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INTRODUCCIÓN 

ADEFA, Asociación de Fábricas de Automotores en la Argentina, consci-.   r,a 

de la necesidad de que todas las categorías representativas de la población 

aporten su colaboración a los organismos del Gobierno en la consideración 

de los problemas que interesan a su respectivo sector económico, a fin de 

promover aquella acción y aquellas medidas más aptas para que las soluciones 

pertinentes concilien los intereses particulares de cada categoría con 

los superiores de la couunidad, ha llevado a cabo, de convún acuerdo o cm 

todos los demás sectores de la producción y de la comercialización estrecha- 

mente vinculados con la fabricación del automotor, un estudio que se propone 

poner de manifiesto los factores que distorsionan la for?nación de los 

precios en la in¿-\stria automotriz argentina. 

Este estudio, que consta de más de 1 000 páginas con 315 cuadros y 

casi 200 gráficos con una amplia información relativa a la industria auto- 

motriz tanto terminal como básica y de partes (o de autocoraponentes), ha 

servido de base al informe titulado "La Industria Autosaotriz Argentina". 

En el mismo se realizó un relevamiento y una apreciación expresada 

como incidencia sobre el precio, de todos los factores endógenos y exógenos 

que influyen en la formación del precio de dicha industria. 

Cuando nos referimos a los factores endógenos, queremos señalar los 

factores propios del sector industrial objeto del análisis.    Al hablar de 

los exógenos, el análisis se vierte sobre los factores externos propios de 

la infreestructuración económica y social del país. 

Es indudable que toda ulterior expansión de la producción industrial, 

•n especial con miras al mercado externo, comporta en priner lugar un 

problema de costos.    Sólo individualizando las causas que alteran su 

formación en el mercado interno, será posible sugerir a los organismos de 

Gobierno - con arreglo a una escala de prioridad y dentro de los limites de 

las posibilidades existentes - un programa concreto de acción que, antes 

de convertirse en una norma de carácter público, sea sobre todo la expresión 

coherente de un diagnóstico efectuado por las propias categorías económicas 

interesada« en el proceso de la producción. 

/Este diagnóstico 
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Este diagnóstico podrá decirnos, y decir a los organismos de Gobierno, 

además de cuáles son las causas de ciertas distorsiones, qué es posible 

hacer para reducirlas y, eventualmente, eliminarlas, su.r^dixo ...... — -^~ 

respectivas y los tiempos previsibles.   Habrá de este modo una estrecha 

colaboración entre los poderes públicos a cargo de la acción y las categorías 

económicas decididas a dar solución a los problemas de sus respectivos 

sectores, en ima más amplia y superior visión del bienestar común. 

Este estudio resultará también útil no sólo para la Argentina y para 

su industria del automotor, sino también para cualquier otro paí? que 

quiera instalarla o ampliarla, especialmente si ese pais se encuentra en 

vías de desarrollo y quiere consolidar su economía sobre una base de estabi- 

lidad monetaria. 

METODOLOGIA 

A los efectos de estructuración en la presentación del trabajo y con el 

objetivo esencial de detectar factores de distorsión sobre los precios, 

los mismos han sido clasificados en dos grupos básicos: aquellos generados 

por las circunstancias imperantes dentro del sector industrial objeto de 

análisis y aquellos que reconocen su origen en el ambiente socioeconómico 

dentro del que operan. 
Por lo tanto se optó por medir las distorsiones ocasionadas por 

estos factores endógenos y exógenos sobre un valor denominado "ideal del 

automotor argentino" que representa su valor de venta, o lo que es. lo mismo, 

•1 costo de fabricación más los gastos de comercialización, a los que se 

le han agregado un porcentaje de utilidad del 6 %.   Para ello se estiinó 

conveniente aglutinar los distintos componentes porcentuales del costo en 

los seis grandes rubros, que a continuación sé detallan: 

- Material directo nacional 39,40 

a) Partes terminadas 38.16 

b) Materias primas 1»32 

%t«ri*l dlraoto. 
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Material directo importado 

a) Partes terminadas 

b) Materias primas 

Mano de obra directa 

Gastos generales fábrica 

Gastos de administración 

Gastos de comercialización 

Utilidad 

3.88 

4.58 

8.46 

6.59 

U.47 
2.31 

25.69 
6.00 

100.00 

COMPOSICIÓN PORCENTUAL DEL PI&CIO 
PROMEDIO ARGENTINO 

DEL AUTOI30TOR 

Material directo nacional 

( 
( 

( 
( 
(Metalúrgicos 

Partee terminadas ( 
38.16 

(Eléctricos 

Vario« 

"•- —•*••- 

(Fundición ferrosa 
(Fundición no ferrosa 
(Forjado 
(Estampado 
(Mecanizado 
(Motores combustión interna 
(Bulonería 
(Radiadores 
(Dirección y suspensión 
(Molduras, cerraduras y errajes 
(Ruedas y llantas 
(Instrumentos medida y control 
(3ombas de nafta y 
( carburadores 
(Otros 

(Aparatos varios 
(Encendido 
(Dínamo y/o alternador 
(Motor arranque 
(Acumuladores 
(Faros y lámparas eléctrica« 
(Radios y calefactores 

39.48 % 

3.01 
0.47 
0.58 
3.19 
9.68 
0.85 
0.28 
0.56 
1.41 
0.56 
1.03 
0.47 

0.28 
0.0? 

(Hsumáticos 
[Qos» 
[Hastieos 
[Textiles 
¡Cristales 
[Tapicería 
[QuÍBtieos y pintura« 
[Otros 

0.39 
0.56 
0.92 
0.95 
0.39 
0.19 
0J4. 

3.48 
1.50 
0.56 
0.66 
0.94 
1.69 
0.85 

/(* 
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Materias primas 
1.32 

( 
( 
(Varios 
( 

Material directo Importado 

( 
( 
(Metalúrgicos 

Partes terminadas 
3.38 

( 
( 
(Eléctricos 
( 
( 

[Varios 

Materias prima« 
4.58 

fVarios 

Mmo de obra directa, 

Nominal 

(Aceros 
(Chapa 
(Aluminio 
(Otros 

(Fundición 
(Forjado 
(Estampado 
(Mecanizado 
(Bulonería 
(Otros 

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

(Neumáticos 
(Goma 
(Plásticos 
(Textiles 
(Cristales 
(Tapicería 
(Otros 

(Aceros 
(Chapa 
(Aluminio 
(Otros 

Cargas sociales 

(Aportes Jubilatorios 
(Sueldo anual complementariu 
(Vacaciones 
(Indemnisación pr«aviso 
(Indemnización Ley 11 729 
(Tareas insalubres y peligrosas 
(Antigüedad 
(Feriados pagos 
(Otros 

0.33 
0.61 
C.07 

ins 
8.46 

0.26 

1.77 
1.55 
0.08 

o.oS 
0.04 

0.04 

* 

M 

1.62 
2.59 
0.29 
0. 

4.2? 
I.27 
0.39 
0.17 
0.05 
0.10 
0.09 
0.05 
0.08 
0.12 
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Gastos generales de fábrica 

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

Gastos de administración 

Sueldos y cargas sociales 
Gastos generales 
Amortizaciones 
Impuestos varios 

Gastos comercialización 

Impuestos 
Propaganda 
Comercialización 
Margen bruto del concesionario 
Gastos finanoieros 

11.47 % 

1.25 
1.00 
0.-r.) 
1.46 
1.23 
0.4Ô 
0.50 
U. i * 
0.12 
0.29 

1.03 
0.37 
0.13 
0.78 

25.69 iC 

7.93 
0.40 
0.69 

15.84 
0.83 
6.00 i 

/IDONMEEA M 
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ECONOMIA DE ESCALA 

Introducción 

Es objetivo de estas líneas la evaluación y ponderación de las 

diferencias que la economía de escala pueda producir en la formación de 

los costos en la industria automotriz, y no el estudio teórico de la economía 

de escala por sí misma.    Por ello expondremos aquí únicamente, en forma 

sintética, los conceptos básicos del tema. 

Comenzamos nuestra breve introducción teórica analizando en primer 

lugar la curva de los costos totales unitarios de una empresa en función de 

loe volúmenes de producción, en el "corto plazo", tal como se expone en la 

teoría económica tradicional y que representamos en el gráfico 1, tratando 

de Justificar el porqué   de su característica forma en "U". 

Definiremos como "corto plazo" un periodo de tiempo suficiente para 

permitir que los factores variables de la producción sean utilizados en 

diferentes cantidades para alcanzar el máximo beneficio, pero durante el 

cual no pueden ser alterados los montos de los factores fijos de la 

producción. =* Analizaremos los costos dividiéndolos primero en dos grupos 

principales, a) costos fijos y b) costos variables, que, sumados, nos darán 

el costo total. 

Toda empresa posee lo que hemos denominado costos fijos, es decir, 

que se comportan independientes de la producción, y en los que tiene que 

incurrir, no importa cuan reducido sea su voluaen de producción. 

En término« de nuestra definición del corto plazo, los costos fijos 

son Justamente lo« de todos aquellos factores de la producción cuyo monto 

no puede ser alterado en forma inmediata (principalmente el capital de la 

empresa, sus instalaciones, sus edificio«, etc.).    Por lo tanto, el monto 

total de lo« costo« fijo« de una «apresa no variará en el corto plazo, 

aunque varían lo« volúmenes d« producción.    Esto significa que serán repar- 

tidos en forma proporcional entre la« unidades producidas, o »«* qws cada una 

de esas unidades soportará una menor o mayor incidencia d« los costos fijos 

según que el volumen de producción aumente o disminuya,. 

V      A.W. Stonier and D.C. Hague: A textbook of economic theory-Longs». 

/Por ejsupin, 
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Por ejemplo, supongamos que la empresa cuyas curvas de costos pudieran 

ser las del gráfico 1, tenga un total de costos fijos de 30 000 000 de pesos 

cualquiera que sea su volumen de producción. La representación de la función 

de sus costos fijos unitarios constituye la curva CPU. 

Cuando la producción es de 5 000 unidades, los costos fijos unitarios 

son de 6 000 pesos por unidad. Para 10 000 unidades se reducen a 3 000 pesos/ 

unidad y asi sucesivamente. Los costos fijos unitarios decrecen continua- 

mente mientras la -producción crece y la curva adquiere la forma de una 

hipérbola equilátera. 

Esto nos da un indicio de la razón por la cual la curva de costes 

totales unitarios disminuye a medida que van creciendo los volúmenes de 

producción, pero todavía no nos explica el porqué de la característica 

forma en "U" de la curva de costos totales. 

Loe .costos de una empresa que no son fijos se denominan costos 

variables. Son los costos de todos aquellos factores productivos cuyos 

montos pueden ser modificados en el corto plazo (salarios, materias primas, 

combustibles, energía eléctrica, transportes, etc.) y por lo tanto, el total 

de loe costo« variables de una empresa varia en función de la producción 

en «1 corto plazo. 

Si el total de los costos variables se modificara proporcionalnente 

a los cambios de los volúmenes de producción, el costo variable unitario 

(costo variable total/producción) seria constante. Sin embargo, especial- 

mente en la industria, los costos variables se comportan inicialmente en 

forma decreciente hasta un punto y luego crecientes. 

Es razonable suponer que, mientras la producción varía de cero a un 

volumen cercano al volumen de producción "normal", se obtendrán reducciones 

sustanciales en los costos variables unitarios, ya que los factores variables 

•eran susceptibles de ser utilizados con más eficiencia para volúmenes 

cercanos a la capacidad de producción "normal" de la empresa que para 

volúmenes Inferiores. 

/Qráfioo 1 

'*•. 
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Pero una vez que se ha alcanzado el volumen "normal" de producción, 

un ulterior incremento de ésta redundará en un fuerte aumento ce los costos 

variables unitarios.    Es decir que pueden obtenerse mayores vol;' mns de 

producción,  pero únicamente a un costo mayor, pues los incrementos de 

producción pueden realizarse exclusivamente a través de la siguiente 

alternativa: 

- con el empleo de un número cada vez major de esos  factores de 

producción que hemos llamado variables y cuyo monto puede ser modi- 

ficado en el corto plazo; 

- con la utilización en excoso de la capacidad normal de les factores 

fijos existentea. 

El hecho que cada vez má3 trabajadores tengan que ser utilizados 

con las mismas instalaciones y maquinarias (factores fijos en el corto 

plaeo) conducirá a entorpecer las tareas,  factor generador del desorden. 

Por otro lado, la utilización en forma cada vez más intensiva de loa 

factores fijos existentes llevará a un mayor desgaste de ellos y a más 

frecuentes paladas por desperfectos y/o roturas. 

La curva de los costos variables unitarios tiene, por ello, en la 

teoría económica tradicional una forma similar a la de la CVU del gráfico 1. 

Si ahora sumamos las curvas de los costos fijos unitarios CPU y la de los 

costos variables unitarios CVU del gráfico 1, tendremos la curva de los 

costos totales unitarios (la CTU del gráfico 1) o, como se la denomina más 

frecuentemente, la curva de los costos unitarios.    Se explica entonces el 

porqué de la forma característica de estas curvas. 

A bajos niveles de producción el prorrateo de los costos fijos sobre 

más unidades a medida que la producción crece, significa que los costos 

unitarios decrecerán rápidamente con los incrementos de producción.    En 

cambio, a altos niveles de producción los costos variables unitarios 

tenderían a aumentar rápidamente más allá de cierto punto oor la sobresa- 

turación de la capacidad de la empresa, y la disminución en los costos 

fijo» unitarios será demasiado pequeña para contrarrestar ese incremento. 

/Lógicamente, cuanto 

^JL¿¿L "¿At-  i J-.-5a.^HE~B.t.rJi..i.„.¡a-i»aa3.¿.^ai •nniii •iiTiTif4^'-«"' ••     •'-••• 
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Lógicamente, cuanto mayor sea la importancia de los costos fijos de 

una empresa a niveles de producción inferiores a su volumen normal, y 

cuanto mayor sea el incremento en 3ust costos variables unitarios una vos 

superado tal  volumen, tanto más pronunciada será la forma en "U" de su 

curva de costos unitarios en el corto plazo.    El efecto de "economía de 

escala" para una empresa determinada dependerá, por una parte de la 

incidencia de costos fijos en el costo total, y por otra parte del compor- 

tamiento de la función de costos marginales a cada aumento de volumen. 

Diversas investigaciones empíricas, basadas en análisis de correlación 

parecieran señalar, en la mayoría de los casos -*  que para un rango suficien- 

temente grande de variabilidad en la producción y excluyendo el caso de 

volúmenes muy próximos al nivel absoluto de plena capacidad, donde se mani- 

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

se comportarían como constantes, con lo cual la función de costos unitarios 

respondería máB bien a lo que se señala en el gráfico 2 en lugar de la 

forma de "U" del análisis económico tradicional. 

Refiriéndonos al tema específico de nuestro estudio, podemos observar 

cuál sería la forma de la curva de los costes unitarios, en el corto plazo, 

de una línea de montaje de automóviles, cuya canaeldad normal de producción 

••a X unidades diarias en dos turnos de trabajo. 

Principales factores fijos en el corto plazo serán las instalaciones 

existentes, es decir, en definitiva, la longitud de la línea.   Evidentemente, 

el costo de las instalaciones existentes se prorrateará sobre las unidades 

producidas, e ir¿ disminuyendo a medida que la producción se vaya incremen- 

tando desde 1 hasta x, y x 4- n unidades.    Los principales factores variables 

estarán formados por el número de operarios que trabajarán a lo largo de 

Xa linea, y el costo unitario de estos factores variables irá disminuyendo 

iniclalmente al incrementar la producción desde 1 hasta x, por un mejor 

aprovechamiento de la capacidad de trabajo de los operarios o por efecto 

de la llamada "curva de aprendi sa je ".»  Por lo tanto, la curva de oostos 

totales unitarios irá disminuyendo de 1 a x.    Pero a medida que pretendano« 

y       Johnston, J. "Statistical Cost Análisis", Ho. Grew - Kill New York, I960. 

/Oráfioo 2 
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obtener volúmenes de producción superiores a X, y recordando que en el 

corto plazo podamos incrementar la producción aumentando únicamente el 

monto de los factores variables,  tendremos que ir adicionando más operarios 

a lo largo de la línea,  con lo que el costo unitario de los factores 

variables (costo ce la mano de obra en función de su rendimiento),  irá 

creciendo, pues los operarios ya no trabajarán en condiciones nomales y la 

disminución de los costos   fijos unitarios no será suficiente para 

contrarrestar este alimento.     Por lo tanto, la curva de costos unitarios 

totales irá aumentando en forma progresiva de x a x + n, conforme se 

Aprecia en el gráfico 3. 

US LEYES DüL RLMDIfflENTO Y LOS COSTOS 

Es »vidente que las condiciones de producción entre las diferentes fábricas 

varían mucho de unas a otras.    Sería prácticamente imposible que dos o más 

de elles tuvieran las mismas posibilidades financieras, los mismos equipos 

productivos, la misma eficiencia de la mano de obra, la misma oportunidad 

en la toma de deciBión empresaria, etc.    Pero cualesquiera que sean las 

diferencias entre las condiciones en que individualmente operan los produc- 

tores, hay   en éstas    características comunes que permitan reducirlas 

a principios válidos en general. 

Siguiendo al Profesor Francisco Zarora,^ entre los principios 

generales de nuestro tema,  algunos de los más iriportantes son los que se 

conocen en la literatura económica con el nombre de "leyes del rendimiento 

no proporcional", es decir:  la del "rendimiento creciente", la del !!rendi- 

miento constante» y la del "rendimiento decreciente", que puedan conside- 

rarse oouto periodos diferentes de un mismo proceso expresado en término» 

de una «ola leyt la de la •»proporción de los factoree«. 

\J       Francisco Zamora: Tratado de Teoría Económica, Fondo de Cultura 
Sconómica, háxLco 1962. 

/Qráfioo 3 
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Dicha ley pone en evidencia, como su nombre lo indica, relaciones 

cuantitativas entre elerentos que se combinan.    Es una expresión que ayuda 

a comprender cómo puede resolver el industrial el primero de loa problemas 

técnicos que se le presentan: si toda producción exige el concurso de 

diversos medios productivos, en qué proporciones ha de usarlos para obtener 

el mejor resultado posible, o sea la máxima ganancia. 

Por ejemplo, para fabricar automóviles, una empresa necesita, entre 

otras cosas, edificios, terrenos, instalaciones, maquinarias, trabajo, 

materias primas, combustibles, energía eléctrica, etc.    Ahora bien, el 

industrial puede, con esos elementos, realizar diversas combinaciones que 

le significarán diferentes volúmenes de producción y diferentes 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 producto que asi se logra. 

El rendimiento según el tamaño de la planta 

La ley de la proporción de los factores implica el supuesto de que, 

durante un lapso, la cantidad empleada de algunos de los medios de 

producción permanece constante, aunque cambie la del resto de los medios 

utilizados. 
£1 hecho de que dentro de un lapso determinado permanezca constante 

la cantidad de algunos de los factores que se emplean, pone limites rígidos 

a la posibilidad de variar los volúmenes de producción que pueden obtenerse 

con la ayuda de esos factores.    Una vez establecido el tamaño de la planta 

industrial, la cantidad de unidades que   con «sa planta   la empresa está 

•n condiciones da fabricar de inmediato, queda limitada. 

Una vez que el factor o los factores fijos se utilicen a toda su 

capacidad, y que la productividad de los factores variables quede anulada 

por la insuficiencia de aquéllos, deja de aar factible aumentar la producción 

incrementando únicamente al monto de loa factores variables que se aplican, 

y aun antes de qua ase limite se alcance, dejará da serlo desde el punto da 

vinta de los costos.   Da allí que cualquier aumento económicamente aceptable 

da las unidades producidas exigirá una expansión da la planta y, muy proba- 

blemente, taabUn au reestructuración con la adopoión de nuevos y majoras 

nétodot da fabricación. 
/Sa deduca 

» 
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Se deduce de ello que la representación gráfica de todas las condi- 

ciones relativas a los costos en que la empresa puede producir determinado 

producto, exigirá un número muy grande de curvas sers«jantes a la CTU cel 

gráfico 1, cada una de ellas representativa de los costos totales medios 

a que se obtendrán diferentes volúmenes de producción, como resultado del 

tamaño de la planta y de los radios productivos con que cuenta. 

La ley del rendimiento según la escala de la planta 

Un producto cualquiera puede obtenerse, como dijimos antes, con 

multitud de combinaciones de factores productivos, elegidos entre los que 

pone a disposición del empresario del estado actual de la tecnologia. 

Modificando cualitativa y cuantitativamente todos los factores, de los 

cuales unos - llamados "variables" - pueden disminuirse o aumentarse en 

forma casi inmediata, mientras que los cambios en las cantidades de loe 
otros - denominados "fijos" - exigen cierto tiempo, podrian crearse múltiples 

plantas de diversos tamaños y de diferentes capacidades productivas, a cada 

una de las cuales correspondería, ya lo dijimos, una curva de costos totales 

unitarios similar a la CTU del gráfico 1, como las cuatro que aparecen en 

el gráfioo 4. 

Suponiendo que todas las posibles condiciones de producción de un 

determinado articulo se reducen a las representadas por esas cuatro curvas, 

descubriremos que la linea ondulada que forman las porciones indicadas 

eon una linea continua de las curvas CTU., CTU2, CTU., CTU,, muestra que 

los costos totales unitarios mínimos para cada volumen de producción se 

obtendrán a un costo cuya magnitud está determinada por la ordenada del 

punto más bajo de la linea ondulada. 

Así, por ejemplo, el volumen de producción ON corresponderá al costo 

total midió NA.   Podemos, pues, considerar esa linea como una curva del 

costo total unitario, más general que las que parcialmente la oomponen. 

En el limit«, dicha linoa ondulada te volverá continua, y será la CTU 

del gráfioo 4 envolvente de todas las curvas de costos totales unitarios. 

/Gráfico 4 

» 
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Si búscanos determinar por qué el rendimiento, lejos de  ser constante, 

cambia con la escala de la planta, la experiencia nos demuestra que: 

"Cuanr'o se aumentan progresivamente los volúmenes de tocos los 

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

crece, llegando a un maxüaa, y sucesivariente cecrece" 

Lo que en términos de costos equivale a afiraar "que el aumento de la 

escala de la planta producej primero, costos totales unitarios decrecientes, 

hasta un minimo, y luego costos por unidad crecientes". 

El descenso del costo unitario míniíí» (curva CTU) se errplica fondanen- 

talmente por dos motivos: a) una mayor especialización de loe factores, 

factible por el progresivo incremento de las cantidades de ellos que se 

emplean, y b) 1* posibilidad de usar medios de producción majores y ¡¿A3 

eficientes, que le brinda a la empresa el aumento del agregado de factores 

que usa, ya que ese aumento le permite elegirlos - en mayor núaero - entre 

loe muchos y diversos que la técnica productiva le ofrece.    Básicamente, las 

causas de aumento de la productividad, y, por lo tanto, de baja de los 

costos, que hemos definido, llevan en el longuaje económico el nonbre 

general de economías de la producción en gran escala o economia de escala. 

Sn términos generales, las economías de escala provie.    \ de: 

- Un mejor aprovechamiento de las ventajas de la división y especiali- 

sacian del trabado, que seri tanto más grande cuando mayor sea el 

tamaño de la plant*. 

- Kl empleo de &aqt|¿nes especiales en operaciones especificas, que 

result« prohibitivo para plantas pequeñas - ya que el precio del 

servicio de esä| máquinas resulta sumamente alto cuanto ha de 

gravar a un número reducido de unidades del producto - pero que 

•• a*r/ económico si se trata de grandes volúmenes de producción. 

• La aplicación |e ciertos dispositivos mecánicos s41o utilizables 

ovando ss prodice «a grandes cantidades, como los transportadores 

o "1* cadena", utilisados ampliamente en las lineas de montaje de 

las fábrioaa de automóviles. 

/-& 
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- EL sostenimiento de laboratorios de investigación y experimentación 

(capaces de descubrir instrumentos, ¡aétodos de trabajo y productos 

de nuevas C'^xidadb?) sólo posible cuando la empresa procuce en 

gran volumen. 

-• La reducción de los precios de ciertos recursos productivos, <"<ue 

pueden comprarse más baratos si se aoquieren en grandes cantidades, 

por ejemplo, laaterias primas y servicios de transporte. 

A las fuentes de economía de la producción en gran escala que acaban 

de enumerarae, cabria añadir otras que de ellas resultan, aunque tal vez de 

manera indirecta, originadas por la integración vertical, lateral u hori- 

zontal, que son a la postre, consecuencias de la producción en gran escala. 

Se dice que hay integración vertical cuando se encadenan en una 3ola serie 

- que puede ir desde la producción de la materia nriraa hasta la venta del 

producto acabado - todas o alguna« de las transformaciones que éste sufre 

antes de llegar a su última etapa, y de las cuales se encargan habitualniente 

empresas distintas,    ¿ngendra economías porque:  a) garantiza el suministro 

continuo, y en la cantidad que se desee, de materia» primas, evitándose 

asi el costo de mantenimiento de grandes depósitos de ella»;  b) suprime 

los gastos que origina la participación de intermediarios en la compraventa 

de esas materias;  c) permite una coordinación más perfecta ds todas las 

etapas del prooeso productivo, ya que éste se desarrolla bajo dirección y 

vigilancia única y, «n consecuencia, se restringen o elininan las pérdidas 

motivadas por los desajustes o interrupciones de él, y d) hace innecesario 

un considerable almacenamiento de productos acabados, puesto qus la regu- 

laridad del suministro de materiales se halla garantizada gracias a la 

integración y, por lo mismo, asta asegurada la posibilidad de aumentar an 

cualquier momento la producción de los artículos acabados, si las condicionas 

de la demanda lo requieran. 

lia integración horizontal consists en la fusión, dentro ds una sola 

empresa, de muchas qus antes operaban independientemente en la misma etapa 

ds proesso productivo de un determinado bien o servicio, y la lateral, en 

la unión ds varias eapre MI independientes dedicadas a actividades similares, 

aunqua no idénticas.    Tales combinaciones procuran economías al suprimir la 

duplicación de costos y al facilitar un aprovechamiento WAB racional ds la 

capacidad productiva. 

/Debido al 

/-t M mm •ÈÈI •Aaàki 
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Debido al descenso de costos que provocan las economías de la 

producción en gran escala, cada vez aumenta el tamaño de la planta, o sea, 

cuantío crece la cantidad y mejora la calidad de los factores fijos que la 

constituyen y de los variables que con ellos se combinan, surge una nueva 

curva de los costos totales medios en forma de "l?', ya que se abre un nuevo 

período durante el cual la productividad está sujeta a la ley de la proporción 

de los factores, curva cuyo punto minino es más bajo que el de la que 

inmediatamente la antecede: así, en el gráfico 4 la curva CTU2 tiene un 

nivel mínimo menor que la curva CTU, y mayor que el de la curva CTIL que 

inmediatamente la sigue, lo que explica el descenso de la curva envolvente 

CTU de los costos totales medios en la primera parte de su desarrollo. 

Tal descenso no es ilimitado; llega un momento en que la curva CTU 

comienza a ascender porque ha alcanzado ya su punto más bajo (C en la figura 

anterior), aquel en que la fábrica cuenta, como dice Chanberlin:--' a) con la 

planta más eficiente, b) más eficientemente utilizada. 

Este punto mínimo C no es estático sino que varia con los cambios de 

la tecnología, pudiendo desplazarse tanto hacia niveles superiores como 

Inferiores de producción. 

La curva de planeamiento 

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 trabajar a distintos niveles de producción (y que es el objetivo 

práctico de est* estudio) o se la emplea como expresión de todas las posibi- 

lidades que en «ateria de costos y de volúmenes de producción se ofrecen 

al industrial agites que decida el tamaño de la planta proyectada. En este 

caso la curva jÉcibe el nombre de "curva de planeandento", cuya utilidad 

•urge Inmediatamente del análisis del gráfico 4. 

Si una fábrica dlnensionada para el volumen de producción ON puede 

Inerensntar sus ventas por una mayor demanda, deberá evaluar correctamente 

«1 eaadno a seguir: a) si el incremento de la demanda fuera 5Ñ', le convendría 

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

/indudablemente no 
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indudablemente no nidificar eubstancialraente su planta, aunque loa costos 

totales unitarios aumenten con la producción, o sea no cambiar de escala 

de producción, es decir no pasar de la curva CTU2 a la CTU^; b) si el 

incremento de la demanda fuese, en cambio ÑM, convendría reestructurar 

completamente la planta modificando sus dimensiones, pues ya se alcanzarían 

las economías en escala, correspondientes a la curva CTU^ respecto a la 

CTU2, o sea, sería conveniente pasar de la curva CTU2 a la CTUy    Vale decir 

que la mejor de las alternativas que se ofrecen al empresario se la brindará 

la planta cuya curva de los costos totales unitarios es tangente en su 

parte interior con la curva de planeamiento. 

Esta planta tendrá el tamaño ópV'mo, porque será la más eficiente 

para un determinado volumen de producción y para un determinado estado de 

la tecnología. 

Queremos señalar en forma particular que la curva de planeamiento 

no es tangente en el punto mínimo de ninguna curva de costos en el corto 

plazo, salvo en el caso de aquella que le es tangente en su punto mínimo. 

En el gráfico 4 esto ocurre para el volumen de producción OH, cuando la 

curva de costos en el corto plazo CTtL es tangente a la curva de planeamiento 

en el punto mínimo de esta última (punto C).    El análisis del gráfico 4 

nos muestra que para cualquier volumen de producción inferior al que 

corresponde al punto mínimo de la curva de planeamiento, el menor coato 

unitario en el largo plazo se obtiene en el tramo descendente de la 

•respectiva curva de costo en el corto plazo.    Por ejemplo, siempre en 

el gráfico 4, trabajando en el largo plazo para el volumen 0P, el menor 

coito se obtiene produciendo en correspondencia con el punto E de tangencia 

de la curva de planeamiento con la curva CTU2.   Si trabajamos, en cambio, 

en el corto plazo, vemos que el volumen 0P ea menor que el volumen óptimo 

que le correspondería a una planta del tamaño correspondiente a la curva 

de oostos en el corto plazo CTUg. 

firn decir 
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Es decir que, en el largo plazo, para poder obtener al menor costo 

cualquier volvuaen de producción inferior a OM, deberá instalarse una 

planta dimensionada para un volumen de producción X y utilizarla para 

producir un volumen de producción menor que X. 

Resumiendo, podemos decir que el industrial que desee instalar una 

planta para producir el volumen OP al menor costo, deberá dinensionar su 

planta para un volumen ON mayor que el volumen OP deseado, o sea deberá 

construir una planta con una capacidad de producción mayor que la capacidad 

deseada.    La cuantificación de esa mayor capacidad surgirá de la diferencia 

existente entre la capacidad productiva correspondiente al punto mínimo 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. 

f JMH   •^•JWI^^WIÄ'WH» 
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LA ECONOMIA DE ESCALA EN LA  INDUSTRIA AUTOMOTRIZ 

Su importancia en Xns pairar- aitarpante desarrollados 

J» 

iiu 

Desde el punto de vista industrial. 

De   las grandes industrias terminales,  quizás bolamente la oonstrución 

naval y la gran industria aeronáutica y espacial presentan, oomo la 

industria del automotor,  características de complejidad tan grandes,  para 

englobar oomo último eslabón de la cadena productiva,  la expresión de la 

madures total de la industria del país que representan. 

El automóvil moderno es un producto sumamente complejo, compuesto 

por más de 4 500 partes, muchas de las cuales forman a su vez oonjuntos« 

Si se calculan todas las piezas individuales, éstas llegan casi a 20 C30« 

la complejidad del automóvil y la diversidad de tecnologías que 

concurren a su fabricación hacen que ésta se realice básicamente en dos 

etapasi  primero la fabricación de las partes componentes y luego su 

montaje  para llegar a oonformar el producto final. 

La elaboración y el montaje de los subconjuntos son llevados a oábo 

•n parte por las industrias terminales, y en parte por un gran número de 

otras empresas que, en conjunto, conponen 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 actividad la que en 

definitiva las oaraoteriza oomo tales. 

Dado que en la produooión de automotores se incluye gran número de 

teonologías muy diferentes entre sí resulta difícil evaluar la economía de 

escala de osta industria en f'-jrcia global. Puode estirarse en principio, que 

nò se obtendrán las mismas reducciones de costo para una misma escela de 

producción en los diferentes procesos de fabrioaoión, dadas las grande« 

diferencias tecnológicas existentes en los mismos« 

La pregunta que nos formularemos ahora es si hay un límite para la 

•oonomfa de escala en la industria del automotor, o sea si easts un 

volumen optino en la produooión de un determinado modelo, superado el oual 

no se obtendrían ulteriores eoonomías de oosto o, dicho de otra forma, 

oual debe ser el volumen anual de produooión para que sea justificado, desde 

•1 punto de vista del costo, el empleo de los recursos tsonológioos wán 

efioientes que se oonosoan* 
/Ho es 
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No es fácil reoponder a la pregunta que nos henos  formulado,   pues 

no podemos evaluar las diferencias de costo por economía de escala entre 

diversos volúmenes de producción comparando unicamente   las cintidjdea 

anuales a producir,  pues, como  la experiencia confirma,   es casi tan 

importante conocer el numero de años que permanecerá en vida un deter- 

minado modelo,   como saber la cantidad de unidades que  se producirán de 

él anualmente. 

La práctica, nos dice que,  teniendo en cuenta el estado actual de 

las tecnologías que concurren a la fabricación del automotor, he,y un 

límite a las reducciones de coBto  por incrementos del volumen, o sea que 

existe un volumen óptimo de producción. 

Debido a los múltiples procesos tecnológicos necesarios para  la 

construcción de un automotor,  debemos agruparlos para expresar algunas * 

consideraciones.    La agrupación más comunmente utilizada y que hemos 

adoptado es proceso de fundición,  forjado, estampado,  mecanizado y montaje. 

Sobre la base de algunos estudios realizados por diversos investi- 

gadores y declaraciones oficiales de altos funcionarios de empresas 

terminales se sintetizan diversos resultados. 

Para el montaje el volumen, óptimo de produoción se sitúa en el 

entorno de las 100 000 unidades por año, para la fundición y el forjado 

en las 150 000 unidades/año, para el mecanizado,   (y en forma particular 

para la elaboración del block motor) 600 000 unidades/año (con un aumento 

del costo de alrededor del 50 % pasando de 600 000 uridades/año a 

20 000 unidades/año) y para el estampado en el 1 000 000 de unidades/año. 

Por otro lado se determinó" un volumen mínimo aceptable de unas 

250 000 unidades/anuales de un mismo modelo, oon ulteriores reducciones 

de ooito hasta las 5OO/6OO 000 unidades anuales, aunque de menor importanoia, 

para la fabricación del automóvil completo* 

lai estimaciones de Maxcy y Silbereton.*'    Intentaron determinar la 

ourva de oostos en el largo plazo para la industria del automotor sobre 

la base de algunos datos preparados por uno de los mayores fabricantes de 

automóviles de Inglaterra.    La pregunta que ellos platearon a sus encues-   • 

tados fuet ¿ouál sería, en términos generales y en forma porcentual, 

%J      Kaxoy y Silberston: The motor industry, London, 1959» 

/el efeoto 
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el efecto que sobre los costos unitarios tendría un aumento de volumen 

de producción de  100 000 a 200 000,   300 000 y 400 000 vehículos anuales? 

LOB datos  recibidos por Kaxcy y Silberston son loa xnúica.oa en 

los ouadros ly 2. 
Del análisis del cuadro 1 vemos que las reducciones en el costo de 

fabricación son muy superiores a las correspondientes al costo unitario 

total. 
La explicación de estas diferencias surge del hecho de que los fetos 

se refieren a una empresa que va creciendo dentro de un marco determinado, 

y no al crecimiento del mercado total, razón por la cual mientras para la 

empresa en cuestión pasa de 100 000 a 200 000 unidades significa duplicar 

la producción,   para sus proveedores,  que en la mayoría de los casos no 

trabajaran exclusivamente para ella,  significará el aumento correspondiente 

a la cuota parte de su producción que tienen asilada a esa empresa terminal. 

Si el crecimiento es de todo el conjunto la industria de automotores 

'de un país, ambos valores son casi coincidentes.    (í^eda siempre una 

diferencia debido al hecho de que algunos proveedores de la industria auto- 

motriz trabajan también para otras ramas de la industrial  por ejemplo: 

artefactos electrodomésticos, artículos para el hogar,  industria textil, 

maquinarias agrícolas, eto.). 
^eremos recordar que existen diferencias sustanciales en el nivel 

de integración vertical de los diversos fabricantes. Aproximadamente el 

porcentaje de compras a terceros en los principales países productores 

es el siguientes 
Alemania *° /• 

Francia *      61 £ 

Italia 45 # 

Oran Bretaña 7° ^ 

Estados Unidos 50 ^ 

/Quadro 1 
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Cuadro 1 

REUCION COSTO/VOLUïEN Li: PROJDUCCION 

Volumen de producción anual 
(en unidades) IOC C00 200 000  300 000  400 COO 

Total de las inversiones 
necesarias en f 100    140     180     240 

Total del costo unitario 
en£ 100    92     89     87 

Total del costo de fabricación 
en *a/ 100     85      78      76 

a/  Costo de fabricación - (costo unitario) - (cocto de los materiales 

comprados). 

En la introducción teórica hemos señalado que una de las ventajas 

que ofreoe la producción en gran escala es la integración vertical y 

hemos analizado brevemente el porqué de estas ventajes, nhora bien* en 

la práotica es difícil evaluar si la integración vertical es ventajosa 

o no en el caso específico de la industria del automotor. Independien- 

temente de otros factores parecería presentar mis desventajas que 

ven-tajas por ouanto al integrarse más verticalmente una industria, más 

se va elevando su ,Tbreak point" es decir más va creciendo el volumen 

mínimo necesario para optimizar su costo de fabricaoión. 

ih efecto, si analizamos las diferentes etapas de fabricaoión del 

ohasis, de la suspensión, del grupo propulsor y de la carrocería ooraprc- 

bamos que son dsl tipo de «capital intensivo", mientras que si montaje 

final es más bisn del tipo de "trabajo intensivo". 

/Quadro 2 
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Cuadro 2 

Sobre la base de datos empíricos, Maxcy y Silberston trazaron la ourva 

que indicamos en el gráfico 10 y, hallando la recta de regrasión, 

completaron la tabla siguiente: 

Producoión (- P) 

Costo por vehículo (• C) 
(Base 100 000 vehículos « 

100) 

1 000 
50 000 
100 000 
200 000 
300 000 
400 000 

1 000 000 

197 
118 
100 
90 
86 
84 
80 

U ecuación que se ajusta satisfactoriamente a la secuencia expre- 

sada en el ouadr* 2, espeoialmente para valores superiores a las 

50 000 unidades/anuales, es la siguiente: 

/•-79.76 •"fP*. a/ 

•        (r - 0.99774) 

Donde C es el oosto unitario en relación a un costo C - 100 para una 
produooi&i P - 100 000 unidades/anuales, P « el volumen de produco!*» 
anual yrnil ooefioiente de correlación entre las variables. 

1 .o 

» !«. 

'fr! 
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Podemos estimar que el total de los costos fijos (esencialmente 

amortizaciones, gastos generales, mano de obra directa,  etc.) en el 

valor agregado de un modelo europeo de cilindrada media están repartidos 

aproximadamente en la siguiente formai 49 $ Para el grupo propulsor, el 

chasis y la suspensión;  33 # para la carrocería, y 18 £ para el montaje 

final, mientras que, a la inversa, es el montaje final que absorbe la 

parte más importante del oosto de la mano de obra directa (44 #),  1° que 

le da al montaje final una gran flexibilidad. 

La distribución de los costos de fabricación de un modelo europeo 

de tipe pequeño son aproximadamente los siguientes: 

Trabajo      Capital    Total 

Total 

Planta motriz,  chasis, suspensión 

Fabricación de oarrocería 

Montaje final 

100 100 100 

33 49 41 

23 33 28 

44 18 31 

Ya que hemos hablado del porcentaje de oompras a teroeros, vamos a 

señalar también ouáles son las producoiones que habitualmente encaran 

directamente las industrias terminales.    En general oonsisten ent 

- maquinado de barras, forjados, fundición, eto.,  para la fabrioaoioYi 

de la planta motris, ohasis y suspensión, y el montaje y prueba de 

estos oonjuntoBj 

- estampado de ohapa y ensamblado de la carrocería; 

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

Estos -1res procesos Dasioos oonourren aproximadamente oon 30 > del 

oosto del automóvil.   Incluyendo los demás, gastos indirectos, impuestos 

y utilidades, en general la industria terminal oontribuye al produoto 

final oon un poroentaje que o so i la entre el 35 y •! 50 f» de su valor. 

/otra« de 
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Otras de las desventajas que puede presentarse en la integración 

vertical de una industria terminal es que, a menos que su producción 

no represente un elevado porcentaje del total del mei-caio, el nivel 

de producción de un fabricante de partes, que abastece a varias industrias 

terminales, será generalmente más elevado que el que podría alcanzar la 

industria terminal, y, en consecuencia su producción se efectuaría a 

oostos menores (como el caso de Joseph Luoas en Inglaterra). 

Además, no debemos olvidar el incremento en los gastos de investi- 

gación y desarrollo que deberá realizar la empresa integrada vertical- 

mente para mantener je constantemente actualizada en las diferentes tecno- 

logía» que concurren a la fabricación de un autoroot er, que, en el caso 

de la integración horizontal, corren por ouenta de los especialistas en 

cada una de las diversas teonologías. 

^eremos señalar, que en la práctica, el problema de la integraoión 

vertical es mucho más ooraplejo de lo que pudiera surgir del análisis de 

las consideraciones hechas hasta el momento.    Las ventajas o inconvenientes 

reales de la. inte.jración vertical da una industria terminal pueden ser 

evaluadas finioamente en función de Tas características propias de la 

estructura de la industria de partes del país al oual pertenece la industria 

terminal.    Simplemente a título orientativo podemos señalar que,  ouando 

la industria de partes ha alcanzad« un buen grado de eficienoia y existe 

una efeotiva estandarización entre los elementos oouponentes no oaraote- 

rístioos (es deoir exoluidos motor y carrooería) de los varios modelos 

que se fabrican en un país, la integración vertical es desaconsejable. 

&i oanibio, ouando la poca eficienoia de la industria de partes obliga a 

las industrias terminales a tener varios proveedores para una misma pies«, 

para poder garantizar la continuidad de su produooión, * todavía no exists 

una tipifioaoidh de los elementos componentes no oaraotsrfstieos de los 

de los diferentes modelos que se fabriquen en el país la integración 

vertioal tenderá a ser econóuicamente ventajosa. 

/Vaaos a 
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Vamos a analizar ahora brevemente la curva obtenida por loa profesorco 

Maxcy y Silberston en la forma señalada en el cuadro 2 y que indioamos en 

el gráfico 5, tratando de evaluar ootno dijimos al principio, la incidencia 

que en el costo total del   automotor tiene n las variaciones en los  volúmenes 

anuales de produoci<5n.    La primera conclusión que podemos extraer del 

análisis del ouadro 2 es que los costo» unitarios decrecen con los  incre- 

mentos de produooión pero no en forma proporcional.    El  gráfico 5 muestra 

una fuerte disminución en las reduociones de costos, a medida que la 

produooión orece, es decir que la curva se va "achatando" para un volumen 

qua el gráfioo 5 señala del orden de las 25O 000 unidades anualeB 

(l 000 unidades diarias)* 

Bara tener una idea de la magnitud de la diferencia de oost* entre 

ti oosto que se obtiene al volumen da producción que los diversos inves- 

tigadores señalan oomo el volumen óptimo mínimo para una empresa y para 

un solo modelo (unas 250 000 unidades/anuales) y el oosto que se obtiene 

sj volumen de producción usual de las empresas en los países en vías de 

desarrollo (unas 25 000 unidades anuales por empresa y por modelo), 

entremos en la ourva del gráfioo 5 oon el valor de 250 000 unidades anuales 

y tendremos un índice de costo de 87« referido a un oosto - 100 para una 

produooión de 100 000 unidades anuales.    Si entramos ahora en la curva con 

•1 valor de 25 000, tendremos un fndioe de oosto de 143, lo que indicaría 

qua, a igualdad de todas las demis condiciones, un mismo modelo producido 

a rasen de 250 000 unidades anuales costaría aproximadamente un 60 # 

manos que si M produjera a rasón do 25 000 unidades anuales«    Logicamente, 

para lograr ssts objetivo, habría qua reestructurar completamente al 

tamaAo de la plata, ss decir, modifloar su escala de producción, lo que 

radundaría en un incremento da las inversiones.   Una idea de ouál puede 

ser la medida As ssts incremento puede extraerá« del análisis dsl 

1. 
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üb ejemplo real de cuanto afirmamos respecto a la disminución del 

oosto en funoi<5n del incremento del volumen de producción, lo podemos 

extraer una ves más, de la historia de la Ford Motor Company* Desde el 

año I908 hasta el año 191o» Ford produjo un solo modelo - el Ford T - 

oon un obstante incremento en el volumen de producción anual y una paralela 

reducción an el precio del coche. El cuadro 1 muestra oómo la práctica 

confirma la hipótesis de la importancia de la relación costo/volunen en 

la industria de automotor« 

Ho tonando en consideración para nuestro análisis el preoio inicial, 

que fue e stab lee id»» por raiones extraoontables, y suponiendo más coincidente 

oon la realidad la inversión de valores para los años 1908 y 1909» • 

igualando a 100 el oosto correspondiente a un volumen de produoción de 

100 000 unidades, tenemos que 100 - UÎ 5&0,    Convirtiendo los valores 

absolutos en valores relativos, tendremos la curva del gráfico 6» En 

•sta curva, para el volumen óptimo de 250 000 unidades, tendremos un 

indio« de oorto de 130, lo que nos aproxima otra ves a una diferencia 

da oosto del 60 % respeoto a un volumen 25 000 unidades anuales oome 

habíamos deducido anteriormente sobre la base da los estudios de 

Maxoy y Silberston« 

Gab« ••Balar que las reducciones de oostos qua se obtienen por 

incrementos ds volumen da produoción en el entorno del volumen óptimo 

mínimo, están influenciadas por otros faotores tan importantes como los 

directamente vinculados oon la economía de esoala, oomo sert 

- «1 tipo de modelo en cuestión! evidentemente no serán iguales las 

r«daooiom«s de costos por incrementos de volumen para oantidades 

fas «romdan las 250 000 unidades anuales para un mod*lo. «uropeo 

ds tipo •oonóa.loo (por ejemplo, el Citroen 2 OV) y para un modelo 

. 4« tip« amorioano (por ejemplo, un Chevrolet)| 

- «1 eoste de la mamo ds obra del país en que se fabric» «1 modelos 

- «1 coste ds la materia prima« «to« -   . 

/Oráfioo 6 
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Ahora bien, hasta el momento hemos hablado de volumen óptimo anual. 

Si analizamos más detenidamente el gráfico 7, vemos que hay otra 

conclusion muy importante que podemos" extraer, y es la siguiente : Bí Men 

el tiempo de utilización del herramental no ofrece las mismas ventajas de 

costo que un incremento del volumen anual de producción, a medida que se 

prolonga la vida útil de un modelo, disminuyen las diferencias de costos 

por diferencias de volúmenes de producción.   Eh el mismo gráfico obser- 

vamos que para una carrocería con un oiolo de herramental de un año, 

tenemos una reducción de costo del 42 #, al pasar de 20 000 unidades 

anuales a JXX) 000 unidades anuales, para la misma oarrocería, utilizando 

un oiolo de herramental de tres años, la reducción de costo oon el mismo 

incremento de produoción anual es dnioaraente del 30 f>*    Vemos a3Í que el 

oonoepto de volumen óptimo, o de oapacidad mínima de producción anual, 

debe ser complementado por el de vida útil óptima de un modelo, es deoir. 

por el oonoepto de la produoción total óptima, 

Produoción total óptima 

I* producoión total óptima se refiere a la cantidad de automóviles 

de un solo modelo a fabrioar sin tener en ouenta «1 período de fabrioaoión 
del modelo. 

Teóricamente no debería existir un límite a la produoción total, 

puesto que ouanto más se prolong» la vida de un modelo, más se inorementa 
•1 beneficio marginal. 

At la práctica exlaten en cambio algunas limitaciones en cuanto al 

nomar© aáxlao de unidades a producir»   Una limitación en el numero mínimo 

de unidades erti dada por la incidanola de la amortización del herramental 

aspeoffloo que no debe superar un determinado valor, mientras que las 

limitaciones an el numero máximo da unidades a producir están dadas o por 

la vid» tftil ds dispositivos y matrices o por la necesidad de mejorar la 

Productividad puesto que la mayoría de los funcionarios de las grandes 

ihdnstrias terminales consideran que oon el astado actual da la teoao» 

logia* luego de tres o cuatro años ds produoción de un modelo, la produc- 

tividad (an términos de márgenes do explotación) deoreoe si se han mantenide 

inalterados los «¿todos ds trabajo y los equipos productivos.   Sobro la base 

da lo expresado y an fors» aproximada, podamos estimer qua la producoión 

total opti** por modelo, sa situará alrededor do 1.5 a 2.2 millones ds unidadei 

/Oráfioo 7 

» 
t. 

^¡mtEm¿^E¿Eaa¡^t 



-34- 

ÉÉJrttiffiîriiîflii ir iifír 



-35- 

Lo que equivale    a una vida del modelo para un volumen Óptimo de 

producción de 50O 000 unidades anuales de 3 a 4 años y para el volumen 
mínimo aceptable de 250 000 unidades de 6 a 8 años. 

Desde el punto de vista oomeroial. 

Mo salo en el aepeoto téonioo puede hablarse de un óptimo en el 

volumen de produoción.    los costos de ootneroialisaciön del automóvil son 

altos;  luego la necesidad de que se distribuyan en un gran numero de auto- 
móviles tiene mucha importancia. 

La diversificación de modelos, neoesaria para oubrir todos los 

•eotores de la demanda,  los gastos de promoción por unidad que disminuyen 

con el aumento dé la produooión y los gastos de diatribución son los 

••pao-tos más salientes de ente análisis.    Bi el aspecto de la distribución 

M catableoo en el entorno de las 600 unidades anuales, el número Óptimo 

da vanta para que el distribuidor pueda asegurarse todas Us ventajas que 
la economía de escala ofrece en este aspecto. 

ti volumen mínimo aoeptable desde el punto de vista oomercial es de 

anas 5OO/6OO 000 unidades anuales, mientras que el volumen Óptimo es 

superior »1 1 000 000 de unidades anuales.    La neoeaidad de aloansar niveles 

tan altos de produooión explica an parte la rasón de los acuerdos de colabo- 

ración que han tenida lugar en loa dit imo. años,  justamente en el aspeóte 

oomeroial entra alguna« de las prinoipalaa empresas automotrices europeas. 

fltt iwportanoia en loa p^sea en vía« de desarrollo 

H tmafto económicamente conveniente de una fábrioa, en una economía 

«ad», no está determinado soliente por consideraciones teonológioas • 

•omaroiales, sino también dependa de la posioión relativa en cuanto a las 

aUapomioilididas y costes da loa faotoree da produoción en eapeoial da maso 
de obra y maquinaria. 

Babemos recordar que siendo «1 costo de mano da obra relativamente 

••»0* en lo« países en vías de desarrolle que «a las países industrialisai, 

1» major ooabinaoióh da factores lleva a una ralativa manor aecanisaoión 

«m» m fsnaral iaplioa un menor volumen Óptimo da produooión. 
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Por otro lado el mayor costo àe los automóviles fabricados en los 

países en vías de desarrollo respecto al oosto internacional no e» 

solamente función de los volúmenes anuales de produoción sino t^-biéa 

del porcentaje de nacionalización alcanzado en cada país« 

Sobre la base de un estudio realizado en un país africano por una 

inportante industria automotriz europea, se ha analizado el incremento 

de costo en función del volumen de produoción y del porcentaje de fabri- 

oaoión nacional del automóvil« 
Admitiendo hasta un 30 f> más de oosto ,en un modelo produoido en un 

país en vías de desarrollo, respecto de su equivalente modelo producido 

en el país de origen, del gráfioo 8, podemos obtener el máximo razonable 

die integraoión nacional en función del volumen de producción. 

Ss evidente que los valores de las ourvas del gráfico mencionado 

varían de un país a otro pues son funoión de los elementos que integran 

las respectivas estructuras naoionales« 

La eoonomía de esoala como factor de diferencia en la formación de los 
oosto» de 3,a, industria automotriz argentina 

Eh un sistema de coordenadas cartesianas se han llevado en la ordenada 

las relaoiones porcentuales, entre el precio da venta, en dólares/toneladas, 

" de las prinoipales empresas del mundo, y el preoio promedio ponderado del 

automóvj.1 argentino y en la áb soi sa sus respectivos volúmenes de produooión 

expresados en toneladas«   Además, en la abscisa y tomando oomo base el 

peso promedio ponderado del automóvil argentino, que es de 976 kilogramos, 

oomo surge del cuadro 3, se ha indioado la relación existente entre las 

toneladas produoidas anualmente y si número de unidades anuales producidas« 

Iota ourva ha sido traseda por regresión oon puntos obtenido« de 

datos de las prinoipales empresas automotrioes del mundo (ouadro 4), la * 

expresión aatemátioa de la ourva obtenida est 

y - 37.32 + Mí* 
donde x se el poroenta je del preoio respeoto al precio argentino y IM U 

produoción en alies   de toneladas, voloada al gráfioo 9« 
¡ ' 
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Cuadro 3 

FREGIO Y PESO PROMEDIO PONDERADO DEL AUTOMÓVIL TIPO ARGENTINO 

Valor de la 
producción 
(millones 
de pesos) 

Chrysler 12 941 
Ford Motor 29 646 
Fiat 47 719 
General Motors 21 996 
Safrar 20 907 
Citroen 7 768 
Xka-Renault  ' 53 486 
Industria automotrii 

Santa Ft 3 442 

Total vrtm 

Valor promedio del automóvil 

Paso promedio del automóvil 

Valor promedio de la 
tonelada 

Ota - 350 mia 

Peso de la 
producción 
(toneladas) 

Automóviles 
producidos 

8.620 6 478 

19 395 16 379 
32 605 40 911 

15 595 11 786 

13 690 13 315 
4 532 9 228 

37 811 37 226 

2 598 2 819 

IM 946 ¿3AA42 

4 093 U¿/auto 

976 kg/auto 

4 193 TOa/ton 

'•'• i. 
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Cuadro 4 

JATOS PARA ECONOMIA SE ESCAIA 

Empresa Producción Tonelada« Preoio por Porcentaje 
o modelo (unidades) producidas -tonelada 

(US) 
referido al 
argent ino 

1 230 000 175 000 1 970 46.98 
2 157 000 165 000 2 075 49*49 
3 50 000 575OO 2 260 53.90 
4 093 000 556 000 1 63O 38.88 
5 312 000 277 000 I.97O 46.98 
6 570 000 398 000 1975 47.10 
7 120 000 118 000 2 170 51.75 
8 165 000 140 000 2 090 49.85 
9 220 000 235 000 2 001 47.72 

10 618 000 660 000 1575 37.56 
11 37 500 34 000 2 850 67.97 
12 73 000 87 5OO 2 26O 53.90 
13 82 000 84 000 2 600 62.01 
14 163 000 104 000 2 270 54.14 
15 190 000 98000 2 090 49.85 
16 70000 91 000 2 330 56.76 
1? 369 000 3O3OOO 2 150 51.28 
18 150 000 110 000 1 960 46,75 
X9 120 000 120 000 2 030 48.41 
20 aso 000 341000 1845 39.49 
21 43 000 43 000 2 520 60.50 
22 75000 76 800 255O  . 61.00 
23V 19 000 1*550 4 193 100.00 

f/  Arfantiaa (proiMdio de oada fábrica). 
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I« relación del prooio promedio ponderado dal automóvil argentino 

* preoio internacional, reipeoto al precio promedio argentino es de 

0*4515 ••(&* •• obtiene en el cuadro 5 y* que «1 precio argentino ee 

2.22 veoee el precio internacional. 

Sel anàlisi a del gráfico 9 eurgen laa siguientes consideraciones: 

- ooao la relación entre preoio internacional y precio argentino 

ee dé 45.15 5t le corresponde una producción óptima de 

220 000 toneladas anuales por empresa. 

- ooao 1* producción de la empresa promedio argentina es del orden 

de la« IB 550 toneladas anuales (cuadre 4) entrando en el 

gráfico oon este valor, obtendremos para la empresa tip? 

argentina un oosto de 70.68 j£. 

Oonoluyendo, y en base a las oonsideraoiones anteriores,  podemos 

»firaar que la diferanoia que en la fonaación del preoio de la unidad 

tipo argentino introduce la eoonomía de escala es del orden del 25.53 f*. 

9tl oual un 22 % aprojeimadanente se genera en la industria de partes 

•egún M oalcula en el oapftulo correspondiente y el 73 «i restante en 

la induetria terminal. 
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FACTORES EXOGENOS 

Aduana 

Mientras que el movimiento mundial de mercaderías se desenvuelve cada 

vez con mayor celeridad, el despacho aduanero en 1* Argentina es lento. 

Entre los casos de dilación y encarecimiento del despacho de las 

mercaderías, se destacan con rasgos muy propio» las tareas que deben reali- 

zarse en la Aduana y en el puerto.    En general, la convicción en de que 

esa separación resultó perjudicial tanto en lo funcional como en lo organico, 

pues se han duplicado labores en un mismo proceso administrativo, con notorios 

perjuicios para los usuarios y para la movilización de los bienes, pues los 

interesados están obligados a efectuar gestiones -    il/»res en reparticiones 

distintas, generando la existencia de dos intermediario*, con RUS numerosos 

agentes entre el buque, el almacén fiscal y «1 libramiento a plAza, 

A su re» la Aduana, para asegurarse la percepción de la renta, implanta 

repetidos controles y verificaciones que se superponen entre si y que, de 

un modo u otro, repercuten en todos los tramites y gestiones que se realizan 

en su ámbito.    Paralelamente influye un factor que prevalece en la función 

aduanera y que se caracteriza por las facultades discriminadas del personal 

encargado en los niveles medio e inferior de ejecutar esos controles, y a 

cuyo arbitrio, comprensión y animo resolutivo quedan subordinadas toda« 

las operaciones, aun aquellas que influyen en la actividad Integra de plantas 

industriales.   Es común la paralizaeión o U extrema lentitud de todo asunto 

ante la mia simple o mínima duda, a fin de someterlo a diligencias o requi- 

sitos especiales de consulta, estudio o dictamen, para salvar reaponsaMlidade*. 

H corolario de todo ello es la acumulación do expedientes, despachos 

y mercadería* que, inevitablemente, imponen la gestión personal y la presión 

de los Interesados, que se desplazan en seguimientos del problema que 
los afecta. 

Resulte, entones« evidente que debe precederse a agilizar las trami- 

taciones y despachos que faciliten la rápida introducción de las mercaderías. 

Elegido un grupo de materiales ds importación para la industria «uto- , 

motriz ss ha calculado cómo inciden los gravámenes aduaneros sobre si costo 

ds los mismo«, desde que son descargados en «1 puerto hasta su salida a plaza. 

/Surge asi 

•MunâiB * 
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Surge así que por 1A simple acción de esto» gravámenes cada dólar de 

aaterial importado se convierte en: 

Para materias primas de 1.41 * 2.09 

Para partes terminadas y . 
semielaboradas <*• 1-55 »1.56 

Para maquinarias de 1.60 * 2.00 

Par» materiales auxiliares do 1.60 » li90 

Esto nos indica que es obvio que las tarifas aduaneras deben ser 

reexaminadAS, siguiente e^ ejemplo de p»lses ma> industrializados, que han 

adoptado medidas con el fin de reducir »1 mínimo el impacto aduanero en 

el costo del automotor. 
Por otra parte, en muchos casos, los derechos de importación vigentes 

reconocen un» causa fiscal y no de protección industrial. 

Participación de los producto! «ldcrnrfioo» en la industri* au^omotrll 

I« evidente 1» íntima relación que existe entre la industria automotri» 

y 1» industria siderurgica.   Aun el ma'» lego en la.materia sabe qu* gran parte 

de un vehículo eetá construida eon acero; que las maquinas herramienta» en 

Us ernie« fue fabricado están construidas con acero; que las fábricas se 

han levantado eon ayuda del »cero.   En fin que hablar del automóvil y de acero 

es pronunciar una misa» palabra. 
Según resultados obtenidos por »1 CONADE, en base a información »ufcini»- 

trada por las empresas terminales, 1» pmrticipAción porcentual - en peeo - 

de loa diversos insumo» que integran »1 automotor ee la siguiente: 

Producto» d»l hierro T dtl »c»ro Sbk 

•   ' -   Laminados y perfilo* 

- Chapas 

- fundición ' 

. -   Aceros especiales    • 
- Otros productos terminado« • 

i •• -.' • Rodamiento» 
% • .'•'.'. ' •     '        •»'•••-• 

M»tal— "O ' 
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Metales no ferros» s 1A 

-   Aluminio 2.1 

-   Bronce, latan y otros 1.9 

-   Plomo 1.1 

-   Instrumentos y aparatos eléctrico» 

Caucho y sus manufacturas 6^0 

Productos del vidrio 2A 

Materiales plásticos 1.2 

Otros elemento?. 1.0 

- Pintura y otros productos químicos 

- Cuero y sus manufacturas 

- Textiles 

- Maderas 

- Papeles y cartones 

- Otro» -       100.0 

Tomando la producción del ano 1967 »en» calculado el peso oromedio 

ponderado del total de vehículos producidos.   El resultado obtenido es de 

1 245 kg por automotor; vale decir que multi pilcando esta cifra por el 

numero de unidades producidas (en total) podemos saber el peso de la 

producción automotriz en el periodo que se considere. 

Dado que como ya heiro» mencionado el peto del vehículo esta* consti- 

tuido por un ¿3*6 % de productos del hierro y del acero, el peto de loa 

aisaoe en «1 automotor promedio será: 

0.836 x 1 235 s 1 032.5 kg 
A este valor debemos adicionarle un 10 % para tener en cuenta la 

parta destinada a la fabricación de repuestos, reparaciones y earrosados. 

1» decir» 

1 C92.ÍX1.10 » 1 136 kg 
Por tilt imo, teniendo en cuenta que an la elaboración de las partes de 

lo« vehículo« hay gran cantidad de desperdicios y de rechazos   los cuales, 

no obstante volver en gran medida a relniciar el ciclo siderúrgico como , 

chatarra, daban «er tenido» en cuenta, se ha aceptado como coeficiente de 

conexión «1 valor 1.45 ya considerado por otros autore».   Tendrea>» entonces« 

/I 136 x 1.45 

-^-"——**—• •—' ' ' •-—,-.. .'.¿.j-j •;,?.... .;,..„..„. ,í-:. •.li¿^vij;_ -3--"ji~;. ¿..»a-j. .   . _.,i -....m. 
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1 136 x 1.45 « 1 648 kg 
Efita cifra (1 648 kg) corresponde A la cantidad total de acero equi-!- 

valente utilizado por la industria automotriz por cada vehículo producido. 

Es decir que para una producción aproximada de 200.000 vehículos, el 

equivalente total de acero bruto es de 330 000 toneladas. 

Precioe de los productos siderúrgicos 

Es difícil.realizar un estudio sistemático de los precion internos 

de los productos siderúrgicos nacionales en la Argentina y establecer 

comparaciones con sus similares de otros países.   No obstante podemos 

expresar que el costo de la producción siderúrgica argentina es en general 

mas elevado que en los principales productores mundiales de acero, situflción 

lógica como consecuencia 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 

vehícv^ tipo esta1 integrado por productos siderúrgicos y que de esta 

cantidad alrededor de la mitad son inportados y 1« otra mitad nacionales, 

podemos decir que   un 10 % del costo del vehículo .se ve afectado por el 

mayor costo interno de los productos, siderúrgicos. 

El 10 % integrado por productos siderúrgicos importados no significa 

contradicción con el régimen de la. indus tria automotriz, que autoriza un 

porcentaje inferior de importación.   Se refiere al total de materiales 

que entran en la fabricación del vehículo, ya sea como piezas elaboradas 

en fábrica, o como provisión de partes, en cuya fabricación se utilizan 

materias primas y/o elementos que por no ser producidos en el país, son 

considerados nacionales a los efectos del régimen. 

Consideramos que los productos siderúrgicos nacionales tienen un 

precio interior cuya media se aproxima al 30 % mayor que los correspondientes 

extranjeros. .Dado que la materia prima nacional (siderúrgica) comprada por 

la industria terminal es un 0.94 % del precio del automotor (Aceros 0.33 %» 

Chapas 0.6UC) resultarán en esta etapa una distorsión del orden del 0,22 %. 

/Xaflwttlft w4M»r- 
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Industria auxiliar 

La industria auxiliar, también denominada industria proveedora de 

partee o industria de autocomponentes interviene en el precio del Automotor 

argentino con un 33.16 % del mismo. 

Se considera como aceptables, con un margen de tolerancia del 10 %, 

el siguiente comparativo de precios de partes de automotores: 

País de origen argentina 

Metalúrgicos                                100 196 

Eléctricos 100 220 

Neumáticos 100 224 

Partes de goma 100 164 

Efectuada una media ponderada de estos mayores precios según su inci- 

dencia en el precio del vehículo se llega a 1A conclusión que las partes 

son aproximadamente un 101 % más caras que en el país de origen del vehículo« 

Evidentemente desde el punto de vista de la industria terminal, este 

mayor precio es un factor extemo de distorsión en la formación del costo 

final del automa vil. 

A su ves para la formación del costo de las partes la industria 

auxiliar. está* afectada con respecto a sí misma por factores internos y 

externos. 
Estos anyores precios de la industria auxiliar pueden explicarse por 

los siguientes motivos: 

Atomización de la industria: existe un muy elevado número de estable- 

cimientos con relación a la demanda de partes y conjuntos mecánicos apre- 

ciándose en mayor medida esta situación en el rubro metalúrgicos a travet 

de los talleres de mecanizado y estampado.   En esta última especialidad ee 

dable encontrar establecimientos importantes.y medianos como así también 

pequeños talleres cuyos propietarios posean balancines que hoy estampan 

elementos de automotores pero que sin ningún problema puedan realizar 

elementos para cualquier otro destino. 

Variedad de partes diferentes respecto al volumen de producción 

(volumen de producción para cada una de las partes fabricadas) que no responde 

a las exigencias de una economía de escala: es de público conocimiento la 

importancia del número de unidades producidas en la composición del costo 

del automotor. 
/Es necesario 

.-A,.^,!^ .-••--.—-••S'.^... 
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E» necesario recordar que Xa» empresas que actualmente integran ÌM, 

industria respectiva terminal producen vehículos que corresponden A diversas 

marcas y modelos de origen europeo y norteamericano. 
Evidentemente, esto trae con» consecuencia *na gama de partes diferentes 

qua se hace mas notable aún por el hecho de que lo* volúmenes solicitados 

de cada tipo, al ser normalmente producidos por varios proveedores, results« 

aún mis reducidos de lo que lo son ya de por sí» 
OrganiíAcidn (Administrstiva y técnica): de la totAlidAd da las fina«s 

involucradas, son muy pocas las que cuentan con una organlí-ación científlcA 

adecuada a sus necesidades.    Esto, que podría pensarse corresponda a talleres 

de facturado pequeño vale sin embargo en muchísimos casos para empresas 

conceptuadas como medias y, hasta en algunas ocasiones, para las llamadas 

grandes.   La industria terminal debe sugerir a sus proveedores las ventaja» 

de la organización y su directa repercusión en la reducción de los costo». 

El número de profesionales universitarios que actúan en la industria 

de partes es bajo.   Son pocas la» firma» que cuentan con ingenieros.    , En 

el aspecto administrativo, salvo las grandes empresas, la mayor 1* utiliïA 

los servicios de contadores con dedicación parcial.   Es importante sugerir 

a los proveedores la idea de que tanto directivos como Jefes supervisores 

asistan a cursos    de perfeccionamiento. 
En este sentido debe hacerse conocer (IAS empresas terminales son Us 

indicadas para señalarlo) a los interesados cvuCles son la» entidades verdade- 

ramente idóneas y serias a las cuales pueden recurrir. 
Equipamiento en general no moderno: salvo excepciones, los estable- 

cimientos de la industria auxiliar no cuentan con todos los equipos especí- 

ficos de las tecnologías que abastecen.    Lo corriente es encontrar maqui- 

naria convencional que aunque sea relativamente nueva en cuanto a afioe de 

uso, presenta disenos que en general corresponden a proyectos antiguos. 

Sin embargo, el empleo ds técnicas avanaadas, si bien es cierto que 

no tendrían inconvenientes de ser aplicada« en nuestro país, demandarían 

inversiones que sólo podrían ser absorbidas para niveles de producción de 

las terminales muy superiores a los actuales, .   -   . 

i /De todas 
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D« todas maneras, e» aconsejable que 1A« fábrica» terminale» Alienten 

a los proveedores * proyectan« en fon» nrfs eficiente en el aspecto tecno- 

logico.   No sienpre las empresas se han preocupado por efectuar inversion' * 

que significarán una mayor automuticidad o una mejora de sus métodos de 

fabricación. 
Asimismo» ademas del apoyo d« la industria terminal, debe tratar de 

lograrse que el Estado pro mueva la modernización de las fabrica» de partes, 

facilitante inclusive la importación de máquinas herramientas que todavía no r 

se produsear. en «1 pal«. 
Capacidad ociosa: los vulores que se transcriben a continuacxdn 

expresan las capacidades ocios»» en las distintas especialidades, conside- 

radas como porcentaje« de la capacidad maxima de producción i gurí a 100. 

Matalúrgioo« 36.6 

Iléctrioo« 30,2 

NeuaCticos 10,0 

Part«« J accesorios de goma 25.0 

Parte« y accesorio« de plastico 35.0 

Textil«« 30.0 

Cristal«« 30.0 

Tapicería *0»0 

Químico« y pinturas 20.0 

Si eatableoemc« una media ponderada de lo« valor«« anterior««, teniendo 

en cuenta la ineidanoia que cada uno de los «ectore« ti«n« «n «1 total de 

lo« abeatecimiantoe,   llegamos a que la industria d« partes, trabajando la 

mayoría de lo« taller«« a un solo turno, tien« una caoacidad ociosa «quim- 

lente al 31.7 %* 
Precio« do «atarla« primas t se indica a continuación «1 mayor porcen- 

t«J« de precio« da alguno« de los materiales, tanto nacional«« como importado«, 

que se utiliaan en 2* industria de part««: 
Chapa 77 % 
Acero trafilado ©5 % 

Cobre 35 % 
ftii«.-t«<« 26 % 

Pundioidn Ü.% 

/Aaaro forjado 
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Acero forjado 82 % 

Pione 100 % 

Acaro para elásticos 100 £ 

Acero para resorte« de 
suspensión 100 % 

Acero para bulonerla 100 % 

Rayan para cubiertas 250 £ 

Caucho sintético 50 % 

Caucho natural 60 % 

Se debe aclarar que los precios son altos, tanto para las materias 

primas nacionales como para las importadas, eatando las prineras   normal- 

mente protegidas por barreras aduaneras. 

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

madamente un 60 % es materia prima nacional y un 40 Jí importada. 

Son también factores de distorsión en la industria auxilian 

- Régimen aduanero 

- Gasto« financiero« 

- Seguros 

- Régimen impositivo 

Servicio« 

Considerano« como servicios para la industria autonotri« la energía, 

•1 transporte y lo« seguros. 

La energia no acta« como factor distorsionante en «1 caso de lo« deri- 

vados de petróleo.   En lo que se refiere « electricidad la situación es 

algo distinta acentuándose particularmente en el Gran Buono« Aire«; «in 

embargo su conto si bien mayor no provoca distorsion digna de tenerse en 

cuenta en la formación del precio del automóvil. 

Ih lo que •• refiere a transporte, solamente cab« referirse al terrestre 

«» es prácticamente «1 único utiUsado por la industria autoaotris bajo 1A 

fon» de camión, empleándose muy poco «1 ferroviario. 

Estudio« realizados por cámara« «apresarla« hacen admitir que «1 

transporte automotor argentino es un 13 % náa ©aro qu« en pal««« indu*. trial- 

Dente desarrollados pero este mayor costo no incide en form «preciable 

como causal de deformación del precio del autoaávil. 

/La Incidencia 

i. 
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IA incidencia que «1 seguro tiene en el conto industrial del automóvil 

•• baja y no dema«iAdo gravosa para el usuario. No obstante desde un punto 

de vinta objetivo ella debería ser reducida aún ma'» actuando sobre las remu- 

neraciones de la intermedi ación y sobre los impuestos internos, 

tened* 

Por sus características propias, el mercado crediticio argentino ha 

actuado como factor distorsionante de costo tanto para la industria terminal 

como para la de partes. 

Par» 1A determinación de esta incidencia, que se expresa más adelante, 

te ha hecho la comparación del costo promedio de obtención del dinero bancario 

y extrabancario (tasas, sellados y otros gastos) con el que rige normalmente 

•n países desarrollados que gozan de estabilidad monetaria. 

Si calculamos que el promedio del costo del dinero vigente para la 

industria terminal, durante ese año, era de alrededor de un 22 t, se ha 

podido estimar que* distorsión sobre el costo final del 1.24 %. 

En idéntica forma, para la industria proveedora de partes se ha calcu- 

lado que el oosto del dinaro bancario y extrabancario ha incidido, respecti- 

vamente, en un 1.65 % y 4.31 %,  sobre los precios de venta de esta rama de 

actividad a la industria terminal, o ses sobre el costo para esta última. 

la« total de 5.96 de fastos financieros ha sido formado en ratón de un 

costo promedia^ del dinero de alrededor de un 30 %,  con lo que se obtiene una 

distorsión de un 4.09 % para dicha industria proveedora de partas que - al 

trasladarse sobre el cotto promedio dal automotor argentino - repreeenta 

un 1.55 %. 

la de hacerse ^recente que actualmente con motivo de la estabilidad 

monetaria de lot dot últimos años, la incidencia distorsionante dt las 

tasas de interés ha disminuido aproximadamente en un tercio. 

?»mrB Telnet 
11 análisis efectuado sobre la legislación fiscal argentina, referida 

a la industria automotrls - temimi, de partee y basica - y a la comercia- 
lisación de lot productos terminados, ha tenido coso propósito t 

A)   determinar 

t • 
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1) determinar «1 grado de distorsión que genera la actual incidencia 

'   • fiscal en el precio A1 usuario del producto final: automóviles, 

vehículos utilitarios y camiones, y 

2) sugerir nuevas pautas en el régimen fiscal que«  • 
a) conduzcan de manera directa a corregir el grado dé distorsión 

que se apreciaj 
b) contribuyan al ordenamiento que se juzga necesario en este 

trabajo en la economía del sector, atendiendo a su importancia 

en el panorama económico nacional y ponderando los line*mientoa 

y objetivos de la política económica vigente. 

Régimen impositivo aplicable a Us industrias que concurren a la 
producción de automotores 

ámbito nacional 
Al analizar los distintos gravámenes que conforman el régimen fiscal 

en el Ambito nacional, se concluye por afirmar que no existe un régimen 

••pacifico de impuestos para las industrias que concurren al* producción 

autoaotri«, salvedad hecha para la terminal de la llamada Taaa de Contralor 

y Arancel creada por Decreto N° 8655/63- 
Se observa tánicamente para la industria terminal en el impuesto a 

las ventas sobre automóviles y «pick-up», la aplicación de una alícuota 

diferencial pero, aun así, se los agrupa con otros bienes, con los cuales 

no guardan relación alguna de accesoriedad y complenentación.   Para loe 

camiones, ómnibus, colectivos y sus chasis la alícuota de Imposición es la 

ganeral del gravaasn.   Por lo que respecta al régimen de anticipos del 

impuesto a laa Venta» (resolución General N° 886 de la Dirección General 

Impeditiva) el mismo constituye una excepción al de aplicación general, 

obligando a la industria terminal del automotor, a un mayor esfuerzo.finan- 

ciero, con respecto al reato de los obligado« a tributar el gravamen. 

Por lo que respecta a la industria bXaica en mérito a criterios de 

política fiscal dwitinado« a la implantación y desarrollo en el país d« U 

aleo», «e ha estructurado un sistema de deagravaciones y exenciones de 

oaráoter temporal, otorgado« con carácter selectivo. 
Tampoco la oomercialianoión de automotores tiene en el ambito tratado, 

diepoaicionee particular«« «n cuanto a lo« impupato« que la alcanzan. 

/¿f]AJ¡PJLir£2k£*£l 
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Ámbitos provincial y municipal 
Por lo que respecta al régimen fiscal vigente en los ámbitos provincial 

y municipal, únicamente en la etapa de la comercialización de los automotores 

se observan disposiciones particulares respondiendo ellas a este común deno- 

minador: tarifas elevadas y superposición   de gravámenes.    Al impuesto a las 

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

y aquél como éstos se inspiran en un criterio fiscalista que pretende 

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

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

reales ingresos que deben serles computados a I03 fines impositivos. 

Regímenes de promoción de la industria automotriz 

Ha merecido críticas el hecho que a pesar de haberse incluido a la 

industria automotriz dentro de las industrias promovidas, el Estado no 

haya procedido a otorgarle un régimen impositivo especial de promoción en 

el orden nacional habiendo quedado únicamente alcanzada por las disposi- 

ciones fiscales de carácter general. 
Por lo qua atañe a los regímenes fiscales provinciales y municipales,. 

las fábilcas terminales han podido acogerse a leyes de promoción industrial, 

qu« a pesar de no haberse dictado con carácter especial para ellas les 

han permitido incluirse en sus disposiciones,    las exenciones acordadas 

han sido por tiempo limitado. 
La industria proveedora de partes, no incluida en el régimen de 

promoción para la indurtria automotriz, queda alcanzada por las disposi- 

ciones fiscales de promoción de carácter general. 

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

•structura de precios, se ha procedido a realizar la minatoria de todas las 

incidencias de impuestos que se producen en las distintas etapas de transfe- 

rencia de bienes que concurren A formar el vehículo automotor terminado« 

Elches etapas comprenden a las industrias básicas y de partea, además de 

3A terminal« 
Asimismo, para tener en cuenta cuál es la incidencia impositiva total 

para el usuario« se ha debido contemplar el impuesto a la compra y transfe- 

rencia de automotores que aquél se ve forzado a ingresar simultáneamente con 
/la adquisición 
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1A adquisición y.que constituye para el una suerte de "suplemento" del 

precio de compra. ParA dicho tributo el resultado obtenido indica, en 

una Medida ponderada relAtiva al año 1967, una cargA fiscal de 1.98 %, 

Las cargas fiscales que gravan la actividad del concesionario consti- 

tuyen un capítulo aparte, pu« si bien no inciden en el precio final del 

automotor, se han constituido en un factor de perturbación pAra 1* comercia- 

lización y a 1A postre per judie An al USUATíO.   IA traslación de dichas 

cargas a los precios resulta excluida por la aplicación de preoios.de venta 

al público fijos, a la par que por 1A alta competenciA del mercAdo.   Ellas 

se estiman en el 3.74 % del precio final al usuario y se comprende cuAÜ 

eería el efecto distorsionador de su traslación. 

Resumiendot 1A incidencia fii»cal en el precio final del automotor 
al usuario resulta» 

« -   a nivel industrial terminal 20.09 % 

.   -   oompra y transferencia de automotores 1.98 % 

Mai 22.07 % 
• Si la traslación de las CArgas fiscalep del concesionario HegAse 

algún dia, a operar el resultado serla estes 

- a nivel industrial terminal 20.09 % 

- a nivel concesionario 3.74 % 

- oompra y transferencia de automotores 1.98 % 

Mal &&% 
Si bien el porcentaje a nivel internacional es, en alguno« países 

similar o aproximado al antes apuntado, directivos de ADEPA han dastacado 

que debe tenerse en cuenta que «i expresamos dichos porcentajes en valores 

absolutos, corresponde « la Argentina un monto por vehículo muy superior al 
ds otros países. 
Polities fiseaj\ 

'.,   Aisaasii .    . 
La poli tica. fiscAl es. especialmente idónea como instrumento de des- 

arrollo económico.   No obstante, en cuanto a su aplicación a la política, ds 

coyuntura su eficiencia es relAtiva debido A1 lapso relativamente extenso que 
•• requiere para su elaboración, sanción y e jecuciÓn. 

/Atendiendo a 
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Atendiendo . su preferente relación con U politica de largo ola», 
deb. elaborar,, con into d. ponencia de »do de brindar . l» „ctore. 

«le», » ,eguro »reo de referent pm el desarroUo de sua activad,. 
»orma de promoción inri„strlal «pH-.M.- 

a decreto N° 3693 del 25 de a.•, de 1959, qu. esUbl8ce el r,plmen 

de Pación de a. indu.tr!. del .uto„otor ee fund, en el „texto y espìritu 

TZ       \ * l0S C0n8Ìd'•d0S * «*> "«"to »e ponder» 1» ^v^olon 
.conica y io» servicio. qu. prestan lo. vehículo, automotore.,, declarando 
q». eu induatria «rece un tratamiento especial que le ot^e ventai, con 
«Just, a la, leyes vistes, de carioter aduanero, inaiti*, y criarlo. 
Ho obstante „toa coneiderahdoa 1* part, resolutiva libito solo „1 tolto 
«auan.ro Uè «dida8 e8p<cIfioa8 de tnmtUa> omitifcdMe ^ ^ ^^ 

d. desgravaciones y exencione, fiscale, previeto en la ley lA.7a.   Solo 
1. alcanzaron 1», exencione, rißCAUe de u l9Jr d0 rS<Jitos ^ ^^ 

nSÏÏ^l'T^t'J?*?. 1l""1"^ "» — ' -" induatria, aue concurren a la pmrmccio'n v n^j»^^ *. \¿, „„tortor.:, 

•   del .l,C?dÄ "" P0UUCa de dMSrTO"" " U «« »e *"** » 3* latria 
« »»Wor, era dable esperar reculaciones de oarict.r fiacal ou. ordenaran, 

JT* IT,' el "UbU0lŒimtO y •»*«* «e «ata industria.   Sin enbargo, 
« U Hepuolic, Argentina .ata circunatanci, no a. Ka dado, alendo la polí- 
tica fiscal .«teptad. restringida, contradictoria . insuficiente. 

o principio de «to» neutralidad economica en la anlicacion d. la. 
«ora«, »acales, ,. interpreta en „te trabajo en .1 sentido „»,, «, la 
«ono«la argenti** y .specificamente con relación a 1. industri» del „uto- 
•otor, .. „„.„ter lograr una opti», distribución y uao.de lo. recur,« 
«onoalco., con vista . alcana .1 n.Jor nlïel de ^   „„ my,r 

prouve .«tomotor.» pentirà un. „ejor con.ecu.ion d. objetivo, ,mtnlMt 

tea ««or carga tptìj, qu. ,. traslad, , ta preclo, , ^^ 

U inversa y i »„or atención al trasento fiacal del aeetor de 1« 
»-«>ll.acion, aportar, officio» cerale, vor !oa efecto, ^cido, 

^» producirá-un au«nto de U d«anda.   A „ivel d. ]» co«rciaU»cidn 
«Ort« probi«*, qu. „o p^ „.^ „r Mr niMM)ut m m Mtiidio ^ ^ 
«turai.,. dtì „..„,   n 1()gUaidor „,„! dMeonoc6 ^^ u ^ 

«ortta di concaio»^ d. auto«»*»» y U Mtmlm d, „ „^^ 

A«t© desconocimiento 

¿r 
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I i. 

Este desconocimiento trasciende a 1A» norman tributari*.«! y conduce al mante- 

nimiento de un flictena impositivo que castiga a esta actividad como si 

fuera antiecon<5mica.    El problema fiscal básico se dA en el impuesto a l*a 

actividades lucrativas y en los derechos municipales calcados sobre este 

tributo.    Los concesionarios, como viene destacando ACARA desde aflos atrás, 

son, en la realidad económica tributaria, intermediarios o auxiliares del 

comercio retribuidos con bonificaciones y el tratamiento fiscal de las 

mismas debe atender a esa conceptualización   para evitar que se les grave 

en forma desmedida o se tomen como ingresos de la actividad valores que 
le son ajenos.   . 

Se demuestra así que tanto a nivel de las industrias que concurren * 

la producción como a nivel de la comercialización el sistema impositivo 

ofrece fallas sobre las cuales es preciso llamar 1A atención de las autori- 

dades, puesto que las más de ellas admiten soluciones inmediatas, sin riesgo 

para la recaudación, y con el resultado de producir un efecto estimulante 
sobre la economía. 

Por ello, del estudio realizado cabe concluir: 

- que una política impositiva específica para la promoción de la 

industria automotriz no ha existido ni existe en la Argentina, 

prescindiendo la política económica del empleo de un*instrumental 

especialmente adecuado para regular a largo plazo el desarrollo de 
esta actividad; 

- que las normas de política impositiva de promoción industrial en 

el ambito nacional - que abarcan en la generalidad de las misma« 

ft la indvstria automotriz terminal y de partes - presentan caracte- 

rísticas restrictivas en cuanto al origen y tipo de los bienes, 

monto de inversión computable como desgravación en el ejercicio 

fiscal y traslación de los quebrantos; 

- • qu» las normas impositivas de aplicación a la industria autoaotria 

y a la comercialización de sus productos, no se han estructurado 

atendiendo a los requerimientos de esta actividad (amplios mercados 
y «liento ft la concentración); 

/-  <|Uft 

_._*¿afcJ*kj!-j 
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-   que 1* vigencia prevaleciente de criterios figliata«, la Influencia 

en 1* política fiscal de' frecuentes cambios en 1* orientación de la 

politica econo-mica y la laguna legislativa que existe sobre esta 
actividad, se ha traducido en: 

.a)   excesiva elasticidad en los criterios que infornan a la poli-  . 

tica impositiva de promoción industrial empleada; 

b)   excesiva tributación a nivel de la comercialización, con simul- 

taneo desconocimiento, de la verdadera naturaleza de la actividad 

del concesionario y consecuente aplicación de criterios fiscales 
erróneos; 

«)   »cumulación de distintos gravámenes de Ámbito nacional, 

provincial y municipal sobre la misma materia Imponible, sin 

que se repare en el nivel de la incidencia derivada a la impo- 

sición conjunta (Ventas, Actividades lucrativas, Contribuciones 
municipales); 

. -   q»w prevalece en lo« regímenes impositivos de algunas provincias 

7* en algunos rubros de las ordenanzas fiscales de cierto* muni- 

cipios, el discutido concepto que juzga a los autoaSvilea como 

bienes suntuarios, no obstante que la nueva política crediticia 
incluye al automóvil entre los bienes financiables. 

SîÇomendaciotjos 

U. recomendaciones de política fiscal que se incluyen en el trabajo 
eoiviene« a una política económica general que conduzca a su desarrollo, en 

,t4~inos de estabilidad monetaria, y para cuya satisfacción, la industria 

•«tomotri. esta llamada a desempeñar un rol importante.   Por ello .. 
recomienda: 

\ •.'••.. > 

a; oon relación a la industria i 
,       ... % 

1) una amplia armonisacion de los sistemas impositivos nacionales^ 

provinciales y municipales. 

2) Que •• emplee a la política fiscal preferentemente como instru- 

»ento de política de largo plazo, plasmada con orientación 

promocional y con animo de permanencia. A este efecto puede 

ser importante 3A adopción de una política de incentivos 

selectivos por parte del Estado. 

/ÖL trabajo 

¿¿¡á^L: .' ' .'. V •.; • á\. •,• .. •• . v ir li 
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» El trabajo postula para la industria automotris argentina 

la aplicación de los criterio* fiscale» promocionales que,ensefSa 

la experiencia de los viejos países industriales europeos, que 

impulsan a sus industrias con estímulos apropiados para jóvenes 

economías en desarrollo. la inexistencia de estos estímulos 

en 3A política fiscal argentina, distorsiona loa precios en 

función de la parquedad inoportuna del régimen fiscal promo- 

cional vigente. 

3) Derogación del actual régimen de anticipos de impuesto.a las 

Ventas, retornando a la aplicación del régimen general. 

4) Derogación de la.Tasa de Contralor de los regímenes de promoción 

a esta industria. 

5) Contención de las alícuotas correspondientes al impuesto a.las 

Actividades Lucrativas al nivel admitido por là doctrina. 

6) Aplicar tasas municipales que corresponden a servicios efecti- 

vamente prestados, dentro del marco legal correspondiente, 

b) Con relación a la comercialización 

1) Corregir el exceso del nivel de tributación en que se incurre 

con el impuesto a las actividades lucrativas. 

2) Reconocer a los concesionarios de automotores a los efectos 

impositivos y dentro del principio de la realidad, económica, 

ooao intermediarios o auxiliares del comercio retribuidos con 

bonificaciones, aplicándoles las normas específicas que para 

ellos contienen las leyes tributarias. 

3) Proporcionar la magnitud de las contribuciones municipales y 

tonar como base imponible de ellas a las bonificaciones que 

. eonetituyen el ingreso real de la actividad. 

4) Fijar definitivamente, como regla interpretativa, que 1A venta 

de automotores recibidos en pago de otra unidad, sea nueva o 

usada, no constituye ingreso gravable, puesto que corresponde a 

un valor en especie ya computado en oportunidad de 1A dación 

•» P»fO| esta regla ha de tener aplicación igualitaria para la 

•apresa que factura por sí las unidades como cuando es 1A fiCbrlea 

qui«» factura, pues dicho valor en especie juega del mismo modo 

en todos los casos, 

/5) Derogar 
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5) Derogar toda disposición que con propósito eminentemente fisca- 

lista exija el pago de anticipo» del impuesto a 2A« actividades 

lucrativa« en cada venta de un automotor, ya «ea que correnoondsn 

al impuesto del año o al siguiente. 

c) Con relación al usuario: 

1) Derogación del ÍApue«to a la compra y transferencia de automo- 

tores o al meno«.la atenuación de su incidencia para los 

vehículos nuevos. 

2) Mantenimiento del impuesto en las transferencia« de vehículos 

usado«, aplicando una epcalA por antigüedad del modelo, nrfs 

restrictiva que la actual.de modo de .propender a la modernización 

del parque de automotores. 

!     ••:.•;•     .'V 

••   X 

*•' fQwvtto 6 

>,'•..      •     t.* 
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Cuadro 6 

INCIDENCIA DE IOS IMPUESTOS SOBRE EL PRECIO DE VENTA 
DE UN AUTOMDTÛR TIPO 

Concepto % da incidenciA 

Tributsdos por 1A industri* bis^cA T A^ir 

Transferido en el precio facturado 
- Mrterial directo adquirido en el mercado interno 
Henost Chapa efervescente (SCHISA) 

- Inpussto a las'ventas 
Incidencia: alícuota 10 % s/3*.*7 % (total ooaprss) 

- Iapuesto a. las actividades lucratila 

Estimado 2.5 etapas de coraercialisacion del producto 
•otee de llegar a la industria tananai 
Incidencia» alícuota ponderada 1.30 % x 2.5 x 39.4* % 

- Iapuesto para Educación Técnica 

Considerado el 25 % de total de compras eos» sesto 
ds ls mano de obra 

Incidencia: alícuota 1.00 % x 25 % x 39.4* % 
- Impuesto sustitutivo a 1A transmisión gratuita ds 
bienes ^ 

Considerando capital, reserva» y resultados, equiva- 
lentes al 33 % del facturado       . 
Incidenciaî alícuota 1.50 % x 33 % x 39.4* % 

- Impuestos internos 
• Cubiertas 

Participación ds los neuríticos in si to.tal de 
oompras su si aereado interno i *,*2 % 
IncidsnciAt alícuota 40.00 % x 0.82 % x 39,4« % 

39.4a % 
0.61 % 

3*.*7* 

Ideai anterior 0,29 %   . 

too««»!*« alícuota 5.00 3Ç x 0,29 * x 39.4* * 

3.Ö9 

1.2* 

0.10 

0,20 

I,** 

O.d 

A*u*dro 6 (soni.) 

•I* '.   % 

¿K 
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Cuadro 6 (oont.) 

Concepto 
t *• incidencia 

- Impuesto» a lo« rédito« y eaergeheia 

- Por intero««« ©«gado« al exterior por crédito« 
por compra de anteri*« pria«« ^   credito« 

SÍÜSÍ 'i.1? d#1 totÄl díl '"turado por 1* anduatrla basica y de partee 

Incidenciai «licuota 20.52 % x 1.00 % x 39.48 * 

Incidencia* alícuota 25.82 X x 6 % x 39.43 % 

~ *£££!?$ ?*** ccnsid«*** »ormi ¡^ 1* indttjtri* baaica j d. part«., 8 * delTturVdo* 

Incidencia* alícuota 40.85 X x 8 % x 39.48 % 
" T*"*» y contribución«« 

.   - ***** aunicipale« 
- Iapuentob inaobiliarioa 

- Xaipuesto« nenore« 
- Sello« 

- D«r«oho d« in*peoci¿n Sociedad«« Andnlaa« 
- Otra« 

Total 

lt*frrt*4pf por la Infria Timi«.; 

} 
Valor agregado 

• Material directo importado 
•Mu» 4« obra direcU 
' C**to» generales de faorioa 

ÛMtoa da ooa»rcialiaae3Wá 
°***«« <>• «WitUtraalAi 
Utilidad 

6.5* % 
U.47* 
25.69 t 
2.31 % a/ 
6.00* 

0.( 

o.6a 

i.x> 

0.04 

0.( 

latí 

^*   %*^*^*^w0^p 
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Cuadro 6 (cpnt.) 

Concepto % de incidencia 

- Impuesto a las -ventas 

Considerado precio de venta 100.00 menos 
39*48 % compran en el mercado interno 7 
16.00 descuento a concesionarios 

Incidencia» alícuota 14.57 % x 44.16 y 

- Impuesto a las actividades lucrativas 

Precio de venta 100.00 menos 16.00 de 
descuento 

Incidencia: alícuota 1.20 % x 84.00 

- Impuesto para Educación Técnica 

Estimadas las renaneracionen sujetas a impuesto 
igual al 13 % del precio de venta 

Incidencia: alícuota 1.00 % x 13.00 % x 100.00 

- Impuesto Bustltutivo a la transmisión gratuita de 
bienes 

Considerado capital, reservan 7 resultados équi- 
valentes al 22 % del precio de venta 

Inoidenclat alícuota 1.50 * x 22 * x 100.00 % 

- Impuesto a los réditos 7 emergencia de terceros 
toreados a cargo 

- Por intereses pagados al exterior por préstamos 
destinados a financiar el cielo de producción 
(excepto para equipamiento industrial) 

Estimadas el 0.60 % del total de precio de venta 

Incidencia! alícuota 20.52 % x 0.60 % x 100.00 % 

Por regalías, asesoramiento técnico del exterior, et«. 

Estimado el 1.98 % del precio de venta 

Incidencia« alícuota 25.82 % x 1.98 % x 100.00 % 

- Imsas 7 contribuciones 

- Tasas municipales 

- Impuestos inmobiliario* 

• Imputato« tenores 

- Internos 

• Sello« 

- Derecho inspección Sociedades Anónimas 

- - Aranceles, «te. 

6 JO 

1.00 

0.13 

0.33 

} 

0.12 

0.51 

0.06 

0.03 

/Cuadro 6 (conci.) 

4Mk<b 
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Cuadro 6 (conci.) 

Concepto 

- Otro» 

- Incidencia de impuestos indirecto« sobre 
Jos insunos de: G«ntos generales 

Gastos de cornerei* liaacián 

Total impuestos operativos 
- Impuestos a los réditos y emergencia 

Sobre utilidad net« estiaada a/ 
Incidencia: alícuota 40.05 % x 6 

} 

% de incidencia 

» 

0.10 

8.71 

M»l » %»c^fncia de impuesto» (»in etapa de comercializaoiAi) 

- Transferido por 1A« industrias básicas y de partes      M3 % 
- Pagados por 1A industria termin*l 1116 í 

ÌS^ 20.09 < 

2.45 

11.16 

*/  * un grupo de fabricas terminées représentatifs. 

y  Confo», a .1* ««posición de producción de Automores ADEFA, ato IH5. 

I." 

,v''.••.•*.   -r\4    t. «i-:-.. .ï    .  -t 

••••» '   fi   *','»~. 

..i:-.:x« 

AttUttGSftfit 

;*.*•    -,    ..: ; j r 'i v,;- M 

t"^8Bf»  _ _«, .-» 1 x'W 
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mtUàOIOM DI US OTSTCMXONI 

RWIUR TOTAL Bi DISTORSIONS 

It« 4al sort« •^J#       di»tor»^onant« NaViral Industria 
taraiaal 

Indu« tria 
4« wU- 

aoapanan** 
tw 

Tatal 

ttrtfrttl «trtf*« 
Part*« t*rala*4M pra- 
vlrtaa par 1* indurirla 
4« «itosaapanantaa 

•Mai prwlo autoacvll* argwtlno « 100 

J0.1« 

Mattriaa prima* 

Hrtaa  ___ 
(lagartadas p«e 1M 
faViaas taraissUat) 

Matarlas prlaM 

mm «mm it ito» 
Oastaa flMAtltrM 

NattrUl 4« ««MUM 
nw!4» f mn»(/Ua «rU 
HJM 4« «bra laureate 
t—14M 4» —plinlta 

fcataa aaoialM 
«•»«stai« 

•artoa 

U* 

1.00 
0.H0 
1.W 
3UQ 

*.* 
•.it 

••ft 

Oapaaldad «eleia 
•realas tltvadw 
4« algunas aata» 
riaa priais 
Ragtimi aduanara 
Oastos flnaneltr»! 
••turai 
RfgUen laposltiv* 
freelo aeelonal 

Rfglsjejt aduanare 

Ordamnl ita 
»atari* 

Verte 
traalaal X 

Qafe>e&4ejÉ aaâaaa 

Preele 

Magane, l.No 

•cagane, 
(«¿gana, 

atlgene. 

0.» 

U* 

0,H 

7.»      »eat* 4a trasleaiéi 

Ml 

i.*o 

•v* «.%7 
J.0% -3.* 
i:S o.5a 
1.01 l.« 

0.M 

I.* 

¡3 

Mt 

«•llll (««tal.) 

.4,1. » 

It" i »r='iS*SIÙ. :>»• 
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«•tel (MMI.) 

Ztw 4*1 •••*• Uiw«m _ 
•ihr« »*•*» 

Maturtl •M XnduttrU 
tMBlMbl 

Xntuatrla 
4« «uto» 
»OtpOMO- T°*»» 

tM 

*MMM y •Mtsl« 

ICtt 

1.0} 
«.# 
0.19 

é.00 

ISSMSS. 

»••*• *• tlMlM4A| 
O*— fHtlNI 

ti * miar ij.ji 
et pwtw) 6.M 
MB mlWM *-» äS&ä^^'Wä' sftrs^-—** 

0*0 

Mtt«r»l 
•UmmmU 

*• MMü* 

JMI 
H.15 

- .'   .    ;• 

•***%•'       »'.*'#.'.-»     j 

'•JE** 
..'.ft; *rt,' 

» *. •%• 

«Mito 

*~»; •. * It i.% à- 

».(•fit -(v   «t ,    t' , 

<t ;*.W<.    - \%4 
*fjt~ •"*-»»•' •V   *n 

* 
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ROUMSf TOTAL 01 DISTORSIONO 

lita dal »oat» Alloua«* 

H»t«rUl dlraato naelona.1 

Ftrtaa taraln&du (provi •• 
*•» por lw Industria. 4« 
autaaoaponantat) 

Mfttarlaa.prlaw 

8ST «*»&*•     «*«i~   idra»   *SSr  *•*> 
fcatt craal» autoaotrll lntam>ol«na.l « 100 

Capacidad oilw 
Praalaa alaiadaa da 

ôk.7l    alguna* wtwlw 
prlaaa 
MglMB aduanara 
Oaataa f inaiai «ras 
Sapraa 
Mglaa« lapaslUva 

MéfM» 

fclgin* 
kuiK few 

e.Hf 

Mi 3.» 

»¿l 

Í.25 
0.1t» 

Parta« taraftnadaa 
Uéu par laa fCarlaaa 
••»•iiiala«) l.it 

Matarla« prlaaa 10.17 

•Mt ÍÍ àr% strilli *.fc 

*•*• 

Mi 

OM«M flaaaalaraa 

Mttarlal 4« aanawa 
Fluida y marcita WìH 

Mua» 4« ahn Indirà«*» 
tualdaa 4« aaalaadaa 
MMartanalaa» • 
•aataa aaaUXaa 
••arttiaalaaaa 

•aataa ganarrlaa varia« 

un 
un 
•.* 
MS 
uff 

un 
M-I9 
••«7 

0.11 

iM» 

JM7 
1.9» 

aYaata 4« trajlaaifa 
ufi i.7i 

•ala« ta 

*•«** 4* traalaalAi 

•Nat« 4» traalaatl» 

Mi 
•taf 
MI 

IS 

nr 

».» 

» 

KaWJa. ami»        M& 

**•* 4« 
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AHBO 

•u an»razA AUTCHOTMZ CONO FACTOR m noàssao 
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LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ COMO FACTOR DE PROGRESO 
EN LOS PAIS33 EN VIA DE DESARROLLO 

La nueva tecnología BO extiende con un dinamismo asombroso.   El vertigi- 

noso desenvolvimiento, este "salto cualitativo11, tiene sus consecuencias 

sociales y económicas.    Por sus características trae aparejada una 

completa modificación estructural de la economía. 

Considerando desde aspectos históricos cabe reconocer que este 

proceso tecnológico transformador so realizó constantemente.   Hubo siempre 

uno o varios sectores económicos que sirvieron como factor dinámico para 

llegar al mayor bienestar.    Todos los historiadores económicos repiten, 

hasta el cansancio, que el desarrollo económico en el siglo XVIII no habría 

»ido imaginable sin la innovación tecnológica en la producción agraria, 

vale decir, sin el nuevo sistema de rotación de los cultivos. 

No es fácil contestar la pregunta de cual es el sector conductor 

dinamico en el desenvolvimiento económico actual.    Siempre nuevos sectores 

dinámicos entran en acción,  si los sectores anteriormente dinámicos no 

pueden contrarrestar más el estancamiento económico.   Después de la era 

de loe ferrocarriles, alrededor de la mitad del siglo XLX, con la industria 

carbonífera y mecánica pesada - basada en la invención de la maquinaria 

a vapor - vino la era del transporte marítimo, la química y la ora de la 

electrificación, para ser luego seguida por la del automovilismo, radio, 

televisión y maquinarias electrónicas. 

Los "sectores conductores" no son iguales en todos los países, 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 papelera, mientras que en los otros países este 

sector tiene relativamente una importancia mucho menor. 

Cabe, sin embargo, reconocer que si un país aspira a participar 

cativamente en el desenvolvimiento con tecnología adelantada, no puede 

basar su economía sobre unos u otros sectores.   Debe crear una estructura 

perfecta basada en las interferencias recíprocas de los diferentes sectores, 
fti este sentido, la industria del automotor tiene una posición clave y que 

ejerce una influencia decisiva sobre la modificación de la estructura 
aooioeodnóalca. 

/Si se 

-ja^lj. 
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La modificación básica de la vida se verifica no sóla en lx>s 
Estados Unidos, sino también en Europa en loe aftos que siguieron a la primera 

guerra mundial.   Durante 1955-67 el desarrollo fue dramático.   En este 

lapso en los trece países de la CSE y AELC el registro de coches en promedio 

tuvo un aumento anual acumulativo del 13.15& frente A un 4.09* en los 

Estados Unidos.   Evidentemente, se puso en movimiento una tendencia de 

desarrollo automovilístico siguiendo lo que mostró* el ejemplo norteamericano« 

Evidentemente, no todos los países eatán y eetuvieron en condiciones 

de ser participantes activos en el futuro desarrollo tecnológico.   En 

aquellos países, sin embargo, aue disponen de las bases necesarias para . 

emprender el »despegue», la industria del automotor es y será uno de lo* 

factores más importantes del desarrollo del ingreso nacional. 

Caso de la Industria automotriz Argentini 
De todas las ramas industriales que conforman la gama de manufacturas 

de carácter dinámico con que cuenta Argentina, la fabricación de automotores 

es la que presenta el mayor índice de ere oimiento en el volumen físico de la 

producción industrial, ya que en 1967, resulta un 114»6í( superior al nivel 

de I960. 
La creciente significación de la industria automotriz argentina sobre 

el conjunto de la economía, puede apreoiarse a travás de la participación 

del valor agregado generado en esa actividad.   Este, que en I960 representaba 

. 1«6£ del valor agregado del sector manufacturero total, resultó* un 6,5% 

en 1967* 
Al analizar la contribución de la industria automotri» terminal a la 

.  formación del producto bruto interno, también es dable apreciar la cada 

vea mayor participación que ha tenido a partir de la videncia del régimen 

. de promoción que se instaurara en 1959.   EL valor agregado de esta industria 

que en I960 era del 0,4#, llegó* a un 2.2* en 1965, porcentaje éste que 

M ha mantenido en los dot ultimo« tilos* 

/Al establecerse 
».   • .-•' 
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Al establecerse el régimen de promoción de la industria automotriz 

(1959), el valor de la producoión nacional de esto« bienes, medido a 

precios de usuarios, representaba el 1.2 % del ingreso bruto nacional.    El 

desarrollo de esta industria, que paulatina y aceleradamente abasteció una 

demanda interna insatisfecha, determinó' que en 1965, las.adquisiciones de 

automotores realizadas por la comunidad absorbieron un 5.6 % del ingreso 

nacional, para luego mantener tal participación alrededor del 5 %• 

la participación que HA tenido la compra de automóviles en el consumo 

privado, es otro indicador del que pueden extraerse interesantes conclu- 

siones.    Desde el mew> aspecto cuantitativo, las siguientes relaciones 

ponen en evidencia la creciente participación que la adquisición de automo- 

tores ha tenido.en el presupuesto familiar: 0.1 % en 1955; 2.0 % en I960 
y 7.2 % en I965. 

. Desde el punto de vista cualitativo, se aprecia la "permeabilidad" 

del consumidor argentino   para adoptar modernos patrones de consumos y para 

Introducir cambios en sus hábitos de vida y, por ende, para modificar la 

estructura del gasto en favor de ios bienes industriales de carácter durable. 

A la explosiva expansión de la demanda de artefactos para el hogar, que se 

produjo a mediados de la década del cuarenta y principios de la siguiente, 

suoede la del automóvil en la segunda mitad de los aftas cincuenta y en el 

primer quinquenio de la presente década. 

Dentro del proceso de inversión nacional, el suministro de vehículos 

de carga y pasajeros que ha brindado la industria del pals, ha sido signifi- 

cativo.   Si bien su participación ha estado condicionada a los altibajos 

d* la economía, cabe destacar qué, en tanto en 1955 IAS adquisiciones de 

automotores de carga y de pasajeros, de fabricación nacional, representaban 

•1 28.7 % de las inversiones en equipos de •transporte realizados en dicho 
aflo, pasaron a. significar un 63,4 % en 1961. 
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