejantes a la CTU csl
gréfico 1, cacda una de ellas remesentativa de los‘ costos totales medios
a que se obterdrédn diferentes volimenes de produccidén, como resultado del
tamafio de la planta y de los medios procuctivos con cue cuerta.

la ley del rendimiento segin 1a escala de la planta

Un procucto cualguiera puede obtenerse, como dijimos antes, con
multitud de combinacicnes de factores procuctivos, elegidos entre los que
pone a aisposicién del empresario del estado actual de la tecnologia.
Modificando cualitativa y cuantitativamente todos los factores, de los
cuales unos -~ llamados "variavles" - pueden disminuirse o aunentarse en
forma casi inmediata, mientras que los cambios en las cantidades de los
otros - denominados "fijos" - exigen cierto tiempo, podrian crearse miltiples
plartas de diversos tamafios y de Ciferentes capacidades productivas, a cada
una de las cuales corresponderia, ya lo dijimos, una curva de costos totales
unitarios similar s la CTU del gréfico 1, como las cuatro que aparecen en
el grifico 4. |

Suponienco que tocas las posibles condiciones cde produccién de un
‘determinado articulo se reducen & las rem-eeentadas por esas cuatro curvas,
descubriremos que la linea ondulada que forman las porciones indicadas
con una linea continua de las curvas CTUl, CTUz, CTU,, CTU, , muestra que
los costos totales unitarios minimos para cada volumen de procuccién se
obf.endrtn a un costo cuya magnitud estd determinada por la ordenada del
punto mds bajo de 1la linea ondulada.

Asi, por ejemplo, el volumen de produccién ON corresporderd al costo
total medio NA, Podemos, pues, oconsiderar esaz linea como una curva del
costo total unitario, més general que las que parcialmente la componen.

En el limite, dicha linoa ondulada se volverd continua, y serd la CTU
del gréfico 4 envolvente de todas las curvas de costos totales unitarios.
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Si buscamos deterrminar por qué el rendimiento, lejos de ser constante,
cambia con la escala de la planta, la experiencia ros cemuestra que:

"Cuandy se aumentan progresivamente los vclinenes de tocos los

factores que se combinan en una unidad productora, el producto total

crece, llegando a un méxdimo, y sucesivarente (ecrece"
Lo que en términos de costos equivale a afirmar "que el tumento de la
escala de la planta produce, primero, costos totales unitarios decrecientes,
hasta un minimo, y luefo costos por unidad crecientes”.

El descenso cel costo unitario minimo (curva CTU) se e:plica fundamen-
talmente por dos motivos: a) una mayor especializacién de loe factores,
factible por el progresivo incremento de las cantidades de ellos que se
emplean, y b) la posibilidad de usar medios de producciérn m2jores y ids
eficientes, que le brinda a la empresa el aunento del apregaco de factores
qQue usa, ya que ese aumento le permite elegirlos - en mayor nimero - entre
~ los muchos y diversos cue la técnica nroductiva le ofrece. Bésicamente, las
causas de aumento de la productividad, y, por lo tanto, de baja de los
costos, que hemos definido, llevan en el lunguaje econdmico el nonbre
gensral de econoinfas de ia produccién en gran escala o economia de escala.

En términos generales, las ecoronias de escala provie. 1 de:

- Un mejor aprovechamiento de las ventajas de la civisidn y especiali-
zacién del trabajo, que seri tanto mds grande cuando mayor sea el
tamafio de la planta.

- K1 empleo de miquinas especiales en operaciones especificas, que
resulta prohibiﬂv:; para plantas pequelas - ya que el precio del
servicio de esdd méquinas resulta sumaments alto cuanco ha de
gravar a un n\hrro reducido de unidades del procducto - pero que
es muy econdmico si se trata de grandes voluimenes de procuccién,

« 1la aplicacidén éc ciertos dispositivos mecdnicos sAlo utilizables
ocuando s Moo on p'andu'cantidados, como los transportadores
o "la cadena”, utilisados amplismente en las lineas de montaje de
las fitricas-de sutomdviles.
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- El sostenimiento de laboratorios de investigacién y experimentacién

(capacey de descubrir instrumentos, métodos de trabajo y productos
~de nuevas c-..idades) séln posible cuanco la emores: procuce en
gran volumen,

- La reduccidn ce los precios de ciertos recursos p.ocuctivos, nue
pueden comprarse mis baratos si se aaquieren en grandes cantidades,
por ejemplo, materias primas y servicios de transporte.

A las fuentes de economia de la procuccidn en gran escala que acaban
de enumerarse, cabria afladir otras que de ellas resultan, aunque tal vez de
manera indirecta, or.iginadas por la integracién vertical, lateral u hori-
zontal, que son a la postre, consecuencias de la prod.uccién en grar. escala,
Se dice que hay integracién vertical cuando se encadenan en una sola serie
- que puede ir desde la procuccién de la materia nrima hasta la venta del
producto acabado - todas o algunas de las transformaciones que éste sufre
antes ce llegar a su dltims etapa, y de las cuales se encargan habitualmente
empresas distintas. rcngendra economfas porque: a) garantiza el suministro
continuo, v en la cantidad que se desees, ce materias primas, eviténdose
as{ el costo de mantenimiento de grandes depésitos de ellas; b) suprime
1os.gastoa que origina la participacién de intermediarios en la compraventa
de esas materias; c) permite una coordinacién més perfecta de todas las

‘etapas del prooeso productivo, va que éste se desarrolla bajo direccién y

vigilancia Unica y, en consecuencia, se restringen o eliminan las pérdidas
motivadas por los desajustes o interrupciones de 61, y d) hace innecesario
un considerable almacenamiento de productos acabados, puesto que la regu-
laridad del suministro de materiales se halla garantizada gracias a la
integracién y, por lo mismo, esté asegurada la posibilicad de aumentar en
cuslquier momento la produccién de los artfculos scabados, ei las condiciones
de la demanda lo requisren, ' | ‘

Ia integracién horiszontal consiste en la fusién, dentro de una sola
empresa, de muchas que antes operaban independientsmsnte en la misma staps
de proceso préductivo de un deterrinado bien o ssrvicio, y la lateral, en
1a unién de varias empresss independientes dedicadas a actividades similares,
aunque no idénticas. Tales combinaciones procuran sconomias al suprimir la
duplicacién de costos y al facilitar un aprovechamiento mis recional de la
capacidad productiva, : . ’

/Dedido al
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Debido al descenso de costos Que provocan las ecuonomias de la
produccién en gran escala, cada vez aumnenta el tamafio de la planta, o sea,
cuando crace la canticad y mejora la calidad de los factores fijos que la
constituven y de los variables cue con ellos se combinan, surge una nueva
curva de los costos totales medios en forma de "U", ya que se abre un nuevo
periodo durante el cual la procductividad estd sujeta a la ley de la proporcién
de los factores, curva cuvo punto minimo es m4s bajo que el de la que
inmediatamente la antecede: asi, en el grdfico 4 la curva CTU, tiere un

nivel minimo menor que la curva CTU:L y mayor que el de la cwrva CTU, cue

inmediatamente la sigue, lo que explica el descenso de la curva ench)lvente
CTU de los costos totales medios en la primera parte de su desarrollo.

Tal descenso no es ilimitado; 1léga un momento en que la curva CTU
comienza a ascender porque ha alcanzado ya su punto mis bajo (C en la figura
anterior), aquel en que la fdbrica cuenta, como Cice Chamberlin:y a) con la
planta m4s eficiente, b) mis eficientemente utilizada.

Este punto minimo C no es estdtico sino que varia con los cambios de
la tecnologfa, pudiendo desplazarse tanto hacia niveles superiores como

inferiores de mroduccién, .

La curvay de plaheamiento

La curva del costo total medio en el largo plazo CTU puede tener
dos aplicaciones: o se la usa para medir las diferencias de costos que
resultan de trabajer a cistintos niveles de produccién (y que es el objetivo
prictico de este estudio) o se la emplea como expresién de tocas las posibi-
- lidades que en u‘loria de costos y de volumenes de produccién se ofrecen
al industrial lﬁ.es que decida el tamafio de la planta mrorectada. En este
caso la curva ?cibc el nombre de "curva-de planeaniento”, cuya utilidad
srge immediatamente del andlisis del gréfico 4.

381 una !‘(brica dinensionada para el volumen de mroduccién oN puede
incrementar sus ventas por una mayor demanda, debers evaluar correctamente
ol camino a seguir: a) si el incremerto de la demanda fuera NN', le convendria °

&/ Charberlin: "La competencla monopélica", pég. 235.
' /indudablemente no

n. 2w




indudablemente no modificar substancialmente su planta, aunque los costos

"totales unitarios aumenten con la produccién, o sea no carbiar de esce.la

de procuccién, es decir no pasar de la curva CTU2 ala CTUB; b) si el
incremerito de la cemanda [uese, en cambio NM, converdria reestructurar
completamente la planta modificando sus cimensiones, pues ya 86 alcanzarian
las economias en escala, corresponcientes a la curva\ C'[‘U3 respecto a la
CTUz, o sea, serfa conveniente pasar de la curva CTU, a la CTUB. Vale decir
que la mejor de las alternativas que se ofrecen al empresario se la brindard
1la planta cuya curva de los costos totales unitarios es tangente en su
parte interior con la curva de planeamiento.

Esta planta tencrd el tamafio éptimo, porque serd la mds eficiente
para un determinado volumen de procduccidén y para un determinado estado de
la tecnologia. ‘

Queremos seialar en forma particular que 1a curva de planeamiento
no es tangente en el punto minimo de ninguna curva de costos en el corto
plazo, salvo en el caso de aquella que le es tangente en su punto minimo.
En el gi‘é.fico L esto ocurre para el volunen de produccidn'OM, cuando la
curva de costos en el corto plazo CTU3 es tangente a la curva de planeamiento
en el punto minimo de esta Wltima (punto C). El andlisis del gréfico L
nos muestra que para cualquier volumen de procuccién inferior al que
corresponde al punto minimo de la curva de planeaniento, el menor costo
unitario en el largo plazo se obtiene en el tramo descendente de la

-pespectiva curva de costo cn el corto plazo., Por e jemplo, siempre en
... o) gr&fico 4, trabajando en el largo plazo para el volumen OP, el menor
costo se obtiene produciendo en correspondencia con el punto E de tangencia

de la curva de planeamienio con la curva CTUz. Si trabajamos, en cambio,

‘on el corto plazo, vems que el volumen OF ea menor que el volunen 6ptimo

que le corresponderia a una plarita del tamafio correspondiente a la curva

. . de costos en el corto plazo CTU,.

1}




Es decir que, en el largo plazo, para poder obtener al menor costo
cualquier volwaen de produccién inferior a OM, deberd instalarse una
planta dimensionada para un volumen de produccién X y utilizarla para
producir un volumen de procduccién menor que X,

' Resumienco, podemos decir que el industrial que desee instalar una
planta para producir el volumen OP al menor costo, deberd cimersionar su
planta para un volumen ON mayor que el volurien OP deseado, o sea deberd
construir una planta con una capacidad de procuccién mayor que la capacidad

deseada, La cuantificacién de esa meyor capacidad surgird de la diferencia
existente entre la capacidad productiva correspondiente al punto minimo de
la curva de costos unitarios en el corto plazo y la referida al punto de
tangencia entre la curva de costos en el corto plazo y la curva de

planeamiento,




LA ECONOMIA DE ESCALA EN 14 INDUSTRIA AUTOMOTRIZ

Bu importancia en l0s pafres altamente desarrollados

e —

Desde el punto de vista industrial.

De las grandes industrias terminales, quizds solamerte la construcién
naval y la gran industria aerondfutica y espacial presentan, como la
industria del automotor, ocaracter{sticas de complejidad tan grandes, para
englobar oomo dltimo eslabén de la cadena productiva, la expresién de la
madurez total de la industria del pafs que representan. ‘

El automévil moderno es un producto sumamente complejo, compuesto
por mds de 4 500 partes, muchas de las cuales forman a su vez oohjuntose
8i se oalculan todas las piezas individuales, éstas llegan casi a 20 COO.

la ooirple jidad del automévil y la diversidad de tecnologfas que
concurren a su fabricacidn hacen que &sta se realioe bdsicavente en dos
etapasi primero la fabricacidn de las partes componenties y luego su
montaje rara llegar a conformar el producto final.

la elaboracién y el montaje de los subconjuntos son llevados & oabo

.en parte por las industrias terminales, y en parte por un gran ntmero de

otras empresas que, en conjunto, componen lo que se denomina la industria
de partes o de autocomponentes, mientras que el montaje final es siempre
realizado por las industrias terminales, y es esta aotividad la que en.
definitiva las caracteriza ocomo tales.

Dado que en la producoién de automotores se incluye gran nimero de
teonologfas muy diferentes entre si resultz difficil evaluar la economia de
escala de osta industria en forma global. Pucde estimerse en prineipin, que
no se obtendrdn las mismas reducciones de costo pa‘ra una misma escsla de
producoién en los diferentes procesos de fabricaocién, dadas las grandes
diferencias tecnolégicas existentes en los mismoss ‘

La pregunta que nos formularemos a.hor;, es »i hay un l{mite para la

eoonomfa de escala en la industria del automotor, o sea si «iste wn

volumen éptimo en la producoién de un determinado modelo, superado el oual
no se obtendrian ulteriores economfas de costo o, dicho de otra forma,

oual debe ser el volumen anual de produccién para que sea justifiocado, desde
ol punto de vista del costo, el empleo de los recursos teonolégicos més

[¥o es

oficientes que se oonosoane
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No es ffcil responder a la pregunta que nos hemos formulado, pues
no podemos evaluar las diferencias de costo por economfa de escala entre
diversos volimenes de produccidén comparando tnicamente las cantidodes
anuales a producir, pues, como la experiencia confirma, es casi tan
importante conocer el ndnero de allos que permanecerd en vida un deter-
minado modelo, como saber la cantidad de unidacdes que se producirdn de
é1 anualmente.

le prdctica, nos dice que, teniendo en cuenta el estado actual de
las tecnologfas que concurren a la fabriczoién del automotor, ney un
lfmite a las reduccic;nes de costo por incrementos del volumen, o sea que
existe un volumen (ptimo de procduccidén.

Debido a los miltiples procesos tecnolégicos necesarios para la
construccién de un automotor, debemos agruparlos para exrresar algunas -
oonsideraciones. la agrupacidn nds oominmente utilizada ¥ que hemos
adoptado es proceso de fundicién, forjado, estampado, mecanizuio y montaje.

Sobre yla base de algunos estudios realizados por diversos inveasti-
gadores y declaraciones oficiales de altos funcionarios de empresas
terminales se sintetizan diversos resultados.

~ Para el montajé el volumen &ptimo de produccién se sitda en el
entbrno de las 100 000 unidades por afio, para la fundicién y el forjado
en las 150 000 unidades/afio, para el mecanizado, (y en forma particular
para la elaboracién del block motor) 600 000 unidades/afio (con un aumento
del costo de alrededor del 50 % pasando de 600 000 ur.idades/afio a
20 000 unidades/afio) y pera el estampado en 61 1 000 000 de unidades/afio.

Por otro lado se determiné un volumen minimo aceptable de unas
250 000 unida.d_es/anuales de un mismo modelo, oon ulisriores reducciones
de ocosto hasta las 500/600 000 unidades anuales, aunque de menor importancia,
pars la fabricacién del automévil completo. '

lag estimaciones de Maxcy y Silbeg__q._gl_m_.ﬂ Intentaron determinar la
ourva de costos en el largo plazo para la industria del automotor sobre
1a base de algunos datos preparados por uno de los mayores fabrioantes de
sutonéviles de Inglaterra. la pregunta que ellos platearon a sus encues—
tados fue: joufl serfa, en términos generales y en forma porcentual,

5/ JMaxoy y Silberston: The motor industry, London, 1959.
: /el efeoto
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el efecto que sobre los oostos unitarios tendrfa un aumento de volumen
de produccién de 100 000 a 200 000, 300 000 y 400 000 vehfculos anuales?

log datos recibidos por laxecy Y Silberston son 105 inuici.o8 ¢€n
los cuadros 1 y 2.

Del andlisis del cuadro 1 vemos que las reducciones en el costo de
fabricacién son muy superiores a las oorrespondientes al costo unitario
total. ‘

la explicacién de estas diferencias surge del hecho de que los datos
ge rafieren a una empresa que Va creciendo dentro de un marco determinado,
y no al crecimiento del mercado total, razén por la cual mientras para la
empresa en cuestién pasa de 100 000 a 200 000 unidades significa duplioar
la produccidén, para sus proveedores, que en la mayoria de los casos no
trabajaran exclusivamente para ella, significard el aumento correspondiente
a la cuota parte de su produccién que tienen asicnada a esa empresa terminale

51 el crecimiento es de todo el conjunto la industria de automotores
*de un pa{s, ambos valores son casi coincidentes. (Qxeda siempre una
diferenoia debido al hecho de que algunos proveedores de la industria aute-
motriz ‘rabajan también para otras ramas de la industriaj por e jemplot
artefactos electrodomésticos, artfculos para el hogar, industria textil,
maquinarias a.'g'ricola.s,' et0e )e ‘

Queremos re.cordaf que existen diferencias sustanciales en el nivel
de integracién vertical de los diversos fabricantes, Aproximadamente el
pbrbentaje de conpras a terceros en los principales pa{ses produotores

es el siguientes

Alemania 60 % e
Francia ' 61 %
Italia L 5 %
Gran Bretafia o 70 %

Estados Un.’q,doi

] . R

50 %

o
E
-
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Cuadro 1

RCLACION COSTO/VOLUMEN I:ii PRCDUCCION

— e o m— - ———— . —— —— - - -

Volumen de produccién anual
(en unidades) 16¢ COC 200 000 300 000 400 COO

Total de lag inversiones
necesarias en % 100 140 180 240

Total del costo unitario
en % 100 g2 89 87

Total del costo de fabricacién
en % a/ 100 85 78 16

——— e " —— Sa—— & & A h e & P @ T Y S mmmmvom m ol & eSewmT S e e e -

a/ Costo de fabricacifn = (costo unitario) - (costo de los materiales
comprados). '

En la introduccién teérica hemos seilalado que una de las veniajas
que ofrece la produccidn en gran escala es la integracién vertical y
hemos analizado brevemente el porqué de estas ventajese ~hora tien, en
la préotica es diffcil evaluar si la integracién vertical es ventajosa
o no en el caso especifico de la industria del automotor. Independien-
temente de otros factores parecerfa presentar més desventajas que
venta jas por cuanto al integrarse mis verticalmente una indusiria, més
gse va elevando su 'break point'" es decir mds va creciendo el volumen
nfnimo necesario para optimizar su costo de fabricacidn.

En efecto, sl analizamos las difercutes etapas de fabricaoidén del
chasis, de 1; guspengién, del grupo probulsor y de la carrocerfia ocomprc-
bamos que mon del tipo de "capital jntensivo”, mientras que el montaje
final es nds bien del tipo de "trabajo intensivo".
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Cuadro 2

Sobre la base de datos eémpiricos, Maxcy ¥ Silberston trazaron la curva
que indicamos en el grifico 10 y, hallando la recta de regresidn,

completaron la tabla siguiente:

- e e S A 8.8 ST S SRS - SIS

Costo por vehfculo (= C)

Producoién (= P) (Base 100 000 vehiculos =
. 100)
1 000 197
50 000 118
100 000 . 100
200 000 90
300 000 ' , 86
400 000 84
1 000 000 o 80

la ecuacién que se ajusta satisfactoriamente a la secuencia expre-=
sada en el cuadre 2, especialmente para valores superiores a las
50 000 unidades/anuales, es la siguientes

o oamaae« MAEAR

(r = 0.99774)

s/ Donde C es’ el costo unitario en relacién a un costo C = 100 para una
produccidn P = 100 000 unidades/anuales, P es el volumen de produoccidén
.anual y r es el coeficiente de correlacién entre las variables.

. [Podemos estimar
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Podemos estimar que el total cie los costos fijes (esencialmente
amortizaciones, gastos generales, mano de obra directa, etc.) en el
valor agregado de un modelo europed de cilindrada mecia estdn repartidos
aproximademente en la siguiente formas 49 9 para el grupo propulsor, el
Shasis y la suspensién; 33 % para la carrocerfa, y 18 €5 para el montaje
final, mientras que, a la inversa, es el montaje final que absorbe la
parte mfs importante del costo de la mano de obra directa (44 %)y 1o que
le da al montaje final una gran flexibilidad.

la distribucién de los costos de fabricacién de un models eurdpee

de tipc pecueilo son aproximadamente los siguientes:

- -

Traba jo Ca.p:.tal Total

Total : : : . 100 100 100
Plantz motriz, chasis, suspensién | 33 49 41
Fabricacién de carrocerfa 23 3 28

Nontaje final : e 44 18 3

Ya qu@ hemos hablado é.ai porcentaje de dompras a terceros, vamos &
gefialar también ocufles son las producciones que habitualmente encaran
directamente las industrias terminales. En general consisten eni _

- maquinado de Bu-ras, for jados, fundicién, eto., para la fabricaocién
de la ‘planta motrig, chasis y suspensién, y el moniaje y prueba d-
estos conjuntos

.- estampado de oha.pa. ¥y ensamblado de la ca.rrocerfa;

- montaje final (pintura, montaje de partes y prueba final).

Eetos t¥res procesos bdsicos oonourren aproximadamente oon 30 ﬁ del

oosto del automévil. Incluyendo los demfs gastos indirectos, impuestos

¥ utilidades, en general la industris terminal oontribuye al producto
final oon un porcentaje que osoila entre el 35 y el 50 ¢ de su valor,

/om- de




Otras de las desventajas que puede presentarse en la integracién
vertical de una industria terminal es que, a menos que su produccién
no represente un elevado porcentaje del total del mercalo, €l nivel
de produccidn de un fabricante de partes, que abastece a varias industrias
terminales, seri generalmente mis elevado que el que podrfa aloanzar la
industria terminal, y, en concecuencia su produccién se efectuaria a
oostos menores (como el case de Joseph Lucas an Inglaterra).

Ademds, no debemos olvidar el incremento en los gastos de investi-
gacién y desarrollo gue deberd realizar la emyresa integrada vertical-
mente para mantenerse constantemente ‘actualizada en las diferentes tecno-
logfas que concurren a la fabricacién de un automot-r, que, en el oaso
de la integracién horizontal, corren por cuenta de los especialistas en
oada una de las diversas tecnologias.

Queremos sefialar, que en la prictica, el problema de la integraoién
vertical es mucho m&s complejo de lo que pudiera surgir del an{lisis de
las oonsideraciones hechas hasta el momentc. las ventajas o inconvenientes
reales de la intezracién vertical d: una industria terminal pueden ser
evaluadas Snicamente en funcién de ‘as oaracteristicas propias de la
estructura de la industria de partes del pafis al cual pertenece h industris
terminal. Simplemente a t{t.lo orientativo podemos sefialar que, cuando
la indusiria de partes ha alcanzads un buen grado de eficiencia y existe
una efeotiva estandarizacién entre los elementos oowpenentes no caracte-

ri{sticos (es deoir excluidos motor y carrcoerfa) de los varios modelos

que se fabrican en un pafs, la integracién vertical es dessoonsojable.

En oamblo, ouando la poca efioiencia de la industiria de partes odliga s
las industrias terminales a tenér varios proveedores para una misme piesa, -
pars poder garantizar la continuidad de su producoién, 9 todavia no existe
una tipificacién de los elementos componentes no caracter{sticos ds los

de los diferentes modslos que se fabriquen en el pafs la integracidén
vertioal tenderf a ser econfuioamente ventajoses
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Vamos a analizar ahora brevemente la curva ottenida por los profesorcs
Maxcy y Silberston en la forma sefalada en el cuadro 2 y que indicamos en
el grdfico 5, tratando de evaluar como di jimos al principie, la incidoncia
que en el costo total del automotor tienen las variaciones en los volumencs
anuales de produccién. La primera conclusién que podemos extraer del
anflisis del ocuadro 2 es que los costos unitarios decrecen con los incre-
mentos de produocién pero no en forma proporcional, El gréfico 5 muestira
una fuerte disminucién en las reduociones de costos, & medida que la
produccién orece, es decir que la ourva se va "achatando" para un vo.umen
que el grffico 5 sefala del orden de las 250 OO0 unidades anuales
(1 000 unidades diarias).

Para tener una idea de la magnitud de la diferencia de costd entre
el oosto que se obtiene al volumen de produccién que los diversos inves-
tigedores seiialan como el volumen §ptimo minimo pura una empresa y pars
wn solo modelo (unas 250 000 unicades/snuales) y el costo que se obtiene
al volumen de produccién usual de las empresas en los pafses en vias de
desarrollo (unas 25 000 unidades anuales por empresa y por modelo),
entremos sn la ourva del gréfico % oon el valor ds 250 000 unidades anuales
y tendremos un fndioce de costo de 87, referido a un costo = 100 para una
produccién de 100 000 unidades anuales. Si entramos ahora en la curva con
el valor de 25 000, terdremos un fndioe de ocosto de 143, lo que indicorfa
gque, » igualdad de todas las demfs condiciones, un mismo modslo producido
& rasén de 250 000 unidades snuales oostarfa aproximadamente un 60 %

" menos que si se produjera a rasém do 25 000 unidades anuales, LSgicaments,
pars lograr este objetivo, habrfa que reestructurar completaments el
tamaflo de 1a plats, es decir, modifiosr su escala de produccién, le que
redundara en un incremento de las inversicnes. Una ides de cul pusde
ser la medida de ¢ste inmoremento pusde extraerse del andlisis del

" ouadre 1. ' -
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Un ejemplo real de ouanto afirmamos respeoto a la disminucidnv del
costo en funcién del inoremento del volumen de produccién, lo podemos
extraer una vez m&s, de la historia de la Ford Motor Company. Desce el
ailo 1908 hasta el afio 1915, Ford produjo un solo modelo - el Ford T -
con un costante incremento en el volumen de produccién anual y una paralela
reducoién sn el precio del coche. El cuadro 1 muestra oémo la prictica
oonfirma la hipStesis de la importancia de la relacifn oosto/volumen en
la industria de automotor. |

Fo tomando en consideracién para nuestrs andlisis el precio inicial,
que fue establecid»s por ragones extracontables, y suponiendo mds ¢oincidente
oon la realidad la inversién de valores para los afios 1908 y 1909, e
igualando a 100 el oosto correspondiente a un volumen de produocoién de
100 000 unidades, tenemos que 100 = U$ 580, Convirtiendo los valores
absolutos en valores relativos, tendremos la curva del grdfico §, En
esta ourva, para el volumen éptimo de 250 000 unidades, tendromos un

fndice de oosto de 130, lo que nos aproxime otra ves a una diferencia
de costo del 60 £ respecto a un volumen 25 000 unidaﬁdn anuales ocmo
babfamos deduoido anteriormente sobre la base de los estudios de
‘Maxqy y Silberston.

Cabe seilalar que las reduociones de costos que se obtienan por
inorementos de volpmen ds produccién en el entorno del volumen §ptimo
nfnimo, estdn influenciadas por otros factores tan importantes como los
directamente vinoculados oon la economfa de escala, como sert

« 01 tipo de modelo en ocuestifn: evidentemente no serdn iguales las

reducoiones de oostos por incrementos de volmoxi para cantidades
que exoedan las 250 000 unidades anuales pars un modelo. europes

. 48 tipo econéaico (por ejemplo, e} Citroem 2 OV) y para un modelo

. @ $ipe americano (por ejemplo, un Chevrolet);

-cleutohhmdnobradolpstumgmnfubriuolmdolo; .

-leuhutoriaprim.no.- o : e
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Ahora bien, hasta el momento hemos hablado de volumen Sptimo anual,
8i analizamos mfs detenidamente el gréfioo 7, vemos que hay otra
copclusidn muy importante que podemos extraer, y es la sizuient:: si bien
el tiempo de utilizacién del herramental no ofrece las mismas ventajas de ‘
costo que un incremento del volumen anual de produccién, a medida que se |
prolonga la vida Wtil de un modelo,disminuyen las diferencias de costos »
por diferencias de volimenes de produccidn. En el mismo grifico obser— :
vVamos que para una carroceria con un oiolo de herramental de un afio, ;
tenemos una reduccién de costo del 42 %, al pasar de 20 000 unidades 1
anuales a 100 000 unidades anuales, para la misma oarrocerfa, utilizando :
wn oioclo de herramental de tres afios, la reduccién de ocosto oon el mismo |
inoremento de produccién anual es @niocamente del 30 . Vemos asf que el
ooncepto de volumen éptimo, o de capaoidad mfnima de produccién anusl,
dede ser oomplementadc por el de vida dtil éptima de un modelo, es deoir.
por el concepto de la produocién total Sptime.

00 tot i

Ia produccién total &ptima se refiere a la cantidad de automéviles
de un molo modelo a fabricar sin tener en ouenta el perfodo de fabriocacién
del modselo. :
Tedricamente no deberfa existir un 1fmite a la produccién total,
pussto que ouanto més se prolongs la vida de un modelo, mfs se inorementa
ol beneficio marginal.
En la préotica existen en oambio algunas limitaciones en cuanto al
.némero mfximo de unidades a producir. Una limitacidn en el nimero mfnimo
~ds unidades est{ dada por la inoidencia ds la amortisacién del herramental
espsoffico que no debe superar un determinado valor, mientras que las
" limitaoiones en sl nimero mfximo ds unidades & producir estén dadas o por
la vida €811 de dispositivos y matrices o por la necesidad de mejorar la
. productivided pussto que la meyorfa de los funoScnarios de las grendes
ihdustrias terwinales consideran que oon el estado actual ds la tecno-
logfa, luego de tres o cuatro afics de produccién de un modelo, la produc=
tividad (en t€rminos de mirgenes de explotacidn) decrece si se han mantenide
inalterados los métodos de trabajo y los equipos productivos. Sobre la base
ds 1o expresado y en forms aproximeda, podemos sstimgr que la produccién '
" total éptims yor modelo, se situard alrededor de 1.5 s 2.2 millones de unidades
- ‘ [orétics T

..

e
8
’




#
i
i
g
t
i

-

-3 -

000 00T 000 09 .
- L ——aael
- voge C ITHmEERLEY STST) X O
Soye z IMUMIRT OTIID B §
oge Y &lllll.ana.&onq.




- 35 o

Lo que equivale a una vida del modelo para un volumen 8ptimo de
Producoién de 500 000 unidades anuales de 3 a 4 afios y para el volumen
ninimo aceptable de 250 000 unidades de 6 a 8 afios,

Desde el punto de vista oomerciale

No 86lo en el aspecto téonico puede heblarse de un Sptimo en el
volumen de produccién. Los costos de comercializacifn del automévil son
altos; lusgo la necesidad de que se distribuyan en un gran ndimero de auto-
méviles tiene mucha importancia. '

La diversificacién de modelos, necesaria para oubrir todos los
sectores de la dewanda, los gastos de promocién por unidad que disminujen
_ oon el aumento de la producoién ¥ los gastos de distribucién son los
aspectos més salientes de este anflisis. In el aspecto de la distribucién
e establece en el entorno de las 800 unidades anuales, el nimero Sptimo -
ds venta para que el distribuidor pueda asegurarse todas las ventajas que
la ooonom{u de escala ofrece en este aspeoto.

E1 volumen nfnimo a.coptable desde o1 punto de vista comercial es de
unas 500/600 000 unidades anuales, mientras que el volumen Sptimo es
supsrior al 1 000 000 de unidades anuales. Lla necesidad de aloangar niveles

"tan altos de produocién explica en parte la resén de los acuerdos de colabo-
" reocién que han tenide lugar en los Sltimos Aﬁol, Justamente en el aspeocte
oouro:_ul ontro algunas de las principales .oupruu automotrices suropeas.

0| v{ o

Bl wmafo econémicamente oonveniente de una ffbrioa, en una economfa
dada, no estd determinado solunente por considersciones tecnolégicas o
oomeroiales, sino también depends de la posioidn relativa en ouanto & las
ﬁlmﬁuiﬁdu Y costes ds los factores de wodnooida & especial de mane
de obru y maquinaria.

leuoo recordar que siendo el costo de mano de obra relativamente
®|snor en los pafses on vias de desarrolle que en les pafses industrialisades,
1a mejor oombinscidn de factores lleva a una relativs menor mecanissoién |
QW &n genersl iaplics un menor volumen Sptimo ds producoidn.
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Por otro lado el mayor costo de los automéviles fabricados en los
pafses en vias de desarrollo respecto al oosto internacional no es
solamente funcién de los volumenes anuales de producoidn sino t.i.oiéa
del poroentaje de nacionalizacién alcanzado en cada pafs. o

Sobre la base de un estudio realizado en un pafs africano por una
importante industria automotriz europea, se ha analizado-el inoremento
de. oosto en funoién del volumen de produocidn y del porcenta;je de fabri-
oacidén nacional del automévile :

Admitiendo hasta un 30 % mds de costo.en un modelo producido en un
pafs en vfas de desarrollo, respecto de su equivalente modelo produoido

en ol pafs de origen, del grdfico 8, podemos obtener el mfximo razona.ble
de integracién nacional en funcién del volumen de producciéne
~ Es evidente que los valores de las ourvas del grdfico mencionado
varfan de un- pa.:[n a otro pues son funcién de los elementos que integran
las respectivas estructuras nacionales.

h_,_g_wjg de_esocala como factor de diferencia en la 1a. fcrmaoinép 1 g
goptos de la ;agusgr;a. automotriz grgentma :

En un .istoma. de ocoordenadas co.rtesia.nas se han llcvado en la ordem,da
" las relaciones porcentuales, entre el precio de venta, en dSlares/toneladas,
~“ds las prinoipales empresas del mundo, ¥y el precio promedio ponderado del’
automévil argentino y en la sblciu sus respeotivos voltmenes de produooidn
expresados en toneladas, Ademfs, en la abscisa y tomando oomo base’ el
peso promedio ponderado del sutomévil argentino, que es de 976 kilogramos,
oomo surge del cuadro 3, se ha indiocado la relacién existente entre las
toneladas produoidas nhualmonfo y el nénero de unidades anuales producidas.
Esta ourva La sido trasada por rezresién oon puntos obtenidos ds |
datos de las principales empresas automoirices del mundo (ousdro 4), la
expresién matemftios de la ourva obtenida ess

..’.31.32.’%

<

ﬁcnl. l u el pomnu,ja del precio respeoto al m«.io annmino 1 x s h
producoién en miles de tonohdu, voloada al grifioo 9.

i
.

Joxdtioco 8
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| Cuadro 3 ,
- " PRECIO Y PESO PROMEDIO PONDERADO DEL AUTOMOVIL TIPO ARGENTINO

' " Valor de 1a T
f:og;ocgdn ? ': Oﬂ g:ié: Autom&.rilel
dzigggzg (toneladas) producidos

= Chrysler 12 941 8.620 | 6 478
- ~ Fard Motor 29 648 19 395 16 379
Fiat | 47 719 32 605 40 911
o General Motors 21 996 15 595 11 786
= Safrar 20 907 . 13 690 13 315
Citroen ' 7 168 4 532 9 228
Ixa~Renauls ° , 53 486 37 811 37 226

Industria automotris
Santa Fe , 3 442 2 598 2 819
Jotel 971 991 134 846 138 142

Valor promedio del automévil = 4 093 Us/auto
Peso promedio del automévil = 976 kg/auto
Valor proimedio de la

, tonelada = 4 193 Uds/son
7 " USs = 350 nin
h W . ~
1) ~ AR -
i :

%lf ? -' ¢ T ©
{i t - . .
i I T e s wme e - «

. ‘ ‘ i
1 {

. . :  [Ouadro 4




Cuadro 4

DATOS PARA ECONOMIA DE ESCALA

' Tone ecio por Porcer_ltaje 5
omodeto - Umideses]  producides g Tiferido 0
i:
. I
1 230 000 175 000 1 970 46.98
2 157 000 165 000 2075 49.49 ?
3 50 000 57 500 2 260 53.90 i
4 893 000 ° 556 000 1630 38.88 ]
5 312 000 277 000 1.970 46.98 !
6 570 000 398 000 1 975 47.10 l
7 120 000 118 000 2 170 51,75 {
8 163 000 140 000 2 090 - 49.85 N
9 220 000 235 000 2 001 47.72 ‘;
10 818 000 660 000 1575 37.56 N
1 37 500 34 000 2 850 61.97 N
12 73000 87 500 2 260 53490
1) 82 000 84 000 2 600 62.01 '
14 163 000 104 000 ' 22710  54.14
15 . 190 000 - 98 000 2 090 49.85
16 70 000 91 000 2 3% 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
2 350 000 341 000 1845 39.49
21 43 000 43 000 2 520 60,50
22 7 000 7% 800 2 550 . 61,00
23 o/ 19 000 - 18.5%0 4193 100,00

8/ Argentina (promedio de cada flrice).

[orétioo 9
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la relacién del preocio promedio ponderado del automdvil argentino
& preoio internacional, respscto al precio promedio argentino es de
0.4515 segin se obtiene en el cuadro 5 ya que el precio argentino es
2,22 veoes ¢l precio internacional.
Dol anflisis del grifico 9 surgen las siguientes consideracionest
~ oomo la relacién entre precio internacional y precic argentino
es 48 45.15 € le ocorresponde una produccidn Sptima de
220 000 toneladas anuales por empresa,

= oomo la produccién de la empresa promedio argentina es del orden
de las 18 550 toneladas anuales (cuadre 4) entrando en el
grdéfico con este valor, obtendremos para la empresa tipo
argentina un ocosto de 70,68 %.

Ooncluyendo, y en bass a las oonsideracionss anteriores, podemos
afirwar que la diferencia que en la formacién del precio de la unidad
tipo argentino introduce la economfa de escala es del orden del 25.53 %,

Dol oual un 22 £ aproximadacente se genera en la industria ds partes
segin se calocula en el capfiulo correspondiente y el 78 4 restante en
la industria terminal.
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FACTORES EXOGENOS

Aduana

Mientras que el movimiento mundial de mercaderias se desenvuelve cada
vez con mayor celeridad, el despachc aduanero en la Argentina es lento.

Entre los casos de dilacién y encarecimiento del despacho de las
mercaderfas, se destacan con rasgos muy propios las tareas que deben reali-
gsarse en la Aduana y en el puerto., En general, la conviccién es de que
e8a separacién resultd perjudicial tanto en lo funcional como en lo orgénico,
pues se han duplicado labores en un mimmo proceso administrativo, con notorios
perjuicios para lom usuarios y para la movilizacién de los bienes, pues loa
interesados estdn oblipados a efectuar gestiones - ilares en reparticiones
distintas » generando la existencia de dos intermediarioa, con sus numerosos
agentes entre el buque, el almacén fiscal y el libramiento a plaza,

' A su ves la Aduana, para asegurarse la percepcién de la renta, implanta
tcpctidou controles y verificaciones que se superponen entre sf y que, de
un modo u otro, repercuten en todos los trimites y gestiones que se realizan
en su Ambito, Paralelamente influye un factor que prevalece en 1la funcién
ldmncn Y que se caracterisa por las facultades discriminadas del personal
‘omar(ado en los niveles medioc ¢ inferior de ejecutar eson controles, y a
ouyo arbitrio, compransidn y Animo rerolutivo quedan subordinadas todas
s opsraciones, aun aquellas que influyen en la actividad Intesgra de plantas
industriales, Es comin 1a paralizacién o la extrema lentitud de todo amunto
ante 1a nds simple o minima duda, a fin de somsterlo a diligencias o requi-
8itos especiales de consulta, estudio o dictamen, para salvar responsa™ilidaden

Kl corolario de todo ello es la acumulrcidn do expedientes, deapachos
Y mrcaderias que, inevitablemente, imponen la gestién personal y la presidn
ds los interesados, que se desplasan en seguimientos del problema que
los afecta, S

Resulta entonces evidente que debe procederse a agilizar las trami-
taciones y despachos que faciliten 1la rfpida introduccién de las mercaderias,
| Elegigo un grupo de materiales de inportacién para la industria auto-
motris se ha calculado cémo inciden los grawimenes aduaneros sobre el costo
ds los mimmon, desde que son descargados en el puerto hasta su salida a plasa,

/Surge asi
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Surge as{ que por la simple accidn de estos gravimenes cada délar de
material importado se convierte en:

Para materias primas de 1.41 a 2,09
Para partes terminadas y ‘ i
semielaboradas de 1,55 a 1,5
Para maquinarias de 1.60 a 2,00
Para materiales auxiliares  de 1.80 a 1,9

Esto nos indica que es obvio que 1as tarifas aduaneras deben ser
recxaminadas, siguiente sl ejemplo de pafses ms industrializadcs, que han
" adoptado medidas con el fin de reducir al mfnim el impacto aduanero en
el costo del automotor,

Por otra parte, en muchos casos, los derechos de importacién vigentes
reconocen una causa fiscal y no de proteccisn industrial, | ‘

h evidente 1a intima relacién que existe sntre la 1nduutria automotris
y 1a industria siderdrgica. Aun el mfs leo en la. materia sabe que gran parte
ds un vehfculo estd coastruida con acero; que las miquinas herramientas en
1as cusles fue fabricado estdn construidas oon aceroj que las thbricas se
han levantado con ayuda del acero. En fin que hablar del automévil y de acero
o prommchr una misma palabre,
 SBegtn resultados obtenidos por el CONALE, en base a informeién suminis~
trada por lu expresas terminales, la participacién porcentual - en peso -
de los diversos insumos que integran el automotor es la siguiente:
"« laminados y perfiles : '
- Pundicién ‘ ' S e . S T o
- Forl . ST IR
. = Aceros especiales TR P R .
- Otros mm“m“” - L

.- = Rodamientos
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Metales no ferrosos 5,1

« Aluminio ' 2.1
- Bronce, latén y otros ' 1.9
- Piomo : 1.1

- Instrumentos y aparatos eléctricos

Caycho y sus manufacturas

8,0
Productos del vidrio : 2.1
Materiales pldsticos 1.2

Otros elementor.

X

-~ Pintura y otros productos quimicos

= Cuerc y sus manufacturas

« Textiles

- Maderas

- Papeles y cartones , .
- Otros : - 100.0

Tomando la produccién del afio 1567 se.ha calculado el peso oromedio
ponderado del total de vehiculos producidos, El resultado obtenido es de
1 24,5 kg por automotor; vale decir que multiplicando esta cifra por el
nénero de unidades producidas (en total) podemos saber el peso de la
produccién automotriz en el perfodo que me considcre,

Dado que como ya hers mencionado el peso del vehfculo estd consti-
tuido por un 8346 £ de productos del hierro y del acero, el peso de los
aiswos en el mutomotor promedio serd:

0.836 x 1 235 = 1 032.5 kg

A este walor debemos adicionarle un 10 § para tener en cuenta la
‘parte destinada a h fabricacién de rop\natou, ropameiones y carroudos.

Bs docirs

10325:11031136113

Por dltimo, teniendo en cuenta que en la elaboracién de las partes de
los vehiculos hay gran cantidad de desperdicios y de rechazos los cuales,
no obstante volver en gran medida a reiniciar el ciclo sidemirgico como \
chatarra, deben ser tenidos en cuenta, se ha aceptado como coeficiente de
‘conexién el walor 1.45 ya considerado por otros autores, Tendrem>s entonces: £

/1 136 x 1.45




1136 x1.45=1 6L8 kg

Esta cifra (1 648 kg) corre-sponde a la cantidad total de acero equi-
valeate utilizado por la industria automotriz por cada vehfculo producido.

Ee ‘decir que para una rroduccién aproximda de 200.000 vehiculos, el
equivaiente total de acero bruto es de 330 COO toneladae.

Precios de los productos siderirgicos

Es diffcil realizar un estudio sistemftico de los precios internos
de 1os productos sidertirgicos nacionales en la Argentina y establecer

couparaciones con sus similares de otros paises. No obstante podemos
expreear que el costo de la produccién siderirgica argentina es en general
mis elevado que en 1los principales productores mundiales de acero, situacidn
1légica como consecuentia de que esta actividad industrial no ha alcanzado

el grado de desarrollo adecuado a las posibilidades que le ofrece el mercado
argentino. '

Si tenemos en cuenta que aproximadamente un 20 # del costo del -
vehfct "~ tipo estf integrado por productos siderirgicos y que de esta
cantidad alrededor de la mitad son importados y 1la otra mitad nacionales,
podemos decir que un 10 % del costo del vehfculo.se ve afectado por el
mayor costo interno de los productos. siderirgicos,

El1 10X intcgrado por productos sidermirgicos importados no aimifica
contradiccién con el régimen de la.industria automotriz, que autoriza un
porcentaje inferior de importacién, Se refiere al total de materiales
~ que entran en la fabricacién del vehiculo, ya sea.como piezas els.boradaa
en fAbrica o como provisién de partes, en cuya fabricacidn se utilizan
materias primas y/o elementos que por no ser producidos en el pafs, son
considerados nacionales a los efectos del régimen, : :

. Consideramos que los' productos sidertrgicos nacionales tienon un

precio interior cuya media se aproxima al 30 % mayor que los correspondientes
extranjeros. _Dado que la materia prima nacional (siderdrgica) comprada por
la industria terminal es un 0,94 % del precio del automotor (Aceros 0.33 %;
Chapas 0,61%) resultardn en esta etapa una distorsién del orden del 0,22 X.
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Industria auxiliapr
Ia industria auxiliar', también denominada industria pro veedora de
~ partes o industria de autocomponentes interviene en el precio del automotor
argentino con un 38,16 % del mismo, . _
Se_consi@era como aceptables, con un margen de tolerancia del 10 %X,
el siguiente comparativo de precios de partes de automotores:

Pafs de origen ~ Argentina
Ketaldrgicos 100 196 ‘
Eléctricos 100 220
 Neumfticos 100 224, .
Partes de goma 100 164

'Efectuada una media ponderada de estos mayores precios segin su incl-
dencia en el pwecio del vehfculo se llega a 1la conclusién que las partes .' |
son aproximuianmte un 101 & mds caras que en el pafs de origen del vehiculo,

Evi.dmtemente desde el punto de vista de la industria terminal, este ’ %ﬁ
mayor precio es un factor externo de distorsién en la fomacidén del comto |
final del automévil, !

A su ves para 1a formacién del costo de las partes la industria §

auxiliar est£ afectad_a. con respscto a s{ misma por factores interos y
externos, ' o '
. Estos mayores precios de 1a industria auxiliar pueden exwlicarss por
los siguientes motiwos: | |

" Atomisacién de 1la industria: existe un muy elevado nimero de estable-
cimientos con relacién a 1la demanda de partes y conjuntos mecAnicos apre-
_cifndose en mayor medida esta situacién en el rubro metaldrgicos a través
. de los talleres 'de mecanizado y estampado. En esta dltim enpecialidad es
dable encontrar establecimientos importantes.y medianos como am{ también
pequefios talleres cuyos propletarios posean balancines que hoy estampan
elementos de automotores pero que sin ningtn problema puedan realizar
clemioa para cualquier otro destino.

Variedad de partes diferentes respecto al wolumen de mroduceidn
(volumen de produccién para cada una de 1as partes fabricadas) que no responde
& las exigsncias de una economia de escala: es de pdblico conocimiento 1a
importancia del nimero de unidades producidas en 1a composicidn del costo
- del automotor.
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Es necesario recordar que las empresas que actualmente integran 1a

industria respectiva teminal producen vehfculos que corresponden a diversas
marcas y modelos de origen eurcpeo y norteamericano. ‘

Evidentemente, esto trae como consecuencia gna gamA de partes diferentes
que se hace mfs notable atn por el hecho de que lo= volimenes solicitacos
de cada tipo, al ser normalmente producidos por varios proveedores, resultan
adn mds reducidos de lo que lo son ya de por si.

Organizacién (administrativa y técnica): de la totalidad de las fiman
involucradas, mson muy pocas las que cuentan con una organizacién cientifica

o B

adecuada a sus necesidades, Esto, que podria pensarse corresponda a talleres
de facturado pequefio vale sin embargo en much{simos casos para emprenas
conceptuadas como medias y, hasta en algunas ocasiones, para las llamadas
grandes, Ia industria terminal debe sugerir a sus proveedores las ventajas
de 1a organizacién y su directa repercusién en 1la reduccién de los costos,

El nfmero de profesionales universitarios que actdan en la industria

" de partes es bajo. Son pocas las firmas que cuentan con ingenieros, . En
el aspecto adminiatrativwo, msalvo las grandes empresas, 1a mayor{r utiliza
108 servicios de contadores con dedicacién parcial, Es importante sugerir
& los proveedores la idea de que tanto directivos como jefes supervimores
asistan a cursos de perfeccionamiento.

Fn este sentido debe hacerse conocer (las empresas terminales son 1as
indicadas para sefialarlo) a los interesados cufles son 1las entidades verdade-
ramente idéneas y serias a las cuales pueden recurrir,

Equipn.mionto en general no moderno: salvo excepciones, los eatable-
cilimtou de 1a industria auxiliar no cuentan con todos los oquipon especi-
ficos de las tscnologias que abastecen. Lo corriente es encontrar maqui~
naria convencional que aunque sea relativamente nueva en cuanto A afios de
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uso, rresenta disefios que en general corresponden a proyectos antigum.
Sin embargo, el empleo de técnicas avanzadas, si blen es clerto que
no tendrian inconvenientes de ser aplicadas en nuestro mis, demandarian
inveraiones que sélo podrfan ser absorbidas para niveles de produceidén de
las terminales muy superiores a los aétmlol_.
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De todas maneras, es aconsejable que las fdbricas terminales alienten
a los proveedores a proyesctarse en forma mAs eficiert.e en el aspecto tecno-
18gico. No siempre las empresas se han preocupado for efectuar inversicns s
que significardn una mayor automaticidad o una mejora de sus métodos de
fabricacién,

Asimismo, ademfs del apoyo de la industria terminmal, debe tratar de
lograrse que el Estado promueva la modernizacién de las fdbricas de partes,
facilitanto inclusive la importacién de méquinas herramientas que todavia no r
se produscar. en el pals,

Capacidad ociosa: los vilores que se transcriben a continuac.én
expresan las capacidades ociosas en las distintas especialidados; conaide~
radas como porcentajes de la capacidad mdxima do_pmduccidn igurl a 100,

Matalfrgicos 36,6
Eléctriocos 30.2
Neundticos 10,0
Partes y accesorios de gom 25.0
Partes y accesorios de pliatioco 35.0
Textiles 30.0
Cristalss 30.0
Tapiceria : 40.0
Quimicos y pinturas 20,0

31 establecemos una msdia ponderada de los wlores anteriores, teniendo
en cuenta la incideneia gque cada uno de los sectores tiene en el total de
los sbestecimientos, llegmmos & que ls industria de partes, trabejsndo la
myoria de los talleres a un solo turno, tiene uma caoacidad oclosa equim~-
lente al 31,7 %, |

Precics de materins prims: se indica a continuacién el mayor porcen=
taje de precios de algmos de los materiales, tanto nacionales como importados,
que se utilisan en 1la industria de partes: ‘ |

Chaps : _ (B
Acero trefilado | . 658
Cobre o 35 %
Pundicidn _ Qs

/Asero forjado
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Acero forjado , .:_ 8 £
'Plomo , - 100 %
Acero para eldsticos 100 %
Acero para resortes de |

suspensién ‘ 100 £
Acero para bulonerfa 100 £
Rayén para cubiertas ' 250 £
Caucho sintético ' 50 £
‘Caucho natural 60 %

Se debe aclarar que los precios son altos, tanto para las materias
prims nacionales como para las importadas, estando las primeras normle
mente protegidas por barreras aduaneras,

De acuerdo a la informacién de los proveedores, resulta que aproxi-

madamente un 60 £ es materia primm nacional y un 4O £ importada,

Son tambidn factores de distorsidn en la industria auxiliar:

= Régimen aduanerc

- Gastos financieros

= Seguros

- Régimen impositivo
Servicios ‘ . _ .
Consideramos como servicios para la industria automotris la energia,
el transporte y los meguros.

La energfa no actfa como factor distorsionante en el camo de los deri-
Wados de petréleo, En lo que se refiere a electricidad la situacién es
Algo distinta acentudndose particularmente en el Cran Buenos Aires; sin
-hnrp su conto si bien myor no provoca distorsién digna de tenerse en
cusnta en 1a formacidn del precio del automdvil.

) ST que se refiere a transporte, solamnte cabe referirse al terrestre
que s pﬁctiomto ol dnico utilizado por 1a industria ant.omtru .hujo 1a

" form de camién, empledndose muy poco el ferroviario.

Estudios realizados por cdmaras empresarias hacen admitir que el
transporte automotor argentino es un 13 X mds caro que en pafases indvstrial-
mente desarrollados pero este myor costo no incide en form apreciable
como causal de deformacién del precio del automSvil.

/la incidencix
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Ia incidencia que el seguro tiene en el costo industrial del automdvil
e8 baja y no demasiado gravosa para el usuario, No obstante desde un punto
de vista objetivo ella deberfa ser reducida atn m4{s actuando sobre las remu-
neraciones de la intermed’acién y sobre los impuestos internos,

Moneda

Por sus caracterfsticas propias, el mercado crediticio argentino ha
actuado como factor distorsionante de costo tanio para la industria terminal
como para la de partes, .

Pars la determinacidén de esta incidencia, que se expresa mfs acelanta,

se ha hecho la comparacién del costo promedio de obtencién del dinero bancario

Y extrabancario (tasas, sellados y otros gastos) con el que rige normalmente
on palses desarrollados que gozan de estabilidad monetaria.

31 caloulamos que el promedio del costo del dinero vigents para la
industria terminal, durante ese aflo, era de alrededor de «un 22 %, se ha
podido estimar qué distorsién sobre el costo final del 1.24 X,

En idéntica forma, para 1a industria proveedora de partes ss ha calcu-
lado que el costo del dinero bancario y extrabancario ha incidido, ronpcctf-
wamente, en un 1.65 £ y 4.31 £, sobre los precioa de venta de esta ram de
actividad a la industria terminal, o sea sobre el conto para esta dltima,
Eee total de 5.96 de gastos financieros ha sido formado en rasén de un
costo promedig del dinero de alrededor de un 30 £, con lo que se obtiene una
distorsién de un 4,09 £ par dicha industris provesdorn de partes que - al
trasladarse sobre el costo promedio del automotor arsentino - representa
w 1,55 %, | |

Es de hacerss resente que actualmente con motivo de 1a estatilidad
monetaria de los dos dltimos aflos, 1a incidencia distorsionente de las
tasas de interés ha disminuido aproximadamente en un tercio,
lagislacitn Lincal | B

Kl anflisis efectuado sotwre la legislacidn fiacal argentina, referida
& la industria automotris - terminal, de partes y bsica = y a la comercia-
1isacién de Los produstos ‘terminados, ha tenido como propésitos
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1) . determinar el grado de distorsién que geners la actual incidencia
* fiscal en el precio al usuario del producto final: automSviles,
vehiculos utilitarios ¥ camiones, ¥ . . . |
2) sugerir nuevas pautas en el régimen fiacal que g
a) conduzcan de manera directa a correir el grado da dintorsidn
~ que se apreciaj
b) contribuyan al ordenamiento que se juzga neceaario en este
trabajo en la economfa del sector, atendiendo & Bu importancia
“en el panorama econémico nacional y ponderando los lineamientos
'y objetivos de la politica econémica vigente,

E gimen %sitivo aplicable a las industrias que concurren a"la
m.g_i n _de automotores : ; _
Ambito nacional - E e
Al analizar los distintos gravdmenes que conforman el réginen fiscal

" on el Ambito naciona), se concluye por afirmar que no existe un régimen

especifico de impuestos para las industrias que concurren a la produccidn
automotriz, salvedad hecha para la terminal de la llamada Tasa de Contralor

- y'Arancel creada por Decreto N° 8655/63.

Se observa dnicamenté para la industria terminal en el impuesto &
las ventas scbre automSviles y "pick-up", la aplicacién de una alfcuota
diferencial pero, aun asf, se los agrupa con otros bienes, con los cuales
‘no guardan relacidn alguna de accesoriedad y complment.acién. Para los
camiones, Smibus, colectivos y sus chasis la alfcuota de imposicién es la
general del gravamen. Por 1o que respecta al régiven de anticipos del
impuesto a las Ventas (resolucién General N° 886 de 1a Direccidn General
Impbsitiva) el mismo constituye una excepcidn al de aplicaciéh goneral,
obligendo a la induetria terminal del automotor, a un mayor esfuerzo. ﬁwm-
_ciero, oon respecto al resto de los obligzados a tributar el grnvnmm. .

Por 1o que reapecta a la industria bésica en mérito a criterios de
polftica fincal deatinados a la mplmtacidn y desarrollo en el pais de 1a
miema, se¢-ha: estructurado un sistema de doagruvacionea y oxanoioma de
oardoter temporal, otorgados con cardcter selectivo,

Tanpoco 1a oomercialisacién de automotorss tiene en el Ambito t.mudo,
dimcinimu pnrucuhru en cuanto a loe :meuutm que la alcarzan,
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* Ambitos provincial y municipal
Por 1lo que respecta al régimen fiscal vizente en los 4mbitos provineial

¥ mmicipal, dnicamente en la etapa de la comercializacién de los automotores
" se observan disposiciones particulares respondiendo ellas a este comin deno-

minador: tarifas elevadas y superposicién de gravdmenes, Al impuestoc a las

actividades lucrativas se suman, en efecto, "derechos" municipales gravosos

y aqhél como éstos se inspiran en un criterio fiscalista que opretende

asignar a esta actividad una elevada capacidad de contribucién, a la par

que desconoce la realidad jurfdico-econdmica de los concesionarios y los

reales ingresos que deben serles computados a los fines impositivos.
Regimenes de promocidn de la incustria automotriz

Ha merecido criticas el hecho que a pesar de haberse incluido a la
industria automotriz dentro de las industrias prorovidas, el Estado no
haya procedido a otorgarle un régimen impositivo especial de promocidn en
el orden nacional habiendo quedado ﬁnicamento alcanzada por las disposi-~
ciones fiscales de caricter general.

Por lo que atafie a los regfmenes fiscales provinciales y municipales ’.
las fAhricas terminales han podido acogerse a leyes de promocidén industrial,
que a peser de no haberse dictado con cardcter especial para ellas les
han permitido incluirse en sus disposiciones, Las exenciones acordadas
han sido por tiempo limitado. '

la industria proveedora de pprtes, no incluida en el régimen de
promocién para 1a indurtria automotriz, queda alcenzada por las disposi-
ciones fiscales de promocién de cardcter general, '

Para determinar 1la incidencia del régimen impositivo dentro de 1a
estructura de precios, se ha procedido a reallzar la sumatoria de todas las
incidencias de impuestos que se producen en las distintas etapas de transfe-
rencia de bienes que concurren a formar el vehiculo automotor terminado,

mdxu etapas comprenden a las industrias bfsicas y de partes, ademés de

o

Asimismo, para tener en cuenta cufl es la incidencia impositiva total

para el usuario, se ha debide contemplar el impuesto a la compia y transfe-
mch de automotores que aquél se ve forgado a mgremr simult4Aneamente con
/1n tdquiaicidn
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la adquisicién y.que 'conatituye para €1 una suerte de "suplemento" del
precio de compra, Para dicho tributo el resultado obtenido indica , en
una medida ponderada relativa al aflo 1967, una carga fiscal de 1,98 %.

- las cargas fiscales que gravan la actividad del concesionario consti-
tuyen un capitulé aparte, pues si bien no inciden en el precio final del

- automotor, se han conatituido en un factor de perturbacién para la comercia-

lizacién y a 1a postre pérjudican al usuario. Ia traslacidn de dichas '
cargas a los precios resulta excluida por 1a aplicacién de precios.de venta
al piblico fijos, a la par que por la alta competencia del mercado. Ellas
se estiman en el 3.74 % del precio final al usuario y se comprende cufl
seria el efecto distorsionador de su traslacién,

) Resumiendo: la incidencia fircal en ol precio final del automotor

4l usuario resulta:

.~ a .nivel industrial terminal , : 20.09 y 4
., = ocompra y trmafe:encia de automotores _ 1,98 £
Iotal | . 22,07 %

-84 la traslacién de las cargas fiscalep del eomoaiomrio uogan

- algén dia a operar el resultado seria éste:

.= & nivel industrial terminal . 20,098
= & nivel concesionario B 3.7% %
~ ocompra y transferencia de automotores 1.98 £

Total ‘ 25,8 %

i S:L bien el porcentaje A nivel intemcional o8, en algunos paises
similar o aproximado al antes apuntado s §irectivos de ADEFA han dastacado
que debe tenerse en cuenta que si expresamos dichos porcentajes en valores -
absolutos, ocorresponde a h Argentina un monto por vehiculo m superior al

. de otros pafses,

. Poldtics fisoal

- Ia polftica.fiscal es. especialmente idénea como instrumento de des-
arrollo econémico, No obstante, en cuanto a su anlicacién a 1a politica de

-ooyuntura su eficiencia es relativa debido al lapso relstivamente u’tmao quc

8¢ requiers para su elaboracidn, sencién y e jecueién.
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Atendiendo a su preferente relacién con la polftica de largo vlazo,
debe elaborarse con Animo de permanencia de modo de brindar a los sectores
alcanzados, un Seguro marco de referencia para el desarrollo de sus actividades

Normas de promocién industrial aplicables ¢

El decreto N° 3593 del 25 de marzo de 1959, que establece el rérimen
de promocién de 1a industria del automotor se funda en el "texto y espiritu
industrisal", En los considerandos de dicho decreto se pondera la gravitacidn
econmica y los servicios que prestan los vehiculos autonotores, declarando
que su industria merece un tratamiento especial que le otworgue ventajas, con 4
Ajuste a las leyes vigentea, de carfcter aduanero » impositivo y cambiario. ’
No obstante estos considerandos la parte resolutiva limité s6lo sl 4mbito
. aduanero las medidas especificas de promocidn, omitiéndose crear el sistema
de desgravaciones J exenciones fiscales previsto en 1a ley 14,781, 58lo
le alcanzaron las exenciones fiscales de la ley de réditos N° 11,682,

Anflisis critico del sistema imoositivo que erava a las industrias
gue concurren a la produccidn Y comercializacidn de los automotores

Decidida una polftica de desarrollo, en la que se incluyé a la industria
del automotor, era dable esperar regulaciones de cardcter fiscal que ordenaran,
& largo plazo, el establecimiento y evoluciédn de esta industria, Sin embargo,
on la Repdblica Argentina esta circunstancia no se ha dado, siendo la polf-
tica fiscal adoptada restringida, contradictoria e insuficiente,

. Bl principio de mdxims neutralidad econémica"en la anlicacién de las
normas fiscales, ae interpreta en este trabajo en el sentido que, en la
econonfa argenting }y especificamente con relacidn a 1la industria del auto-
motor, es menester lograr una dptima distribucién Yy uso.de los recursos
econdmicos, con vista a alcanzar el mejor nivel de vida, Un mayor y mejor
parque de automotores permitird una mejor consecusiédn de objetivos generales,

Una menor carga impositiva que a.e traslade a los pi-ecios e incentive
la inversién Y una mayor atencién al tratamiento fiscal del sector de 1a
- comercializacién, aportard beneficios generales ror los efectos inducidos
que producir{ un aumento de la demnda, A nivel de 1a comercializacién
existen problemis que no pusden dejar de ser se¥aludon en un estudio de la
naturalesa del presente, El legislador fiscal desconoce todsvia la funcisén
soonémica del concesionario de automotores y la naturaleza de au actividad,
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Este desconocimiento trasciende a 1as normas tributarias y conduce al mante-
nimiento de un sistema impositivo que castiga a esta actividad como si

: mera fmtiecondmica. El problema fiacal b4sico se da en el impuer.o A las

actividades lucrativas y en los derechos municipales calcados sobre este
tribute, Ios concesionarios, como viene destacando ACARA desde afios atrés,

~ son, en la realidad econémica tributaria, intermediarios o auxiliares del

comercio retribuidos con bonificaciones y el tratamiento fiscal de las
mismas debe atender a esa conceptualizacién para evitar que se les grave
en forma desmedida o se tomen como ingresos de la act.ividad valores que
1e son ajenos, . :

Se demiestra asf que tanto a nivel de las industrias que concurren a
la produccién como a nivel de la comercializacién el sistema impositivo
ofrece fallaa sobre hh cuales es preciso llamar la atencién de las autori-
dades, puesto que las mfs de ellas admiten soluciones inmediatas, sin rieago
para la recaudacién, y con el resultado de producir un efecto estimulante
sobre la economfa, '

Por ello » del estudio realizado cabe concluir-

- que una polftica impositiva especifica para 1a pmmocidn de la
industria automotris no ha existido ni exiate en la Argentina,
ﬁroacindiendo 1a polftica econémica del empleo de un‘instrumental
oapecialmento adecuado para regular a largo plazo el desarrollo de
esta ac tividad;

= que las normas de politica impositiva de promoicsn induntria.l en

el 4mbito nacional - que abarcan en la generalidad de las mismas

[} 1a indvstria automctriz terminal ¥ de partes — presentan carscte-

‘ riaticas roatrictivaa en cuanto al origen y tipo de los bionos,
monto de inversién computable como desgravacidn en el ejercicio
fiscal y traslacidn de los quebrantos; |

= que las normas impoaitivaa de aplicacién a la industrin automotris
| Y & 1a comercializacidn de aus productos, no se han estructurado
_ &tendiendo a 103 requarimientos de esta actividad (mplios mercados
y aliento a ln ooncentracidn); '
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= que la vigencia prevaleciente de criterios fiscalistas, la influencia
en la polftica fiscal de frecuentes cambios en 1a orientacién de 1a
politica; econémica y la laguna legislativa que existe sobre enta
actividad, se ha traducido en: |

.8) excesiva elasticidad en los criterios que informan a la polf- .
tica impositiva de promogisn industrial empleada;

b) excesiva tributacidn a nivel de 1a comercializacién, con simule
tdneo desconocimiento. de 1a verdadera naturaleza de la actividad
del concesionario y consecuente aplicacidén de cr-iterioa fiscales

~ erréneos; .

©) acumilacién de distintos gravémenes de Ambito nacional,
provincial y muniocipal sobre 1a misma materia imponible, min
qQue 86 repare en el nivel de la incidencia derivada a 1a impo-
sicidn conjunta (Ventas, Actividades lucrativas » Contribuciones
municipales); ,

.= Que prevalece en los regimenes impositivos de algunas provincias
7s ®n algnos rubros de 1as ordenanzas fiscales de ciertos mmi-
oipios, el discutido concepto que juzga a los automSviles como
bienes suntuarios » No obatante que 1a nueva polftica crediticia

. -incluye al automSvil entre los tdenes financiables,

Becomendacionos

Ias recomendaciones de polftica fiscal que se incluyen en el trabajo
convienen a wna polftica ocondn'ﬂ.ca general que conduzca i su desarrollo, en
’“id.noa de estabilidad monetaria » Y para cuya satisfaccidn, 1a industria
sutomotris estd llamada a desempefiar un rol importante. Por sllo se
reocmienda: B

®) oon relacién a la industria . : .

1) Una amplia armcnisacidn de los sistemas impositivos vmciomhn,

- Provineiales y municipales,

2) Que ss emples a Ia polftica fiscal prefsrentemente como instru~
mento de politica de largo plazo, plasmada con orientacién
promocional y con fnimp de permanencia, A este efecto puede
sor importante 1a adopcién de uma politica de incentivos

~selectivos por parte del Estado.

/EL trabajo
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" i E1 trabajo postula para la industria automotriz argentina
1a aplicacidn de los criterios fiscales promocionales que,ensefia
la experiencia de los viejos pafses industriales europeos, que
impulsan a sus industrias con estfmulos apropiados para jévenes
econom{as en desarrollo, Ia inexistencia de estos estimulos
en 1a politica fiscal argentina, distorsiona los precios en

" funcién de la parquedad inoportuna del réginen fiscal promo-
cional vigente, '

3) Derogacién del actual régimen de anticipos de impuesto.a las
Ventas, retormando A 1la aplicacién del régimen general,

. &) Derogacidn de 1a.Tasa de contralor de loa reg{menes de promocidn
& esta industria, -
5) Contencidn de las alfcuotas correspondientes al impuesto a.las
' Actividades Lucrativas al nivel admitido por la doctrina,

6) Aplicar tasas mmnicipales que corresponden a mervicios efecti-
vamente prestados, dentro del marco legal correspondiente,

Con relacién a la comercirlizacién

1) Corregir el exceso del nivel de tributacién en que se incurre
oon el impuesto a las actividades lucrativas. ‘

2) Reconocer a 1os concesionarios de automotores a los efectos
impositivos y dentro del principio de la realidad. econdmica,
como intermediarios o auxiliares del comercio retribuidos con
bonificaciones, aplicAndoles las normas especificas que pare
ellos contienen las leyes tributarias, ,

‘3) Proporcionar 1a magnitud de las contribuciones imicipaioa y
tomar como base imponible de ellas a las bor.ficaciones que

. constituyen el ingreso real de la actividad,

4) Pjar definitivamente, como regla interpretativa, que la venta
de automotores recibidos en pago de otra unidad, sea nueva o
usads, no constituye ingreso gravable, puesto’ qQue corresponde a
wn valor en especie ya computado en oportunidad de 1la dacidén ',
oh pago; esta regla ha de tener aplicacién igualitaria para la
empresa que factura por s{ las unidades como euando es 1a fibrdioa
quien factura, pues dicho valor en e8peclie juegn del mismo modo

. o todos los casos,

/5)_ Derogar .




5) Derogar toda disposicidn que con propésito eminentemente fisca-
lista exija el pago de anticipos del impuesto a las actividades
lucrativas en cada venta de wn automotor, ya sea que correswvondan
al impueato del aflo o al siguiente, |

¢) Con relacién al usuario:

1) Derogacién del inpuesto a la compra y tranuferenc:la de automo-
tores o al menon.la atenuacién de su incidencia para los

~ vehiculos nuevos, .

2) Mantenimiento del impuesto en las tranaferencias de. vehiculos
usados, aplicando una ercala por antigliedad del modelo, més
restrictiva que la actual.de modo de .propender a 1la modernisacién
del parque de automotores,
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MIIEIGIAEIKBDPUESTOS SOBREELPRECIODKWTA
DEUNAU’IOW TIPO

Concepto - | ' . o _' _ £ de Mcidu;cu |

1a Indust sica v A
Transferido er el precio facturado
= Material directo adquirido en el mercado interno 39.&8 £
lhnon ‘Chapa ormesconte (SOHISA) T 061 %

_ : o 3878
-Iqmatoalaa vunt.ao : e
Incidencia: alfcuota 10 % 0/38.37 ’ (tot-al oomu) 3.89

- Impuesto a.las actividades lucratives

Estimdo 2.5 etapas de comercialisacién del pmducto
antes de llegar a 1a industria terminal .

Incidencia: alfcuota ponderada 1.20 € x 2.5 x 39.&8 4 1.28
= Impuesto para Educacién Técnica o

Considerado el 25 £ ds total de compma como costo
de la mano de obm

Incidencia: alfeuota 1.00 £ x 25 § x 39.&8 s 00
- Inpuosto sustitutivo A la transmisién gratuita de

Oomidorando capital, reservas y rolmltudon, squiva= |

lentes al 33 £ del facturdo : o
Incidencin: aifcuota 1.50 % x 33 £ x 39,48 § - 0.20
= Impusstos intomoo | !
= Cubiertas .
Participseién de 1os neumdticos én el tatal de. .
CoNpras en el mercado interno: 8,82 % . e
Incidensias alfeusta 40,00 ¥ x 8,82 £ x 39,48 f L3
« Alfoabres |

m-m-momx . ..
,WS !limtn 5.@’:0.29’139.&3’ , o,




Cuadro 6 (cont;)

Concepto £ de incidencia
- Impuestos a los réditos ¥ emergencia . i
= Por intercses pagados al exterior por créditon
por compra de materiss primas '

Estimado el 1% del total del facturado por 1a
industria bhsica Y de partes .

Incidencia: alfcuota 20,52 £ x 1,00 ¥ x 39,48 } 38 0.08

= Por regalfas, Asenoramieanto técnico del exterior,
etc,, (con el impuesto a cargo del deudor)

+ Bationdo 61 6 % del total del facturado por 1 1
induntria bhaica Y de partes |

Incidencia: alicuota 25,82 £x6%x139.48% 0.62

= Rentabilidad neta considerada normal para la

industria bAsica y de partes: 8 £ del facturade
total: .

Inoidencia: alfowta 40.85 % x 8 % x 39.48 & 1.30
= Tasas y contribuciones :
. = Tasas mmicipales

= Impuestos inmobiliarios _ 0,084 !
= Impuestos menores o
=~ Sellos _ | .
= Derecho de inspeccidn Sociedaden Andnime | 0,00
, - Otras L .
, = Valor agregado e ~ -
= Material directo importado 0.06 £ o
-~ ¥ano de obra directa 6.59 % Yo |
= Gastos gmnernles de fMdrica .47 e ' §
- Gastos de comercialisacisn 25.69 % = R Tl
~ Gastos de administrecidn 2,31 % a/ 5

- Ut4lidad o 6.00 £
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Cuadro 6 (cont,) .
Concepto | - % de incidencia

= Impuesto a las ventas

Considerado precio ds venta 100,00 menos
39.48 £ compras en el mercado interno y
16,00 descuento a_concesionarios

= Incidencia: alfcuota 14.57 § x 44.16 b/ . 6,43
= Impuesto a las actividades lucrativas: o

Precio de venta 100.00 menos 16.00 de
descuento

Incidencia: alicuota 1,20 ¥ x 84,00 o : . 1,00
« Impuesto para Educacién Técnica

Estimadas las remuneraciones suje‘as a hpuento
igual al 13 % del precio de venta

Incidencia: alfcuota 1,00 £ x 13. 00 € x 100,00 0.13

- Inpuesto suatitutivo a la transmisién grntuita de
bienes

Considerado capital, reservas y resultados oqui-
valentes al 22 £ del precio de venta

Inoidencias alfcuots 1,50 £ x 22 £ x 100,00 € 0.1

; = Impuesto a loe réditos y emergencia de terceros
; tonados a cargo

g = For intereses pagados al exterior por préstamos
! - destinadon a financiar el ciclo de produceidn

a (owepto parn equipamiento industrial) )
| ' Estimdas el 0,60 % del total de precio de venta . !
Incidencint alfcuota 20.52 £ x 0,60 £ x 100,00 . . 02
i Por regalias, asesoraaiento técnico del exterior, ete. |
) Estimndo el 1.98 £ del precio de.venta . i -
= Incidenciar alfcust 25,82 % x 1.98 $ x 100,00 § 0.8
" ~ Tasan y contribuciones o
= Tasas mmicipales O S CIER
- Inpuestos inmobiliarios } | 0,08
| = Inpusstos ranores » e e
| - = Belles ! 0,03

= Derecho inspeccidn Socisdades mn
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Cuadro 6 (concl.)

Concepto £ de incidencia
= Otros . . , . e S ,
* = Incidencia de impuestos indirectos sobre | . o
los insumos de: Gastos generales 0.10 - -
, Gastos de comercialigzacidn oo
. Total impuestos operativos 8.n
7 ; = Impuestos a los réditos Y emergencia
Sobre utilidad neta estimada a a8/
Inc:l.dmcin- alfcuota 40.85 £ x 6 . R.45
\ ' ' o T | - 116
- Iotal de incidencia de impusstos (sin otam de comeroializacién)
= Transferido por 1as industrias bfsicas y de partes 8,93 €

- Pagados por 1a industria terminal. 11,16 £
. Iota) 20,09 %

-

&/ De un grupo de fAbricas terminales ropr«outntinc.
y conrom & la composicidn de

L]

produccién de automores ADE!'A, alb 1965.

-
Py - L IR -«
.
.. PP N . “ red - - -
h o .
B . . . o~ ()
"% e ' P Y
.
. s M kv, R an)
. j S 40 h - £
N a
} o
A S e obhoatio k3 -
» - %
- .
0y . RN
.. 'E ot &3 FV.og * i
- *
i .- St
' -

. B¢ nE
LR DI PSS i ST, il e




-

-6 - T
WALUACION DE ILAS DISTCRBIONES
RESUMBN TOTAL DE DISTGREIONES
Alfouota : Industris 0% awven
Tten dol coste sebre uu::::::un Neburaless:  {erainal sompenen= Total
. T precie . . tes
: Base: presio thﬁlo argmtine & 100
Partes tornimdas pro- Ospasidad eoioss Endfgena : .x;ho .40
Wetermpemies I g6 Dol dewdes | |
e
: ries primes xégenn. ) 47 6
Réginen aduanere égena . 3.0% 3o 0M
Oastos financieros hm R log 158
. Segures = . . e 0.b2
Régiaem izmpositive. Ixbgoma o 1.0 1.01
Matories primas 1432  Prestonasionsl - Infgms .. Ottt o Oett
. [ .k . .
(taportedes por Jas - N _ _ . : .
téorices terminales) 308 niginen aduanere Eipgm 19 . 19
Meterias primas 4S8  Riginen adusnere Bigms - U¥ . " 1egb
Bant do sbce direets 6.9 | e T
Sastes smerales ds Chrise '
Gastes fimeneiere ‘ Ordenesl et L
mneieros 1.95 .-“"“n ] PN LA
' Neste
. trasleei
Material do consume ' 1.00
Nuide y wmergles variss 0.%0
Mamo de obre indirests 106
Susldes d¢ caplesdes L9
Mavteneiones ol
Gastes seciales iy
Anertisacionss %%  Capasidad eeions Mtbgemn .00 1.0
Segeres Sld2  Oupasidad esien higpun X ] .
g . . Presis segire fwbpem - 008 . ::a
3 Gster gnerales wries %
L Igueetes 599 Reste do raslnsih . ‘ n3e
Semeredalimedtn (X
. wmarte BN Weote b Weslnih : - (W
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Resupen totq] (@1.) -

Industris

' N Paster ' Industris de wto-
Ttem dol sonte '::: Usterss . Meturalezs Sermina) oeaponen— Total

tes

Sates do stainiswecily
l_uun J carges sesiales 1,09
Gastes gmereles ~ 037
Aawrtisasiones 013
Inpuestes wriss .78

600 de -
Iitlided - Ower tasimeg mi s

Nete: R wler 29,92 ootf formade Por 5.06 come distersity industriel teraimel; 13.M9 dotersih tadustrial

ds purtes; 8,98 sunes do o£oeten ds traslacidn
lﬂ‘l.f:l.” . ¢ . 7 0.99 do otres fasteres, um-u?.wb

- BMoserstonses’ ' 2.5

Miwensis soonants .
. 4o somala 8.8 .
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RESUMEN TOTAL DZ DISTORSIONES

Ttem del soste ‘if..b:ﬁ:‘ ﬂlt.'::t::lltl Neturalesa m&. "m{g:." Total
8 (1Y tombvil in sional 8 100
. esto
Partes terminades (provie- Capasidad ocstema " Bdbgema 3.12 312
4as por las industrie de Prectioes slevados do RN
sutesomponentes ) ' 8472  algums meterias .
Réginen aduanere Rigena 6. 6.
Gastos fineneieros kigera . z: 30
Seguroe kégora - Qe
Réginen impositive kégamn .35 2.5
Materies. prises 293  Prosie metomal Migom 0. oy
Partes teruinedss faper- Régiaen aduaners lgemn .10 310
Sades per las fOirices : :
terainales) 8.6 .
Materias primes 1017 Riginen adwenere Mégemn LY T N9y
Mane_de obre direstn 2 I | » .-- |
Gastes fimeneleres 278  Ordemsmtiente mensterie S, 2.5
Aoste ds o dasiln ,
Material de sonsupe 2.22
Muide y merglas vertes 6.0
Mane d¢ cbra indiresta 23
Susldes de euplesdes 2.8
Mammztonel enes 1.9}
Gaatos seslalm 1.
Amortisssionss 1053  Gapacided selonn ifgue .00 (N
dad ool o (N
Segares (¥4 luut osslon # .'a
CGastes gmaev.les verdes 0.6 '
Setee do smersalismsite |
Inpuestes 17:.80  Weste ¢ treslasth - " Jolf
Prepagade (X
Oemersinlisesiln 1.5
wrute dol
prei-pebubiih 35.17  Eeste do weslesty ’ .y
Gstes finemeiores 1.0
Susldes 7 serges secdalen [ B
Sotes gmerele | N
Amertisasi enes 0 *
Inpuestes wrics 1.9 ‘
Bosts &0 rasinsih '
Dlided 193 3
Sam! ] £l
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LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ COMO FACTOR DE PROGRESO
EN 10S PAISES EN VIA DE DESARROLLO

La nueva tecnologfa se extiende con un dinamismo asombroso. El vertigi-
noso desenvolvimiento, este "salto cualitativo", tiene sus consscuencias
soclales y econdmicas. Por sus caracterf{sticas trae aparejada una
completa mdificacién estructural de la economfa. |

Considerando desde aspectos histéricos cabe reconocer que este
proceso tecnoldgico transformador se realizd constantemente, Hubo siempre
uno o varios sectores econdmicos que sirvieron como factor dindmico para
llegar al mayor bienestar. Todos los historiadores scondmicos repiten,
hasta el cansancio, que el desarrollo econdmico en el siglo XVIII no habries
sido imaginable sin la inuovacidn tecnoldgica en la produccién agraria,
vale decir, sin el nuevo sistema de rotacidn de los cultivos,

No es fdcil contestar la pregunta de cufl es el sector conductor
dindmico en el desenvolvimiento econdémico actual. Siempre nusvos sectores
dindmicos entran en accidn, si los sectores anteriormente dindmicoe no
pueden contrarrestar mis el estancamiento econdmico., Después de la era
de los ferrocarriles, alrededor de la mitad dsl siglo XIX, con la industria
carbonffera y mecénica pesada - basada en la invencién de la maquinaria
& vapor - vino la era del transporte marftimo, la quimica y la era de le
electrificacién, para ser luego seguida por la del automovilismo, radio,
televisidn y maquinarias electrdnicas.

Los "sectores conductores" no son iguales en todos los pafses, pues
no se produce un desarrollo idéntivo, Generalmente se adaptan a los
recursos existentes. Por ejemplo, en Finlandia el "sector conductor" es
la industria de maderas y papelcra, mientras que en los otros pafses este
sector tiene relativamente una importancia mucho menor,

Cabe, sin embargo, reconocer que si un pafs aspira a participar
twtivamente en el desenvolvimiento con tecnologfa adelantada, no puede
basar su economfa sobre unos u otros sectores, Debs crear una estructura
perfecta basada en las interferencias recf{procas de los difsrentes sectores.
En este sentido, la industria del automotor tiens una posicidn clave y que
ejerde una influencia decisiva sobre la modificacién de la estructura
soolosodnduica, |

‘ /81 se
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81 se consideran los efect;os del desarrollo de 1g industria del
automotor es evidente que ha transformado nuestro quehacer econdmico y
nuestras condiciones sociales. Esta asercidn es especialmente valedera
en los Estados Unidos, pero actualmente se presenta la misms modificacidn
también en las otras naciones,

Dice Obtim: "El inventor del automévil ha tenido mayor influencia
sobre la sociedad que el influjo combinado de Gengis Khan, Julio César y

'Napoledn". Segin Sievers: " automdvil es el sfmbolo mds interesante
de nuestros tiempos por dos rasones. Primero, caracterizs 1s noderna
organigacién industrial Yy comercial y, segundo, ha transformage — por lo
Benos en los Esf.'ndos Unidos - la manera ds vivir del hombre comin de
manera mucho mis extensa que cualquisr otra invencidn tecnolégica,

Su dinamismo se manifiesta en casi todos los sectores de la vida
sstadownidense. Revoluciond el transporte de personas y mercaderfas,

* influyd sobre 1a distribucién de la poblacidn Y»> espacialmente, hiso

Posibls wn mayor alejamiento de los centros urbanos hacia los suburbanos

Y lugares periféricos, Los £mbitos de los conglomerados se expandieron

on las llamadas "grandes dreas metropolitanas”, El turismo aloangd dimensiones

. insospechadae, Segﬁn una estadfstica de los Estados Unibs para 1963, el

26.9% de todas lag empresas tuvieron estrecha afinidad con ol automoviliexmp,

E automovilismo en los Estados Unidos no fue condicionado por la evoly-
eién del producto bruto » rino por el comtrario, contribuyé a su desarrolilo,
La participacidn de los sectores directamente vinculados con el automotor en
el ingreso nacional estd en constants y paulatino aumento, En 1929 la parti-
cipacién del sector agrario ganadero en o} ingreso nacional fue de un 9,76X%,
o1 de 1a industria alimentaria de up 2.45%, el de la industris del automoter
de un 1,608 y ol tota) de las actividades directamente relaciomdas oon ella
do un 3,208, B 195 se m0dif106 ya completamente el panorama, El sector .
Sgrario-ganadero partieipd en un 3.75%, la industria alimentaris en un 2,395,
18 industria del automotor e un 2,608 Y el de las actividades dirsctamente
relacionadas oon ella en un 4,.85%, '

Mentras que o) ingreso nacioml desde 1929 hasta 1965, calculado en
&lares de valor sonstante, aumnté en wn 193,95, el irgreso dal seotor .
&gropecuario crecid en un 43.5%, ol ds 1a industria alimentaria en un 238,9%,
o1 de 1a industria de) automotor en un 408.9% y el de las actividades directa

Bente relacionadas con ella en un 373.5%. - [la mditicacidn

-




La modifi cacién bdsica de la vida se verificé no sélo en los
Estados Unidos, eino tambiér en Buropa en los afios que siguieron a la primera

_guerra mundial, Durante 1955-67 el desarrollo fue dramftico, En este

lapso en los trece pafses de la CEE y AMLC el registro de coches en promedio
tuvo un aumento anual acumulativo del 13,155 fremte a un 4.,09% en los

Estados Umdos, Evidentemente, se puso en movimiento una tendencia de .
desarrollo automovilfstico siguiendo lo que mostré el ejemplo norteamericance

Evidentemente, no todos los pafses estédn y estuvieron en condiciones
de ser participantes activos en el futuro desarrollo tecnoldgico. En
aquellos pafses, sin embargo, oue disponen de las bases necesarias para .
auprender el 'despegue’, la industria del automotor es y serd wno de los
factores mfs importantes del desarrollo del ingreso nacional.

De todas las ramas industriales que conforman la gama de manufacturae
de carécter dinfmico con gue cusnta Argentina, 1a fabricacidn de automotores
s 1a que presenta el mayor f{ndice de crecimiento en el volumen ffsico de la
produceién industrial, ya que en 1967, resulta un 114.6% supcrior al nival
de 1960, A . . ¥ oo
La creciente signif:lcaci&h de la industria automotriz nrgontina acbre -
. ol conjunto de la economfa, puede apreciarse a través de la participacién
de)l valor agregado generado en esa actividad, Este, que en 1960 representabs
.1.6% del valor agregado del sector manufacturero total, result$ un 6. 3L
on 1967. ' . S
| "Al analizar la oomribucﬁn de la induatria automotris terminal a la
.’,tox_maoidn del prodwoto btruto interno, también es dahble apreciar la cada
ves mayor participacién que ha tenid a partir de la vigencia del régimen
", de promocidn que se instaurera en 1959. El valor agregacdo de esta industria
que en 1960 ere del 0,4%, 1legs a un 2.2% en 1965. porccnujn m- quo
se ha’ mt.ordcb en los dos fltimos afics, :
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Al establecerse el régimen de promocién de la industria automotriz
(1959), el valor de 1a produccién nacional de estos bienes, medido a .
precios de usuarios, representaba el 1,2 % del ingreso bruto nacional, El1
desarrollo de esta industria, que paulatina y aceleradamente abastecié una
demanda interna insatisfecha, deterniné que en 1965, las. adquisiciones de
automotores realizadas por 1a comnidad absorbieron un 5.6 % del ingreso
nacional, para luego mantener tal participacidn alrededor del 5 %,

Ia participacién que ha tenido 1a compra de automfviles e el consumo
privado, es otro indicador del que pueden extraerme interesantes conclu-
sionee, Desde el meio aspecto cuantitativo s las siguientes relaciones
ponen en evidencia la creciente participacién que la adquisicién de automo-
tores ha tenido.en el presupuesto familiar: 0,1 £ en 1955; 2.0 £ en 1960
¥ 7.2 % en 1965, |

. Desde el punto de vista cMitAtiw, se aprecia la "permeabilidad"
" del consumidor argentinc para adoptar modernos patrones de consumos y para
Antroducir cambios en sus hAbitos de vida y, por ende, para modificar la
estructurs del gasto en favor de los bienea industriales de cardcter durable,
A 1a explosiva expansién de 1a demanda de artefactos para el hogar, que se
produjo a medindos de la década del cuarenta ¥y rrincipios de la siguiente,
sucede la del automSvil en la segunda mitad de los afios cincuenta y en el
primer quinquenio de la presente década,
' Dentro del proceso de inveraién nacional, el muministro de vehfculos
de carga y pasajeros que ha brindade 1a industrir del nafs, ha sido signifi-
cativo, 81 bien su participacién ha eatado condicionada a los altibajos
de la economia, oabe destacar qué, en tanto en 1955 las adquisiciones de
- sutomotores de carga y de pasajeros, de fabricacidn nzcional, representaban
el 28,7 % de 1as inversiones en. oquipos de'transpdrte realizados en dicho
aﬂo. pasaron a.significar un 3.4 § en 1961,
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