G @ | TOGETHER

!{’\N i D/? L&y

=S~ vears | for a sustainable future
OCCASION

This publication has been made available to the public on the occasion of the 50" anniversary of the
United Nations Industrial Development Organisation.

’-.
Sy
B QNIDQI
s 77

vears | for a sustainable future

DISCLAIMER

This document has been produced without formal United Nations editing. The designations
employed and the presentation of the material in this document do not imply the expression of any
opinion whatsoever on the part of the Secretariat of the United Nations Industrial Development
Organization (UNIDO) concerning the legal status of any country, territory, city or area or of its
authorities, or concerning the delimitation of its frontiers or boundaries, or its economic system or
degree of development. Designations such as “developed”, “industrialized” and “developing” are
intended for statistical convenience and do not necessarily express a judgment about the stage
reached by a particular country or area in the development process. Mention of firm names or
commercial products does not constitute an endorsement by UNIDO.

FAIR USE POLICY
Any part of this publication may be quoted and referenced for educational and research purposes
without additional permission from UNIDO. However, those who make use of quoting and
referencing this publication are requested to follow the Fair Use Policy of giving due credit to
UNIDO.
CONTACT

Please contact publications@unido.org for further information concerning UNIDO publications.

For more information about UNIDO, please visit us at www.unido.org

UNITED NATIONS INDUSTRIAL DEVELOPMENT ORGANIZATION
Vienna International Centre, P.O. Box 300, 1400 Vienna, Austria

Tel: (+43-1) 26026-0 * www.unido.org * unido@unido.org


mailto:publications@unido.org
http://www.unido.org/




@

NACIONES UNIDAS







LA INDUSTRIA DE VEHICULOS DE MOTOR






T s o SR i S DR ARSI e o] A U MR A A

ORGANIZACION DE LAS NACIONES UNIDAS PARA
EL DESARROLLO INDUSTRIAL
VIENA

Perspectivas de Desarrollo Industrial en el
Segundo Decenio de las Naciones Unidas
para el Desarrollo

_A LA
INDUSTRIA
DE
VEHICULOS
DE MOTOR

@

NACIONES UNIDAS
Nucva York, 1972



3 ST

Las denominaciones empleadas en esta publicacion y la forma en que aparecen presentados
los datos que contiene no implican, por parte de la Secretarfa de las Naciones Unidas, juicio

alguno sobre la condicién {uﬂdica de ninguno de los paises o territorios citados o de sus
autoridadcs, ni respecto de la delimitacién de sus fronteras.

El matcrial guc aparece en csta publicacion se podri citar o reproducir con entera libertad,
pero se agradeceria que se mencionase su origen y que se enviase un cjcmplar de 1a publicacion
en que figure la cita o la reproduccion.

ID/78

PUBLICACION DE LAS NACIONES UNIDAS
Num. de venta: S.72.11.B.17
Precio: $1,50 (EE.UU))
(o su equivalente en la moneda del pafs)




PROLOGO

En cstos primeros afios del Segundo Decenio de las Naciones Unidas para
¢l Desarrollo, la ONUDI consagrari crecicnte atencién a los problemas rela-
cionados con proyectos de desarrollo industrial cuya fase de planificacién haya
de durar cinco o mis afios. Dichos problemas suelen ser los de mis dificil
solucién. La labor de investigacién necesaria para idear medidas oportunas
puede consumir bastante tiempo, aparte del mucho que haya de transcurrir
hasta que esas medidas surtan pleno efecto. La mayorfa de los proyectos de
asistencia técnica a pafses en desarrollo duran mucho menos de cinco afios, y
en su concepcién y ejecucion existe el riesgo de que no se dé la debida importancia
a las medidas a largo plazo.

No se pretenle que la ONUDI quicbre el ritmo de las actividades de
asistencia técnica ya emprendidas para estudiar més a fondo los problemas de
la planificacién a mis largo plazo. Por ¢l contrario, buena parte del nuevo
programa consistird en recapacitar sobre la pasada experiencia para extraer de
clla ensefianzas aplicables en futuros programas de trabajo. En particular, importa
identificar ciertos factores comunes que afectan a la marcha de la mayoria de
los proyectos y determinar su respectivo grado de influencia. Es en virtud de
dichos factores que el progreso de un gran proyecto en una rama cualquiera
de la industria puede repercutir sobre el progreso de otros grandes proyectos
en ésa o en otras ramas.

Las mis arduas dc entre las dificultades con que tropiczan los paises en
desarrollo, y la experiencia que supone el empefio por superarlas, constituyen
un reto para cuantos paises pretenden acelerar su industrializacién. De ahf que
se imponga analizar de nuevo esas dificultades, que sélo podrin superarse si se
propugnan ideas originales y se implantan nuevas politicas.

Como parte primordial de sus actividades relacionadas con el Segundo
Decenio para el Desarrollo, la ONUDI publicard una seric de memorias sobre
tendencias y perspectivas de algunas ramas importantes de la industria en los
paises en desarrollo durante el decenio de los afios 70. Estas memorias servirin
de documentacién preparatoria para cursos pricticos y seminarios, en los que
s¢ debatirin mds ampliamente las propuestas que conticnen; y para una serie
de reuniones regionales, en las que se perfilarin sus recomendaciones. Por lo
general, las memorias comprenderin previsiones sobre ¢l consumo y la pro-
duccién hasta 1980. Ni qué decir tiene quc no es posible hacer predicciones
exactas con diez afios de antelacién. Sin embargo, dichas previsiones cuantitativas
dan mis claridad y precisién al texto. No sc hari nuda por imponer una metodologia
uniforme, o idénticos conjuntos de hipStesis, a los consultores que hayan de
colaborar en la preparacién de dichas previsiones.
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De conformidad con la estrategia internacional del desarrollo aplicable al
Segundo Decenio de las Naciones Unidas para el Desarrollo!, la produccién
manufacturera debe alcanzar en los pafses en desarrollo una tasa de crecimiento
anual del 89,. Para alcanzar dicha meta, han de resolversc algunos problemas
complejos en los scctores de la planificacion, de las finanzas, dc la gestién y de
la ¢jecucién. En particular, cs fundamental prestar la debida atencién a aquellos
factores cuyos cfectos no se manificstan sino a largo plazo, como se subrayé
en el recientemente publicado Estudio sobre la capacidad del sistema de las
Naciones Unidas para el desarrollo2. Se espera que las memorias de esta nucva
seric de la ONUDI constituyan una aportacién a la labor gubernamental rela-
cionada con la estrategia de la industrializacién a largo plazo, asf como a los
trabsjos que, en esta esfera, cumplen la ONUDI y otras organizaciones
competentes del sistema de las Naciones Unidas.

La industria de vehiculos de motor constituye ¢l tema dc este scgundo
trabajo de la citada seric. (Mds exactamente, ¢l presente documento versa s bre
los vehiculos de motor con excepcién de las motocicletas y de las bicicletas de
motor.) No cabe negar, por supuesto, que no es posible examinar por separado
un solo sector industrial. Ahora bien, la fabricacién de vehiculos de motor
requicre, y contribuye a engendrar, el desarrollo de empresas dedicadas a la
fabricacién de una gama muy amplia de productos de gran calidad, especialmente
en cl sector tecnolégico. Y de esc modo sc logra una elevacién generalizada
del nivel tecnolégico, que es un factor positivo permanente de desarrollo industrial
ininterrumpido en cualquier pafs.

El desarrollo cconémico y social de un pais dado depende —en todos los
sectores, y no solamente cn el industrial — de la cxistencia de una infracstructura
adecuada de medios de transporte y de comunicacidn. El material y equipo de
transporte por carretera constituye un clemento fundamental de esa infracstruc-
tura, sobre todo en los paises en desarrollo que tienen una red ferroviaria muy
modesta. Por todo cllo, reviste especial intcrés el estudio de las perspectivas
que sc ofrecen a los fabricantes nacionales de vehiculos de motor.

La industria de vehiculos de motor sigue siendo una industria de montaje,
en cl sentido técnico de que a la empresa que vende el producto completo le
resulta mis econémico adquirir de otros fabricantes una proporcién considerable
de las piczas, clementos del equipo y accesorios que lleva todo vehiculo moderno.
Se trata de un fenémeno quc brinda oportunidades intrinsecas de cooperacién
internacional —vy, a veces, regional — en las actividades de produccién y de venta.

Cabe, asimismo, destacar que son ya 47 los pafses en desarrollo que cuentan
con una industria de vehiculos de motor, si bien la mayor parte de ellos no ha
pasado hasta ahora de la fase de montaje de piczas y material importados, su-
ministrados por la fibrica extranjera que concede la licencia. Resulta, por ello,
intercsante intentar un examen critico de lo ya logrado y de lo que a veces no
ha dado resultados satisfactorios (véase el capftulo 3). Conviene también dedicar

1 Resolucidn 2626 (XXV) de la Asamblea General.

2 Estudio sobre la capacidad del sistema de las Naciones Unidas para ¢l deserrollo (publicacion
de las Naciones Unidas DP/S), Naciones Unidas, Ginebra, 1969. Véase, ror cjemplo, el
capitulo 5, «El ciclo de cooperacién de las Naciones Unidas para el desarrolios.
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la misma atencién, por lo menos, al formular un programa de accién, 2 la meiora
de las industrias existentes de vehiculos de motor y a la creaci6n de otras nuevas
(véase el capitulo 4).

Con lo dicho basta para poner de relieve que los gobiernos de la inmensa
mayoria de los pafses en desarrollo han de relacionar el examen de la industria
de vehiculos de motor con determinados aspectos de su politica de desarrollo.

El presente trabajo ha sido preparado por el Sr. Fernand L. Picard, ex Director
de Investigacién y Desarrollo de la Régic nationale des Usines Reenault (Boulogne-
Billancourt, Francia), actuando como consultor y en cooperacién con la secretaria
de la ONUDL
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NOTAS EXPLICATIVAS

A no ser que se indique otra cosa, las «toneladas» son toneladas métricas y los «délaress,
délares de los Estados Unidos de América.

La raya inclinada (por cjemplo, en 1960/1961) indica un ailo agricola o un ejercicio
economico.

Un guién entre dos ailos (por cjemplo, en 1960—1965) significa gue se trata de todo
el perfodo considerado, inclusive ¢l p:{cmero y el dltimo de los aitos indicados.

En los cuadros estadisticos, la raya (—) indica que la cantidad es nula o insignificante, y
tres puntos (...) que faltan los datos o que constan por separado.

Aungque los cdlculos relativos a los vehiculos de motor se han precisado hasta las unidades,
s¢ han redondeado los resultados y hay, por ello, discrepancias entre la suma de las hileras y
columnas y los totales indicados.

En ¢l presente trabajo se emplean las siguientes abreviaturas:

CEE Comunidad Econémica Europea

OCDE Organizacién de Cooperacién y Desarrollo Econdmicos
PNB  Producto Nacional Bruto

SD semidesmontado (semi-knocked down: SKD)

TD totalmente desmontado (completely knocked down: CKD)
vC vehiculos comerciales

VSP  vehiculos el servicio de pasajeros

4 x4  vchiculo de 4 ruedas motrices

6 x6  vehiculo de 6 ruedas motrices

8 x8  vchiculo dec 8 ruedas motrices
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Capitulo 1

RAZONES QUE JUSTIFICAN EL ESTABLECIMIENTO
DE UNA INDUSTRIA DE VEHICULOS DE MOTOR

Examen de la situacién actual en relacién con los vehiculos de motor

Evolucion del transporte por carretera

En cuanto ¢l desarrollo de una cconomia llega a un determinado nivel,
resulta includible la necesidad de contar con vehiculos de motor para poder
transportar los materiales y productos que requicre la cconomia, y también
las personas cn funcién de sus actividades cn gencral, sin hablar ya de las exigencias
propias del turismo y del desco de aprovechar los momentos de tiempo libre
para dedicarlos al csparcimicnto.

Toda actividad econémica requierc cl transporte, cn distancias mis o menos
largas, de matcrias primas para la produccién, de materiales de construccién
y de productos terminados. Las actividades esenciales cn materia de transporte
son las siguientcs:

En la agricultura, ol transporte dc fertilizantcs desde la fibrica hasta las
tierras dec cultivo, de la cosecha al mercado o a los silos y dc la leche y los
productos de granja hasta los pueblos y ciudades;

En el sector de la construccién y de la ingenicrfa civil, ¢l transporte de los
materiales de cxcavacién y construccién, desde las canteras hasta las fibricas
y las obras dc construccién;

En la industria, cl transportc entrc fibricas de productos primarios e inter-
mcdios, de miquinas-herraniicntas y demis matcrial y equipo fabril; y
también cl transporte dc productos terminados desde la fibrica hasta los
puntos dc venta, y desdc éstos hasta cl hogar dc los consumidores;

En cl sector de la cnergfa y de los combustibles, el transporte de carbén

y de petréleo crudo desde las minas y los pozos hasta las refinerias y centrales

dc encrgfa eléctrica, y de gasolina, gasoil y lubricantes desde las refinerias

hasta los puntos dc distribucion de todo cl pais.

La envergadura de csas operaciones de transporte cstd rclacionada, en
términos gencrales, con el nivel de actividad econémica (tal como se pone de
manifiesto en cl producto nacional bruto). Como es légico, para el transporte
pucden utilizarsc otros medios ademds dc los vehiculos de motor, pero:

1
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En los paiscs en desarrollo no existe a menudo ning(n tipo de infracstructura
—ya se tratc de ferrocarriles o de pucrtos, de canales o de carreteras u
olcoductos y, mientras no existan esos medios de transporte o durante su
construccién, cl método mis simple y mis ripido sigue consistiendo cn
recurrir a los vehiculos utilizables en todos los tipos de terreno, que pucden
transitar por pistas improvisadas o incluso circular a campo travicsa;

Empleando vchiculos de motor, se puede cfectuar un transporte directo,
sin necesidad de descargar y volver a cargar las mercancfas, desde cl lugar
de produccién hasta cl de utilizacion; en el caso de otros medios de transportc,
tan sélo en circunstancias excepcionales se podrs cludir la necesidad de
volver a cargar los productos transportados, y por eso cl transporte por
carretera trac consigo una fecunda cconomia de costos y de tiempo cuando

sc trata de productos perecederos (frutas, hortalizas, leche, carne, pescado,
ctc.);

La inversién en carrcteras cs més barata que la que requicre la colocacién
de vias de ferrocarril y la construccién de canales que, debido a las cxigencias
técnicas de trenes y embarcaciones, cntraitan obras muy importantes de
ingenieria (tineles, viaductos, esclus.s) cn los pafses montafiosos;

Por dltimo, la experiencia de los pafses desarrollados indica que la carretera
estd sacando constantemente y por doquicra ventaja al ferrocarril en lo
que se refiere al transporte de materiales que no son muy pesados y, en
cspecial, de los productos industriales y alimenticios.

Las operaciones de transporte dc mercancias exigen el empleo de unos
vehiculos adecuados a los - “eriales transportados o sca, segiin los casos, camioncs
planos, cisternas, frigorificos, de volquete, de ganado, de gria, etc.

El transporte de pasajeros ests también cn funcién de la actividad econémica,
ya que el niimero de pasajeros y de recorrido aumenta considerablemente scgiin
s¢ va desarrollando la industria. En otras palabras, s trata de transportar personas
desde su hogar hasta su lugar de trabajo en las ciudades (oficinas, tiendas, ctc.)
o cn el campo (minas, canteras, obras de construccién, fabricas). Estd, ademis,
cl transporte de personal de los scrvicios sanitarios cn sus actividades relacionadas
con la medicina y de los funcionarios del Estado que sc dedican a mantcner ol
orden, a fiscalizar la vida econémica del pafs, ctc. En muchos pafscs hay
un factor muy importante y es ol del transporte de turistas desde los acropuertos
o estaciones de ferrocarril hasta los hoteles y desde éstos hasta los lugares que
desean visitar en ¢l pafs y que les han atraido a cllos (Y a sus muy codiciadas
divisas).

Inicialmente, cl transporte de pasajeros suele estar organizado por las
autoridades estatales o por empresas privadas como un servicio publico y colectivo.
Cuando no existe infraestructura alguna son los vchiculos de motor, una vez
mds, quienes permiten resolver ¢l problema con una inversién minima Y una
flexibilidad de funcionamiento méxima. El nimero de asientos de autobuses y
autocares vendré determinado en relacién con ¢l trifico previsto, y los trayectos
¢ itinerarios scrin fijados teniendo cn cuenta la distribucién de la poblacién.

Unido a la aviacién comercial, ¢l transporte por carretera ha de permitir
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a los palfses en desarrollo compensar la inexistencia de ferrocarriles, dedicando
los traycctos dc miés de 400 kms. a la aviacién y los mnis cortos a autobuses y
autocares.

El transporte individual en coches privados ticnde a quedar reservado a
misiones de interés piblico que exigen el desplazamiento de personas o la
realizacién de transportes en casos de urgencia. Segin sc va desarrollando la
cconomia, conviene conceder plena libertad pana la adquisicién de automéviles
privados sin dar, sin embargo, unas facilidades crediticias cxcesivamente generosas
que puedan constituir una grave causa de inflacién.

En ¢l caso de los hombres de empresa o de negocios, ¢l empleo de auto-
méviles privados multiplica la actividad por un factor de 40 mis o menos, cn
comparacién con el hecho de desplazarse a pic, y por 10 en comparacién con
los desplazamicntos a caballo, debido a la menor duracién de esos desplazamientos
y al aumento de la superficie que puede recorrerse.

Cabe decir, por dltimo, que viajar equivale a conocer otras tierras y otras
personas. En este sentido, el autom6vil es un medio de comunicacién y de progreso
y un poderoso coadyuvante de la paz y de la hermandad entre los hombres,

Vehiculos de motor que estaban en uso el 1 de enero de 1969

Desde un punto de vista estadistico, los vehiculos de motor se clasifican en
las tres categorias siguientes:

Coches de passjcros (0, de un modo abreviado, coches): s trata de auto-
méviles de motor que tienen como méximo seis asientos, cualquiera que
sca su tipo de carrocerfa (normal, utilitaria, familiar, etc.);

Vehiculos comerciales (o, en abreviatura, VC): se trata de todos los vehiculos
concebidos y equipados con la finalidad de transportar mercancias, cualquiera
que sea su capacidad de carga (camién, furgoneta, vehiculo de todo terreno,
camioncta abierta, etc.)!;

Vehiculos para el servicio de pasajeros (en forma abreviada: VSP): vehiculos
de transporte piblico que ticnen mis de seis asientos, cuya finalidad consiste
en el transporte urbano (autobuses) o de turismo o para largas distancias
(autocares).

Segun las estadisticas més dignas de confianza, el 1 de enero de 1969 habia
en el mundo en total (con ciertas omisiones: véase ¢l cuadro 1) de 216.269.200
vehiculos2. Casi 170 millones de ellos (esto e, ¢l 78,5 por ciento del total) eran
coches. En comparacién con los totales mundiales correspondientes al 1 de encro
de 1968 y al 1 de enero de 1965, el aumento fue de un 6,7 por ciento y de un
30,4 por ciento, respectivamente.

Cabe destacar que las estadisticas sobre el nimero total de vehiculos reflejan
la realidad de un modo imperfecto ya que, segiin los casos:
‘Tgencnl, los autobuses y autocares quedan englobados en Ia definicién de vehiculos
comerciales, pero, en ¢l caso presente, se les considers como una categorfa propia.

El momento del afio al que se reficren las estadisticas sobre ¢l niimero de vehiculos

en uso varia segin los paises, pero en un gran nimero de casos se trata del 31 de diciembre.

Por razones de comodidad en la previsidn, sc supone que todas las estadfsticas se refieren al
1 de enero inmediatamente siguiente.
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Un solo vchiculo pucde representar un coche, un VC o un VSP;
Un coche puede ser un «mini» o un Cadillac;

Un VC puede ser una camionceta de 250 kgs. o bicn un camién pesado de
20 toncladas;

Un VSP pucde ser un microbis de 8 asientos o un autocar de 50.

Podriamos obtener una visién més cxacta de la realidad mediante estadisticas
relativas al peso de los vehiculos. Las estadisticas de valor serian menos precisas
todavia que las relativas al niimero total, debido a las dificultades que trac consigo
todo intento de convertir cn una moneda comin los precios que rigen cn cicrtos
paises y que vienen expresados en distintas moncdas.

Las cstadisticas sobre ¢l ndmero total de vehiculos reducen, en cspecial, la
inportancia que cn la clasificacién mundial corresponde a los Estados Unidos
de América, pais cn ¢l cual ¢l coche medio pesa 1.500 kgs., tienc 4,40 mctros
de largo y un motor con una capacidad de 5.000 cms3, en comparacién con el
promedio curopeo de 800 kgs. de peso, 3,10 metros de longitud y un motor
de 1.200 ems3.

Los paiscs quc ocupan los dicz primeros puestos, por lo que sc reficre al
nimero total de vehiculos, son los siguicntes:

Estados Unidosde América ......................... 101.039.113
Francia ........ . e 13.220.000
Alemania (Republica Federal de) ...............c.. . 13.113.793
ReinoUnido .......... ... i, 12.786.310
JAPON e 12.482.266
Italia ... 8.976.558
Canadd ......... .. 7.539.167
URSS 5.325.000
Australia ... .. 4.281.757
Espafia ........ ... ... 2.253.519

Total 181.017.493

A cstos paiscs les correspondia cl 83,6 por ciento del total mundial, y a
los Estados Unidos cl 46,6 por ciento dc ese mismo total. En ¢l cuadro 1 puede
verse la distribuci6n de los vehiculos que cstin cn uso cn los distintos continentcs,
asi como las cifras correspondientes al producto nacional bruto (PNB) por
persona. El desarrollo econémico y la densidad de vehiculos en cada continente
estén claramente relacionados ¢l uno con la otra.

Cabe destacar que, cn ol caso dc los Estados Unidos —que cs ol pals mis
fuertemente motorizado y cl que tienc el PNB por persona mis alto— el nimero
de vehiculos cquivalfa a 502,3 por cada mil habitantes (1,99 habitantes por
vehiculo).

En cuanto a los paises curopeos micmbros de la Organizacién de Coopera-
cién y Desarrollo Econémicos (OCDE)3, la cifra correspondiente era de 192,8

3 Alemania (Rep. Fed. de), Austria, Bélgica, Dinamarca, Espaila, Francia, Grecia,
Irlanda, Islandia, Italia, Luxemburzo, Norucga, Paises Bajos, Portugal, Suecia y Suiza,

Tl
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CUADRO 1. DDENSIDAD DE VEMICULOS DE MOTOR Y PROMEDIO DB INGRESOS EN 1968

Vehiculos en uso PNB por
Region o pais Miles de P je del Po il persona,
:ulid:du l:trv(lﬂv:‘l?:dial h&ml en dblares
Africa ........... o i i, 4.028,4 1,9 12,0 178
América:
Norte ....................... 108.578,3 50,2 500,4 4.249
Centro® ..................... 2.629,5 1,2 20,2 474
Sur ..., 6.644,2 3.1 37,0 419
Asiad 16.769,5 7.8 14,4 151
Europa: cconomfas de mercado ... 64.085,3 29,6 1919 1.850
Europa y URSS: cconomfas dc
planificacion centralizada . . .. ... 8.105,8 37 238 e
Oceanfa ....................... 5.375,1 25 300,0 1.940
Total mundial =» 216.216,1 100,0 80,2
Estados Unidos ............... 101.039,1 46,7 502,3 43719
OCDE (Europa) ............. 62.803,1 29,0 192,8 1.857
CEEy RcinoUnido .......... 52.693,8 24,4 218,1 2.008
Paises en desarrolloed ... . ..... 15.079,8 7,0 9.1 191

Fuentes: Automobile Facts and Figures — 1970, Automobile Manufacturers Association, Inc., Detroll, com-
pletada con fuenies francesas en rel con la Polinesia fnntcu.linloscundrospoﬂeﬂotunmponequeem
datos sobre los vehiculos en uso se reficren sl 1 de encro de 1969,

* Incluido México y excluida Cuba.
® Excluidas s Republica del Yemen y las economias de planificacion ceniralizada de Asia.

vehiculos por cada mil habitantes, con unos ingresos medios por persona de
1.857 délares en 1968, y en los paises de la Comunidad Econémica Europea
(CEE), mis el Reino Unido, era de 218,1 para unos ingresos medios de 2.008
délares por persona.

En los paises en desarrollo. con las excepciones indicadas en el cuadro 1,
habia en total 15.132.900 vehiculos para 1.663 millones de habitantes, csto es,
un promedio de 9,1 por cada mi. habitantes. Se han calculado sus ingresos medios
por persona cn 190 délares.

En la figura que se reproduce mis adelante se correlaciona la densidad de
vehiculos con ¢l PNB por persona. Quedan cerca de la linea recta que enlaza
los puntos que representan a Asia, en un extremo, Y a América del Norte y
Central, en otro, todos los demis puntos con la salvedad del correspondiente
a Europa. La razén principal de esta excepcién consiste indudablemente en Ia
politica que siguen las economfas de planificacién centralizada en relacién con
la motorizacién.

Produccion de vehiculos de motor ¢ 1969

En 1969 se produjeron 29.721.500 vchiculos de motor, que sc desglosan
como sigue: 23.027.400 coches (esto es, el 77,5 por ciento del total) y 6.694.100
VC'y VSP (véase ¢l cuadro 2). Esc total equivalié a un aumento del 5 por ciento
cn comparacién con 1968 y de un 37,3 por ciento en comparacién con 1964;
1966 y 1967 fueron afios d: estancamiento ¢ incluso, por lo quec se refiere al segundo
de cllos, de depresisn.
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PNS POR PEASONA (EN DOLARES)
Densidad de vehiculos en relacion con el PNB por persona

o 1. Africa ® 6. Oceanla

® 2. América del Norte y Central @ 7. OCDE (Europa)

® 3. América del Sur ® 8. CEE + Reino Unido
@ 4. Asia o 9. Total mundial

@ 5. Europa @ 10. Paises en desanrollo

La industria de los vehiculos de motor es una de las mis concentradas del
mundo: catorce paiscs producen cada uno de cllos mis de 200.000 vehiculos
al afio (unos 100 a la hora) lo cual equivale al 97,3 por cicnto de la produccién
mundial (un 97,6 por ciento de coches y un 96,2 por ciento de VC y VSP: véase
el cuadro 2). La produccién de csos catorce paiscs esté cn manos de 94 fabricantes,
70 de los cuales producen automéviles privados y 66 VC y VSP4.

A los sicte primcros paises, cada uno de los cuales produce mis de 1 millén
de vehiculos de motor al afto, corresponden 63 fabricantes y, en 1969, ¢l 87,8 por
ciento de la produccién mundial (un 89,4 por ciento dc todos los coches y un
82,3 por ciento de todos los VC y VSP).

Si examinamos la situacién existente en 1969 en relacién con los principales
fabricantes de envergadura internacional, advertimos que:

Los tres grupos de los Estados Unidos —a saber, General Motors, Ford y
Chrysler—, con sus numerosas filiales de todo el mundo, fabricaron
14.234.864 vchiculos, o sea, ¢l 48 por cicnto del total.

Los dicz fabricantes mis importantes (General Motors, Ford, Chrysler,
Volkswagen, Fiat, Toyota, Nissan, Renault, British _cyland Motors y
Toyo-Kogyo), con sus numerosas filiales, fabricaron 23.075.350 vehiculos,
o sca, cl 78 por ciento del total.

4 De es0s totales quedan excluidos los constructores de autocares especializados que
compran chasis de VSP a los fabricantes.
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Cuano 2. PRODUCCION DE VEMICULOS DE MOTOR EN 1969:
PRINCIPALES PASES PRODUCTORES Y TOTAL MUNDIAL

Produccion (en miles de unidades) Niuimero de fabricanses
Coches 'Cy I'SP Total Coches 58 Tol

Estados Unidos .......... 8.224,3 1.980,7 10.205,0 4 8 10
Japon ... 26115 20628 46743 9 12 12
Alemania (Rep. Fed. de) .. 3.3i25 2920 3.604,5 11 11 17
Francia ................. 2.168,4 290,8 2.459,2 5 6 8
ReinoUnido ............ 1.704,9 4779 21828 5 5 5
lealis ................... 14774 118,6 1.596,0 6 3 6
Camadd.................. 1.036,2 3145 1.350,7 4 4 5
URSS ... 2936 550,7 844,3 . . .
Espaa .................. M 75,3 4544 5 7 7
Australia.......... .. ... . 350,0 50,0 400,0 5 4 5
Brasit ................... 240,0 108,0 34,0 3 5 5
Bégica ................. 2835 276 311,1 4« 2 4
Suecia............. ...... 2429 278 270,7 2 2 3
Argentina. ............... 156,0 60,0 216,0 7 7 - 7
Total 22.480,3 6.436,7 28917,0 70 76 9%

Total mundial  23.027,4 6.694,1 29.721,5

Fuente : Amtomobile Iacts and I igures — 1970, Awtomobile Manufacturers Amociation, Inc.. Detroét.
® BEn la URSS cximummwkdcwm&fﬁadm.yhldﬁudiwbhmm
ﬁwmwﬂhmhmﬂmahmm&mmdm.

Esc mismo aito, la produccién o ol montaje de vehiculos en los paises en
desarrollo rebasé ligeramente la cifra total de 1,1 millones (esto s, el 3,8 por
cicento de la produccién mundial). Considerando exclusivamente ¢l caso de csos
paises, cn los cuales el «contenido de productos nacionaless ‘de los vehiculos
cquivale al 30 por ciento o mis, vemos que su produccién total resulta inferior
als 3,3 por ciento del total mundial.

Cabe destacar asimismo que la relacién entre la produccién total y el nimero
total de vehiculos en uso es relativamente estable. En los cinco aiios tltimos,
ha oscilado entre un 12,8 y un 13,5 por ciento, con la salvedad de 1967, en ¢l
cual fue de un 12 por cicnto debido a la menor produccién de ese aito. Se obscrva
una cstabilidad similar cuando esa relacién s refiere a los coches o a los VC y
VSP: el porcentaje correspondiente a este dltimo grupo ha rebasado ¢l de los
coches de un 0,7 a un 0,9 en cada uno de los dltimos afios.

La tendencia a la concentracién sigue siendo muy acusada en los principales
paises productores, cn los cuales, sobre todo dltimamente, sc han producido
fusiones de empresas o se ha llegado a acucrdos de cooperacién. La finalidad
de csos acuerdos técnicos o financieros estriba en rebajar los costos recurriendo
a reducir ¢l ndmero de modelos y de instalaciones de produccién y aumentar
¢l volumen de fabricacién con objeto de mejorar la cficacia de los medios de
produccién y distribucién.

Los Estados Unidos constituycn un caso extremo de concentracién ya que
solamente cuentan con cuatro empresas de fabricacién de coches Yy una produccién
de 8.224.327 coches. (En 1925 habfa en ese pafs 150 ecmpresas en cse ramo.)
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Produccién de los paises en desarrollo

Como hemos visto, la produccién y montaje de vehiculos de motor en los
paises en desarrollo cquivalié cn 1969 tan solo al 3,8 por ciento del nimero
total de vehiculos producidos, al paso que el nimero de vehiculos cn uso en
dichos paises representé ¢l 6,9 por ciento del total mundial.

Estos simples datos no permiten ponderar adecuadamente la complejidad
de la situacién actual. En los paises cn desarrollo, la produccién de vchiculos
de motor reviste cuatro formas bastante diferenciadas:

Vehiculos fabricados totalmente en ¢l pafs;

Vehiculos montados a partir de piezas y material TD (CKD), con la aftadidura

de cicrtos productos nacionales (accesorios, piczas de equipo y de repuesto);

Vchiculos montados totalmente con material TD importado;

Vehiculos a los que sc ailadc Gnicamente cn el pais la mano de obra necesaria

para cl montaje final de matcrial SD (SKD) importado.

Por ¢l momento, no se dispone de cstadisticas que permitan desglosar las
cifras totales de produccién con arreglo a esas cuatro categorias. La produccién
de la Argentina, el Brasil, la India y Espaiia, por ¢jemplo, es en mis de un 95 por
ciento dc origen nacional; se lleva a cabo en virtud de licencias concedidas por
importantes empresas internacionales y, en el caso de Espaiia, partc de la pro-
duccién ha sido conccbida y disciiada en el propio pais. Cabe sin embargo
hacerse una idea del volumen de montaje de vehiculos a partir de material TD,
recurricndo a los siguientes datos:

El nimero de contratos de montajc pasé de 170 a fines de 1960 a 430 a
fines de 1968, es decir, aument6 en mis de un 150 por ciento;

A fines dc 1968 el niimero de paises en los que se procedfa al montaje de
vehiculos ascendfa a 70, en comparacién con 42 a fines de 1960 y 59 a fines
de 1967;

A fines de 1968 estaban en estudio 50 nuevos proyectos de montaje de
vehiculos;

British Leyland Motors, por cjemplo, produce ¢l 50 por ciento de sus
exportacioncs cn forma de material TD;

En 1967, la Renault exporté 210.000 vehiculos en forma de material TD,
de una produccién total de 777.468 y unas exportacioncs de 354.430.

La adopcién de este modo de proceder constituye un imperativo para los
fabricantes de los principales paises productores. Las empresas de los Estados
Unidos, con la colaboracién de sus filiales de la Republica Federal de Alemania,
Australia y el Reino Unido, han concertado 133 contratos de montaje cn 43
paises. Los productores franceses tienen 77 contratos de esc tipo en 39 pases,
los japoncses 59 en 28 pafscs (en comparacién con los 7 contratos, en 6 paises,
de 1962) y los italianos 30 en 27 paises. Si sc excluyen las filiales de la Ford y la
General Motors (cuyos contratos de montaje quedan cnglobados en la cifra
correspondiente a las compafifas matrices norteamericanas), los fabricantes de
la Repuiblica Federal de Alemania ticnen concertados 56 contratos en 26 pafses
y los del Reino Unido 48 en 34 pafses.
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El nimero de esos acucrdos correspondientes a una gran empresa de pro-
duccién depende de muchos factores, entre cllos, de la distribucién geogrifica
de sus cxportaciones de vchiculos completos en cl pasado, del volumen de su
produccién y de su capacidad (financiera y técnica) cn lo que se refiere a llevar
a la prictica esas complejas operaciones.

La General Motors (incluyendo sus filiales de la Repiiblica Federal de
Alemania, Australia y el Reino Unido) tiene contratos de montaje cn 24 paises,
9 de los cuales corresponden al Caribe y América Latina, 6 a Asia y 2 a paises
en desarrollo de Africa.

La Ford (incluyendo sus filiales de la Repiiblica Federal de Alemania y
Reino Unido) tienc contratos de montaje en 32 pafses, 8 de los cuales corresponden
al Caribe y América Latina, 8 a pafses en desarrollo de Asia y 4 a pafses en desarrollo
de Africa.

La Chrysler (incluyendo sus filiales de Francia y el Reino Unido) tiene
contratos de montaje en 31 pafses, 10 de los cuales corresponden al Caribe y
Amdrica Latina, 9 a paises en desarrollo de Asia y 2 a paises en desarrollo de
Africa.

La Volkswagen (incluyendo sus filiales en la Repuiblica Federal de Alemania)
tienc contratos de montaje en 16 pafses, 5 de los cuales corresponden a América
Latina y 3 a Asia.

La Fiat (incluyendo su filial iliana OM) tiene contratos de montaje en
28 pascs, 5 de los cuales corresponden a América Latina, 5 a paises en desarrollo
de Asia y 5 a pafses en desarrollo de Africa.

Incluso los fabricantes que son pequefios con arreglo a los criterios mun-
diales han iniciado la instalacién de cadenas de montaje en paises remotos, a veces
con una considerable participacién financicra. Para algunos de ellos se trata mis
de una cuestién de prestigio que de obtener una rentabilidad inmediata de sus
inversiones. Y a otrcs muchos les inspira el deseo de establecerse en paises para
los cuales prevén un gran desarrollo a corto o a largo plazo.

Comercio mundial de vehiculos de motor en 1968

Dadas esas condiciones de produccién, la competencia internacional es
extremadamente enconada. Se exporta una gran proporcién de la produccién
de los principales paises, cxceptuando a los Estados Unidos de América Y, mis
concretamente, en 1968 :

el 62 por ciento de la Reptiblica Federal de Alemania,

el 46 por ciento de Francia,

el 37 por ciento del Reino Unido,

el 35 por ciento de Italia,

el 15 por ciento del Japén.

En contraste con esas cifras, en 1968 solo se export6 el 5,2 por ciento de
la produccién de los Estos Unidos.

Como sc carece de datos estadisticos en el caso de muchos paises, no cabe
indicar las cifras correspondientes al volumen mundial de importaciones de
vehiculos. Pero sf sc puede obtencr una idea bastante exacta de la distribucién
geogrifica tomando en consideracién las exportaciones en 1968 de los 6 prin-
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cipales paises productores, que cquivalicron al 85 por ciento de la produccion
mundial. Esos paises exportaron 5.447.000 vchiculos de motor, o sea, ¢l 22 por
ciento de su produccién. Exportaron mis de 1,25 milloncs de vehiculos, montados
o desmontados, a paises cn desarrollo. Pucden verse mis detalles al respecto en
¢l cuadro 3. Cada uno de csos paises exporté ademds material y piczas que,
agregadas a las fabricadas cn paises en desarrollo, trajeron consigo la produccion
de otros vehiculos de motor.

En lo tocantc a la proporcién de las exportaciones enviadas a los paiscs cn
desarrollo, vino a la cabeza cl Japon con mas del 40 por cicnto, seguido por Francia
y ¢l Reino Unido, con un 30 por ciento aproximadamente, ¢ Italia con un
18 por ciento.

CuAnRO 3. EXPORTACIONES DE VEHICULOS DE MOTOR DE LOS 6 PRINCIPALES
PAfSES PRODUCTORES EN 1968

(En miles de unidades)

T Epontacionesde i Reino Listados
Exporuiones a: - _— (Rep.Fed.de)  Francia Unido Japin Itlia Unidos
Africa .................. 87,2 94,4 102,2 55,5 M4 21,7
Américas ................ 846,7 134,6 176,6 254,2 57,0 456,2
Asia..................... 65,4 17,7 66,7 1531 16,6 48,6
Europa ................. 900,4 096,4 369,6 08,3 467,5 21,8
Occanfa ................. 193 11,0 103,4 81,2 9,4 9.9

Toul 19190 9541 8186 6123 5848 5582

Fuentes: Bsladisticas aduaneras de los palses Jvmdutlorn respectivos. En cl caso de los Estados Unidos, se
ha calculado el nimero dc vehiculos desmontados de las diversas categorias partlendo del valor en dolares,

Argumentos en pro y en contra

Habida cucnta de la situacién tal como ha quedado descrita mis arriba,
¢resulta prudente que un pals en desarrollo dedique una parte considerable de
sus rccursos humanos y de capital a crear una industria de vehiculos de motor
cuando los paises industrializados cuentan con recursos adecuados para facilitar
vehiculos de todos los tipos a precios mds bajos?

En la alocucién que pronuncié en la reunién anual de 1969 del Banco
Internacional, de Rcconstruccion y Fomiento y del Fondo Montctario Inter-
nacional, que se cclebré en Washington del 29 de scptiembre al 3 de octubre,
el sefior McNamara «criticé algunas de las politicas de fomento de la industriali-
zacién quc siguen los paises en desarrollo . . . El resultado de las mismas consistc
en unos scctores industriales que producen una gama demasiado amplia de
productos cn una cscala econémica que dista mucho de ser la éptima. El con-
siguiente despilfarro econémico sc ha puesto claramente de manifiesto cn un
estudio dcl Banco scgin cl cual, cn 1965, los paiscs en desarrollo dedicaron
2.100 millones de délares a fabricar productos de la industria del automévil
que s6lo tenian un valor en ¢l mercado mundial de 800 millones de délaresSs.

s Ciﬁ—t:)mado dc Finance and Development, No. 4, 1969, pagina 7.
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¢No scria preferible asignar csos fondos a proyectos de interés general y
a las industrias que s requiercn para ¢l desarrollo agricola, por ejemplo, abastcci-
miento de agua potable, presas para la produccion de clectricidad, silos para cl
almaccnamicnto de las cosechas, fibricas de abonos y fertilizantes, campaiias
de climinacién de los mosquitos o de la mosca tsetsé, ricgo de las regiones 4ridas,
construccion de escuclas, universidades, hospitales, ctc.?

Procede examinar brevemente las razones que abogan en pro o ¢n contra de
la creacién y desarrollo de la industria de vehiculos de motor en los paises cn
desarrollos,

La necesidad de contar con coches, VC y VSP no cs tnicamente una de
las consecuencias del desarrollo econémico sino también uno de sus requisitos
previos, ya que cl transporte cs indispensable para aumecntar la produccién
agricola, industrializar ¢l pafs y mcjorar el nivel gencral de la sanidad piblica.

Como veremos en ¢l capitulo 2, existe una cierta corrclacién entre el némero
de vehiculos en uso por persona y cl nivel de desarrollo. El crecimiento cconémico

presupone la cntrada en servicio dc vehiculos adicionales todos los afios. ¢Pro-
ceders obtencr esos vehiculos:

Comprindolos en ¢l extranjero?
Montindolos cn cl pafs a partir de material SD o TD?
Fabricindolos totalmentc en cl propio pais?

Argumentos positivos

La cscascz de divisas constituye una de las principales justificaciones de la
produccién nacional. Casi todos los paises en desarrollo padecen csa escasez,
en medida cada vez mayor. El valor de sus exportaciones ticnde a ser inferior
al de sus neccsidades de importacién porque han agotado las posibilidades dc
exportacién quc les pormite su situacién econémica Y porque estin bajando los
precios mundiales de muchas materias primas. Este dltimo fenémeno se debe
con frecucncia a la competencia que plantean los materiales sintéticos, que son
més baratos —y mis adccuados a las utilizaciones que sc les dan— que los pro-
ductos naturales.

En muchas conferencias internacionales sc ha seialado la importancia de
estos problemas y son varios los érganos de las Naciones Unidas que se afanan
por solventarlos. Pero lo cicrto cs que muy pocos paises cuentan con divisas
suficientes para poder comprar todos los productos manufacturados que necesitan
del extranjero y para obtener todos los servicios quc requicre su desarrollo.

La solucién mis evidente consiste en fabricar cn el propio pafs, contando
con la asistencia de los pafses més desarrollados, los productos que precisan para
atender las nccesidades mds acuciantes. Pero la dificultad estriba en la fijacién

§ Pueden verse mis detalles en ¢l trabajo de F. L. Picard, *Exposicion razonada del
desarrollo progresivo de la industria del automévil desde ¢l montaje de las piczas importadas
hasta la fabricacién nacional completas, Establecimiento y desarrollo de la industria del automdvil
en los palses en desarrollo, Informe y actas del seminario celebrado en Karlovy Vary (Checoslovaguia)

del 24 de febrero al 14 de marzo de 1969, parte II, ONUDI, 1970 (publicacién de las Naciones
Unidas, Ndm. de venta: $.70. I11.B.8).
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del orden de prioridad. La eleccion entre unos bienes de capital y unos bicnes de
consumo constituyc una cuestién csencialmente politica, que incumbe a los
6rganos de planificacién piblica. La clecaidn entre los productos de los diversos
scctores manufactureros s un problema de cuantificacion de los efectos de los
distintos proycctos posibles, y del equilibrio consiguiente de los costos y bene-
ficios.

Cabe argiiir que la industria de vehiculos de motor s una de las industrias
cuya produccion contribuye més dircctamente a engendrar ¢l desarrollo industrial.
En un documento presentado en ¢l seminario de la ONUDI que celebré en
Karlovy Vary (véase la referencia en la nota 6), s exponen los fundamentos
de esta tesis. La fabricacion de vehiculos trac consigo ¢l establecimicnto no
solamente de otras industrias basicas sino también de medios y servicios para
capacitar la mano de obra en disciplinas industriales, y también suscita un interés
universal por la calidad.

En general, la creacion y desarrollo de la industria de vehiculos de motor
y la de circulacién por carretera entrafia un aumento considerable de los ingresos
fiscales para ¢l Estado, debido a la oportunidad que se le ofrece de recaudar
muchos impucstos nucvos. Se puede gravar con derechos aduancros la impor-
tacién de miquinas y herramientas para las instalaciones de montaje, y también
cl material TD. Se puede gravar asimismo con otros impucstos indirectos las
compras cn cl pais de matcriales y piczas para la produccién de vehiculos y la
venta de cochies nuevos y de segunda mano. Estin, por iltimo, los impucstos
sobre ¢l uso de vchiculos: permisos o licencias de circulacion, derechos de peaje
cn autopistas, pucntes, tincles, ctc., e impucstos sobre combustibles y lubricantcs.
Es cierto que varios de csos derechos o impuestos gravan también a los vehiculos
importados. Procede destacar asimismo que a un pais le pucde interesar renunciar
a algunos de csos ingresos fiscales cn una fase inicial, con objeto de facilitar la
crcacién y desarrollo de una industria nacional.

La recaudacion fiscal en esa escala brinda al Estado la oportunidad de efectuar
una cierta redistribucién de los ingresos sin cxcesivas dificultades. Podemos
hacernos una idea del orden de magnitud a este respecto considerando que, cn
los Estados Unidos, los diversos impuestos que gravan ¢l uso de vehiculos de
motor equivalen al 26 por ciento de los ingresos fiscales totales de cada uno de
los Estados (minimo: Hawaii, con un 7,3 por ciento; maximo: Ncbraska, con
un 48,2 por cicnto).

Se pucde financiar la construccién de bicnes de capital en ¢l sector péblico
(carreteras, autopistas, escuelas, universidades, ctc) recurricndo cn gran medida
a determinados impucstos. Y también sc pucde crear una red de transportcs
publicos gracias a los impuestos que gravan cl uso de vehiculos.

Los puestos dc trabajo que trac consigo el establecimicnto de una industria
de vehiculos de motor proporciona trabajo con caricter regular y permanente
a los jévenes que ingresan todos los aitos en ¢l mercado del empleo —cuyo
nimero crece constantemente debido a la expansion demogrifica— y también,
después de recibir nucva capacitacién, a los adultos que sc ven obli gados a cambiar
de actividad laboral debido a la racionalizacién de la agricultura. Por otra parte,
un: industria de vehiculos de motor pucde oftecer a los jévenes que han cursado
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estudios superiores - -ya sca en el pais o en ¢l exiranjero - puestos que estan
¢b consonancia con los conocimicntos que han adquirido, incitindoles de cste
modo a permanceer en ¢l pais.

Para poder copacitar ¢l personal téenico y comercial y la mano de obra
especializada que requicren las instalaciones de montaje, ¢s preciso crear centros
de tormacion profesional y técmica que atenderin también las necesidades de
las empresas industriales en general.

Argmmentos negativos

Estos argumentos tienen fundamentalmente cardcter ccondmico y, si bien
soit menos numerosos, no por cllo dejan de pesar muy fuertemente.

La industria de vehiculos de motor cxige unas inversiones muy grandes
debido al alto costo de la infracstrustura y de las instalaciones de maquinas-
herramientas necesarias para lograr la calidad minima que resulta indispensable
cn cste sector industrial. Esas inversiones han de pagarse cn gran parte cn divisas.
Su fmanciacién plantca problemas que normalniente silo s podrin resolver
consiguicndo prdstamos internacionales.

Existe cl peligro de una inflacion estructural cuando se crea una industria
que estd destinadta a 1o ser nmunca competitiva. Esto provoca sucesivas devalua-
ciones de la moneda que no permiten alcanzar un cquilibrio cstable. Se trata,
por consiguiente, de determinar si las operaciones de fabricacién cfectuadas en
ol pais alcanzarin con ¢l ticmpo {por cjemplo, cn un plazo de 52 10 afios) un
nivel competitivo aceptable. Es preciso pucs formularse las siguicntes pre-
guntas:

¢Qué¢ grado de «contenido de productos nacionaless conviene alcanzar?

¢Por qué orden deberdn sustituir las piczas de fabricacion nacional a las
importadas?

¢A qué ritmo habri que introducir ¢l material nacional?

¢Cémo sc deberd organizar la industria nacional de vehiculos de motor?
(Es cvidente que la estructura que trac consigo ¢l minimo costo de los
productos consistc en una méxima concentracién de la fabricacion con
objcto de aprovechar plenamente los cfectos de la produccién cn masa.
El Estado dcbe estar en consiciones de controlar los monopolios concedidos
a las diversas empresas de fabricacion de piczas ya quc, sin csa fiscalizacién,
los empresarios monopolistas nacionales, acostumbrados a una alta tasa
de beneficios, sc aprovecharan indudablemente de la situacion.)

¢Cémo sc puede cooperar con los paiscs vecinos cn un plano rcgional,

a fin de beneficiarse al méiximo de las ventajas de la produccién en masa

mediante una cspecializacién de la fabricacion y una liberalizacién dcl

comercio internacional?

Cuando sc crea una industria de vehiculos de motor s imposible cvitar
uma cicrta situacion de dependencia con respecto a los paiscs cxtranjeros. En cl
plano financicro, la dependencia pucde deberse al hecho de haber solicitado en
préstamo cl capital neccsario para las inversiones, ya sca a bancos internacionalcs
o a bancos de otros paiscs. Tambicn pucde ocurrir que ¢l fabricante internacional
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de vchiculos que vende material TD o que concede las licencias tenga una partici-
pacién cn la empresa nacional. En el plano técnico, la dependencia sc debe a la
necesidad de ceiirse ficlmente a las instrucciones y planos del fabricante inter-
nacional y aceptar su control de la calidad con cardcter permancnte.

Una vez que ¢l Gobicrno haya ponderado y sopesado todos los argumentos
¢en pro y cn contra, habrd dc tomar las decisiones fundamentales y preparar la
legislacién adccuada y también un plan, cuidadosamente meditado, con objeto
de cvitar al miximo los posibles errores, despilfarros y fraudes.




Capitulo 2

PREVISIONES DE LA DEMANDA Y LA PRODUCCION
EN LOS PAISES EN DESARROLLO PARA 1980

Metodologia

Con objeto de determinar con una exactitud accptable cual podria scr la
situacién dc la industria de vehiculos de motor en los paises en desarrollo durante
¢l Segundo Deccnio de las Naciones Unidas para ¢l Desarrollo, se formulars
Para csos pafses una previsién «sin sorpresasw, cn el sentido que dan a esta expresién
Herman Kahn y Anthony J. Wicner en cl capitulo 111 de su obra El afio 20007,
Estos autores suponcn, en cfccto, que las tendencias actuales s mantcndrin
de 1970 a 1980 y posteriormente, si no s producen graves desastres tales como
una guerra, catdstrofes geolégicas, cpidemias importantes o depresiones econé-
micas muy generalizadas. En esc cstudio s parte asimismo del supuesto de que
las objeciones que se formulan actualmente contra el motor de combustién
interna como fuente de contaminacién atmosférica y la posible creacién de un
motor modificado o de sustitucién que tenga consecuencias menos graves para
cl medio humano no incidirin excesivamentc en la demanda de vehiculos en
los paises en desarrollo.

Demanda

Los cconomistas de los paises desarrollados han estudiado cxhaustivamente
cl puesto que incumbe a la industria de vehiculos de mortor entre las industrias
de biencs de consumo y las correlaciones entre el niimero de vehiculos de motor
en uso, ¢l tamafio de la poblacién, la situacién econémica y su evolucién. Y han
llegado a unas férmulas muy complicadas que pueden aplicarse a un pais dado
dnicamente en cl caso de que se dispongan de informacién detallada sobre las
cuentas nacionales de los diez afios anteriores y, en particular, sobre los ingresos
de las unidades familiares. Ahora bien, cn la inmensa mayoria de los pafses en
desarrollo no se dispone de esa informacién y resulta imposible aplicar semejantes
métodos.

El principio bisico dc las proyecciones quc sc presentan en este capitulo

7 The year 2000, Hudson Institute Inc., 1967. Publicado en traduccién francesa con el
titulo de L'an 2000, Ed. Robert Laffont, Parfs, 1968.
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ha de consistir cn ¢l dato empirico de que cabe considerar la densidad de uso de
vehiculos de motor cn cada pais como una funcién del PNB por persona.

A pesar de cllo procede, como es légico, efectuar un estudio exhaustivo
del mercado en un pais dado utilizando los métodos mis adelantados y toda
la informacién cstadistica necesaria, cuando puede disponscrse de ella.

Como sc ha dicho en el capitulo 1, la relacién entre ¢l nimero de coches
por cada mil habitantes y el PNB por persona en diversas zonas geogrificas,
es casi lincal. En 1960 Hondermarcq, Director General de Caminos y Carrcteras
del Ministerio de Obras Piblicas de Bélgica8 hizo una obscrvacién similar
referida, sin cmbargo, a los logaritmos de esas dos funciones. Las proyecciones
de Nowicki, del Banco Internacional de Reconstruccién y Fomento, se basaban
en esc mismo supuesto”.

Cuando cada conjunto dc proyecciones se limita a los pafses de una zoua
geogrifica, sc pueden utilizar funciones naturales, en vez de las logarftmicas,
debido a las diferencias bastante reducidas del PNB por persona.

Anélogamente, en ¢l caso de los VSP sc pueden hacer proyecciones referidas
a los pafses de cada zona geogrifica, partiendo del supuesto de una relacién
lincal entre ¢l nimero de VSP por cada mil habitantes y el PNB por persona.

En lo tocantc a los VC, la correlacién 6ptima cs la que existe entre el aumento
del nimero de vehiculos y el dcl PNB del pafs de que se trate. Ello es l6gico ya
que la actividad de transporte de mercancias es més o menos proporcional, en
una cconomia dada, a la actividad global que sc reflcja cn el PNB.

Asf pues, el método utilizado para formular las previsiones relativas a nuevas
matriculaciones de vchiculos comprenderi, en el caso de cada uno de los paises
de que sc trate, las siguicntes fases:

a) Previsién del crecimicnto demogrifico hasta 1980;

b) Evaluacién del aumento del PNB durante ese mismo perfodo;

¢) Deduccién del PNB por persona a partir de esos datos, para 1980;

d) Obtencién, para cada zona geogrifica, del nimcro de vehiculos de motor
cn uso en todos los paiscs cn una fecha reciente (normalmente cn 1968)
y deduccién, a partir de ese dato, de la relacién lincal entre la densidad
de coches y de VSP y cl PNB por persona;

e) Estimacién, a partir de esas densidades, de las densidades probables en
1980 y por consiguiente del nimero probable de coches y de VSP en
uso en dicho afio;

f) Deduccién del nimero probable de VC en usocn 1980 a partir del niimero
de VC en uso en 1968 y del crecimiento previsto del PNB entrc 1968
y 1980;

£) Deduccién del total de nuevas matriculaciones durante los once affos
(1969—1979) partiendo del supuesto de quc cn 1980 los coches tendrin
una vida media de docc afios y los VC y VSP una vida media de dieci-
séis;

$ «Lc programme routier belges, cn la revista Transports, Paris, julio—agosto de 1960.
9 A. G. Nowicki, «La demanda de automéviles en los pafses en desarrollos, en las
Actas del seminario de Karlovy Vary, op. cit.

N
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h) Cilculo del nivel de nuevas matriculaciones en 1980 suponiendo que

aumentarin al ritmo compuesto de un 10 por ciento al afio de 1969 a
1980.

Pueden verse en el anexo mis detalles y estadisticas relativos a la previsioncs.

Los estudios llevados a cabo en varios pafses desarrollados justifican el
supuesto de una vida media de doce afios en el caso de los automéviles privados
y de dieciséis aiios cuando se trata de otros vehiculos utilizados en esos paises.
Los vehiculos que circulan actualmente en los pafses en desarrollo constituyen
una herencia de un pasado a veces muy agitado. En ellos se encuentran vehiculos
de muy diversos origenes, con frecuencia poco adaptados a su utilizacién actual,
cn un cstado deplorable de conservacién y a veces incluso totalmente anticuados,
No sc dispone de estadisticas sobie la pirimide de edad como las que existen cn
la iumensa mayorfa de los paiscs desarrollados y es imposible llegar a una esti-
macién viable de esa pirdmide, pero en todo caso cabe decir que la vida media
de los vehiculos es considerablemente mayor que en los pafses desarrollados.

El costo de explotacién de un parque de vehiculos anticuados de tipos
muy heterogéneos s muy superior al de un parque normalmente constituido,
por muy diversas razones, a saber:

Las averfas reducen el factor de utilizacién, en especial cuando se trata de
VC, y esto entraiia la utilizacién de un némero excesivamente grande de
vehiculos;

Los costos de mantenimiento y conscrvacién son mucho mis altos;
El consumo de combustible y lubricantes es muy superior;

A menudo, so se dispone de piezas de repuesto porque los fabricantes inter-
nacionales dcjan de facilitarlas cuando han pasado mis de quince afios
después de haberse renunciado a la produccién en serie de un modelo dado,
Resulta por ello necesario o bien fabricar las piezas in situ empleando para
cllo un material y equipo improvisados —lo cual suele traer consigo la
existencia de piczas de calidad muy inferior al minimo indispensable, aunque
el precio puede ser mayor — o bien obtener esas piezas recurriendo al sistema

e la canibalizacién, en otras palabras, tomando las piezas de vchiculos
reducidos al cstado de chatarra, sistema éste que tampoco da muchas garantfas
de vida larga.

Los pafses en desarrollo deberfan fijarsc el objetivo de liquidar esta situacién
en un plazo razonable.

El método que se emplea para calcular las nuevas matriculaciones parte del
supuesto que, para 1980, todos csos vehiculos anticuados habrin dejado ya de
estar en circulacién (véase el anexo) y que la utilizacién de los vehiculos se
asentara en unas bases rigurosamente econémicas.

El supuesto de un aumento anual del 10 por ciento de las nuevas matri-
culaciones rcsulta descable por muchas razones, que se explican también en el
ancxo. Es preciso formular una hipétesis de ese tipo para poder pasar de la pro-
yeccién del niimero total de nuevas matriculaciones en 1969—1979 al ndmero
de nuevas matriculaciones correspondientes a 1980,
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Los pafses cn desarrollo quedan agrupados c¢n las siguientes zonas geo-

grificas:

Zomal: Caribc y América Latina, excluidos Cuba, la Zona dcl Canal dc
Panamd4, Puerto Rico y ciertas islas del Caribe;

Zona 2: Surestc de Asia, excluidos Brunei y Macao;

Zona 3: Resto de Asia, con la excepcién del Oriente Mcdio;

Zona4: Africa del Norte y Oricnte Medio, incluidos los paises irabes
(pero excluidos Kuwait y la Reptblica dcl Yemen) y Chipre,
Israel y Turqufa;

Zona5: Africa al sur del Sihara, si bien no se formulan cstimaciones
relativas a Namibia y Rhodesia del Sur;

Zona 6: Oceania, si bien no se formulan estimaciones rclativas a Guam.

Se presentan dos posibles series de | “evisiones referentes al nimero de vehiculos
de motor en uso y a las nuevas matriculacioncs cn 1980. La variante A sc basa
cn el supuesto de quc continuarén las tendencias mis reeientes del PNB durante
todo el deccnio. La variante B parte del supuesto dc que cada pais en desarrollo
alcanzari una tasa anual dc crecimiento del PNB de un 6 por ciento durante csc
decenio, con la salvedad de que se mantienc la previsién de la variante A cuando
s¢ presuponc un crecimiento del PNB superior al 6 por cicnto.

En un texto tan general como dste, resulta imposible desglosar las previ-
siones sobre los VC con arreglo a los diversos grupos dc vehiculos. Hay que
tencr cn cucnta cn el caso de los distintos grupos factores tan diversos como los
siguientes:

Pequeias furgonetas de reparto de mercancias (con una capacidad de carga
inferior a 1,6 toneladas);

Vehiculos de transporte en distancias cortas (con una capacidad de carga
de 1,5 a 3 toncladas);

Vehiculos dc transporte de largas distancias (camioncs normales y planos);
Camiones de volquete y cisternas;
Vehiculos articulados y tractores dc carrctera.

Scrfa preciso cfectuar un estudio tan pormenorizado cn relacién con cada uno
de los paises y tener en cuenta la posicién, la geografia y cl grado de urbanizacién
¢ industrializacién de los mismos, la competencia que plantean los otros medios
dc transporte (ferrocarril, barcos, aviones y oleoductos y gasoductos), y también
la indole de las mercancias transportadas, el emplazamiento de los centros de
produccién y la politica de mercado o comercializacién dc las grandes cmpresas.

Produccion

Una vez previsto el nimcro de nuevas matriculaciones de vehiculos en cada
pais en 1980, recurriendo fundamenralmente al empleo de técnicas estadisticas,
la fasc siguicnte consistirk cn cxamunar hasta qué punto se puede alcanzar esa
cifta particndo de vehiculos dc fabricacién nacional. El problema rcsulta ahora
mis complcjo ya que los factores politicos inciden cn los cconémicos en diversos
planos.
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El némero de nucvos vehiculos matriculados es igual a la produccién nacional
menos las exportaciones mds las importaciones y pucde incluir tambicn los
vehiculos de segunda mano. La propia produccién puede tener un contenido
de material nacional en diversos grados, como ya ha quedado dicho. Teérica-
mente, resultan posibles todas las combinaciones, desde la importacién de vchi-
culos completos hasta su fabricacién cn cl pafs, también cn forma de vehiculos
completos.

Se trata de una cuestién politica en la que confluyen clementos propios de
la politica del empleo con otros que estin en relacién con la politica exterior y
financiera. De ahf que, en un momento dado del desarrollo histérico, la mcjor
solucién para un pafs dado constituya un caso especifico en relacién con el cual
habri que tomar una decisién después de llevar a cabo un estudio exhaustivo, en
cooperacién con ~¥pertos nacionzles y con el propio Gobierno.

Es preciso eectuar s estudio con objeto de cerciorarse de que la pro-
duccién serd econémiicamente razonable, s decir, que ¢l costo de un vehiculo
que salga de la fibrica no diferird demasiado del precio mundial. Por ello, en
ese estudio habrd que tener en cuenta el volumen de la produccién prevista con
respecto a cada categoria de vehiculos y ¢l ndmero de modelos distintos que
van a fabricarse, al mismo tiempo que sc procura normalizar cn la mixima
medida posible los vehiculos, las piezas esenciales (motor, transmisiones, cjes,
etc.) y los accesorios (dinamos, motores de arranque, acumuladores, carburadores,
ctc.).

En el capitulo 4 estudiaremos los factorcs que determinan la estrategia
ptima cn materia de fabricacién de vehiculos. Liegados a este punto, se pucden
dividir los pafses en cuatro categorias, con arreglo a la siguiente regla empirica:

Se considera factible la produccién nacional completa en aquellos pafses
cn los cuales la demanda total es de mis de 100.000 coches y 50.000 VC
al afio;

Se puede pensar en ¢l montaje de vehiculos TD o SD en aqucllos paises
cuya demanda anual de coches oscila entre 10.000 y 100.000 y la correspon-
diente a los VC entre 5.000 y 50.000;

Cuando la demanda alcanza un determinado nivel dentro de csa gama, lo
cual estd en funcién de la situacién propia de cada pais concreto, se pueden
Pasar a incorporar productos fabricados en el pals;

La importacién de vehiculos completos resulta preferible cuando la demanda
anual es inferior a unos 10.000 coches y 5.000 VC.

Gracias a una cooperacién entre paises pertenccientes a una misma regién
geogrifica sc podri, en ciertos casos, adoptar un modo de actuar mis evolucionado
que aquel al que llevaria el aislamiento econémico, ya sea mediante una juiciosa
distribucién de los modelos que han de fabricarse o bien recurricndo 2 una
especializacién en la produccién de piezas principales o accesorios.
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Examen de la situacién de la industria de vehiculos de motor en distintos
paises y previsiones formuladas con arreglo a la variante A

ZONA 1: CAriBE Y AMERICA LATINA

Situacion actnal de la industria de vehiculos de motor

Esta industria cxiste cn dicciséis paiscs, scis dc cllos del Caribe y América
Central y dicz de América del Sur.

La Argentina sali6 dc la fasc dc montaje cntre 1962 y 1964 y fabrica ya
vehiculos completos.

En 1969, la produccién ascendié a 156.000 coches y 60.000 VC y VSP,
cn comparacién con los 132.000 coches y 48.000 VC y VSP de 1968. Esa pro-
duccién, que comprende quince modclos de coches y veinte de VC, fue llevada
a cabo por once cmpresas, correspondiendo a las siete principales cl 93 por ciento
del total. Seis cmpresas han cerrado sus puertas durantc los seis afios dltimos.

El Brasil cstd en la fase de fabricacién totalmente nacional desde 1964. En
1969, la produccién ascendi6 a 348.000 vehiculos (240.000 coches y 108.000 VC
y VSP). Hay cn cl pais once empresas y a cuatro de cllas corresponde ¢l 96 por
ciente de la produccién.

En Colombia sc promulgé cn dicicmbre de 1967 un decreto que regula la
industria de vehiculos de motor.

Existen actualmente cinco instal..cioncs de montaje de vehiculos TD.

En Costa Rica las operacioncs dc montaje comenzaron en 1966. Nucve
cmpresas montan unos 3.000 vehiculos TD (coches y VC) al alo.

En Chile quince empresas, dedicadas casi todas ellas a operaciones de montaje,
dicron salida en 1970 a 24.591 vehiculos (20.684 coches y 3.907 VC y VSP),
lo cual representé un aumento de mis del 47 por ciento en relacién con la pro-
duccién correspondientc a 1967.

En virtud de la lcgislacién chilena, cl 50 por cicnto de las piczas de los
coches y el 25 por cicnto de las dc los VC deben ser de fabricacién nacional.

Con la salvedad de la Ford, que cstd ubicada cn Santiago desde 1920, lus
instalaciones dc montajc sc encucntran en la zona libre dc Arica, y gozan cn clla
de privilegios aduaneros especiales.

En Meéxico los fabricantcs nacionales produjeron 164.000 vehiculos en 1969
(113.000 coches y 51.000 VC y VSP), lo cual representa un aumento del 10,4 por
cicnto en comparacién con 1968.

El nimero de empresas autorizadas en virtud del decreto de 25 dc agosto
de 1962 se ha reducido en los sietc afios Gltimos. Han quedado eliminadas més
de veinte, por lo que sélo sigucn funcionando dicz, correspondicndo a cuatro
de ellas ¢l 70 por cinto de la produccién total. En 1966 todas las cmpresas
existentes habian alcanzado ya cl 60 por ciento estipulado, en lo que se refiere
a la incorporacién de productos locales cn funcién del «costo directon.

En el Perii, se especificaron cn un decrcto de enero de 1964 las condiciones
neccsarias para la constitucién de instalacioncs de montaje. La proporcién de
piczas dc fabricacién nacional debe cquivaler al 30 por ciento, al final del quinto
aiio dc funcionamiento.
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Dicciséis fabricantes internacionales montan sus vehiculos en doce cmpresas.
En 1969 sc montaron 12.600 coches y 4.300 VC.

En Veneznela, en virtud de un decreto de 8 de diciembre de 1965, ) pro-
porcién de piczas de fabricacién nacional debe cquivaler, en las instalaciones de
montaje de vchiculos, al 60 por ciento de su peso para 1970. A partir de 1963
qued6 prohibida la importacién de vehiculos completos (con la excepeién de
ciertos VC especiales).

En 1967 sc montaron cn catorce empresas, para dicciséis fabricantcs, 41.795
coches (entre cllos 24.329 nortcamericanos) y 16.074 automéviles utilitarios y
VC. En 1969 sc produjeron 53.600 coches y 24.800 VC.

Entre otros paises dc América Central y del Sur quc montan vchiculos en
una cscala bastante reducida cabe citar los siguientes:

Bolivia: De una instalacién de montaje salen treinta coches
al mes;

Ecnador: Existen varios talleres titularcs de licencias de montajc
que funcionan de un modo intermitente;

Guatemala : Desde 1966 existc una instalacién de montaje de

carrocerfas de autobtis y camiones diesel. Esti en
proyecto otra instalacién de montajc de coches y
tractores agricolas;

Paraguay: Desde marzo de 1967 cxistc una instalacién que
monta coches al ritmo dec quince al mes, en Asuncién;

Repiiblica Dowinicana: Hay una instalacién de montaje, dc la que salen
quince coches al mes;

El Salvador : Se montan en Santa Ana autobuscs y camiones, al
ritmo de 200 al afio;

Trinidad y Tabago:  Se montan desde 1967 coches y camiones, cn tres
instalaciones, con una produccién anual de 3.000
vehiculos;

Uruguay: Existen varias pequeiias instalaciones que montan
coches y VC, utilizando a veces un equipo rudi-
mentario.

Exaimen de la situacion prevista para 1980

Remitiéndonos al cuadro 4, en el que s prevén las nuevas matriculaciones
de vehiculos para 1980, podemos clasificar los paises con arreglo a las cuatro
categorfas dc fabricacién antes citadas.

Cabe pensar que México y Venezuela, que empezaron ambos a desarrollar
su industria de vehiculos de motor durante el Primer Decenio para el Desarrollo,
se agregaran a la Argentina y cl Brasil en lo tocante a conseguir una produccién
totalmente nacional. Esos paises estin en condiciones de adaptar su industria a
la demanda nacional e incluso de extortar al resto de csa regién geogrifica.
Segiin toda probabilidad, los problemas que se les plantearin durante el Segundo
Decenio para el Desarrollo sersn los siguientes:
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Cuapro 4. PREVISION A DEL NUMERO DE VEHICULOS DE MOTOR EN USO Y DE NUEVAS MATRI-
CULACIONES EN LOS PAfSES EN DESARROLLO

Zona 1: Carisg Y AMERICA LATINA
(En miles de unidades)

Niimero de vehiculos

de motor en uso Nuevas matriculaciones previstas

1 de enero Prevision ;

1969 1 EOE e Ve 'SP Totl
Caribe y América Central
CostaRica .............. 489 84,9 8,9 1,4 0,5 10,8
ElSalvador .............. 53,3 91,9 94 09 0,6 10,9
Guatemala .............. 63,8 1231 10,9 4,0 0,6 15,5
Haitd ................... 8,5 10,6 13 0,3 — 1,6
Honduras................ 29,6 52,3 35 21 0,4 6,0
Jamaica ... ...l 80,5 134,1 14,1 38 —b 17,9
México ................. 14474 28208 250,4 107,0 10,1 367,5
Nicaragua ............... 34 .4 5.2 20 0,3 7.4
Panamd ................. 49,7 122,2 12,9 2,6 0,6 16,2
Repuiblica Dominicana . ... 57.1 99,4 8,7 2,7 0.4 11,7
Trinidad y Tabago ....... 89,9 1749 18,7 35 — 2.2

——— e -——— -

Total parcial 1.960,0 3.774,7 349 130,4 13,4 487,7

América del Sur

Argentina................ 19310 26019 2194 102,0 4,0 3254
Bolivia ................. 48,3 75.2 5.8 34 03 9,5
Brasil ................... 28588 42509 3142 178,8 14,8 507,9
Colombia ............... 264,3 482,1 396 198 4,2 63,6
Chile ................... 2282 438,1 M6 21,8 23 58,7
Ecuador ................. 58,5 96,0 5,7 4,6 0,7 11,0
Paraguay ................ 25,6 M1 25 0,6 0,5 36
Peri .................... 3240 633,3 51,8 26,9 29 81,6
Uruguay ................ 210,7 280,3 23,1 16,6 0,7 40,4
Veneguela ............... 654,01 1.1288 1115 30,3 23 1440

Total parcial 6.603,6 10.020,7 808,3 4048 32,7 1.245.8

Total general 85636 13.795.4 1.1522 5352 460 1.7335

¢ México queda incluido en América Central, en este caso.
* Quedan incluidos entre los VC.

a) Reducir los costos unitarios, que son muy altos por muchas razones
pero, sobre todo, porque producen un nimero demasiado grande de
modelos en proporcién al tamafio del mercado;

b) Mejorar sus servicios de ensayos y de desarrollo tecnolégico y racionalizar
sus métodos, a fin de climinar su actual situacién de dependencia con
respecto a una asistencia técnica exterior, al producir vehiculos totalmente
adaptados al clima y a las necesidades locales;
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¢) Ampliar la envergadura de sus talleres de mecinica general y de ensayos
con objeto de que se pueda fabricar en ¢l pais toda la maquinaria que se
requicre para la produccion;;

d) Mcjorar la calidad de los accesorios y del equipo que con harta frecuencia
suscitan qucjas de los usuarios;

¢) Concentrar la produccién ¢n un némero mis pequeiio de empresas
mediante la fusién de las compaiifas que experimentan dificultades
financicras.

Estos cuatro paiscs estarin sin duda en condiciones de ayudar a los paiscs
latinoamericanos de las otras scis categorfas facilitindoles material TD, cquipo
y accesorios, maquinaria de produccién y asesoramiento técnico,

Los paiscs en los cuales es probable que resulten factibles las operaciones de
montajc, con o sin una incorporacién de productos de fabricacién nacional,
son los siguientes: Guatemala, Jamaica, Panam4, Trinidad y Tabago, Colombia,
Chile, Perdi y Uruguay en cl caso de los coches : y Colombia, Chile, Perd, Uruguay
y Venczuela cn el de los VC. Se puede dar unas bases mis s6lidas al montaje
de coches en la Repiblica Dominicana y quiza iniciarhs en El Salvador ya
que s¢ prevé que la demanda llegari a ser de cerca de 10,000 vehiculos para
fines del decenio en ambos paises. Anilogamentc, ¢l Ecuador y Guatemala pueden
estar en condiciones de empezar a montar vehiculos comercialcs.

Desde 1967 sc estin celebrando negociaciones entre Chile, Colombia, el
Ecuador, el Perti y Venczucla para crear un programa de produccién conjunta.
Se prevé que en 1980 las nuevas matriculaciones en el conjunto de esos paises
ascenderdn a 260.000 coches, 111.000 VC y 13.000 VSP. Hacicndo un serio
esfuerzo por normalizar los vehiculos —en especial los VC~, reducig el ndmero
de fabricantes y racionalizar los accesorios y ¢l equipo para un mercado de esas
dimensiones, y también por introducir una distribucién cquitativa de la pro-
duccién entre esos cinco paises, s podria indudablemente producir vehiculos
en fibricas bicn equipadas y con un costo quc permitiera exportarlos al resto
de csa regién geogrifica. Ahora bicn, puede resultar dificil llegar a un acuerdo
habida cuenta de la posicion que ocupan en los cinco paises 46 cmpresas nacionales
de montaje y 26 fabricantes internacionales, por no hablar ya de los fabricantes
de accesorios, equipo Y piczas de repuesto.

En los demis paises scguiri siendo preferible importar vehiculos completos
a ho scr que sc pongan de acuerdo para llegar a una organizacién conjunta de
unas unidades dc produccién lo suficientemente grandes como para auc esté
Justificado ¢l montaje de vehiculos,

ZONAs 2 ¥ 3: AsiA, EXCLUIDO EL ORiENTE MEDIO
Situacidu actual de la industria de vehiculos de totor

Sicte de los nueve paises correspondientes a la zona 2 —Sureste e Asia—
cuentan con instalaciones de montaje, a saber: Birmania, Filipinas, Ir.donesia,
Repiiblica Khmer, Malasia, Singapur y Tailandia.

En Birmania hay dos instalaciones que montan vehiculos de origen japonds,
En 1968, la produccién fue de 142 coches y 1.274 VC.
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Scis compaiiias indonesias montan coches y VC.

En la Repiiblica Khimer hay una sola instalacion de montaje de camiones
pesados y de peso medio. La produccion fue de 120 vehienlos en 1967 y de
400 en 1968. Estd previsto pasar a la fabricacién nacional en proporcion cada
vez mayor, después de esas operaciones de simple montaje.

En Malasia se estin construyendo sicte instalaciones de montaje de ochenta
y sicte modelos de vehiculos, aunque actnalimente ¢l mercado total conjunto
de Malasia y Singapur es tan sélo de 33.000 vehiculos al aio. Existen seis instala-
ciones de montaje en Singapnr, ya sca en funcionamiento o en curso de
construccion.

La situacién ¢s compleja en Filipinas debido a la proliferacion de modelos
(100), fabuicantes (20) ¢ instalaciones de montaje (40), en un mercado de 22,000
vehiculos anuales. En 1969 la produccién total ascendié a 20100 vehiculos
(13.200 coches y vehiculos utlitarios y 6.900 VC y VSP). Muchas instalaciones
de montaje de poca produccion experimentan dificultades financicras, y «l
Gobicrno st preparando unas medidas encaminadas a climinar las empresas
marginales.

En Tailandia hay sicte instalaciones de montaje, sin «contenido nacionals,
y una capacidad total de produccion de 17.000 vehiculos al afo.

De los seis paises que corresponden a la zona 3, hay cuatro que cuentan con
instalaciones de montaje de vehiculos de motor -Ceilin, la Repablica de Corea,
Irdn y Pakistin— y uno, la India, que tiene una industria de fabricacion total-
mente nacional de vehiculos.

En Ceildn cxiste una instalacion de montaje de coches desde 1968, con una
capacidad de produccién de 1.800 al aio, las tres cuartas partes de los cuales
estdn destinados a la exportacién. Estén en cstudio unos proyectos de estableci-
micnto de instalaciones de montaje de autobuses y carrocerias.

La produccion de la India pasé de 31.000 vehiculos en 1956 a 80.300 en
1969 (35.700 d¢ csos vehiculos eran coches). El econtenido nacionals oscila entre
el 76 y ¢l 94 por ciento (en valor), segiin los modelos. A partir de 1972 la pro-
duccién serd 100 por cicnto nacional.

A principios dc 1968, habia una capacidad de produccién de 40.000 coches,
12,000 vchiculos de todo terreno y 58.500 VC (con un total de 110.500 vehiculos),
distribuida cntre 9 empresas, a 4 de las cuales coreespondia ¢l 80 por ciento del
total. En 1972 la capacidad de produccién sera de 50.000 coches, 25.000 vehiculos
de todo terreno y 90.000 VC (esto es, 165.000 vehiculos en total).

En ¢l Irdn, sc montan coches, VC y VSP en 8 instalaciones, y cn 1969 sc pro-
dujeron unos 21.600 coches y 3.900 VC y VSP.

En la Repiiblica de Corea hay 3 cmpresas dedicadas a operaciones de montaje
desde 1966. El «contenido nacional» cquivale al 30 por cicnto, aproximadamente.
En 1969 sc¢ produjeron 19.400 coches y 13.000 VC y VSP.

Pakistdn cuenta con 5 instalaciones fabriles, en 3 de las cuales sc montan
coches. La capacidad anual de produccién cs de unos 6.000 coches y 8.000 VC
industrialcs.
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CUADRO 5. PREVISION A DEL NUMERO DE VENICULOS DE MOTOR EN USO Y DE NUEVAS MATRI-

CULACIONES EN 10S PAISLS EN DESARRO1 L0

ZONA 2: ASIA DIL SURESTE

ZONA 3. RESTO DE ASIA, EXCLUIDO EL ORENTE MEDIO
(L:n miles de wnidades)

Numero de vehiculos
de motor en wso

I enero
1969

Zona 2
Birmamia ................ 64,4
Filipinas ......... ... ... 3523
Idonesia ................ 298.6
Laos .................... 14,0
Malassa ................. 269,1
Republica Khmer ... ..., 8.8
Singapur ... ... 156,1
Tailandia ............. ... 252,4
Viet-Nam (Rep. de) ... .. 91,5
Total parcial 1.537,3

Zona 3
Afgamistin ........... ... 18,4
Ceilin .................. 124,2
Corea (Rep.de) .......... 57.8
HongKong ........... . 88,0
India ................... 882,0
Irin ... ... ... ........ 2616
Nepal .................. 52
Pakistdn ................. 235,7

Total parcial 1.726,0

Total gencral  3.263,3

Prevision:

1 enero 1980

11,8
627,2
91,5

19,9
519,7

62,1
2415
544,2
205,4

2133

45,3
194,8
203,9
185,2

1.511,1
490,1

14,3

509,5

34016

6.1148

Nueras matriculaciones previstas en 1980

Coches

74
428
331

1.8
57,0

57
25,7
377
16,5

2278

4,0
169
17,3
19,6

1176
473

1,6

50,0

298,5

526,3

e

41
27,7
15,7

0,5
11,3

1,7

59
235

7.6

979

1,7
12,1
8,9
4,2
60,3
10,7
0,2
6.9

111,8

209,7

pap

14
6,4
37
1.3
05
38

171

03
1,5

0,8
13,6
25

42

25,1

42,2

Toal

128
710
52,6

23
69,5

74
321
65,0
24,2

3429

6.1
30,4
26,2
24,6

1914
60,5

1.9

61,1

4354

778,2

* Quedan incluidos enire los V.

Examen de las previsiones para 1980

En ¢l cuadro 5 pucden verse las nuevas matriculaciones previstas cn 1980,
Particndo de esas proyeccioncs, cabe clasificar los distintos pafscs con arreglo a

las cuatro categorias dc fabricacién antes cnumeradas.

La India scguiria siendo cl tnico pais de las zonas 2 y 3 en ¢l cual estarfa
Justificado fabricar cn su totalidad coches y VC. El «contenido nacionals de los
vehiculos indios cs ya de un 90 por ciento del valor y esté previsto llegar al
100 por ciento en 1972. No han de surgir dificultades excesivas en lo tocante a
satisfacer todas las cxigencias recurriendo a ampliar las instalaciones existentes,

después de haber logrado una mayor racionalizacién.

Los paises en los cuales es probable que las operaciones de montaje resulten
factibles, con o sin incorporacién de productos de fabricacién nacional, son los

siguicntes:
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En ¢l caso de los coches: Filipinas, Indoncsia, Malasia, Singapur, Tailandia
y la Repiiblica de Vict-Nam en la zona 2; y Ceilin, Hong Kong, la
Repiblica de Corea, Irin y Pakistin cn la zona 3;

En ¢l caso de los VC: Filipinas, Indonesia, Malasia, Smgapur, Tailandia y
la Repiblica de Viet-Nam en la zona 2,y Ceilin, la Repiblica de
Corea, Irin y Pakistin cn la zona 3.

Sc puede dar unas bases mis solidas al montajc de vehiculos comerciales
cn Birmania ¢ iniciar quizi csas operacioncs cn Hong Kong, ya que se prevé
una demanda de mis de 4.000 VC para 1980 cn uno Y otro caso.

Todos ¢sos paiscs, con la salvedad de Hong Kong y dc la Repiblica de
Viet-Nam, cucntan ya con instalaciones de montajc. En muchos de cllos, las
operaciones dc montaje resultan anticconémicas porque cxisten demasiadas
instalacioncs cn relacién con la demanda nacional y sc montan cn cllas demasiados
modclos distintos. Convendria reducir el néimero de instalaciones a fin de reducir
los costos unitarios y mcjorar la calidad de los productos.

En los demis paises —a saber, Afganistin, la Repiblica Khmer, Laos y
Nepal— scguiri sicndo preferible importar vehiculos completos.

ZONA 4: AFRICA DEL NORTE Y ORIENTE MIDIO

Sitnacion actnal de la industria de vehicnlos de motor

Cuatro paises — Argelia, Egipto, Marruccos y Tincz - dc los 6 quc integran
la subzona nortcafricana cuentan con una industria dc vehiculos de motor.

En Argelia sc montaron cn 1968 mis de 11.000 vehiculos (7.400 cochcs,
2.700 camionetas ligeras y 1.200 camiones pesados) cn 2 instalaciones de montaje.

Dos instalacioncs de propicdad estatal montan vchiculos en Egipto. La
produccién, especialmente la de coches, oscila todos los afios en funcién de los

cambios de la cconomia cgipcia. En 1969 sc produjcron 2.300 coches y 1.850
VCy VSP.

En Marruecos sc montan vehiculos en 5 instalaciones: mis de 18.000 coches
y 11.000 VC ¢n 1969. Se prevé que la produccion de 1970 tendri un «contenido
nacional» del 35 por ciento. El Estado posec del 40 al 45 por cicnto del capital
de esas instalacioncs.

La Société tunisienne d'industrics automobiles (STIA), ¢l 60 por ciento dc
cuyo capital es del Estado, ha creado, en Tiinez, una instalacién de montajc
en Susa (6.000 m2?), en la que se montaron cn 1967 casi 1.000 vehiculos.

En dos de los paises de la subzona del Oricnte Mcdio —Isracl y Turquia—
s¢ llevan a cabo operacioncs de montaje.

En Isracl, 4 empresas montaron 11.000 vchiculos (4.800 coches y 6.200 VC
y VSP) en 1969.

En Turquia hay 13 instalaciones de montaje. El «contenido nacionals equivale
al 45 ror ciento. Se estimé la produccién correspondicnte a 1967 en 15.500
vehiculos (excluidos los tractorcs agi'wolas).
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Examen de la situacién prevista para 1980

Podemos clasificar los pafses de csta zona con arreglo a las 4 categorfas
dc fabricacién antes anumeradas, partiendo de las nuevas matriculaciones previstas
que sc indican cn el cuadro 6.

CuADRO 6. PRevISION A DEL NUMERO DE VEHICULOS DE MOTOR EN USO Y DB NUEVAS MATRI-
CULACIONES EN LOS PAfSES EN DESARROLLO

ZONA 4: AFRICA DEL NORTE Y ORIENTE MEDIO

(En miles de ynidades)
Niimero de vehiculos
de motor en uso Nuevas matriculaciones previstas en 1980
1 enero Prevision :
1969 1 enevo 1980  Coches Ic vsp Total
Africa del Norte
Argelia ................. 188,6 2701 20,7 16,6 —s 374
Egipto .................. 144,5 455,6 54,1 7.7 —e 61,9
Libia ................... 112,6 190,2 17,0 45 0,2 21,7
Marruecos ............... 264,6 359,0 M1 11,7 —s 45,8
Sudén .................. 83,5 100,5 78 43 04 12,7
Ténez .................. 86,6 175,3 14,6 9,9 03 248
Total parcial 850,4 1.550,6 148,6 54,9 08 2043
Oriente Medio
Arabia Saudita ........... 145,2 3254 289 83 0,6 78
Chipre .................. 58,1 70,4 6,4 1,7 —e 8,1
Irak .................... 104,5 300,5 29,7 6,1 1,6 37,7
Israel ... .............. 167,4 619,8 63,1 171 11 81,8
Jordania ................. 25,5 86,4 9.1 21 0,3 114
Libano .................. 139,7 215,3 249 27 04 280
Siria .................... 47,3 112,1 114 3,7 —e 15,1
Turqula ................. 2252 593,6 61,1 16,9 40 82,1
Yemen (Rep. Dem.
Pop.del) .............. 29 458 49 08 —e 5,7

Total parcial 9359 2.369,2 239,6 60,2 8,0 307,8
Total general 1.786,3 3.9198  388,1 115,1 88 512,1

* Quedan incluidos entre los VC.

Ningun pais de la zona satisface las condiciones enunciadas en relacién
con una produccién totalmente nacional. Sin embargo, es probable que resulten
factibles las operaciones de montaje, con o sin incorporacién de productos de
fabricacién nacional, en los casos siguientes:

Coches: Todos los pafses, con la salvedad de Chipre, Jordania y la Reptiblica

Democritica Popular del Yemen;
VC:  Todos los paises, con la salvedad de Chipre, Libano, Libia, Jordania,
Sitia y la Repiiblica Democrética Popular del Yemen.
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De entrc los paises cxceptuados, es posible que para 1980 Jordania pueda iniciar
cl montaje de vehiculos ya que sc prevé una demanda anual de mis de 9.000
coches, y Libia podrd complementar sus operaciones dc montaje de coches con
las de montaje de VC, porque sc picnsa quc la demanda anual de ese tipo de
vehiculo serd de unos 4.500.

La fabricacién completa de coches y de VC serfa factible mediante un
acuerdo regional, ya sca cn Africa del Norte o bien en ¢l Oriente Mcdio, relativo
a la integracién de los mercados y la produccién de un pequciio nimero de
modelos normalizados en unas fibricas distribuidas equitativamentc cn los
distintos paises interesados.

En Israel y Turquia, la demanda prevista permitiria un grado considerablc
de incorporacién en los vehiculos de piezas, accesorios Y equipo normalizados y
de fabricacién nacional.

ZONA 5: AFRICA AL SUR DEL SAHARA10

Situacion actual de la industria de vehiculos de motor

Existe una industria de vehiculos de motor en 12 paiscs, a saber: Angola,
Cameriin, Costa de Marfil, Dahomey, Etiopfa, Ghana, Guinea, Kenia, Madagascar,
Mozambique, Nigeria y Sencgal.

Cabe resumir como sigue la situacién en cada uno de ellos:

Angola: Desde el primer semestre de 1968 funciona una instalacién de
montaje y se estd construyendo otra en las afueras de Luanda.
Camerin : Desde julio de 1967 se montan coches y VC cn una instalacién

de Duala.

Costa de Marfil: Desde 1962 sc montan coches y VC cn una instalacién
de Abidjin. Algunos de csos vehiculos se exportan al Alto Volta y a Niger en
virtud de acuerdos aduaneros cspeciales. Esté prevista otra instalacién de montaje
de coches y VC de varias marcas europeas.

Dahomey: En 1966 se construyé en Cotonti una instalacién de montaje
de coches y VC con una capacidad dc 100 vehiculos al mes. Se han producido
unos 50 mcnsuales.

Etiopla: Esti en proyecto una instalacién de montaje, con una produccién
anual de 1.000 VC.

Ghana: Siete empresas nacionales montan todos los afios 4.000 VC de
diversas marcas. Se estd construyendo una instalacién de montaje de coches.

Guinea: En 1964 sc construyé en Conakry una instalacién de montaje
(de propiedad cstatal en un 51 por ciento) con una capacidad de 2.000 vehiculos
al afio (750 camiones, 750 furgonetas o coches Y 500 vehiculos de todo terreno).
Estd en proyecto una segunda instalacién en Conakry, que habri de montar
600 coches v 600 VC al afio.

10 No se formulan estimaciones pars Namibia y Rhodesia del Sur.
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Kenia: De una instalacién de montaje salen anualmente unos 1.000 Land
Rovers. Estd en proyecto una segunda unidad de produccién de 50 6 60 coches
y VC ligeros al mes.

Madagascar: Desde 1962 funcionan dos instalaciones de montaje en las
que trabajan en total 220 trabajadores y de las que salen todos los afios unos
1.500 coches y VC.

Mozambique: Estin en proyecto dos instalaciones de montaje.

Nigeria: En 1967 se produjeron 6.700 vehiculos (coches y VC) cn 8 instala-
ciones de montaje. Esté en proyecto otra mds, con wuna capacidad anual de 6.000
a 8.000 coches.

Senegal: Desde 1963 funcionan en Thies y Dakar dos instalaciones de montaje
de VC. En 1967 se produjeron en total 238 vehiculos.

Exawmen de la sitwacion prevista para 1980

En el cuadro 7 pueden verse las previsiones correspondicntes a las nuevas
matriculaciones. Se pueden clasificar como sigue los distintos pafses de la zona
con arreglo a las diversas categorias de fabricacién de vehiculos,

En ningiin pais de la zona se prevé una demanda de coches o de VC que
justifique una produccién nacional completa. Si, a pesar de la diversidad de
razas, idiomas, costumbres y sistemas politicos, resulta posible negociar la creacién
de una o dos unidades de produccién que abastezcan grupos subregionales de
paiscs, se podré pensar en una produccién totalmente nacional, Las largas distancias
y el hecho de disponer de medios y servicios limitados en materia de transportes
plantearia, sin embargo, problemas de distribucién. _

Es probable que resulten factibles las operaciones de montaje de coches,
con o sin incorporacién de productos de fabricacién nacional, en Ghana, Kenia
y Nigeria. En los 3 paises se efectiian ya operaciones de montaje, a las que se
puede dar unas bases mis slidas. Cabe pensar quizé en la posibilidad de montar
coches en el caso de Etiopfa, Mozambique, Zambia y Zaire, y la Costa de Marfil
Yy Madagascar pueden aumentar considerablemente sus operaciones de montaje
ya que en todos esos paises cabe prever una demanda anual de coches del orden
de los 9.000—10.000 para fines del decenio.

Es probable que el montaje de vehiculos comerciales resulte factible en
Ghana, Mozambique, Nigeria y Tanzania. Ademis de esos 4 pafses, a Angola,
la Costa de Marfil, el Cameriin, Madagascar y el Sencgal puede serles posible
ampliar considerablemente para 1980 sus actuales operaciones de montaje, al
Paso que Zaire podria iniciar el montaje de VC ya que la demanda anual prevista
en cada uno de csos pafses es del orden de los 4.000 vehiculos.

Muchos paises cuentan ya con instalaciones de montaje que no cabe justificar
con razones exclusivamente econémicas en su actua! nivel de produccién. Incluso
con la demanda prevista para 1980, es probable que las operaciones de montaje
sigan siendo marginales en el caso de muchos de ellos, a no ser que se procure
limitar al nimero de instalaciones ¥ la gama de modelos que se monten.

De todo ello se desprende que resulta preferible importar coches y VC
completos en la gran mayorfa de los paises del cuadro 7.
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Cuaprx0 7. PREVISION A DEL NUMERO DE VEHfCULOS DE MOTOR EN USO Y DE NUEVAS MATRI-
CULACIONES EN LOS PAfSES EN DESARROLLO

ZONA 5: AFRICA AL SUR DEL SAHARA
(En miles de unidades)

Niimero de vehlculos
de motor en uso

Nuevas matriculaciones previstas en 1980

| feso Previsidn: ) Coches ve VsP Total
Africa central
Angola ................. 71,3 95,6 5,0 38 — 8,8
Camerin ................ 477 71,1 45 4,3 0,5 93
Congo .............uuel 13,1 16,6 1,2 09 — 2,2
Chad ................... 99 16,9 1,1 08 — 2,0
Gabén .................. 12,8 15,3 1,2 0,5 —e 1,7
Republica Centroafricana . 13,9 18,4 1,0 09 — 1,9
Zaire .............0..hes 4 112,1 98 38 02 13,9
Total parcial 241,0 346,0 24,0 15,1 0,7 398
Africa oriental
Botswana ............... 50 86 . 06 0,5 — 1,2
Burundi ................ 45 8,2 0.8 0,2 — 1,0
Etiopfa .................. 45,6 90,3 9,2 1.4 0,5 11,1
Kenia ................... 106,2 142,7 15,9 1,6 0,4 179
Madagascar .............. 72,2 103,5 8,0 48 0,2 13,0
Malawi ................. 153 2.1 19 09 — 28
Mauricio ................ 15,4 24,3 2,7 0,7 — 34
Mozambique ............ 75,4 131,7 98 6,1 0,2 16,1
Reunién ................ 29 34,0 28 1,5 — 43
Rwanda ................ 44 6,9 0,5 0,2 —e 0,7
Somalia ................. 57 8,4 08 0,2 — 1,0
Swazilandia ............. 99 11,4 0,9 0,4 —e 1,2
Tanzania, Rep. Unidade.. 658 105,1 6,7 51 0,5 12,2
Uganda ................. 46,5 66,4 7.4 0,6 — 8,0
Zambia.................. 63,1 90,6 9,4 1,5 0,3 11,3

Total parcial  558,0 854,2 77,6 25,6 20 105,2
Africa occidental

AltoVolta .............. 10,3 16,8 1,2 0,7 —e 2,0
Costade Marfil .......... 708 102,7 8,2 38 0,2 12,2
Dahomey ............... 16,0 22,0 1,6 1,0 —e 26
Gambia ................. 4,0 6,1 0,4 0,3 — 0,7
Ghana .................. 50,5 112,2 10,4 52 —e 15,6
Guinea .................. 29 39,7 35 25 — 6,0
Liberia .................. 19,7 21,4 2,2 0,2 0,1 26
Malf .................... 11,2 20,2 1,6 1,1 — 26
Mauritania .............. 45 7.1 0,4 0,5 —e 09
Niger ...............eul 84 11,7 1,4 03 — 18
Nigeria ................. 133,6 2939 29,5 65 1,1 71
Senegal ................. 52,5 76,0 6,3 34 0,3 10,1
Sierra Leona ............. 26,7 33,5 28 1,0 — 3,7
Togo ........cvvvevnnnen 1,5 4,2 0,5 __(_)Q — 0,8

Total parcial 4324 767.4 70,2 36:-8 17 98,7

Total general 1.231,4  1.967,6 171,8 67,5 4,4 243,7

¢ Quedan incluidos entre los VC.
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ZONA 6: OCEAN{A

Situacion actnal de la industria de vehiculos de motor

En csta zona los paises cn desarrollo cstén integrados por las numcrosas
islas desparramadas por todo el Océano Pacffico, excluida Filipinas (véasc
la zona 3) y Hawaii (que cs parte intcgrante de los Estados Unidos).

En ninguno dc csos paises existe una industria de vehiculos de motor.

Examen de la situacion prevista para 1980

En cl cuadro 8 pucden verse las previsiones relativas al nimero de vehiculos
cn uso y de nuevas matriculaciones, siguiendo los mismos criterios quc cn cl
caso dc las demss zonas, con lo que quedan completas las previsiones de la
demenda en los paises en desarrollo.

CuADRO 8. PREVISION A DEL NUMERO DE VEHICULOS DE MOTOR EN USO Y DE NUEVAS MATRI-
CULACIONES EN LOS PAfSES EN DESARROLLO

ZONA 6: Oceania
(En miles dc unidades)

Niimero de vehiculos Nuevas matriculaciones
de motor en uso previstas en 1980
1 enero Prevision :
1969 1 emero 1980  Coches IC y 'SP Total

Islas Fiji .......................... 12,4 2.2 2,2 0,7 29
Nueva Caledonia ................ .. 18,8 28,4 25 0,7 32
Nueva Guinea ................. ... 23 355 2,6 1,2 38
Polinesia francesa .............. ..., 14,2 253 25 0,8 32

Total 67,7 11,4 9.8 33 13,1

Debido a esas pequeias cifras no esté justificada la creacién dc una industria de
vehiculos de motor, ni siquiera basada en el montaje de material SD, en ninguno
de los pafses en desarrollo de esta zona. Y de hecho apenas lo cstarfa en la zona
considerada en su tot.. idad.

Rmmendohnpnvidonu(vnrhnuA)onludbﬁnmmm

Los datos presentados en los cuadros 4 a 8 figuran en forma resumida en
ol cuadro 9, referidos a las distintas zonas.

Hemos examinado la situacién de 93 paises en desarrollo. En ¢l cuadro 10
se analizan esos pafses en las distintas zonas con arreglo al volumen previsto
de nuevas matriculaciones cn 1980. También se indica cuintos son los pafscs
de cada zona que cuentan ya con una industria de vehiculos de motor (montaje
o produccién).




32 LA INDUSTRIA DE VEHICULOS DE MOTOR

CuADRO 9. VEHICULOS DE MOTOR EN USO Y NUEVAS MATRICULACIONES: RESUMEN POR ZONAS
(En wiiles de wnidades)

I"ehiculos de motor en uso Nuevas matriculaciones previstas para 1980
1 enero 1 enero N v e o
1969 1980 Coches 1C I'sp T'otal

8.563,6 13.7954 1.152,2 535,2 46,0 1.733,5

América Latina y Caribe ..

Asia (zonas2y 3) ........ 3210,2 58675 502,1 202,9 40,0 7451
Africa del Norte y

Oriente Medio ......... 1.786,3 39198 388,1 115,1 88 512,1
Africa al sur del Sdhara ... 12314 1.967,6 171.8 67,5 4,4 2437
Oceanfa ................. 67,7 11,4 9.8 33 — 13,1

Total 14.859,2 25.661,7 2.224,0  924,0 99,2 3.247,7

% Incluidos entre los VC.

CuADRO 10. ANALISIS DE LA INDUSTRIA DE VEHfCULOS DE MOTOR EN LAS DISTINTAS ZONAS Y
PREVISION DE LAS NUEVAS MATRICULACIONES

(VARIANTE A)

Niimero de paises en los cuales las
Nim. de  Nuevas matri- nuevas matriculaciones previstas serdn :
industrias  culaciones pre-

Niim. de ¢
Zow de vehlculos v 1980 De De De De
M e ot (enmiles)  Mdsde 100000 20000 10000 5960 Menos
existentes  de unidades)  200.000 a a a a 5.000
200.000 100,000  20.000 10.000 '

1 21 16 1.7335 3 1 5 7 3 2

2 9 7 342,9 0 0 6 1 1 1

3 8 5 402,2 0 1 5 0 1 1

4 15 6 512,1 0 0 10 3 2 0

5 36 12 2437 0 0 1 10 4 21

6 4 0 131 0 0 0 0 0 4

Total 93 46 32475 3 2 27 21 1 29

Existe una industria dc vehiculos dc motor en 46 paises en desarrollo, y
en la inmensa mayoria de ellos se trata de operaciones de montaje. Con arreglo
a los criterios generales adoptados en este capftulo, el tamafio del mercado nac onal
es cn 28 de esos pafses lo suficiencemente grande como para justificar econéunica-
mente la existencia de la industria; en otros 7 pafses (4 latinoamericanos y 3
africanos) se prevé que el crecimiento del mercado nacional justificari tales
operaciones industriales para 1980; en los 12 pases restantes (5 africanos, 5 latino-
americanos y 2 asiticos) no estarfan justificadas ni siquiera en esa fecha.

Por otra parte, las previsiones de la demanda indican que para 1980 los
15 pafses siguientes podrian pensar en la eventualidad de construir instalaciones
de montaje de coches cn las que se utilizara material TD o SD: Jamaica y Panam4
en la zona 1; Hong Kong ¢n la 2; la Repiblica de Vict-Nam en la 3; Arabia
Saudita, Irak, Jordania, Libano, Libia, Siria y Sudin en la 4; y Etiopfa, Mo-
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zambique, Zaire y Zambia cn la 5. En algunos dc csos paiscs puede tambicén
resultar cconémico montar VC.

Repitamos una vez mis que se requicre un estudio, detallado de la situacién
dc cada pafs antes de tomar una decisién al respecto. Por lo demis, no sc ha
tenido en cucnta la posibilidad de quc un grupo dado de paiscs racionalicc la
produccién mediante la integracién de sus mercados. Dec hechio, hemos llegado
pricticamicnte a suponer que, en cuanto la demanda alcance la difra de los 10,000
coches o los 5.000 VC al aflo, se creara una industria nacional Yy no se importaran
o exportarin vehiculos completos. Antes de terminar con el tema de las pre-
visiones de la produccién convienc examinar mis detenidamente este problema.

Comercio internacional de vehiculos de motor

El progreso mismo de los paiscs en desarrollo engendra una situacién
fluida, entre el comercio de vehiculos completos y el de material TD y SD
para el montaje. Podemos aspirar en el mcjor de los casos a dilucidar las tendencias,
mis que a formular unas previsiones cuantitacivas.

Hemos dc empezar por describir la situacién gencral propia del nimero
rclativamentc pequefio de pafses industrializados en los cuales se produce la
mayorfa de los vehiculos de motor de todo el mundo, segiin la cvolucién que a
cse respecto se prevé para el decenio 1970 — 1980.

Sc estin construyendo nuevas fibricas en los Estados Unidos, Europa y el
Japén, con objcto de ampliar la produccién. Estin previstas considerables in-
versiones para modernizar las unidade: de produccién (automatizacién). La
concentracién y la fusién de empresas pueden llegar a ser més frecuentes todavia,
aumentando con cllo el nimero de vehiculos producidos por cada una de las
empresas supervivicntes y reduciéndosc el de modelos. Se difundiri de modo
creciente el empleo de calculadoras clectrénicas con fines de investigacién y
desarrollo, produccién, gestién y mercadeo o comercializacién.

Ceteris paribus, csas tendencias treacrin consigo una reduccién de los precios
de costo y una considerable mejora de la calidad (fiabilidad y duracién), unidas
a un aumento dcl volumen de la produccién anual. La competencia entre los
principales fabricantes internacionales seri cada vez mis intensa, especialmente
cn los mcrcados de exportacién, que sc abren més ampliamente debido a 'a
liberalizacién del comercio en el plan o mundial.

Disminuirdn ain mis las oportunidades —que son ya pequefias— de los
paises cn desarrollo en lo tocante a exportar vehiculos de motor, salvo cn los
mercados comunes regionales que apliquen unos fuertes aranceles exteriores a
los vehiculos de motor o en los cuales rijan acuerdos comerciales especiales cn
relacién con un grupo de paises. Ademis de enfrentarse con una competencia
mis enconada cc las exportaciones de los paises desarrollados, en lo referente al
precio de venta de modelos comparables, los paises en desarrollo no lograrin
ficilmentc la misma calidad de los productos, sobrc todo de los accesorios.
Ademis, la organizacién de los scrvicios de venta y de postventa en el extranjero
(incluidas las indispcnsables facilidadcs crediticias) constituyc una tarca de con-
siderablc envergadura, y a muchos paises en dcsarrollo les resultarfa dificil
conscguir los elementos matcriales y los recursos humanos que se requieren




M4 LA INDUSTRIA DE VEH{CULOS DE MOTOR

con esc¢ fin. Por todo cllo, ¢l hecho de que, cuando se renucven los contratos,
los principales fabricantes intcrnacionales no vayan probablemente a conscrvar
la cliusula actualmente generalizada en virtud de la cual se excluye la competencia
en terceros mercados, no entrafiard pricticamente diferencia alguna en lo que
s¢ reticre a las exportaciones de los paises en desarrollo. El notable éxito del
Japén cn los mercados de cxportacién se debe a circunstancias especiales que
no sc repetirin sin duda cn otros casos. Y no conviene que incite a los paises cn
desarrollo que estin creando una industria de vehiculos de motor a un excesivo
¢ injustificado optimismo.

Muchos paiscs en desarrollo que cuentan ya con esa industria, aunque sélo
sca cn la fase de montaje, padecerin inevitablemente unos precios de costo tan
altos, en comparacién con los de los paises desarrollados, que sc verin obligados
a aumentar, y no a reducir, las barreras aduancras en el futuro, con objeto de
proteger su propia industria. En otras palabras, esos paises se sentirdn impulsados
a ir en contra de la politica mundial de liberalizacién del comercio, al acrecentar
la proteccién que conceden a su industria nacional.

Para cllos, las importaciones se limitarin a los modelos de VC muy
especializados que necesitan en tan limitado ndmero que ni siguicra cstarfa
justificado ¢l montaje de material SD. Cabe citar como ejemplos los tractores
de oruga, las cxplanadoras y los tractores pesados de carretera.

Hemos de llegar a la conclusién de que, ¢n gencral, la implantacién de
una industria de vchiculos de motor ¢n un pais en desarrollo climina prictica-
mente el comercio de esos vehiculos entre dicho pais y los demis, con la ox-
cepeién de sus transacciones con los principales grandes fabricantes internacionales
que prestan su cooperacién para la creacién de la industria. En otras palabras,
el ndmero de nuevas matriculaciones y el de vehiculos de produccién nacional
llegran a ser casi idénticos.

Consecuencias para la demands y la produccién previstas en 1980 de un
crecimiento minimo supuesto del 6 por ciento anual del PNB de los paises
en desarrollo (variante B)

A lo largo de todo cste capitulo hemos partido del supucsto modesto de
que en cl decenio de 1970 a 1980 cada pais tendrd un crecimicnto anual de su
PN B igualal alcanzado en un periodo reciente para el cual sc dispone de cstadisticas
cn casi todos los casos. (Se comparé ¢l PNB medio de 1950 --1952 con ¢l promedio
dec 1964 —1966.) De esc modo sc llegé a la previsién de un crecimicnto medio
anual previsto de un 5 por ciento, referido a todos los paises en desarrollo con-
siderados conjun.tamente.

Entre las metas y objetivos del Segundo Decenio de las Naciones Unidas
para cl Desarrollo, aprobados por la Asamblea General como parte de la Estrategia
Internacional del Desarrollo para el Decenio!!, figura el de una tasa anual media
de crecimiento del producto bruto de los paises cn desarrollo, considcrados

11 Resclucion 2626 (XXV) de la Asamblea General.

o
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conjuntamente, cquivalente por lo menos a un 6 por ciento, con la posibilidad
de alcanzar ¢n la segunda mitad de dicho decenio una tasa mis alta, quc habri
de determinarse en funcién de un examen general cfectuado a mediados del
Decenio.

En este apartado analizaremos brevemente las consccuencias que csta mcta
de una tasa superior de crecimicnto puede tener en relacién con las posibles
demandas, nucvas nutriculaciones ** produccién de vehiculos en 1980, Para
cllo, supondremos que cada uno de los paises en desarrollo alcanzard una tasa
anual media de crecimicnto del 6 por ciento de su PNB en cl periodo cstudiado,
con la salvedad de que se mantendrin las previsiones formuladas anteriormento
en este mismo capitulo en el caso de aquellos paises para los cuales sc adopté

CuADRO 11.  PREVISION B DL NUMERO DE \ :itfcuros b MOTOR EN USO Y DE NUEVAS
MATRICUI ACIONES EN 198()

ZONA 1: CARBE Y AMERICA LATINA
(En miles de unidades)

Niimero 10tal Nuerus mariculaciones previstas

de vehiculos o . — . e

de motor en uso Coches 1'c 1°sp Total
Caribe y América Centrale
CosaRica..................... 92,5 9,6 1,7 05 11,8
ElSalvador................ ... .. 91,9 9.4 0,9 0,6 10,9
Guatemala ..................... 140,0 13,0 4,2 0,6 17,8
Haid .......................... 248 32 0,4 -—b 3,6
Honduras .................... .. 67,0 48 28 04 8,1
Jamaica ... 157,0 16,7 4,4 —t 211
México........................ 28208 250,4 107,0 10,1 367,5
Nicaragua .................. ... 62,1 5.3 2,1 0,3 7.7
Pamamd...................... .. 1222 129 26 0,6 16,2
Repiblica Dominicana ........ .. 99,4 8,7 2,7 0,4 11,7
Trinidad y Tabago .............. 174,9 18,7 35 -— 22,2

Total parcial  3.852,7 352,7 1323 13,5 498,5
América del Sur

Argentina . ..................... 3.775.8 3259 155,7 7.0 488,06
Bolivia ........................ 94,4 7.5 4,3 0,4 12,2
Brasil ......................... 47178 349,2 207,0 16,6 572,8
Colombia...................... 5911 50,4 235 48 78,7
Chile.................... ..... 525,7 23 25,8 28 709
Ecuador ....................... 118,7 7.6 5.7 08 14,1
Paraguay....................... 494 4,0 1,2 0,6 5,7
Perd........................... 6333 51.8 26,9 29 81,7
Uuguay ...................... 4258 35,5 24,0 11 60,7
Venezuela.................... .. 1.194,2 144,4 38,4 32 186,1

Total parcial 12.126,1  1,018,7 512,7 400 15714

Total general 159789  1.371,4 645,0 535 20699

¢ México queda incluido en América Ceniral, en esfe caso.
* Quedan incluidos entre los V(.
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CUADRO 12 PRIVISION B DEL NUMERO DE VEHICULOS DE MOTOR EN USO Y DI NULVAS
MATRICUL ACIONES EN 1980

ZONA 2; ASIA DEL SURESTE

ZONA 3 Ris10 D ASIA, EXCLUIDO EL ORIENTE MEDIO
(Ln miles de wnidades)

Numero total Nuevas matnicvdaciones previstas
de vehiculos - —

deomotor en uso Coches 1°C 'sp Total

Zona 2
Birmania.................... . 139,8 10,8 5,6 1,6 18,1
Filipimas ....................... nY,2 56,8 35,3 7.4 99,5
Indomesia ... ... ... ... 671,7 61,2 25,0 5.4 91,5
Laos ..o o 21 1.9 0,6 — . 25
Malasia........................ 521,6 572 11,2 1.3 69,8
Republica Khmmer .. ... ... ... .. 09,4 6,5 1.9 e H,4
Singapur. ... 2495 26,4 6,3 0,5 33,2
Tadandia.................. ... .. 544,2 37,7 23,5 R} 65,0
Viet-Nam (Rep. de) ..., 217,0 17.8 8,2 — 258
Total parcial ~ 3.224.6 276,1 117,7 20,1 4139

Zona 3
Afganistan ..................... 59,3 5,3 21 0.4 8,0
Celldn ..o o 2367 20,0 14,6 1,7 30,6
Corca (Rep.de) ............ ... 2039 17,3 8,9 —a 26,2
HongKong .................... 185,2 19,6 4,2 0,8 24,6
India .......................... 2111,7 180.,5 77.9 16,5 2749
Iedn ... ... 490,1 473 10,7 25 60,5
Nepal ... 22,1 27 0,3 —e 3,0
Pakistdn ........... ... ..... ... 577,3 58.3 7.7 4,2 7,2
Total parcial ~ 3.886,3 3512 120.4 26,1 503,7
Total general 7.110,9 6273 244.1 46,2 917.6

* Quedan incluidos entre los VC,

una tasa anual de crecimiento del PNB superior al 6 por ciento. Por supuesto,
esto tracrd consigo una tasa anual media de crecimiento del PNB ligeramente
superior al 6 por ciento para la totalidad de los paises en desarrollo considerados
conjuntamente.

En los cuadros 11 a 15 pucde verse ¢l nimero previsto de vehiculos de
motor cn uso y de nuevas matriculaciones cn 1980 segiin la variante B, en las
distintas zonas, y con pormenores anilogos a los de los cuadros 4 a 8.

En ¢l cuadro 16 sc indican, para cada zona, las previsiones de vehiculos
de motor en uso y de nuevas matriculaciones en 1980 segiin las dos variantes.
El supuesto de una tasa anual minima de crecimiento de un 6 por ciento del
PNB (variante B) nos lleva a una estimacién para 1980 de 30,7 millones de
vehiculos de motor en uso en los paises cn desarrollo estudiados, lo cual es superior
cn un 18,3 por ciento a la previsién correspondiente a la variante A. El niimero
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CUADRO 13, PREVISION B DEL NUMERO DE VEHICULOS DE MOTOR EN USO Y DE NUEVAS
MATRICULACIONES EN 1980

ZONA 4: Atrica DEL NORTE v ORIENTE MEDIO
(En miles de unidades)

Niimero tojal Nuevas matriculacicnes previstas
e de vehiculos
de notor en uso Coches e sp Total
Africa del Norte
Argelia ......... ... ... ... ... 4131 34,2 231 — 57,3
Egipto.......... ... ... 455,6 54,1 7.7 —e 61,9
Libia ....................... .. 219 22,0 54 0,2 27,5
Mantuccos ..o 512,0 48,2 175 — 65,7
Suddn ... 130,0 10,8 54 0,6 16,8
Tomez ............ ... ... ... ... 184,1 15,4 10,3 0,2 259
Total parcial  1.926,6 184,7 69,3 1,0 255,1
Oriente Medio
Anbia Saudita. .. ... .. ... . 3254 289 83 0,6 378
Chipre. ... 87,4 7.7 28 —e 10,5
Iak ..o 30,5 29,7 6,4 1,6 377
bstacl ... .. .. ... ... . 6198 63,1 17,7 1,1 81,8
Jordaia ..o 86,4 9.1 2.1 03 11,4
Libano............. ... ... ... . 232,2 26,9 31 0,4 303
Sieia ..o 112,1 11,4 37 — 15,1
Tuequfa. ..o 919,0 101,8 21,1 4,4 127,3
Yemen (Rep. Dem. Pop. del) . ... 45,8 49 08 — 57
Total parcial  2.728,4 2835 65,9 8,4 357,7
Total general  4.655,0 468,2 135,2 9.4 6128

* Quedan incluidos entre los V(.

Nota: Se han conscrvado las xrc\-isiom iniciales en el caso de Arabia Saudita, Egipto, lrak, lsrael, ordania,
Siria y la Republica Democritica opular del Yemen, todos los cuales tienen una tasa anual de crecimienio del
PNB g rebasa el 6°,, segun la hipotesis precedente.

total de nuevas matriculaciones previsto para 1980 aumenta en un 21 por ciento,
desde 3,3 millones a unos 4 millones, al pasar de la variante A a la B, y las nuevas
matriculaciones de coches cxperimentan un aumento similar, desde 2,2 millones
a 2,7 millones, y las de VC y VS aumentan en un 20 por ciento, mis o menos,
esto s, desde 1 millén hasta algo mis de 1,2 millones.

Comparando cn las distintas zonas las variantes relativas a |a previsién del
nimero de vehiculos de motor cn uso en 1980, se advicrte que las disparidades
mis acusadas sc dan entre cllas cn Africa al sur del Sihara y en Occanfa, ya que
¢R uno y otro caso la variante B es casi un 28 por ciento mis alta que la A. Esto
es légico, puesto que la extrapolacién de las tendencias pasadas lleva a una tasa
anual dc crecimiento del PNB muy inferior al 6 por ciento en el caso de Ia
inmensa mayoria de los paiscs de esas dos zonas. En las zonas 2 y3yenla4los
totales previstos con arreglo a la variante B son un 20,3 por cicnto y un 18,7 por
cicnto, respectivamente, mayorces quc los correspondicntes a la variante A, al
paso que cn América Latina cl incremento s de un 15,8 por ciento. Como cabe
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CuADRro 14. PReviSION B DEL NUMERO Dt VEMICULOS DB MOTOR EN USO Y DE NUEVAS
MATRICULACIONES EN 1980

ZONA 5: AFRICA AL SUR DEL SAHARA
(En miles de unidades)

Niimero total Nuevas matriculaciones previstas
de vehiculos
de motor en uso Coches Ic 1’sp Total
Africa central
Angola ........................ 134,1 7.2 7.0 —e 14,2
Camerun ...................... 101,2 7.2 57 0,6 13,5
Congo.......oooviiviiiiinnnan. 223 1,6 14 - 29
Chad.......................... 24,6 1,6 1,4 —e 30
Gabon......................... 271 24 0,9 —e 34
Republica Centroafricana ......... 26,5 1,5 1.5 —a 30
Zaite ... 161,5 15,1 5,2 0,5 2,7
Total parcial 497,2 36,7 23,0 1.1 60,8
Africa oriental
Botswana ...................... 9.9 0,7 0,6 — 1.3
Burundi ....................... 12,0 1,2 03 —e 1,5
Etiopfa ........................ 1138 12,0 18 0,6 14,4
Kenia.......................... 1840 20,1 30 0,6 26
Madagascar .................... 1319 16,2 6.5 0,3 16,9
Malawi........................ M3 30 1,5 — 4.5
Mauricio ...................... 283 3 09 — 39
Mozambique ................... 1478 1.1 7.3 0,2 18,7
Reunibn....................... 41,8 36 1,8 — 5,4
Rwanda ....................... 94 0.8 03 — 1.1
Somalia ....................... 12,1 1,2 03 — 1,5
Swazilandia .................... 12,5 09 0,5 —e 14
Tanzania....................... 1278 8.4 6.4 0,6 15,4
Uganda ....................... 798 9,0 08 — 99
Zambia........................ 90,6 9.4 1,5 0,3 11,3
Total parcial  1.035,9 94,8 B4 2,6 130,7
Africa occidental
AltoVolta ..................... 24,1 1,9 1.1 — 3,0
CostadeMarfil ... ............. 129,3 10,3 54 0,3 15,9
Dahomey ...................... 27,0 2,0 1.3 —e 33
Gambia........................ 7.7 0,5 0,5 — 09
Ghana........ ................ 150,9 14,7 0,3 — 2,0
Guinea ........................ 49,0 4,4 28 0.1 73
Liberia......................... 29,6 30 0,5 0,2 37
Malf..... ... ...l 34 2,7 1,3 0.1 4,2
Mauritania ... ................. 13,1 19 0,7 —s 18
Niger ........ e 17,7 2,1 0,5 — 26
Nigeria....................... 3275 336 6,9 1,3 418
Senegal . ....................... 100,2 8,6 45 0,4 134
Sierraleonma ................... 42,7 3r 1,5 —e 50
TOBO ..o vv et 79 1,0 03 - 13
Total parcial 958,1 89,3 336 23 125,3
Total general  2.491,2 220,8 90,0 ,1 3168

¢ Quedan incluidos entre los VC,

Nota: Se han conservado las previsiones iniciales en ¢l caso de Zambia, que tiene uns tasa anual de crecimienio
del PNB que rebasa el 6%, segun [a hipdtesis precedenie.
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CuApro 15, PREVISION B DEL NOMERO DE VEI{CULOS DE MOTOR BN USO ¥ DE NUEVAS MATRI-
CULACIONES EN 1980

ZoNA 6: OceaNia
(En miles de unidades)

Nibmeto total Nuevas matriculaciones previstas
de vehiculos

de motor en mso Coches 'Cy’sp Total
IslasFiji ....................... 29,8 3.1 0,9 4,0
Nueva Caledonia ........... ... 36,6 3,2 1,1 43
Nueva Guinea ......... ... .. ... 47,4 38 1,7 5,5
Polinesia francesa ........ ... . . 28,5 28 0,9 3,7
Total 1423 12,8 4,6 174

CuUADRO 16.  COMPARACION ENTRE LAS DOS PREVISIONES RELATIVAS AL NUMERO DE VEHfcuLOS
DE MOTOR EN USO Y DE NUEVAS MATRICULACIONES EN 1980, EN LAs DISTINTAS ZONAS

(En miles de unidades)
. ,?h';{':g: 2""{0:” Nuevas matriculaciones previstas para 1980
en uso el | de Coches vc 'sp Total

enero de 1980

Zona | Previsién A

13.795,1 1.152,2 535,2 46,0 1.733,5

Prevision B 15.978,9 1.371,4 645,0 53,5 2.069,9

Zonas 2y 3 Previsién A 5.867,5 502,1 2029 40,0 745,1
Previsién B 7.1109 627,3 244,1 46,2 917,6

Zona 4 Previsién A 39193 388,1 115,1 88 512,1
Previsién B 4.655,0 468,2 135,2 9.4 5128

Zona 5 Previsién A 1.967,6 171,8 67,5 4,4 243,7
Prevision B 2.491,2 22,8 90,0 6,1 316,8

Zona 6 Prevision A 1114 98 33 —e 13,1
Prevision B 142,3 12,8 4,6 —e 17,4

Total  Prevision A 25.661,7 2.224,0 924,0 992 32475
Prevision B 30.378,3 27005 1.1189 1152 38345

* Incluidos entre los VC.

prever, habida cuenta de la metodologfa utilizada en las previsiones, comparando
las nuevas matriculaciones previstas para 1980 segiin las dos variantes se obtienen
diferencias porcentuales similares a las que sc refieren a los vehfculos de motor
en uso.

Si sc coteja con las posibilidades de produccién totalmente nacional de
coches presentada anteriormente en el caso de las nuevas matriculaciones con
arreglo a la variante A, se advierte Gue la variante B no entrafia una modificacién
radical. En la zona 4, Turquia, con una demanda anual de coches en 1980 apenas
superior a las 100.000 unidades, puede ingresar en el reducido grupo de pafses
en los cuals ests justificada esa produccién, al paso que la Argentina, ¢l Brasil
y Venczuela, en la zona 1, y la India, en Ia 3, se enfrentardn con una demanda
considerablemente superior 'y pueden por cllo pensar en ampliar en esa pro-
porcién su produccién nacional. Consideraciones similares se aplican a la pro-
duccisn totalmente racional de VC, con la excepcién de Venezuela, pafs en el
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crear o desarrollar una industria de vehiculos de motor o por rectificar una situacion
que ha llegado a ser insatisfactoria debido a errores cometidos cn el pasado por
los fabricantes o por el Gobicrno o por uno y otros.

P P y

Criticas formuladas y sus causas

Las criticas que suclen formularse, a propésito de los métodos o del material
Y equipo, ticnen cuatro origenes distintos, y las causas de csas qucjas recacn cn
una o mis de las partes interesadas, a saber:

El Gobierno o los organismos oficiales (GO);

Los fabricantes internacionales de vehiculos de motor que conceden las
licencias o suministran material TD o SD (FI);

Los fabricantes nacionales (FN);

Los consumidores (piblicos y privados) (CO).

Esas criticas pueden clasificarse en 3 categorfas: cconémicas, técnicas y
administrativas. En la lista siguiente sc enumeran las criticas de cada una de esas
categorfas con arreglo a quienes las formulan y se indican las causas y los respon-
sables. :

Critica Origen Causas de lo queja Responsable
L. Criticas econdmicas

Precios de venta demasiado

altos CO Costos demasiado altos FN
Impuestos nacionales
demasiado altos GO

Ubicacién de las instalaciones  FN
Comisiones de los
concesionarios demasiado

grandes GO
Demasiados puntos de venta FN
Costos demasiado altos GO  Volumen de produccién

demasiado pequeilo GO
Gestidn incompetente FN
Demasiados modelos GO
Demasiados FN GO
Demasiados FI GO
Alto costo de los accesorios GO
Inversiones de capital

demasiado grandes FN

Métodos de fabricacién

inadecuados a la longitud de

las series de produccién FN
Incorporacién prematura de
productos nacionales GO
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Critica Origen Causas de la queja Responsable
Incorporacién injustificada de
productos nacionales GO
Derechos aduaneros demasiado
altos GO
Los FN no pueden cxportar GO  Costos demasiado altos FN
Falea de cooperacién
intergubernamental GO
Contratos con FI que impiden
exportar FI

Piczas de repuesto demasiado

caras CO Costos demasiado altos FN
Comisiones de los
concesionarios demasiado

grandes GO
Impuestos nacionales

demasiado altos GO
Deficiente organizacién de

los servicios de postventa FN

Componentes demasiado caros FN  Desconocimiento de los
métodos de gestibn de los FI ~ FN

Desconfianza FN
Licencias demasiado caras FN Desconocimiento de los

gastos en que incurren los FI.  FN

Desconfianza FN

Exigencias exageradas de los FI  FI

Escasez de divisas FN Situacién politica y econémica GO
Inestabilidad monetaria FI  Situacién polftica y econémica GO
Volumen de produccién
demasiado pequefio FI  Estudio del mercado
insuficiente FN
Mala seleccién de los modelos  FN
Poder adquisitivo de los
consumidores demasiado bajo GO
FN que no pueden exportar GO
Demasiados modelos GO
Los FN experimentan
dificultades de financiacién Consecuencia de unos costos
altos y una produccién
pequeiia FN
Capitalizaci6n inicial
inadecuada FN
Estudios preliminares
inadecuados FN
Gestién deficiente FN

Mercado de capital inadecuado GO
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Critica Origen Cansas de la queja Responsable
II. Criticas téenicas
Calidad inferior a la de los

vehiculos importados CO Demasiados modclos ¢n
detrimento de la calidad dc
cada uno de cllos GO
Mala calidad dc las materias
primas cO

Mala calidad dc la manoobra GO
Mala calidad del personal de

supervisién GO

Medios de produccién

inadecuados FN

Incorporacién prematura de

productos nacionales GO

Control de calidad inadecuado  FN
Averias frecuentes CO Las mismas causas quc en cl

caso anterior (calidad

deficientc)

Incompetencia de los

consumidores co

Falta dc idoncidad del vchiculo FN
Mala conservacién del

vehiculo FN
Reparaciones deficicntes FN
Sistema de carreteras mediocre GO

Vida demasiado corta del

vehiculo CO Las mismas causas que cn el
caso anterior (averfas
frecuentes)

Calidad mediocre de los
accesorios CO Las mismas causas que cn cl
caso ya citado (calidad
inferior)
Falta de normalizacién GO

Mantenimiento y reparaciones

defectuosas CO Inexistencia de estaciones dc
servicio FN
Estaciones de servicio mal
cquipadas FN
Mano de obra incompetente FN
Inexistencia de instrucciones y
manuales de reparaciones
escritos en el idioma del pals ~ FN
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Critica Origen

Vchiculos mal adaptados al
clima, la calidad dc las
carreteras o del combustible CcO

Asistencia técnica insuficiente
por parte del FI FN

Incompetencia dcl personal de
dircccién y de la mano de obra FN

H11. Criticas administrativas

Plazo de incorporacién de
productos nacionales
demasiado largo GO

Plazo dc incorporacién de
productos nacionales
demasiado corto FI

Inestabilidad de los Gobiernos  Fl

Causas de la queya

Mala eleccién del vehiculo
Capacidad cibica del motor
inadecuada

Chasis insuficientcmente
robusto

Falta de colaboracion entre
los Fl y los FN

Personal insuficientcmente
capacitado del Fl y del FN
Dificultadas debidas a la

«barrera linggistica»
Desconfianza

Formacién profesional y
técnica inadecuada
Falta de expcriencia industrial

Politica apresurada e
incompetente

Incompetencia y falta de
comprensién por parte de los
funcionarios estatales

Falta de confianza por parte de
las autoridades piblicas

Inexistencia de las necesarias
industrias nacionales

Medios y servicios técnicos del
FI inadecuados

Medios y servicios técnicos del
FN inadecuados

Lentitud de los 6rganos
estatales

Imprecision e inestabilidad de
las disposiciones oficiales

Situacién politica

Responsable

FN

FN

FN

FI

FI

FI

GO
FN
GO

GO

GO

GO

GO

FI

FN

GO

GO
GO
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Critica Origen Causas de la queja Responsable

Imprecisién de las disposiciones
oficiales FI Incompetencia de los

funcionarios cstatalcs GO
Las disposicioncs oficiales
cambian constantemcente FI  Incompetencia de los

funcionarios estatales GO

Consccuencia de la imprecisién

dc esas disposiciones GO
Falta dc coordinacién entre los
ministcrios intcresados Fly Organizacién de los scrvicios

FN estatales GO

Falta dc comprension y
lentitud de las autoridades

aduaneras Fly Consecuencia de la imprecisién
FN y constantc n.odificacién de las
disposiciones y falta de
coordinacién entre los
ministerios GO

Incoherencia de la politica
econémica (precios, crédito,
inflacién) FI  Situacién politica extranjera
y nacional GO

Conclusiones que cabe deducir del andlisis de las criticas formuladas

Se pueden deducir ciertas conclusiones fundamentales de este andlisis con
objeto de que constituyan la base del examen de la situacién que sc presentard
cn el capitulo 4.

Cometido de los drganos estatales

Tanto en las cucstiones econdmicas como en las técnicas y administrativas,
incumbe a los 6rg;anos estatales un papel esencial en lo que se refiere a establecer
una industria de vehiculos de motor en un pais en desarrollo. Esos 6rganos han
de tomar medidas en los siguicntes campos:

Orientacién, en los momentos iniciales, especificando las metas y los plazos;
Asesoramiento, cn relacién con la =leccién de fabricantes y modelos, con
objeto de limitar su nimero;

Proteccién de la nueva industria contra la importacién masiva de vehiculos
completos mediante una politica fiscal adecuada y la incitacién a «comprar
productos nacionaless recurriendo para ello a manipular la politica comercial
y de crédito;

Fiscalizacién del cumplimiento de los contratos;
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Arbitraje, en ¢l caso de que surjan dificultades cntre el fabricante nacional
v el extranjero que concede las licencias y proporciona cl material TD;
Organizacién dc escuclas y universidades en el sector piblico para formar
al personal dircctivo y al indispensable personal técnico y mano de obra
uspecializada.

En muchos paises, es.as tareas han sido asignadas a 6rganos especiales con
objcto de que sc ocupen de ellas funcionarios competentes y queden debidamente
coordinadas las decisiones adoptadas por los diversos érganos estatales. A este
respecto, cabe citar los siguicntes ejemplos:

El Grupo ejecutivo para la industria automévil (GEIA), en ci Brasil ;
La Comision para el fomento de la industria automotriz, en Chilc;
El Iustituto de fomento dustrial, en Colombia;

El Grupo programador de la industria automotriz, cn Venczucla.

En otros paises, el Estado participa, a través de un érgano oficial, en cl
capital dc las empresas de fabricacién de vehiculos, nombra a uno o mis consejeros
de dichas cmprensas, y de cse modo lleva a cabo una fiscalizacién desde dentro.
El caso dc Espaila nos indica que csa situacién no excluyc el establecimiento
de una industria vigorosa y cn ripida expansién. El Gobicrno espafiol tienc
indirectamente ¢l 74,9 por ciento dcl capital de una de las principales empresas,
la ENASA. La produccién aument6 en Espaila de 16.000 vehiculos en 1955 a
454.471 en 1969, correspondiendo a la ENASA y a otras dos empresas el 77 por
ciento de esa cifra.

Existe un participacién cstatal de capital en los siguientes pafses en desarrollo,
cntre otros:

Guinca: el Estado posce ¢l 51 por ciento del capital de la SOMOVA;

Senegal: el Gobic.no posee el 10 por ciento del capital de Berliet-Senegal

a través dc la Banque sénégalaisc de développement;

Argelia: cl Estado posce el 40 por ciento del capital de Berliet-Algérie;

Marrniccos: el Estado tiene una participacién del 40 por ciento en Berliet-

Maroc y del 46 por ciento en la SOMACA, a través dc. Bureau d’études

ct de participation industrielle (BEPI);

Tiinez: el Estado tiene una participacién del 60 por ciento cn la STIA.

En otros paises, las fibricas son propiedad del Estado y el cometido de los
fabricantes extranjeros de vehiculos de motor se limita a facilitar licencias o
material TD. Esto es lo que ocurre en todas las economfas de planificacién
centralizada dc la Europa Oriental, en la Reptiblica Arahe Unida, Yugoslavia
y Camboya.

Concentracion de la produccion

Para que los vehiculos y accesorios producidos tengan una gran calidad y
un precio competitivo es indispensable que haya un niimero pequefio de modelos
y de empresas.

El Gobierno debe imponer este criterio desde el primer momento tomando
para cllo las oportunas medidas, si desea evitar una proliferacién de pequefios

s
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talleres de montaje de los que salgan docenas de modelos de coches y de VC a
partir dc material TD o SD, como ocurre cn Filipinas, Malasia, Singapur y
otros paiscs.

Pucde parccer conveniente atracr inicialinente a muchos fabricantes inter-
nacionales, en la esperanza de que la competencia suscite una concentracién
de las operaciones de montaje en un lapso de pocos aiios. El caso de Portugal
indica que cstc desenlace puede no llegar a concretarse en la realidad. En virtud
de unos dccretos de 1961 y 1962, sc estipulé ¢l montaje de matcrial TD, pro-
hibiéndosc la importacién de vehiculos completos y exigiéndose la incorporacién
de productos nacionalcs en una proporcién que habfa dc llegar a ser del 25 por
cicnto para el 1 dc enero de 1969. Todavia hay 18 empresas que montan modelos
de 30 fabricantes norteamcricanos y curopeos. En 1969 la produccién fue de
51.700 coches y 15.400 VC y VSP.

Incorporacion de productos de fabricacion nacional

No se deben introducir de un modo demasiado apresurado los productos
nacionalcs para no ir en detrimento de la calidad dc los productos y no aumentar
cxcesivamente los costos. Al programar los plazos correspondientes y la pro-
porcién dc «contenido nacionals quc se pretende alcanzar, cs preciso tomar cn
consideracién no solamente los recursos cconémicos del pais y las empresas de
fabricacién de vchiculos sino también el volumen dc personal de direccién,
técnico y mano de obra especializada de que sc pucde disponer en ¢l pais. El
aumento del «contenido nacional» sc produce casi sicmprc en perjuicio del
precio de costo de los vechiculos, y el Gobierno ha dc determinar en qué medida
puede absorber ¢l aumento consiguicnte de los precios de venta en su politica
financiera (altos precios nacionalcs, imposibilidad de cxportar y, por sonsiguicnte,
déficit de la balanza de pagos) sin desembocar en una inflacién monetaria. A
juicio de ciertos observadores, cl ritmo de la inflacién cn la Argentina y el Brasil
de 1955 a 1965 se dcbié en no pequeila medida a la politica consistente en decidir
la incorporacién, en un plazo demasiado corto, dc piczas de fabricacién na-
cional.

En cada caso habri de hacerse un estudio muy riguroso y exhaustivo y sers
preciso tener en cucnta los siguientes factores:

Distancia entre las instalaciones fabriles del fabricante que proporciona el
material SD o TD vy la instalacién de montaje;

Costo que entrafia la preparacién de juegos dc piezas para material TD
(v, en menor medida, SD), embalado, fictes y seguros;

Ritmo diario previsto de montaje de vehiculos;

Vida dtil del cquipo, que determinari los costos dc depreciacién en relacién
con el equipo ¢ instrumental;

Tasas salariales correspondientes a la mano de obra de produccién;

Calidad del personal de supervisién y de la mano de obra de produccién.

Para ahorrar divisas, los Gobiernos propenden a forzar los porcentajes
ad valorem del «contcnido nacional» y a reducir los plazos quc sc requieren para
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alcanzarlos. En ningiin caso deben imponer la obligacién de alcanzar unos por-
centajes quc determinaron a priori.

El sistema que sc sigue cn Australia mereceria ser adoptado mis amplia-
mente. A partir de abril de 1965, las disposiciones oficiales permiten a los fabri-
cantes clegir entre dos planes. Segin ¢l plan A (fabricacién nacional) el fabricante
se compromicte a llegar a un «contcnido nacionals del 95 por cicnto en un plazo
de cinco afios, con la salvedad de los modelos de los que produzca anualmente
menos de 7.500 unidades, en cuyo caso la proporcién oscila entre el 45 y el
60 por ciento. Con arrcglo al plan SV (montaje de vehiculos) no sc fija una
proporcién obligatoria de «contenido nacional» pero los dercchos aduancros
sobre los articulos importados son mucho mis altos que cn el caso del plan A.

A cada fabricante corresponde decidir entre uno y otro plan, teniendo
presente su mercado, sus recursos econémicos ¢ industriales y el precio de costo
del modclo.

Gracias a csas medidas, del total de 390.119 vehiculos que salieron en 1967
de las fabrica 1ustralianas, 346.000 (entre cllos 298.000 cochcs), fueron fabricados
con arrcglo al plan A y 44.000 con arreglo al plan SV. De las cinco empresas
que optaron por el plan de fabricacién nacional —a saber, GM-Holden, Ford,
Chrysler, British Leyland Motors e International — las cuatro primeras recurren
también al plan SV en cl caso de ciertos modelos. Tres empresas norteamericanas,
cuatro japonesas y cuatro europeas pertenecen a la categoria de montaje.

Las empresas japoncsas cstiman que el plan SV es extremadamente ventajoso
y llegan incluso hasta el extremo de diversificar sus actividades y cambiar de
modelo con objeto de no rebasar nunca la cifra de 7.500 vehiculos al afio. La
Volkswagen-Australia, que invirti6 28 millones de délares australianos en un
plazo de tres afios con objeto de poder alcanzar el nivel del 95 por cicnto estipulado
en el plan A, decidi6 renunciar a este sistema y volvié al plan SV, con un «con-
tenido nacional» del 50 por ciento, después de haber sufrido unas pérdidas por
valor de 3.750 millones de délares australianos en 1966 y 2.500 millones en 1967.

La Repiblica de Sudifrica siguié un sistema similar pero algo menos
flexible. A partir de 1964 todas las empresas tuvieron que optar por una u otra
de las dos modalidades siguientes:

El montaje, en ese caso ¢l Gobierno limita las importaciones de la empresa
mediante un sistema de cupos para cada modelo, con lo que resulta pricti-
camente imposible aumentar las ventas por encima de las del afio de re-
ferencia;

La fabricacién, en esc caso la empresa se compromete a llegar a un «con-
tenido nacional» minimo, por peso, del 55 por ciento para fines de 1969 y del
70 por ciento para fines de 1970. En este caso no se aplica restriccién
cualitativa alguna a la produccién y el fabricante recupera los impuestos
indirectos.

En julio de 1968, 37 modelos producios en 14 fibricas por 15 empresas
(4 norteamericanas, 9 europeas y 2 japonesas), de las 35 existentes en la Repiiblica
de Sudifrica, habian recibido ¢l marchamo de «Fabricado en Sudifricas. A esos
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37 modelos (con 106 variantes) correspondié el 90 por cicnto dec las ventas
cn 1968.

La inmensa mayorfa dc los paises en desarrollo han promulgado las dis-
posiciones pertinentcs al crear su industria de vehiculos de motor, fijando en
cllas ¢l porcentaje de «contenido nacionals que habri de alcanzarse en unos
plazos previamente determinados.

En cl Brasil se exigié una proporcién del 95 por ciento del peso, para 1960
(Decreto Ntim. 39.412 de junio de 1956). Todos los fabricantes cumplieron este
requisito si bien a expensas de un aumento de los costos cuyos cfectos nocivos

no han quedado todavia superados.

En Chile se cstipularon cn un Decreto de 19 de marzo de 1962 las siguientes
proporciones: 50 por ciento en cl caso de coches y vehiculos utilitarios, 25 por
ciento en el caso de furgonetas, vehiculos de ‘odo terreno, etc.

En Argentina la proporcién es de 94 por cicnto y ol aumento anual miximo
autorizado del volumen de produccién de un 5 por ciento. Los fabricantes
tienc que obtener una autorizacién antes de cmpezar a producir un nuevo

modelo.

En México, el Diario Oficial publicé el 25 de agosto de 1962 un Decreto
cn virtud del cual sc fijaban las condiciones para la mexicanizacién de la industria
de vehiculos de motor: habfa de alcanzarse un 60 por ciento de «contenido
nacionals, determinado cn funcién de los costos directos, para el 31 de diciembre
de 1966. Todas las empresas consiguicron csa meta. El némero de empresas
autorizadas ha disminuido en 7 afios de 30 a 10. El Ministerio de Industria fija
todos los afios cupos de produccién y ventas a cada una de las empresas.

En cl caso del Perd, cabe citar los requisitos moderados que s estipulaban
cn el Decreto de encro de 1964. El «contenido nacionals debe alcanzar un minimo
del 30 por ciento al terminar el quinto afio de produccién. Ahora bicn, en decretos
postcriores, de mayo y junio de 1967, sc han establecido unas medidas de
restriccién de créditos y aumento dc los aranceles con objeto de incitar a las
empresas de montaje a adquirir accesorios de produccién nacional y a fabricar
un nimero mayor de componentes.

En Venczuela se decidié en una disposicién conjunta, de fecha 8 de diciembre
de 1965, del Ministerio de Hacienda y del de Fomento que «¢l contenido nacionals
habfa de llegar a equivaler un 60 por ciento del peso para el 1 de enero de 1970.

El Gobierno de la India ha sido cl que ha tomado la decisién mis rigurosa
a cste respecto, al decidir que toda colaboracién con los fabricantes extranjeros
relacionados con el cstablecimiento de las empresas existentes debe terminar
en 1972, en lo que sc refiere a los acuerdos de licencia y a las importaciones de
piczas. Queda por ver si se podri aplicar esa decisién cuando llcgue el momento,
sin tener que aceptar muchas excepciones.

Segtin un estudio chileno sobre cl cochc de tamafio medio y de costo reducido,
se puede llegar al 27 por ciento de «contenido nacionals ad valorem sin tener que
fabricar por ello los elementos realmentc mis importantes de un vehiculo. Esa
cifra se podria descomponer como siguc:
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Porcentaje

Ruedas y neumiticos ................... 44
Ventamillas ............................ 1,6
Sistemas de frenado . ................... 1,2
Tapicerfa .............. ... ... 7,0
Materias primas de pintura .. ........... 29
Radiador ............................. 19

Pequeilas piezas mecinicas
(palanca de cambio de velocidades, etc.) . 3,4
Accesorios de carrocerfa ................ 4,6

Thtal 27,0

Ahora bien, de esc mismo estudio s¢ desprendia también que los precios
de los componentes cran mucho mayores cuando se fabricaban en Chile que
cuando los producia el fabricante original envidndolos luego a un puerto chileno.
Para alcanzar el 30 por ciento de «contenido nacionals resulta preciso fabricar
componentes cuyo precio equivale por té.mino medio al 300 por ciento de los
precios (antes del pago de derechos) de los articulos importados correspondientes;
csc promedio pasa al 500 por ciento si s¢ prente alcanzar una proporcién del
40 por cicnto de «contenido nacionals y al 650 por ciento cuando esa proporcién
es de un 50 por ciento.

Son muchas las razones por las cuales los componentes de vehiculos de
motor pueden costar en un pais en desarrollo un precio tan considerablemente
mayor que cl que corresponde a su fabricacién en uno de los principales paises
productores de vehiculos. La razén mds evidente estriba en la imposibilidad de
emplear una tecnologia de gran volumen y costo reducido cuando se trata de
abastecer un mercado pequefio. Otra razén puede consistir cn la alta proporcién
de productos que ha de rechazarse debido a la deficiente calidad de los materiales
utilizados. El fabricante de vchiculos puede verse obligado a comprar una
determinada picza al udnico fabricante nacional que existe, aunque éste le cobre
precios de monopolio por un articulo de calidad mediocre, simplemente para
poder alcanzar el porcentaje de «contenido nacional» estipulado en las disposi-
ciones oficiales.

Escasez de personal técnico y de mano de obra especializada

Una de las principales dificultades que se plantean cuando sc trata de creor
y desarrollar una industria de vehiculos de motor, aunque sélo sea en la fase de
montajc, consiste en la escasez de mano de obra especializada.

La rapidez con la cual fuc posible crear y desarrollar la industria de vehiculos
de motor en Espafia y en ¢l Japén sc debié al hecho de que habia ingenieros,
contramaestres, capataces, mecinicos y mano de obra especializada que simple-
mente pasaron del sector industrial en cl que trabajaban a este otro nuevo, pero
que estaban ya familiarizados con las disciplinas propias de la produccién industrial
Y tenian una experiencia mecénica.
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Es indispensable quec el fabricante internacional tenga suficiente confianza
cn un proyecto de esa indole para cnviar un personal especializado que sea la
cspina dorsal de la plantilla técnica de la nueva empresa durante el perfodo inicial
(que dura varios afios) y para dar formacién técnica a nacionales del pafs en
desarrollo.

E< conveniente, pero no indispensable, que el personal extranjero conozca
la lengua del pafs. La experiencia ha demostrado que el hecho de saber hablar
en inglés y cn francés permite trabajar eficazmente durante los varios meses
que sc requieren para poder aprender la lengua del pafs.

Confianza mutua entre los fabricantes extranjeros y los nacionales

Aunque no es posible medirlo y formularlo en cifras, este factor de la
confianza mutua resulta también esencial para evitar roces constantes entre los
fabricantes nacionales y los extranjeros que colaboran en un proyecto deter-
minado. El arbitraje de las autoridades estatales entre esas dos partes cuando
surgen dificultades no se produce siempre en el momento mis oportunc y puede
incluso empeorar las relaciones. Se debe especificar claramente la distribucién
de responsabilidades en las cuestiones financieras, técnicas, adwministrativas y
comerciales antes de iniciar las actividades conjuntas, con objeto de que cada
una de la: partes conozca perfectamente el alcance de sus compromisos y los
sectores en los ~uales debe tomar decisiones. Y entonces podrin tomar las
medidas pertin.ntes en el momento mis adecuado.

Es evideate que, por razones de competencia, debe reservarse inicialmente
la esfera técnica al fabricante que concede las licencias y proporciona el material
SD o TD, y a quien habri de incumbir la responsabilidad de escoger a los pro-
vecdores nacionales de accesorios y ocuparse de las cuestiones de calidad. Es
muy recomendable enviar muestras de accesorios comprados en el pafs —e
incluso de piczas producidas por el propio fabricante nacional— al fabricante
extranjero con objeto de que se pueda aprovechar su experiencia y sus amplios
medios técnicos para comprobar que se han seguido cabalmente los planos en
lo tocante a la calidad, los materiales utilizados, las dimensiones y las tolerancias.

Anilogamente, y por razones psicolégicas, los asuntos de administracién,
las 1claciones con las autoridades, las cuestiones dc personal y de gestién comercial
deben incumbir exclusivamente a nacionales quc dependan del Director General
nacional. Gracias a su conocimiento de la legislacién, las costumbres, los hibitos,
los habitantes y el lenguaje del pafs, sabrin eludir o dar una solucién éptima a
los numerosos conflictos que surgen inevitablemente en actividades de cse tipo,
cn los cuales un conflicto de intereses puede quedar exacerbado por la sus-
ceptibilidad nacional o incluso a veces por prejuicios raciales.

Es conveniente que en cada sector concreto el director y el director adjunto
deperdan de una y otra parte. En el plano técnico, se puedc formar a este dltimo
para quc asuma la responsabilidad en una fech: posterior, y en la vertiente
financicra puede actuar como asesor con objeto de evitar que se cometan errores
debid. a la falta de conocimientos o de experiencia.

Debe haber una relacién de confianza mutua entre quicnes ocupan cargos
cn todos los plan~s jerirquicos, tanto cntre los dirigentes de las dos compaitfas

S R T T T



EXAMEN DE LAS INDUSTRIAS DE VEH{CULOS DE MOTOR DESDE 1950 53

comg entre el personal de direccién. A priori, no resultaré ficil conseguir csto-
Incumbc a los directores un papel muy importante cn lo que se refiere a crear
esa atmésfera de confianza y cooperacién, sobre todo dando ellos mismos un
cjemplo personal a esc respecto. En el plano de la direccién de empresa, la con-
fianza debe llegar hasta el extremo de comunicarse mutuamente los proyectos
a largo plazo mis secretos. Y csto solamente se podré lograr si cada una de las
partes estd segura, por conviccién personal mis que cn virtud de la letra escrita
cn los contratos, de que la otra parte no se propone, ni siquiera a largo plazo,
renunciar a la colaboracién ni ¢ municar a nadie —ni siquicra a las autoridades
estatales — la informacién confidencial que haya recibido.

Como es l6gico, resulta més ficil crear esas relaciones cuando el fabricante
extranjero participa directamente en el capital de la empresa, sobre todo cuando
sc trata del accionista mayoritario y por consiguiente nombra al presidente de
la compaiifa y a su director general; pero unas relaciones dc ese tipo son deseables
en todos los casos imaginables.

Confianza mutua entre los fabricantes y las autoridades estatales

Esas mismas observaciones anteriores se aplican también a las relaciones
que deben existir entre quienes dirigen la empresa y los funcionarios de ministerios
u 6rganos cspeciales encargados de coordinar y fiscalizar la aplicacién de las
disposiciones oficialcs relativas a la industria de vehiculos de motor. La confianza
ha de ser siempre reciproca. El funcionario debe estar convencido de la total
sinceridad del industrial y de la rigurosa exactitud de la informacién que éste
le facilita. Y el industrial debe estar seguro de que los documentos e informacién
que proporciona seguirdn siendo confidenciales y que no se darin muestras de
favoritismo en beneficio de sus competidores, incluso en el caso de que se trate
de empresas de propiedad estatal.

Cuando el Estado tiene una participacién en la empresa —lo cual es cada
vez mis frecuente —, las relaciones quedan facilitadas, como ya se ha dicho antes
a propésito de los fabricantes extranjeros. De todas maneras, los funcionarios —e
incluso los ministros— deben abstenerse rigurosainente de intervenir en modo
alguno en la gestién y dircccién normales de la empresa —por cjemplo, para
recomendar a un proveedor o al candidato a un empleo o a un inventor o para
solicitar un servicio. Deben dejar que todos y cada uno asuman plena responsa-
bilidad por las decisiones que toman, dentro del contexto de las disposiciones
oficiales vigentes. Cuando un Gobierno impone un programa de produccién,
como ocurrc cn México, asume indirectamente la responsabilidad de comer-
cializar la produccién y, en el caso de una depresién econdmica, de todas las
consecuenias sociales (despido de personal, reduccién de las horas de trabajo)
o repercusiones econdmicas (acumulacién de existencias y escasez de dinero en
efectivo) que pueden derivarse.

¢...no hay una estrategia \inica o una receta universal para el desarrollo
vélida en todos los paises y en todos los tiempos; son muchas las combinaciones de
politicas y prioridades posibles y necesariass 12,

12 Informe de la Comision de Desarrollo Internacional creada bajo la direccién de

L. B. Pearson por ¢l Banco Internacional de Reconstruccién y Fomento: El Desarrollo:
Eimnpresa Comiin, Tecnos, Madrid, 1969 (anexo I, pig. 225).




Capitulo 4

PROGRAMA DE ACCION PARA LA INDUSTRIA
DE VEHICULOS DE
MOTOR EN LOS PAISES EN DESARROLLO

Introduccién

Gracias al andlisis presentado en ¢l capitulo 3 se pueden sacar ciertas con-
clusiones de la experencia de los 20 afios dltimos, en ol caso de los paises cuya
industria de vehiculos de motor ha tenido unos comienzos deficientes y en el
de aquellos otros —poco numerosos, como hemos visto - que, durante
Scgundo Decenio para ¢l Desarrollo, podrfan crear instalaciones de montyje
o pasar del montaje de material CD o SD a la incorporacién cn los vehiculos
de un nimero moderado de productos de fabricacion nacional.

En cl primer caso, procede tomar medidas para enderezar la situacion y
volver a unas condiciones normales de explotacién en ¢l préximo decenio,
tanto desde cl punto de vista de los costos de produccién como desde el de o
calidad de los productos. Sc trata de una tarea dificil. Las empresas han conquistado
cicrtas posiciones, y a veces les han sido concedidos unos privilegios. Sc han
cometido crrores al evaluar la demanda y las inversiones necesarias. Sin embargo,
es mejor tomar decisiones cn ¢l momento mis oportuno quc no csperar hasta
que las dificultades de financiacién o la quicbra impongan ¢l cicrre inmediato
de las instalaciones fabriles, con las correspondicntes consecuencias socialcs.

En ¢l scgundo caso, la experiencia de otros paises ha de permitir cvitar los
errores mis flagrantes, abreviar ¢l perfodo de vacilacion previo a la formulacién
de un programa de accién para la industria y acclerar la fase de «arranques de
las operaciones industrialcs.

En ambos casos, procede que unos expertos competentes 'y que tengan
la mayor indcpendencia posible con respecto a s tres partes intercsadas,
—autoridades estatales, fabricantes internacionales y fabricantes nacionales—
lleven a cabo unos estudios preliminares con objeto de alcanzar la objetividad
indispensable para formular unas recomendaciones coherentes y seguras. Como
es logico, a las autoridades cstatales cs a quicncs incumbe la dccisién final ya
que cllas son las responsables de las consecuencias politicas dc las decisiones
que sc tomen y estdn cn condiciones Sptimas para detcrminar si csas decisiones
son las mis oportunas con miras al desarrollo general del pafs.

Es indispensablc cvitar que las decisiones scan adoptadas de un modo
apresurado particndo de considcraciones de prestigio personal o nacional y
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cerciorarse de que ¢l programa queda bien acoplado en ¢l desarrollo ccondmico
general del pals, con un juicioso orden de prioridades y los medios mis idéncos
para alcanzar ol objetivo fijado.

Es cast imposible cludir la tentacion de abordar todo a la vez: automéviles,
camioncs, aviones, mdquinas-herramientas, retinerfas de petrsleo, transistores,
refrigeradores. . ., y no resulta ficil limitar o programa de accién a lo quc s
posible cuando hay que hacerlo todo a la vez, incluyendo en cse todo fa ex-
pansidn de la produccién agricol a fin de satistfacer hasta las minimas necesidades
alimentarias de la poblacién.

Mejora de las industriss existentes de vehiculos de motor

Es muy urgente mejorar esas industrias en muchos paises en desarrollo en
los que s llevan ya a cabo operaciones de montaje o de produccién. Expondremos
en diversos apartados sucesivos las medidas que procede tomiar al respecto.

Reduccion del wimero de modelos fabricados

Las mis de las veees, l gama de modelos fabricados estd conecbida en
funcién de las necesidades de unos mercados que tienen un poder adquisitivo
mucho mayor que ¢l del pais de que se trate, ya que los vehiculos fucron cence-
bidos inicialmente para csos mercados. Al reducir ¢l ndimero de modelos con-
vendra tener presentes las siguientes consideraciones:

Adccuacién de los vchiculos al mercado y a las condiciones locales de
circulacién (clima, terreno, cstado de las pistas y carreteras);
Distribucién de las ventas pasadas, scgiin los distintos modelos, con objcto
de tener una idea sobre la aceptacién de los productos por partc de los
consumidores. Sin embargo, procede formular a este respecto ciertas rescrvas
ya que umas medidas distintas de mercadeo o comercializacién pucden
tener en ¢l futuro cfectos considerables (precios, descuentos, publicidad,
crédito);

Calidad de la produccién, que depende del tipo de material y cquipo dec

produccién que se utilice y de la calidad del personal técnico y de la mano

de obra;

Nivel de los costos, quec estd en funcién de los mismos factores que la calidad,

y también de la cficiencia de gestidn de las empresas. Procederd tener en

cucnta ¢l costo del wvehiculo en la fibrica original, para poder disccrnir

toda situacién anormal que pueda surgir cn la fibrica o instalacién local.

Tomando ¢n consideracion esos varios factores, cabe clasificar los distintos
modelos fabricados cn un' pas con arreglo a un orden de prioridad.

Reduccidn del wimero de companlas manufactureras

Al estudiar las diversas empresas de fabricacién, con miras a reducir su

uimero, s preciso analizar los siguientes factores que inciden en la situacién:
Posibilidades a plazo medio y largo plazo cn los mercados nacional y de
cxportacion;
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Situacién financicra de cada una de las empresas;

Valor técnico y financicro de los medios ¢ instalaciones de produccion de

las diversas cmpresas; .
Competencia del personal de dircecidn y téenico;

Gamas de modclos fabricados, clasiticadas con arreglo a los criterios antes
cnunciados;

Programa de produccion actual y futuro y planes de inversion correspon-
dientes de cada una de las empresas;

Grado de participacion extranjera en ¢l capital de la compadia;

Niveles reales de costos alcanzados;

Tamaito y dinamisno de sus organizaciones comerciales (ndmero de puntos
de venta, cficacia de 1os talleres de servicios).

Concentracion de lus instalaciones de jroduccidn de velifenlos

Ademis de reducir ¢l nimero de empresas, conviene concentrar Lis instala-
ciones de produccién, con lo cual se climinarin aquellas cadenas de montaje
de las que solo salen unos pocos vehiculos al dia o incluso a la semana. En muchos
paiscs s¢ montan ya en una misma instalacion diterentes marcas y modelos que
compiten los unos con los otros. Es muy aconscjable genceralizar este sistema.
Habri que tomar en consideracién los factores siguientes:

Tamano de las instalaciones, miquinas-herramientas y demids equipo (en
particular, cadenas de pintura) instaladas en cllas;

Calidad de ese equipo (en especial, su edad);

Situacién del empleo en la zona, teniendo presentes las perspectivas de-
mogrificas y ¢l desarrollo cconémico;

Destreza profesional y téenica de la mano de obra local y medios y servicios
existentes para dar una capacitacion a la mano de obra disponible en las
zonas correspondicntes. Resulta mis ficil dar nucva capacitacion, para
cnscitarles las téenicas propias de la industria de vehiculos de notor, a obreros
especializados que trabajaban antes ¢n otras ramas industriales que a
trabajadores agricolas;

Mcdios de comunicacién o transporte de la mano de obra, las materias
primas y los accesorios;

Abastecimiento de agua y suministro de energia y gas;

Nivel salarial de la mano de obra local;

Actitudes de la mano de obra local (agresividad o moderacién de los sin-
dicatos);

Posibilidades de expansién (superficic de los terrenos cn comparacion con
la superficic fabril existente, mano de obra disponible) ;

Facilidades de expedicion de la produccién (cmplazamiento geogrifico,
carreteras de acceso, conexién por ferrocarril, zonas portuarias).

Una vez cxaminados cstos factores, los expertos habrin de preparar unas
propuestas muy completas para reducir ¢l nimero de modclos, los medios ¢
instalaciones de produccion y montaje y las compaiifas de fabricacién. Habrin
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de sugerir diversos planes a este respecto con objeto de facilitar las negociaciones
entre las direcciones de las compaiiias y un eventual arbitraje de las autoridades
estatales en ¢l caso de que no parezca posible que csas direcciones lleguen a una
solucién amigable.

Normalizacién del material y equipo y de los accesorios

Deberd hacorse un cjercicio similar en lo que atane a la produccién de
cquipo y accesorios, limitando ¢l niimero de modelos para poder reducir los
precios y mejorar la calidad.

En muchos casos no existen unas normas nacionales relativas a los productos
de fabricacién nacional, y las autoridades estatales (en principio, ¢l Ministerio
de Industria) han de tomar medidas para facilitar la normalizacién del equipo
y de los accesorios de los vehiculos de motor. La solucidn Sptima consiste
en crear un organismo nacional responsable de todo lo referente a la normali-
2acién, en ¢l que haya comisiones técnicas en relacién con las distintas ramas
industriales 13,

Particndo de las recomendaciones formuladas por la Organizacién In-
ternacional de Unificacion de Normas (1SO), que pucden ser dentasiado rigurosas
para que un pafs en desarrollo las adopte sin modificarlas previamente, habrd
que formular unas normas nacionales aplicables a los componentes mecinicos
(tucrcas, tornillos, pernos, cojinetes, ctc), las tolerancias de fabricacién y los
matcriales (accros, alcaciones de cobre, aleaciones ligeras, ctc.).

Una vez establecidas csas normas nacionales y unas disposiciones oficiales
que regulen la construccion y uso de vehiculos, se pueden determinar las normas
nacionales aplicables a los diversos accesorios y clementos del cquipo utilizados
en la fabricacién de vehiculos, limitando el nimero de modelos, habida cuenta
de la gama de modelos de vehiculos que se haya cscogido ya con arreglo a las
consideraciones antes enunciadas.

Si ¢s que no estd ya vigeate, csa reglamentacién habrd de ser promulgada
por ¢l Gobicrno con objeto de mejorar la seguridad de la circulacién y proteger
los derechos de los terceros. Esas disposiciones oficiales habrin de versar sobre
cuestiones tales como la cficacia de los sistemas de frenado y de iluminacién,
los niveles de contaminacién del aire y emision de ruidos y la supresién de
interferencias de radio.

También a este respecto cxiste una reglamentacién internacional que puede
adoptarse tal como estd formulada, o bicn ligeramente modificada con objeto
de amoldarla a las condiciones nacionales; por cjemplo, habrd que tomar en
consideracion la resistencia de los pucntes del pals en relacion con la carga mixima
por cje de los VC.

La formulacién de las nornias ha de hacerse en colaboracion cor: los fabri-
cantes de vehiculos y de accesorios, ya que la reduccion del ndimero de modelos

13 Véase ONUDI, Iudustrializacion de los palses en desarrollo: problemas y perspectivas,
Monografia mim. 12, Normalizacién (publicacién de las Naciones Unidas, Num de venta:

69.11.B.39, Vol. 12).
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de un componente dado entraiia en general la moditicacién de otros clenientos.
Para poder normalizar los gencradoras, por ¢jemplo, scri preciso cambiar en
cicrtos motores la relacién entre las r.p.m. del cigienal y las de la dinamo, y
por consiguiente ¢l didmetro de las poleas motrices y la longitud de la correa
de transmisién. Al reducir ¢l ndmero de modclos de carburador, se adoptarin
tan sélo tres o cuatro, lo cual presupone la existencia de un solo fabricante de
carburadores. Scri entonces necesario volver a diseitar los tubos de admision
de cicrtos motores y cfectuar nuevas pruchas con objeto de determinar cudl
¢s ¢l carburador éptimo para cada motor.

Sc deben establecer normas en relacién con los siguientes clementos:
Sistema cléctrico: dinamos y alternadores, motores de arranque, bobinas
de encendido y distribuidores, baterfas, faros delantcros, luces laterales y
traseras, instrumentos del tablero, indicador de gasolina, bujias, limpia-
parabrisas, intcrruptores;

Sistema de alimentacién: bombas, filtros de combustible, filtros de aire,
carburadores, bombas de alimentacién, bombas de inycccién, toberas de
inyeccién y sujctatoberas;

Ruedas y neumiticos;

Sistema de dircccién y suspension: en especial, amortiguadores y cojinctes;
Sistema de frenado: frenos de tambor y de disco, bombas, depésitos, filtros,
forros, conductos y conexiones, cables;

Equipo de calefaccién, ventilacién y acondicionamicento de aire;
Accesorios de la carrocerfa: bisagras, cerraduras, manivelas, luces del techo,
viseras antideslumbrantes.

La reduccién del nimero de mode!  de piezas de quipo y accesorios obliga
a tener en cuenta los siguientes factores:

Volumen de la demanda de determinadas piczas por parte de diversos
fabricantes de vehiculos;

Posibilidades técnicas de las cadenas de montaje;

Calidad y capacidad de las instalaciones de produccién existentes relativas
al equipo y los accesorios;

Costos unitarios;

Calidad del disefio del accesorio, tal como vienc mcdida por su idoncidad
para la funcién que le corresponde.

Esa reduccién de la variedad no debe tracr nunca consigo un aumento de
los precios sino antes bien una disminucién de los mismos, incluso cuando los
fabricantes sc vean obligados a adoptar un tamaito mayor que ¢l que hablan
determinado inicialmente. Y se podrs conseguir esto gracias al mayor volumen
de produccién de un néimero limitado de modelos de cada uno.

Concentracidu de las instalaciones de produccidu de cquipo y accesorios

Los fabricantes de cquipo y accesorios han proliferado d¢ un modo mis
extraordinario que los de vchiculos, por obra dc las muy diversas cxi-
gencias o demandas de los fabricantes de vehiculos internacionales. Estos tltimos
han solido insistir en quc se utilizaran modelos de cquipo y accesorios que cllos
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emplcaban en su pais, con objcto de limitar los trabajos de adaptacion y las
dificultades que pudicra plantear ¢l acoplamicnto de unos productos con los
cuales no cstaban famiharizados. El afin de llegar a una proporcién desmesura-
damente alta de contenido de productos nacionales en el vehiculo ha tenido
las mismas consccuencias. Por todo cllo, el equipo y ios accesorios de fabricacion
nacional sc fabrican a menudo con medios industriales rudimentarios. Y la calidad
de los productos es muchas veces mediocre y en ciertas ocasiones incluso in-
accptable.

Sc deben hacer cuidadosos esfucrzos por lograr una concentracién cn este
campo, siguicndo los mismos principios aplicables a la concentracién de los medios
de produccién de vehiculos. Sin embargo, en cste caso la tarca serd mis dificil
todavia debido a la gran cantidad de detalles que cntran en juego y a la inevitable
resistencia que oponen los fabricantes de vehiculos cuando se ven obligados a
introducir modificacioncs y a cambiar de proveedorcs. Las autoridadcs estatales
deben prestar pleno apoyo a los expertos, y procede llevar a cabo las investiga-
ciones previas a la adopcién de las decisiones pertinentes con la mixima minu-
ciosidad y una independencia total.

Orgaunizacidn de los servicios

Los scrvicios dc postventa consisten en el mantcnimicnto de vehiculos,
ol suministro de piczas de repuesto y la reparacién del cquipo desgastado o
averiado. Lo que el fabricante ofrece a sus clientes a este respecto esté a menudo
muy mal organizado y a veces brilla incluso totalmente por su ausencia.

Para desempeiiar cabalmente sus funciones y por su propio interés y re-
putacién, todo el scctor industrial debe prestar especial atencién a esas cuestiones
con objeto dc que sc logre un grado normal de utilizacién de los vehiculos con
un costo moderado.

Procede pedir a los fabricantes internacionales que aporten su experiencia
en csta materia y convienc seguir rigurosamente sus conscjos sobre el particular.

Los talleres de reparaciones y mantenimicnto deben estar distribuidos por
todo el pais en una red lo suficientemente densa como para que los consumidores
puedan recurrir a cllos sin grandes dificultades y sin tener que recorrer largas
distancias. Es preferible no vender en una zona dada antes que privar a los vchi-
culos de talleres de servicio. Ahora bien, la organizacién de csos talleres plantea
un cierto nimero de problemas.

Sc deben organizar cursos regulares para cnseilar a técnicos y operarios a
administrar correctainente un taller. Esto cs sobre todo necesario cuando —como
ocurrc 2 menudo— csas personas no han recibido una formacién profesional
en regla-y han aprendido todo lo que saben trabajando en un garage con otros
individuos que habfan recibido cllos mismos muy poca capacitacién.

Convienc que haya unos manuales de instrucciones, escritos en ¢l idioma
local y que puedan comprender ficilmente csas personas. Su preparacién ha de
correr a cargo de un personal debidamente capacitado para csa labor, y ese
personal resulta también dificil de encontrar. Se deben indicar todas las modi-
ficaciones de equipo, aunque tenga una importancia secundaria, y explicar los
efectos que pueden tener cuando se trate de encargar piczas de repuesto.
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Los tallercs deben estar adecuadamente dotados de Cquipo y miiquinas
polivalentes como, por cjemplo, clevadores, compresores de aire, aparatos dc
lubricacién y lavado y también con un instrumental especial coneebido por
¢l fabricante de vehiculos para facilitar ¢l desmontado y montado dc las piczas.

Por dltimo, y para limitar los gastos de mar.tenimicnto y reparacién, ¢l
fabricantc de vehiculos debe facilitar una lista de las operacioncs que s¢ fepetiran
mis a menudo, indicando ¢l ticmpo necesario en condiciones normales para
Hevar a cabo esa tarea, desglosindolo cuando proceda, en sus distintas operaciones
clementales.

El suministro cficaz de piczas de repuesto resulta tanto mds dificil de organizar
cuanto mayor cs ¢l nimero de modelos de vehiculos. Se trata de una de las
principales causas de los roces que pueden surgir entre clientes y garagistas y
tambicn entre éstos y ¢l fabricante. A menudo, s agotan csas piczas ¢n una
localidad, y ¢l cliente picnsa sicmpre que se le cobra un precio demasiado alto
por ellas, sin darsc cuenta de que ¢l ¢mbalado, transportc y almacenamicnto
traen consigo un aumento de los costos.

Cuando las piczas sc compran fucra de pais, el importador ha de estar en
condicioncs de adquirir las divisas necesarias. Pero esto no ocurre muy a menudo.
Y es como si las autoridades cstatales concedicran los medios para comprar un
vehiculo pero no los necesarios para utilizarlo.

El problema cs sobre todo grave en ol caso de los vehiculos antiguos quc
han dejado de producirse desde hace mis de 15 aios, ya que los fabricantes
internacionales no se consideran obligados a facilitar piezas de ICPUCSto cn csos
casos.

Segin la importancia de las piczas desgastadas o estropcadas, habrd que
desguazar ¢l vehiculo o bicn organizar la fabricacién local (2 condicion de que
cl niimero de vehiculos en scrvicio lo justifique y Jos medios locales o nacionales
lo permitan). Hay paiscs latinoamcricanos en donde siguen cn servicio vehiculos
que tienen mds de 30 aflos aunque las reparaciones cuestan mis de lo quc csti
justificado por los servicios que prestan csos vehiculos. Es ccondmica y poli-
ticamente necesario reducir la edad media de los vehiculos en circulacién.

En el caso de las piczas que se suelen producir en el pais, no ha dc plantcarse
problema alguno con tal de que ¢l fabricante incluya las piczas de repuesto en
sus programas dc fabricacién y no considere —como ocurre a veces— la venta
de esas piczas como un modo de dar salida a productos de desecho. Incluso en
tal caso, esas piczas deben poder adquirirse cn el lugar adecuado y el momento
oportuno. Segiin la superficic total del pais, pucden surgir a este respecto pro-
blemas de disposicién de existencias en una zona dada y de transporte ripido.

El precio de las piezas de repuesto dc coches y VC debe aquilatarse lo més
posible con objcto de que la utilizacién de los vehiculos resulte econdmica,
Es ésta una cuestién de importancia decisiva. La circulacién de vehiculos de
motor solamente pucde desarrollarse si los usuarios estdn en condiciones de
sufragar los costos necesarios con cargo a su presupucsto normal y si cl transportc
por medio de esos vehiculos puede competir con ¢l transportc por via acuitica
o por ferrocarril. Convienc vigilar cuidadosamente los costos de mantenimiento
Y reparacién y por consiguicnte los de las piezas de repuesto. Ni ¢l fabricante ni
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cl concesionista deben considerar al cliente - al revés de lo que ocurre con harta
frecuencia como un limén al que se le puede estrujar indetinidamente.

No surge ningiin problema mientras continia la produccion cn masa o ¢n
los aiios inmediatamente siguientes al momento de terminar la produccién de
un modelo dado, a condicidén de que se haya almacenado una cantidad suficiente
de piczas y componentes. Sin embargo, hay que tener presente que el capital
inmovilizado que cntraflan csas cxistencias ticne que ser remuncrado y que el
costo dec mantenimicnto aumenta normalmente en proporcion a la cdad del
vehiculo, y que en general todo vehiculo necesita piczas de repucsto.

El problema de distribucion no os sencillo si se quicre que las piczas de
repucsto cstén inmediatamente  disponibles cuando resulten necesarias. Para
cllo es preciso que existan cn almacén, en ol taller de reparacion, y esto plantea
problemas de espacio y de financiacion, o bien que resulte posible obtenerlas
sin_demora cencargéndolas a un depésito nacional o regional, y csto plantea
problemas de organizacién de almacenes y de rapidez de transporte.

Hay soluciones para este problema. Y os preciso aplicarlas aprovechando
la cxperiencia de especialistas en la materia. Todo fabricante internacional de
vehiculos tienc sus propias idcas al respecto y dispone de una seric de medidas
para enfrentarse con diversas situaciones, desde ol pequeio almacén implantado
en cada localidad hasta las operacioncs de aprovisionamicnto y distribucion de
piczas de repuesto basadas cn un sistema de calculadoras clectrénicas.

Creacién de una nueva industria de vehiculos de motor

En muchos sentidos resulta mds sencillo aprovechar la experiencia de los
20 afios iltimos cuando sc trata de crear una nucva industria que cuando sc
pretende mcjorar una industria que tropicza con dificultades. Las autoridades
estatales deberdn optar por cl establecimiento de una industria de vehiculos de
motor unicamente despucs de llevar a cabo un estudio exhaustivo del mercado,
y esto cs algo que no sicmpre sc ha hecho en ol pasado. Y tras cllo deben decidir
la proporcién de capital que pucde dedicarse a csa finalidad, tenicndo presentes
los recursos de capital disponibles y otras inversiones prioritarias.

Después de esas decisiones preliminarcs, cs necesario determinar ol orden
en que habri de llevarse a cabo ¢l programa. El Gobierno debe fijar unos ob-
jetivos a plazo medio y a largo plazo en virtud de una decisién especifica y tajantc,
por cjemplo, atender todas las necesidades de cicrtas categorias cn un plazo de
x aflos mediante ¢l montaje de material TD ¢ incorporar n%, de «contenido de
productos nacionales» en un plazo de y aitos.

Orden de prioridad en relacion con los vehiculos de wotor

El Gobicrno dcbe fijar asimismo el orden de prioridad, para la produccién
de vehiculos de motor, entre los coches, los VC ligeros, los VC pesados, los
VSP y los tractores agricolas. No sc pucde hacer todo a la vez, y la mgjor solucién
no resulta a priori cvidente sino que depende de factores que solamente podrin
pondcrarse después de un estud.o exhaustivo.
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En cl seminario de Karlovy Vary ya aludido, ciertos expertos proyugnaron
la convenicencia de empezar por ¢l montaje de VC pesados. El hecho de que
este orden de prioridad haya resultado eficaz en ¢l Japén y en Espaiia no de-
muestra que vaya a ser ¢l mis adecuado en otros paiscs. Basta con repasar las
previsiones relativas a las nuevas matriculaciones, en los cuadros 4 a 8, para
advertir lo contrario. Es preciso que haya un mercado nacional lo suficientemente
grande como para que esté justificado econémicamente cse orden de prioridad
y ello entraita una poblacién numerosa, una amplia dispersién geogrifica de la
produccién industrial, la falta de idoneidad dc otros medios de transporte y unos
flctes muy altos cuando el pais en cuestion importa VC completos.

Otros expertos que participaban en el Seminario abogaron por ¢l montaje
de vehiculos de bajo costo que pucden transportar simultincamente pasajeros
y cargas ligeras y poco voluminosas, con objeto de mcjorar el transporte y los
desplazamientos del personal de los servicios sanitarios y de quienes sc dedican
a actividades industriales y comerciales, fomentando con ello el desarrollo
cconémico general.

De hecho, la cleccién del orden de prioridad scrd una decisién tanto politica
como cconémica, en funcién de los principios generales que informen el sistema
politico de que s trate. En una cconomia de planificacién centralizada, sc dard
normalmente prioridad a los camiones pesados y al transporte colectivo de
pasajeros. En otros paiscs, pucde asignarse a menudo la prioridad a los medios
privados de transporte de pasajeros. La decision resultari mis ficil si existe ya
un plan nacional de desarrollo en ¢l que sc estipula claramente el orden de prioridad
aplicable a los distintos sectores de la cconomia y se distribuyen entre cllos los
recursos de inversién disponibles.

Niimero de modelos correspondientes a cada categoria de vehiculos

Al decidir ¢l nimero de modelos que se van a producir, puede resultar
conveniente clasificar los vehiculos de motor en las siguientes categorias:

Coches, subdivididos con arreglo a su cilindrada y a los tipos de carrocerfa;

Furgonetas;

Vehiculos li;>ros de transporte de mercancias (capacidad de carga inferior

a las 2 toncladas);

Vchiculos medianos de transporte de mercancias (con una capacidad de 2 a

5 toneladas);

Vchiculos pesados de transporte de mercancias (con una capacidad de

5 toncladas hasta el miximo autorizado);

Tractores de carretera y semirremolques;

Camiones de volquetc para las obras de construccién;

Vehiculos de todo terreno, 4 x4 y 6 x6;

Autobuses y autocare:, subdivididos con arreglo al niimero de ar*:ntos.

Sc tratar siempre de mantener lo mis reducido posible ¢l nimero de mo-
delos, y la seleccién inicial sc hari en funcién de las exigencias del mercado y del
plan de desarrollo, si es que cxiste. En ¢l caso de los VC y de los VSP, es importante
establecer ¢l ndimero miximo de modelos de motor que podrin utilizarse. Las
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furgonctas y los vchiculos de transporte ligero pucden estar cquipados con motores
dc coche de una cilindrada adecuada.

Procede descartar desde el primer momento la idea de montar todos los
tipos de vchiculos; los tipos muy especializados - por cjemplo, los 4% 4y 6 x6
para la construccién— deben importarse cn forma de vchiculos completos.

También sc deben tomar cn consideracién desde ¢l primer momento las
exigencias de las fucrzas armadas, para no tener que aiiadir mis tarde los vchi-
culos especiales que aspiran utilizar. Es posible que ¢l Gobierno haya dc pro-
nunciarsc de wn modo cnérgico a nste respecto, ya que el alto mando militar
propendc a pedir vehiculos especiales incluso para utilizacioncs cn las que resultan
perfectamente id6neos unos vehiculos de transporte normales.

Numero de productores de vehiculos de motor

Ya hemos visto que la proliferacién de medios ¢ instalacioncs de produccién
constituye 1na causa importante d- costos elevados y de calidad mediocre.
Procede dcterminar el tamafto minimo de las instalaciones fabriles correspon-
dientes a cada una de las categorias, basindose para cllo en las condiciones cconé-
micas nacionalcs. No cabe fijar a este respecto una norma general. En los Estados
Unidos, la cifra es de 800 vehiculos al dia, en el caso de las instalaciones de montaje
de coches, al paso que en Europa es de 200. Se aplican cifras bastante mis altas
a las instalacion~s de fabricacién : 250.000 unidades al afio en los Estados Unidos
y 50.000 en Europa. En lo tocante a la fabricacién de VC, tenemos un minimo
de 20.000 unidades anuales en los Estados Unidos y de 3.000 a 20.000, seguin
la capacidad de carga, en Europa.

Una vez determinado el tamaiio minimo de las instalaciones de produccién,
sc fijard el niimero de cmpresas con arreglo a las dimensiones del mercado. Para
mantener cierto grado de compcetencia, cabe convenir en que debe haber por lo
menos dos empresas de fabricacién de coches, pero bastari con una sola, en la
inmensa mayoria de los paises, por lo que se refiere a los VC.

En el caso de las instalaciones de montaje, resultar dtil agrupar distintos
modclos ¢ incluso distintas marcas en una misma empresa con objeto de apro-
vechar al miximo las cadenas de pintura, ya que, cuando satisfacen las normas de
calidad pertinentes, resultan muy costosas.

Normas que regulan la incorporacion de productos nacionales

La experiencia ha puesto de manifiesto que es preciso establccer muy cui-
dadosamente las normas que se reficren al objetivo del «contenido de productos
nacionaless, para poder lograr una calidad y unos precios de costo aceptables
(véase el capitulo 3). Unas férmulas tan flexibles como las adoptadas por Australia
y la Repiiblica de Sudifrica solamente son posibles en mercados de mis de
150.000 vehfculos al aio.

Serd preciso definir primero la base con arreglo a la cual ha de calcularse
cl porcentaje de «contenido nacionals. Existen varias posibilidades:

a) Peso de las piezas, cquipo y accesorios de fabricacién nacional, cn com-

paracién con el peso total del vehiculo;
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b) Comparacién andloga referida al valor, utilizando los niveles de precios
que rigen cn la fibrica cxtranjera, tanto con respecto al vehiculo completo
como a los distintos clementos que integran ¢l material TD;

¢) Exactamente igual que cn el caso b), pero afiadiendo a los niveles de
precios extranjeros los costes de entrega a la instalacién nacional de
montaje;

d) Comparacién referida al valor, y basada totalmente cn los niveles de
costos cn la instalacién nacional de montaje.

El planteamiento d) resulta demasiado complejo y cxige unos métodos
contables nacionales dc cierta envergadura. En relacién con b) y ), cabe destacar
que ¢) ofrece la ventaja de tomar en consideracién los costos de :mbalado, fletes,
scguros, derechos aduancros y transporte desde el puerto de llegada. El mis
sencillo y ¢l que suscita menos objeciones es el primer sistema. Basta con una
balanza para poder zanjar cualquicr controversia que surja.

En la inmensa mayoria de los casos habrd de escogerse entre a) y ¢), pero
una vez hecha esa eleccién no conviene modificarla porque de otro modo se
perturbarfan gravemente las operaciones industriales y serfa preciso volver a
examinar los planes preparados por los fabricantes nacionales e internacionales
en relacién con el proyecto en su totalidad.

Solamente sc dcberin fijar los porcentajes de «contenido de productos
nacionales» y los plazos para alcanzar ese objetivo tras un estudio exhaustivo,
llevado a cabo sobre ¢l terreno, de los medios de industrializacién existentes,
de las posibilidades de inversién en cada sector, de los efectos dc la distancia
desde la fibrica extranjcra y dc los demis factores que han sido examinados en
el capitulo 3.

Es preciso resolver muchos problemas cuando sc rebasa incluso un «con-
tenido nacional» tan bajo como el 15 por cicnto, ya que csto entrafia la existencia
o creacién de fibricas de cristales, neumdticos, textiles, baterias y pinturas.

Anilogamente, habrd que cstudiar cuidadosamente los plazos que vayan
a fijarse. En realidad de verdad, quedari afectado todo ¢l plan de industrializacién
del pais. Si existe un plan de desarrollo, esc plan puede servir de orientacidn.
Si se deja que sea la iniciativa privada la que decida al respecto, serd preciso
alargar los plazos y las autoridades estatales deberan adoptar una actitud com-
prensiva cn relacién con cl cumplimicento de los mismos, sin insistir en un formu-
lismo escrito.

Como cl precio de costo casi siempre aumenta al aumentar el «contenido
nacional», no convicne acelerar indebidamente cse proceso; procede armonizar
la evolucién de las operaciones de fabricacién nacional con la disponibilidad
de divisas. En todo caso, los plazos habrin de contarse cn aflos y no cn meses.

Incentivos ofrecidos a los empresarios

Estos incentivos deben ser dc tal indole que atraigan a los empresarios
nacionales ¢ internacionales, o que, por lo menos, no les desalienten. Pueden
revestir muchas formas.

Los miés corricntes de todos son quizd los que consisten en imponer unas
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restricciones aduaneras a la importacién de vehiculos terminados. Puede tratarse
de una prohibicién total a partir de una fecha dada, relacionada con el
comienzo de las operacioncs de montaje. Pucde haber unos cupos de
importacién de los modelos que compit: n con los que vayan a producirse en el
pais. En tal caso, sc puede aplicar csa disposicion antes de que empiecen las opera-
ciones nacionales de montajc con objcto de poder contar con una lista de pedidos
en firme, estableciéndose la excepcién cn el caso de las neccsidades urgentes.
Con frecuencia se adopta el sistema de los dercchos aduancros diferenciales
—muy altos para los vehiculos completos importados y bajos para ¢l material
TD— con objeto de incitar a los consumidores a «comprar productos nacio-
nales». Ahora bien, la tasa arancelaria sobre los vehiculos completos debe ser
muy alta ya que muchos consumidores no vacilarén en pagar un precio clevado
por un vehiculo importado, si se les da la posibilidad de eleccién en cse sentido,
por cl temor de que los vehiculos de fabricacién nacional scan de mala calidad,
sobre todo en lo que se refiere a la pintura y al terminado.

El Gobierno pucde conceder reducciones o exenciones, por un plazo limi-
tado, de los impuestos y derechos que se pagan normalmente en relacién con
las inversiones y los beneficios comerciales, y del costo dc las licencias comerciales
y diversos impuestos locales. Existen a estc respecto muchos sistemas que, como
es logico, dependen del sistema fiscal del pais de que sc trate. Serfa malsano
permitir que csas medidas sc convirticran en un privilegio permanentc: hay que
concebirlas como una prestacién temporal de ayuda durante unos pocos afios
mientras sc afianza lanueva industria y es, por consiguiente, econémicamente débil.

Con arreglo a su politica general de industrializacién, ¢l Gobierno puede
intentar atracr a los industriales, por medio de subvenciones, a aquellas zonas
en las cuales, en cualquier otro caso, no enclavarian sus fabricas debido a la
situacién ge-grifica, el clima o las dificultades de acceso.

Se pueden ofrecer tarifas especialmente reducidas para el transporte de
materias primas y vehiculos montados, con la misma finalidad que la antes
indicada al hablar de la subvencién por razones geogrificas. Sin embargo, este
tipo de medidas tienc que ser permanente, y esto plantca cuestiones de politica
general que habri que sopesar cuidadosamente antes de tomar una decisién
al respecto. Sers inevitable otorgar una concesién similar a otras ramas indus-
triales. Y quizd haya que com sensa. por los efectos consiguientes a las com-
paiifas de transporte, incluso cn el caso que scan estatales.

Cabe considerar como un incentivo la participacién del Estado en cl capital
de la compailfa, ya sea directamentc o a través de una cntidad oficial o de un
banco estatal. También cn cste caso sc plantean problemas de politica gencral.
Habitualmente, las cconomias de planificacién centralizada insisten en esa parti-
cipacién que tiene la ventaja de permitirles controlar e inspeccionar la empresa
desde dentro (al colocar funcionarios piblicos en puestos claves de direccién),
pero cuyos inconvenientes son también cvidentes: el Estado comparte la res-
ponsabilidad por la gestién de la empresa e incvitablemente la favorece en los
casos de conflicto. Esta situacién solamente resulta tolerable en el caso de que cl
Estado tenga el mismo porcentaje de capital en las diversas empresas de la in-
dustria de vchiculos de motor.
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El hecho de encargar vehiculos para los organismos militares y civiles del
Estado proporciona ulteriores oportunidades de prestar ayuda a una nueva
empresa en el plano téenico y financicro, en su fase inicial. Siempre que sea
posible, convendrd programar csos pedidos de modo tal que la entrega se haga
a o largo de varios anos. Con frecuencia no se toma esta medida aunque
parcee evidente  debido a que ol individualismo_de ciertas entidades u organis-
mos les muceve a insistic en su libertad de eleccion con respecto al material y
cquipo que han de utilizar.

A su debido tiempo, cuando los costos de los vehiculos de produccion
nacional hayan llegado a ser ya casi competitivos en ¢l plano internacional, ¢l
Gobicrno podri prestar ayuda a sus exportaciones eximiéndoles del pago de
ciertos inpuestos que incidan en los costos. Cabe citar como cjemplo el impuesto
britinico que grava las compras, y que solamente se aplica a los bicnes vendidos
en ¢l mereado nacional, 'y el impucsto sobre ¢l valor afadido de Iy CEE.

El Estado debe cjercer asimismo cierta fiscalizacion de lis condiciones
crediticas que se concedan para la compra de vehiculos de motor. Los clementos
que procede controlar al respecto son el porcentaje del precio total que "y
que pagar cn ctectivo en ¢l momento de formular la solicitud de compra, ¢l
nimero de meses a lo largo de los cuales ha de reembolsarse a plazos ¢l saldo,
y ¢l tipo de interés que se aplica al respecto.

Es ticil comprender que inicialmente habra nmuy pocas o incluso ninguna
compra a crédito pero éstas resultarin necesarias al ampliarse ¢l mercado.

Como principio de politica general, no debe ocultarse la actitud del Gobicrno
a este respecto. Con objeto de poder tonar unas decisiones basadas en los factores
pertinentes, los empresarios necesitan conocer con varios aitos de antelacion
¢l sistema de comercializacion que van a verse obligados a adoptar,

Negociacidn de acuerdos regionales de cooperaciin

Si existe un mercado integrado con los paises vecinos, pucde resultar posible
llegar a un volumen de produccién en ol cual las consiguicntes cconomias de
escala mantengan los precios de costo 1 un nivel bajo que resulte aceptable para
los participantes, al paso que csos misnios costos serian demasiado altos si cada
uno de cllos produjera exclusivamente para su mercado nacional.

El ¢jemplo que cabe citar a este respecto os el acuerdo concertado en mayo
de 1967 entre cinco paises latinoamericanos  -a saber, Colombia, Chile, ¢l
Ecuador, el Peri y Venczuela — en ol sentido de establecer un programa con-
Jjunto de produccién,

Los principios que deben quedar incorporados en esos acuerdos hacen que
resulten aplicables a una regidn los principios referidos a un pais que han sido
descritos anteriormente, a saber:

Limitacion del nimero de unidades y modelos de veliiculos:
Limitscion del niimero de cadenas de niontaje y de empresas de fabricacion;
Normalizacién de los accesorios, ol cquipo y las piczas producidas.

Ademis, las piczas y los componentes han de poder transportarse libremente,
exentas del pago de derechos, entre los paises que cooperan en ese acnerdo.
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Coma cs logico, resulta may dificil concertar este tipo de acnerdos ya que
se oponen a cllo dos sentinnentos nacionalistas, muchos intereses privados, y con
trecuencia, factores politicos (antecedentes historicos, existencia de sistemas
politicos diterentes o rivalidad entre hombres politicos).

En ¢l capitulo 2 s¢ han indicado ya las zonas en las que cabe negociar esos
acuerdos regionales, al hablar del nivel de nuevas matriculaciones previstas para
tmales del prescnte decenio.

Incluso cuando hay atinidades de raza, religion ¢ historia, s facil comprender
que se plantean muchos problemas antes de Hegar a concertar tales acuerdos.
Aungue tan sélo exista una pequeia probabilidad de éxito, se deben iniciar
cuanto antes las negociaciones, porque esa tarea resulta mucho mis dificil coando
han surgido ya intereses creades por ¢l hiecho de haberse establecido empresas
en algunos de los paises en cuestion.

Organo de piscalizacion

Conviene cvear un drgano especial dependiente del Mimisterio de Industria
o de b Junta de Planificacién del Desarrollo, encargado de preparar y llevar a
la prictica ¢l desarrollo de ese seetor indnstrial. Su cometido ha de consistir ¢n
lograr b coordinacion y wma continnidad de accion por parte de las antoridades
estatales. En particular, I incumbird la funcion de preparar, en cooperacién
con los industriales interesados, unas normas o reglamentaciones que limiten
el mimero de modelos y enpresas, fijen el poreentaje de «contenido de productos
macionaless y los plazos exigidos para alcanzarlo, concedan incentivos a la industria
y logren que llegne a ser realidad la normalizacién del equipo v de los accesorios.
Cuando proceda, habrd de negociar acuerdos regionales de cooperacién y soli-
citar asistencia de los bancos intermacionales.

La cleccion de Tos modelos de vehiculos

El hecho de que el ndmero de modelos haya de estar rigurosamente limitado
no prede por menos de complicar adn més los problemas téenicos que plantea la
necesidad de hacer una elecaidn,

Es preciso especiticar las condiciones téenicas que han de cumplirse: velocidad
mixima, capacidad de carga, aceleracion minima, precio de costo, duracién,
consumo miximo de carburante. Sin embargo, procede dejar la eleccién de
los modelos a los enipresarios con objeto de que sean plenamente responsables
del desarrollo subsiguiente de su sector industrial.

Una vez satistechas esas condiciones, habrd que tener también en cuenta
las condiciones nacionales y entre ellas las signientes, que son las més significativas:

Pertil del pais, alticud media ¢ inclinacion de las pendientes més frecuentes,
lo cual resulta especialmente importante en ¢l caso de los VC pesados;

Longitud y estado de la red de carreteras. Cuando no existe pricticamente
ma red de carreteras, como ocurre en ciertos paises de Africa y de Asia,
se podrd dar prioridad a los vehiculos de todo terreno como, por ¢jemplo,
jeeps para ¢l transporte de pasajeros y 4 X 4 6 6 X 6 en ¢l caso de los VC;
Limites de tamano o de peso en funcidn de las carreteras existentes (tamaio
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de los nincles, carga maxima de los puentes, anchura de las carreteras de
montata y de los transbordadores fluviales);

Temperaturas anuales minimas y maximas, que influyen en la especiticacion
del equipo cléctrico (arranque del motor, control de la temperatura del
compartimento de pasajeros en todas ls estaciones del ao y retrigeracion
del motor);

Densidad y tipo de polvo en ¢l aire en funcion del estado de las carreteras,
frecuencia de las tempestades de arena, ete.; (

Peligro de corrosion debido a las condiciones atmostéricas o a la nieve o al
paso de los vehiculos por vados fluviales.

Es preciso especificar las condiciones de unilizacion de todos los tipos de
vehiculos, y en especial de los VSP y VC pesados, ya que la calidad de los
conductores disponibles pucde en esos casos influir en la eleccion del modelo.
Dichas condiciones de utilizacion pucden variar entre Ia cindad, lis zonss
suburbanas y ¢l campo, y también entre las autopistas, las carreteras normales,
las pistas y senderos y la circulacién a campo traviesa,

Habri que tener en cuenta las instalaciones de produccion existentes la
pensat en la carroceria de los modelos propuestos. En los paises desarrollados,
la carroceria de los coches y la cabina de los VC constituyen un clemento de
competencia entre los fabricantes por lo que se reticre al estilo. Y con frecuencia
esto complica las tormas sin que con ello se satistaga ninguna necesidad funcional.
Un pais en desarrollo no neeesita coches que se ajusten a by dltima moda de
Detroit o de Turin. Incluso Detroit parcce empezar a darse cuenta de que o
cambio frecuente de modelos no cumple ninguna finalidad real y a menudo
trac consigo un aumento de precio que puede llegar a ser hasta de 1.000 délares
por cada vehiculo vendido.

Esas complejas cademas de produccion plantean mayores problemas de
fabricacién, exigen una maquinaria de estampar muy cara, una chapa de muy
alta calidad y parabrisas y ventanillas trascras de formas muy diticiles. Los expertos
de produccion deberin exponer entonces vigorosamente las razones por las cuales
procede climinar unos modelos que, aun reuniendo todas las calidades necesarias,
plantcarian problemas ccondmicamente insolubles en s condiciones existentes.

El precio y la calidad de los combustibles y lubricantes que estin normdl-
mente en venta en todo ol pais pueden influir en b eleccion de modelos, des-
cartindose aquéllos que requicren gasolina de un clevado indice de octano o que
consumen demasiado combustible.

Habrin de tenerse en cuenta las posibilidades de exportacion a los paises
vecinos si lo permiten las condiciones econémicas, con objcto de prever un
mercado mayor sin necesidad de crear nuevos modelos ni tampoco, cuando
sca posible, unas variantes que complican el programa de produccién y aumentan
siempre ¢l volumen de las existencias que hay que financiar.

Sc debert establecer para cada modelo una breve lista, consistente en las
tres 0 cuatro variantes existentes en ¢l mercado mundial QUC se ajustan mds
de cerca a los requisitos pertinentes. Tras cllo, o personal téenico del tuturo
fabricante llevard a cabo prucbas de resistencia competitiva en carrctera, a tin
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de comprobar ¢l rendimento de cada vehicndo después de mtroduair fas modi-
ficaciones propucstas para adaptarlo o las circunstancias locales. Sin cmbargo,
en ¢l caso de que exista un organismo ohcial encargado de aprobar los vehiculos
antes de que puedan llegar al mercado, se le puede pedir que organice csas
prucbas o que participe en ellas, con lo cual se ahorrard a la larga ticmpo y dinero.
En todo caso, es esencial efectnar esas prucbas en cooperacion con los tabricantes
de los modelos escogidos, a fin de dar todas fas oportunidades posibles a cada
uno de los modelos y de someter a pracba las adaptaciones introducidas en ellos

Para que esas prucbas scan concluyentes, serd preciso levarlas a cabo durante
todo un aito en paises que tengan climas extremos y cercionarse de que abarcan
todas s condiciones locales especiales enumeradas en ¢l presente apartado,
Quedarin climmados algunos vehiculos debido o una resistencia inadecuada
o a su falta de idoneidad 3 las condiciones locales, Todos los demis podrin
quedar clasificados por orden de prionidad. Como ¢s logico, tan sélo en esta
fase se podrin concertar b contratos entre las partes interesadas, y en la eleccion
tmal inHwirin factores de tipo comercial y financiero.

Modificaciones introducidas cn os modelos bisicos excogidos para st abricacion
! 0 P .

Existen dos tipos de modificaciones que hay que mtroducir en el modelo
bisico: las que son obligatorias y fas que leva a b prictica ol tabricante inter-
nacional durante las operaciones de produccion en su fibrica principal. Nos
ocuparemos primero de lis moditicaciones obligatorias,

Puede ocurrir, por cjemplo, que en Lo legislacion nacional se especifique
¢l tumaio de las placas de matriculacion o que se exija en cllas la instalacién
de un dispositivo antiburto, Esas moditicaciones deben ser poco numerosas ¢
importantes si se quicre que, segin lo recomendado mis arriba, las normas
nacionales que regulan la construccion y el empleo de vehiculos estén en
consomancia con las fjadas por drganos internacionales,

Las moditicaciones cnya finalidad consista en satistacer unas condiciones
locales especiales de tuncionamicnto vendrdn determinadas por los expertos
del fabricante internacional, tras unos estudios y prucbas llevados a cabo al
ctecto. Su_conocimiento exhaustivo del vehicolo y de sus posibilidades les
permitird determinar si conviene cambiar el sistema eléctrico original, aumentar
la capacidad de los acumuladores o la potencia de la dinamo o del alternador,
st_resulta aconscjable acoplar un filtro de aire de mallas wids finas, si se debe
cambiar la relacion de compresion del motor con objeto de aprovechar del
mejor modo posible el combustible en venta en el pats, cte.

Sucle ser normalmente necesario que las indicaciones y seiales del tablero
y de las diversas placas de instrucciones de mantenimicnto estén cscritas en ol
idoma del pais y que los datos igdicados en los instrumentos de medicién
(taquimetro, cuentakildmetros, indicadores de temperatura del agua, presion
del aceite y gasolina) correspondan al sistema de medidas empleado en el pais
de que se trate (unidades de longitnd, capacidad, temperatura, presion).

Cuando las madificaciones son introducidas por ¢l fabricante internacional
durante las operaciones de produccion, la cucstion es mucho mads compija,
Con frecuencia, esas modificaciones plantean problemas a Ly empresa nacional
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de fabricacién y dan counstantemente origen a conflictos entre las diversas ramas
de su direccion. Sc puede modificar ¢l aspecto exterior del vehiculo, en cuyo
caso las modificacionces suscitan problemas de venta de las existencias, depreciacién
de los modelos anteriores y fijacién del precio de los vehiculos de segunda mano.

También ticnen consccuencias graves, si bien invisibles, las modificaciones
que sc reficren a la intercambiabilidad de las piczas mcecdnicas, ya que a ese
respecto se plantcan cuestiones sobre ¢l almacenamiento de un niinero suficiente
de piczas de repuesto en la fibrica y en los depésitos de los concesionarios y
agentes de venta. Existe también ol problema de identificar los vehiculos cn
uso que lleven ¢l antiguo o ¢l nuevo diseiio de la picza mecdnica, a efectos de
los servicios de mantenimicento.

El hecho de ocuparse de estos problemas complica la adininistracién intcrna
y trac consigo la distribucion dc unos bolctines téenicos a través de toda la red
de ventas y de servicios, modificaciones del equipo de inspeccién y produccién,
y la necesidad de tener unas mayores existencias de piczas de repucsto en todos
los niveles. Esas modificaciones son una causa frecuente de errores en las entregas
y acarrean incvitablemente un aumento de los precios de costo.

Todos los departamentos de una empresa pucden introducir modificaciones.
El departamento comercial puede solicitarlas basindose ¢n argumentos de
mercadeo, con objcto de poder competir mejor y de incitar a los consumidores
a cambiar de coche. Las modificaciones pueden referirse a la forma externa de
la carroceria (aletas, rejillas decorativas del radiador) o al interior (cuadro de
instrumentos, csterillas del suclo, tapizado) o bien pucden tencr la finalidad de
mcjorar cl rendimiento del vehiculo.

El departamento responsable de la prestacién de scrvicios postventa solicita,
basindose cn la experiencia prictica, que sc mejore la seguridad (estabilidad
cn carretera, resistencia o desgaste de los cjes delantcros y trascros, desgaste de
los neumiticos, desgaste y fiabilidad de los frenos, cerraduras) o de la solidez
(motor, transmisién y direccién). También se introducen otras modificaciones
con objcto de facilitar las operaciones de reparacién o mantenimicento.

El departamento de racionalizacion de métodos solicitard cambios de discfio
con ¢l fin de m¢jorar la calidad, reducir el tiempo de produccién o automatizar
las operaciones de fabricacién o montaje.

Ademis, cuando cxisten buzones para recibir las sugerencias quc pucden
formular los trabajadores con miras a mejorar las condiciones de produccién,
cualquicra de los empleados de una empresa pucde provocar tedricamente un
modificacion.

Existc sicmpre un Srgano cuyo comctido consistc en seleccionar todas
las solicitudes de cambio, cvaluar sus repercusiones en ¢l precio de costo y cn
las actividades de los diversos dcpartamentos, climinando todas las que no
resulten tajantemente dtiles. En la inmensa mayorfa de las cmpresas, esc servicio
depende del Director General,

Dc lo que sc trata fundamentalmente ¢s de determinar si el fabricante que
producc vehiculos con licencia de un fabricante internacional debe introducir
todos los cambios introducidos por éste. Cuando sc limita simplementc a montar
material TD o SD no tendri otra alternativa, ya que la coleccién de piczas que
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le envia el fabricante intcrnacional lleva ya las mismas modificaciones que las
piczas que utiliza éste en su propia produccion. Los responsables de una instalacién
de montaje deben simplemente cerciorarse de que se ha informado con la suficiente
antelacién a la red de servicios y de ventas como para quc pucdan tener cn
almacén las piczas de repuesto modificadas y sepan identificar los vehiculos
cquipados con dichas piczas, a fin de cvitar crrores de aprovisionamicnto.

Ahora bien, en cuanto sc incorporen cicrtas piczas de fabricacién nacional
puede plantcarse ficilmente un problema. Intcresa al fabricante internacional
que todas las modificaciones que introduce sc copicn en cl plano nacional, con
objeto de que los vehiculos fabricados con licencia no difieran de los que ¢l
mismo produce. Para ¢l, esto resulta muy descable por razones de reputacién
>mundial d¢ su empresa, y también para evitar que ol suministro de piczas de
repucsto en su mercado de exportacién resulte excesivamente  complicado.
Los coches suclen traspasar las fronteras de su pais de fabricacién, y es preciso
que resulte siempre posible encontrar en cualquicr otro pafs las piczas de repucsto
que se necesitan.

El interés del fabricante nacional estdi menos claramente determinado.
Ha de velar por que ¢l vehiculo que fabrica no salga mal parado de su com-
paracién con el producto original, especialmente si desea exportarlo. Por con-
siguicnte, debe procurar que su vehiculo no se diferencie de ese otro producto
¢h su aspecto exterior, y también ha de cerciorarse de que las piczas son inter-
cambiables. Por otra parte, ha de vigilar también cuidadosamente sus costos y
cvitar todo aquello que pueda aumentarlos (desguace de una maquinaria no
amortizada todavfa, mantenimicnto de existencias mayores de piczas de repuesto,
existencia de coches sin modificar que hay que vender rebajados, ctc.).

El sistema mds adecuado consiste en aplicar un criterio de selectividad al
introducir las modificaciones. La regla general debe consistir en aplicar dnica-
mente —lo antes posible y sin poncrlas en tela de juicio— las modificaciones
que sean necesarias para mantener la intercambiabilidad con ¢l producto que
produce el fabricante original o que inciden en la scguridad del vehiculo Yy en
su solidez y resistencia. Las demés modificaciones habrin de ser examinadas
cn colaboracién con ¢l fabricante internacional, una a una, con objeto de evaluar
los beneficios que pucden tracr consigo. Las que en diltimo término hayan sido
accptadas deberin agruparse conjuntamente con objeto de incorporarlas ¢n la
produccién a intervalos determinados (por cjemplo, todos los afios o cada dos
aitos) modificindose la designacién del modelo del vehiculo a fin de impedir
crrores cn los distintos puntos de la red de venta y scrvicios.

Normalizacidn y concentracién de las instalaciones de produccion
del equipo y de los accesorios

Sc ha hablado ya dc la normalizacién y concentracién de la produccién
en relacién con la mcjora de las industrias existentes de vehiculos de motor.
Estas mismas obscrvaciones se aplican con igual rigor al caso del cstablecimicnto
de una nuceva industria. Es esencial que csa labor sca llevada a cabo lo antes posible.
Si la incorporacién de cquipo y accesorios de fabricacién nacional ha de llevarse
a la prictica en un futuro préximo, dicha tarca revestics una extrema urgencia.
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Las autoridades cstatales deben adoptar un plantcamiento  igualmente
riguroso de la concentracién de la produccion en relacién con los accesorios y
piezas del cquipo que a propésito del vehiculo en su totalidad, ya que su costo
representa hasta ¢l 30 por ciento del costo total del vehiculo, y en la opinién
de los consumidores influye mds su calidad que la de los clementos bisicos del
vehiculo.

Organizacidn comercial

En general, no escasean en los paises en desarrollo las personas que descan
dedicarse al comercio. No obstante, son tan poco numerosos como los técnicos
los especialistas que saben llevar correctamiente a cabo actividades de ventas y
de servicios en ¢l ramo de los vehiculos de motor. Al vender una alfombra o
un caballo, ¢l objetivo del vendedor puede consistir simplemente ¢n convencer
al cliente de que va a hacer un buen negocio, entregarle ¢l articulo y marcharse
a otro sitio para proseguir sus actividades. El fabricaute de vehiculos de motor
tienc quc csforzarse por proporcionar al consumidor un producto de gran
calidad, mantencerlo siempre en debidas condiciones y, en caso necesario, repararlo,
sicmpre al precio mis bajo posible, con objeto de incitarle a permanccer fiel
la marca en cuestion. Solamente con esa base puede quedar asegurada la super-
vivencia a largo plazo de la empresa.

El vendedor de vehiculos debe ser un ascsor permancente del cliente y
desempeniar ¢l papel que corresponde al médico de cabecera en relacién con la
salud de toda la familia. Para poder desempeiiar ese cometido esencial, ha de
tener a la vez conocimicntos técnicos y talento comercial. Debe saber lo que
sc puede lograr y lo que no sc puedc lograr con cada vehiculo, no exagerar por
el afin de conseguir un pedido y cstar en condiciones de dar conscjos sobre ¢l
modo de mancjar, conservar y reparar adecuadamente el vehiculo.

Procede cstudiar exhaustivamente la diitribucién de las agencias de ventas
y de servicios con objeto de procurar que abarquen todo ¢l territorio nacional,
pero no de un modo cxcesivo, ya que a cada concesionario hay que asignarle
un mercado lo suficicntemente grande como para que pueda ganarse la vida
en bucnas condiciones a la vez que percibe unas comisiones razonables por las
ventas que consiguc.

La cxperiencia de los fabricantes internacionales puede ser muy valioss
al crear una red fiable que, una vez pasados los afios ficiles y propicios, sepa
vender la produccién de la compaiida, en los afios bucnos y on los afios malos.
De hecho, su experiencia comercial serd probablemente tan valiosa como sus
conocimicntos ¢n materia de tecnologia de produccién.

Las obscrvaciones formuladas al hablar de la organizacion de los servicios
de postventa cn las industrias existentes de vehiculos de motor se aplican con
¢l mismo rigor al caso de las industrias de nueva creacion. Los servicios de
postventa deben organizarse al mismo tiempo que la red de ventas. No se debe
pasar por alto la inversiéon necesaria con cse fin, al cnumerar las partidas de
gastos cn ¢l momento de empezar a estudiar ¢l proyecto.
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Estudios de financiacién

No hace falta decir que esas medidas deben ir precedidas y acompaiiadas
por cstudios de financiacién que scan lo mis precisos que resulte posible, con
objcto de lograr que ¢l capital de cquipo, los suministros de matcriales y las
cxistencias puedan ser financiados a su debido momento.

No cabe indicar en cste trabajo cudl es la envergadura de la inversién en
activos fijos, ya quc no cxisten reglas gencrales al respecto. En cada pais, las
inversiones necesarias dependerin sobre todo de la escala de produccién y del
porcentaje de «contenido de productos nacionaless que es preciso alcanzar.

En la inmensa mayoria de los pafscs desarrollados, ¢l equipo y los accesorios,
que cs habitual que el fabricante de vehiculos compre a otras empresas, equivalen
a mds dcl 30 por ciento del precio de costo, y la gama de piczas en cuestién
no cs en modo alguno la misma cn cl caso de todos los fabricantes. En un pais
cen desarrollo, pucde ocurrir que cl fabricante nacional esté produciendo un
componente que ¢l fabricante internacional original compra normalmente,
con objcto de obtener una calidad suficicntemente alta o debido a la inexistencia
de una fuente nacional de abastecimiento de esa picza que le permita lograr cl
porcentaje cstablecido de «contenido nacionals. En todo caso scrfa errénco
calcular exclusivamente las inversiones necesarias por parte de los fabricantes
de vchiculos y pasar por alto las inversiones en otros sectores industriales sin
las cuales no sc podrd crear una industria de vehiculos de motor plenamentc
intcgrada. En csas dltimas inversiones incidirin especialmente el grado existente
dc complcjidad y la capacidad del sector metaliirgico y tecnolégico (véasc mis
adclante).

Para poncr de relicve el orden de magnitud correspondicnte, podemos
considerar cl case Je un coche pequefio de clasc econdmica como el Mini de la
BLMC, cl Dyanc de la Citroen, ¢l Fiat 850 o ¢l Renault R 4. Un fabricante de
vchiculos podria verse obligado a invertir de 60 a 75 millones de délares en
instalaciones de produccién para una produccién anual de 50.000 vchiculos,
cn la eventualidad de que su fbrica aportara un 35 6 un 40 por ciento de «con-
tenido nacionals; para una produccién anual de 100.000 vehiculos esas inversiones
podrian scr de 110—140 millones de délares. Un cicrto niimcero de otras empresas
encargadas de suministrar piezas de cquipo y accesorios de fabricacién nacional
cquivalentes hasta a un 30 por cicnto del «contenido nacionals del vehiculo
podrian sin duda absorber colectivamente una inversién similar a la correspon-
diente al fabricante de los vehiculos.

Una vez escogidos los modclos y determinados los programas iniciales,
los fabricantes nacionales de vehiculos deben preparar unas previsiones sobre sus
obligaciones financieras hasta la fecha en la cual se calcula que las instalaciones
estardn ya cn pleno funcionamiento y también, como es 1égico, una cuenta de
explotacién relativa a la fase ulterior, csto es, la de funcionamiento en régimen
de plena capacidad. Sin embargo, para poder tencr unas bases econdinicamente
sancadas, la empresa debe seguir obteniendo beneficios aunque funcione al
80 por cicnto de csa capacidad méxima.
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Procede adoptar procedimientos similares en el caso de las principalcs
actividades referentes al equipo y los accesorios de los veh:culos,

Partiendo de esos planes de financiacién, los cmpreszrios negoc.arin con
el Gobierno la concesién de incentivos especiales, con los bances ios préstamos
que necesiten y con sus homélogos nacionales y extranjcios cl capital que se
requiere y las proporciones respectivas que han de corresponder a unos y a otros.

Formacidn del personal de direccion y del personal téenico

No cabe negar que la capacitacién del personal constituye uno de los aspectos
mis complejos, y quizd el mis dificil de abordar, cuando se trata de crear una
industria de vehiculos de motor. Esto cs sobre todo cierto en el caso de los pases
en los cuales, a pesar de todos los esfuerzos desplegados al respecto, la tasa de
analfabetismo sigue siendo alta y el nivel de instruccién general muy bajo. La
industria no puede funcionar si no cuenta con ingenieros profesionales, buenos
técnicos, proyectistas, delineantes y trabajadores especializados como, por
cjemplo, mecinicos, reparadores, ajustadores, torneros, pintores y operarios de
taladradoras y fresadoras, especialmente si se aspira a aumentar la proporcién
de productos de fabricacién nacional que quedzrin incorporados al vehiculo.
Incluso la mano de obra no especializada debe saber leer, escribir, hacer cuentas
y trabajar de un modo eficaz y adecuado.

Es, por cllo, imprescindible promover ripidamente la ensciianza técnica,
y no solamente para la industria de vehiculos de motor sino también para todos
los demis sectores industriales. Y esto ha de hacerse en los tres grados de la educa-
cién: en el primario, se tratari de formar aprendices en diversos oficios industriales;
en el secundario, la finalidad consistirs en capacitar técnicos y delineantes para
las operaciones de fabricacién, tecnologia, montaje, prucbas de vehiculos y
servicios de postventa, y también contramaestres y capataces; y cn el grado
superior de la ensefianza, se formard ingenicros profesionales, jefes de departa-
mento y directores de los servicios técnicos, comerciales, administrativos y
financieros.

La instruccién bésica puede correr a cargo de instituciones publicas, o bien
el sector industrial puede organizar y dirigir unas escuelas privadas. La labor de
capacitacién ha de tener un caricter esencialmente prictico y no limitarse simple-
mente a copiar los planes de estudio y los programas de los pafscs industrialmente
mis adelantados, que propenden actualment= a ser demasiado tedricos y generales.
Es preciso formar individuos bien pegados a la realidad que sepan c6mo poner
sus manos al servicio de su cerebro y que estén en condiciones de llevar a cabo
unas tareas limitadas y concretas con precisién y con disciplina.

La formacién de tipo especializado y superior podri entonces empezar a
dispensarse ficilmente en las empresas. Los expertos extranjeros, facilitados a
ttulo temporal por los fabricantes internacionales, pueden actuar como pro-
fesores ¢ instructores, o bien s puede traer a otros especialistas extranjeros con
esa precisa finalidad.

El éxito de las industrias espafiola y japonesa de vehiculos de motor se debe
sobre todo al hecho de que en ambos pafses existia Yya un sistema de enseiianza
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organizado, cn todos los niveles y grados, y a los fabricantes no les resulté dificil
contratar un personal competente para ocupar todos los puestos.

El Gobicrno tendri quc asignar al programa de capacitacién los fondos
necesarios para la construccién de escuelas y universidades e incluir en su pre-
supuesto las partidas correspondicntes a los costos corrientes que traerd consigo
el funcionamicnto de esos centros. Para ganar tiempo, a la inmensa mayoria
dc los Gobiernos no les quedard mis alternativa que contratar en los pafscs
desarrollados bucnos profesores de materias gencrales y, sobre todo, de materias
técnicas.

Promocién de unas industrias proveedoras de materiales de gran calidad

Tanto los fabricantes de vehiculos como las empresas que producen equipo,
accesorios y piezas para esos vehiculos necesitan unos matcriales de gran calidad.
No se pucde lograr un alto porcentaje de «contenido nacional» si los proveedores
nacionales de materiales no estin en condiciones de satisfacer las normas de
calidad. La industria de vehiculos de motor tiene que utilizar materiales especiales
de gran calidad en todos los sectores y también unas técnicas manufactureras
muy perfeccionadas en materia de fundicién, forja, troquelado y montaje final
de los vehiculos. En los principales pafses industrializados, los materiales cquivalen
casi al 30 por ciento del costo del vehiculo; una industria que tuviera que importar
todos sus materiales produciria, por consiguiente, vehiculos con un miximo
aproximado de un 70 por ciento de «contenido nacionals, aunque se fabricara
todo en el pafs. Asf pues, las autoridades estatales deben hacer el mismo esfuerzo
por promover la elaboracién de materiales de gran calidad que por promover
la fabricacién de vehiculos y de su equipo y accesorios.

Las estructuras de acero y los aceros especiales para las piezas mis delicadas
como, por ejemplo, vilvulas de escape, muelles de vilvula, ejes de la bomba
de agua, pueden seguir proviniendo del extranjero porque equivalen tan solo a
un porcentaje muy pequefio del peso y del valor del vehiculo.

Durante mucho tiempo, en un pais en desarrollo seré casi imposible producir
chapa para el estampado y las piezas mecinicas con la calidad que se requicre.
Los talleres de estampado habrén de concebirse partiendo de la utilizacién de
chapa importada, lo cual entrafia un alto nivel de produccién y un largo cauce
de distribucién de los suministros.

Probablemente bastari con una sola instalacién para la fundicién en concha
y por inyeccidn dc piezas de aleaciones ligeras durante muchos afios. Y para
ello serin necesarios una maquinaria muy cara y un personal de direccién
técnicamente competente. Esas instalaciones deben montarse con los auspicios
de la industria del aluminio, en el caso de que exista en el pais.

Solamente se podri pensar en una industria nacional de materias plisticas
y de pintura si la demanda rebasa un determinado volumen. Habrd que efectuar
un cilculo de la rentabilidad, abarcando también otras industrias del sector
tecnolégico y quimico al evaluar la demanda. Es probable que la produccién
de plésticos y pinturas resulte intercsante si existen recursos petroliferos en el
pais o si estd en proyccto la construccién de refinerias.

No se debe pensar que la industria del vidrio y cristal que exista ya en el
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pais va a estar autométicamente cn condiciones de fabricar las ventanillas de los
vehiculos de motor. Por razones cvidentes de seguridad, cs preciso satisfacer
unas especificaciones muy estrictas en relacién con las calidades pticas —cspecial-
mente, la incxistencia de distorsiones— y ¢l modo cn que sc desintegra cl cristal
por obra de un choque o de un golpe. La complicada forma del parabrisas y dc
la ventanilla trasera requicren asimismo un cquipo y material adecuado y la
debida compcetencia técnica.
Tecnologia de precision

Los inscrumentos de medida y los mandos del vehiculo han de merecer
especial atencién de las autoridades estatales, ya que resultan indispensables para
todo tipo de operaciones mecinicas, y no solamente para la- relativas a la industria
de vehiculos de motor. El hecho de que cxista una irdustria nacional en ese
sector tiene muchas ventajas y no exige inversiones muy grandes. Sc requierc,
desde luego, un personal técnico muy competente y una mano de obra muy
cspecializada. Las actividades de fabricacién podrfan depender del servicio nacional
de pesos y mcdidas, encargado de velar por el cumplimiento dc las normas
correspondicntcs.

Combustibles y lubricantes

Como es l6gico, habrin de respetarse las normas internacionales aplicables
a combustibles y lubricantes. No surgirs problen.a alguno cuando esos productos
se importen, ya que los principales proveedores se ajustan ficilmentc a dichas
normas. En el caso de que existan refincrias nacionales, las autoridades cstatalcs
deberin cerciorarse, mediante frecucntes comprobaciones, de que cumplen
dichas normas, especialmente en lo que se reficre al indice de octano, cl contenido
de azufre y la curva de destilacién. El rendimiento del vehiculo y su facilidad
de utilizacién dependen de esos factcres, sobre todo en los climas mis rigurosos.

Se deben inspeccionar los sistemas dc transporte y las instalaciones y de-
pésitos con objeto de evitar que se introduzcan agua y cuerpos extraiios y pre-
venir la evaporacién que, en los pases tropicales, modifica las caracteristicas del
combustible.

Cometido de la Organizacién de las Naciones Unidas
para el Desarrollo Industrial
La ONUDI esté cn condiciones de prestar asesoramicnto y asistencia dec
expertos a los gobiernos e industriales dc los pafses cn desarrollo, en todas las
fases de creacién y desarrollo de una industria de vehiculos de motor. Se hace
refercncia, a continuacién, a aquellas fases en las cuales esa asistencia internacional
ofrecc probablidades de resultar especialmente til.

Estudio econdmico del mercado de vehiculos a plazo medio y a largo plazo

Ya hemos visto que, antes de decidir la creacién de una industria de vehi-
culos de motor, es indispensable hacer una proyeccién a largo plazo de la demanda
de coches, VC y VSP. Realizando una cencuesta sobre el terreno, los expertos
evaluarin no solamente la evolucién probable del nimero de nuevas matri-
culaciones sino también cl volumen de las inversiones que habria que efectuar
con arreglo a distintas posibilidades d¢c montajc o de fabricacién, los precios
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de costo apruximados de los vchiculos correspondicntes a csas variantes y cl
ahorro de divisas previsto.

Organo de fiscalizacion de la industria de vehiculos de motor

La ONUDI pucde facilitar consultores que ayuden a los responsables
oficiales nacionales a establecer ¢l 6rgano de fiscalizacién cuya creacién sc re-
comicnda cr ¢l presente capitulo. Pucden transmitir la experiencia adquirida
por cntidades similares cn otros paises y formar a csos responsables para cl ¢jercicio
de sus funciones.

Los consultores pueden preparar, para el 6rgano de fiscalizacién, un re-
pertorio preciso y objetivo de los medios y recursos cxistentes en las diversas
ramas industriales pertinentes, a saber: metalurgia, hicrro y acero, productos
quimicos, produccién de clectricidad, tccnologia de precisién y chapisterfa.
Pueden completar esa labor colaborando con los responsables del érgano citado
a fin de d~finir el programa de fabricacién de vchiculos y de sus accesorios,
pormenorizando el nimero de modelos y cl rendimiento técnico.

La ONUDI pucede proporcionar consultores que ascsoren a los responsables
del érgano de fiscalizacién cn relacién con todas esas cuestiones.

Eleccidu de modelos de vehiculos para su produccién

La colaboracién de los expertos de la ONUDI reviste especial importancia
cn lo tocante a las pruebas de rendimicnto y resistencia de los vehiculos cuya
fabricacién se proyecta. Debido a la complejidad del problema, es preciso re-
currir al ascsoramiento de consultores de gran experiencia y totalmente indepen-
dientcs, para poder concebir, organizar y evaluar csas pruebas.

Negociaciou de coutratos con los fabricantes intemacionalcs

Los expertos facilitados por la ONUDI pueden desempefiar una ttil funcién
al informar a quienes negocian contratos con fabricantes internacional:s sobre
lo ocurrido en casos similares, ya estudiados, en otros paises y al compartir con
cllos sus conocimientos sobre la jurisprudencia internacional cn la materia.

Preparacin del plan de operaciones

El plan de operaciones de una nueva fibrica debe estudiarse con el miximo
detalle, a fin de evitar pérdidas de tiempo y gastos innecesarios. Los aspectos
técnicos, econdmicos, comerciales y financieros podrin ser examinados por
especialistas en esos campos.

Es evidente que, en todos esos estudios en los que se basan los planes de
accién, la asistencia prestada por los expertos de la ONUDI puede aportar no
solamente la competencia y experiencia de unas personas bien informadas sino
también una imparcialidad e independencia de criterio que impedir4 a los respon-
sables tomar decisiones apresuradas o mal preparadas. Para que esa colaboracién
de expertos exteriores surta efectos miximos, convendrs que no sea episédica
sino que abarque un perfodo de tiempo lo suficientemente largo como para
que puedan juzgar los progresos que se hacen en la ejecucién del plan e inter-
venir para corregir errores iniciales de juicio, o incluso modificar todo el plan
cn cl caso de que unos acontecimientos imprevisibles modifiquen sensiblementc
la situacién.




Anexo

NOTAS COMPLEMENTARIAS SOBRE LA PREVISION DE LA
DEMANDA EN 1980

Previsiones de la demanda y del PNB para 1980

Sc ha aplicado a los datos de 1968 correspondicntes a cada pafs la tasa anual
media de crecimiento demogrifico entre 1957 1959 y 1964 —1966 con objcto
de formular las previsiones relativas a la poblacién en 1980. En las previsiones
del PNB sc ha tomado también como basc cl afto de 1968 pero sc han utilizado
dos supucstos distintos. Scgiin ¢l supucsto A, la tasa anual media de crecimiento
dcl PNB cntre 1957 —1959 y 1964 1966 sc mantendra hasta 1980.

Segin ¢l supuesto B, sc dard una tasa anual de crecimiento del PNB de
un 6 por cicnto en cada uno de los pafses en desarrollo estudiados, con la salvedad
de que sc conscrva la prevision de la variante A cuando sc suponc cn clla una
tasa supcrior al 6 por ciento. En ¢l caso de la mayorfa de los paiscs cn desarrollo,
la variantc B entrafia una tasa de crecimicnto considerablemente mayor, y las
dos previsiones A y B pucden considerarse como estimacionces baja y alta, respec-
tivamente, si bien con ciertas rescrvas.

La conversién dc los datos de PPMB en délares de los EE. UU. a partir de
la moncda nacional plantca grandes dificultades en cicrtos casos. Siempre que
ha sido posible, sc han utilizado los tipos de cambio indicados en ¢l Yearbook
of National Accounts Statistics for 1968 (Vol. 11, piginas 54 —65) dc las Naciones
Unidas.

Habida cuenta de la rescrvas formuladas cn la pagina 66 de la citada publi-
cacién, no cabe comparar cxactamente las cifras correspondientes al PNB y al
PNB por persona en los distintos paiscs, pero no por cllo queda invalidado ¢l
cmpleo de csc método para prever la situacién cn 1980, pafs por pais.

Como cn la variante A sc supone que continuardn las tendencias recientes,
las previsioncs y los comentarios basados cn esa variante no son sisteméticamente
optimistas; o bicn, cuando lo son, van cn ¢l sentido de prever una expansién
continuada y de esperar que los pafses que tropiczan actualmente con dificultades
cstarin en condiciones de superarlas ripidamente sin detrimento de su creci-
miento cconémico a largo plazo. En la variante B sc analiza la situacién en tér-
minos decididamente optimistas, con la finalidad complementaria de poner
dc manificsto la sensibilidad a las previsiones del PNB de las que se reficren a los
vehfeulos.
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CUADRO A-1. POBLACION ¥ PN13 POR PERSONA
ZONA 1: CARIBE Y AMERICA LATINA

Poblaciin PNB por persona, en ddlares
‘Tasa anval
1908 de creci- 1940 q 1980
(en miles) "('i.‘:r;" (’;’:‘::l’l‘l:":') oo l’rrvuid: :4 Previ ;.Tm?

Caribe y América Central
CostaRica .......... ..., 1.634 4,2 2.673 456 508 555
El Salvador ...... ... ... .. 3.266 34 4.883 an 363 363
Guatemala ........... ... 4.804 RN 7.016 315 418 43
Haitd ................... 4.671 1,9 5.854 9N )| 142
Honduras ............... 2413 33 3.562 256 286 343
Jamaica ... 1.913 1,9 2.398 496 672 772
México ... ... 47.267 34 70.664 566 751 751
Nicaragua ........... ..., 1.842 3.2 2.088 n 495 505
Panamd ............ .. ... 1.372 3,2 2.002 609 958 958
Republica Dominicana ..., 4.029 36 6.199 290 385 385
Trinidad y Tabago ... .... 1.021 3,0 1.455 733 1.190 1.190

Total parcial  74.292 3.2 109.394 476 636 646
Aménica del Sur

Argentina .......... ... .. 23617 1,6 28.569 739 852 1.187
Bolivia ........... .. o 4.680 1.4 5.530 173 234 284
Brasil ................... #8.209 30 125.742 36 389 437
Colombia ............... 19.825 3.2 28.933 359 418 486
Chile ................... 9.351 23 12.286 569 PA) 848
Ecuador ................. 5.695 33 8.408 229 261 304
Paraguay ................ 22 2,7 kXi7)] 229 234 Kyy)
Perd .................... 12772 30 18.206 91 425 425
Uruguay ................ 2.818 1,4 3.33% 650 725 1.066
Venezuela ............... 9.686 34 14.467 944 1.053 1.252

Total parcial 178.884 2,7 248.542 419 498 596

Total gencral 253.176 29 357.936 437 540 610

Fuentes: Pars Ia poblacion de 1968: United Nations, Monthly Bulletin of Statistics; para ¢l PNB de 1968:
United Nations, Yearbook of National Accounts Statistics 1968, Vol. 11 (publicacion de las Naciones Unidas, Num. de
venla: 0.XVILY) EMMMY Bulletin of Statistics; para las 12823 de crecimiento danz'uﬁco y ¢l PNB g
{prevision A): OBCD Devel ent Cenite, National Accounts of Less Developed Countries, 1950~ | éCD/R/
NA.J), Paris, julio de 1968, y incs suplementarios Nums. 1,2 y 3.

Los cuadros A-1 a A-5 indican, con respecto a la poblacién y al PNB por
persona de los paiscs en desarrollo de cada regién geogrifica, los datos de 1968
y las previsiones resultantes para 1980 con arreglo a los dos supuestos.

Previsiones sobre el nfimero de vehiculos en uso en 1980

En lo que concierne a los coches, el supuesto clave es que por cada dblar
de aumento dcl PNB por persona entre 1968 y 1980 el nimero de vehiculos
en uso por cada mil habitantes aumentari cn una cantidad constante; y sc supone
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CuabprO A2, PoBIAGON Y PNB POR PERSONA
ZONA 2: AMA DEL SURESTE

ZONA 3. RESTO DE ASIA, EXCLUIDO £ ORIEN 11 MEDMO

Poblwién PNB per persona, en dolares
o ‘"“74](-‘1-“:1]’ T _N-. ’ i T o
1950 1980
1968 de area- evishin 08 e e
ren miles) ";'.'."_“)" l’f’l‘: ':"lln') " Prevision 4 DPrevision

Zona 2
Birmania ................ 26389 2,0 33.467 78 92 120
Filipinas . ................ 35.883 33 52.978 ot 335 403
Indonesia ................ 112.825 23 148.241 9% 9% 143
Laos ...... ... .l 2.825 25 3.799 72 94 103
Malasia ................. 11.840 3 17.079 325 440 445
Republica Khiner ........ 6.557 26 8.929 160 210 23
Singapur ................ 1.988 30 2.834 723 939 1.001
Tailandia ................ 33.693 3l 48.602 166 261 201
Vict-Nam (Rep. de) ...... 17.414 3,0 24824 20t 264 278

Total parcial 249.414 26 340.753 158 196 232
Zona 3
Afganistin .. ........ ... 16.113 1.8 19.961 ] 108 126
Ceildn .................. 11.964 2,6 16.293 151 170 218
Corea (Rep.de) .......... 30.470 28 42.439 194 274 274
Hong Kong ............. 3.925 37 6.070 620 858 858
India ................... 523.893 24 696.411 80 9% 118
Irin ............... ... 27.081 27 37.282 295 440 440
Nepal .................. 10.652 1.8 13.196 75 98 119
Pakistin ................. 109.520 26 149.144 140 190 202

Total parcial 733.618 25 980.796 109 146 164

Total gencral 983.032 25 1321549 12 159 182

Fuentes : 1as del cuadro A-l.

que csa constante cs idéntica en cada pais de una region o subregién dada, ya
que las condiciones geogrificas y el grado de mecanizacién de las actividades
habituales de la poblacién son cn gencral los mismos. Esas constantes han sido
determinadas cmpiricamente. Sc ha preparado una seric de grificos, uno para
cada zona, cn los cuales los puntos representan ¢l PNB por persona y ¢l nimero
de coches ¢n uso cn 1968 en los distintos paises. En cada uno dc csos diagramas
de dispersién se trazé entonces una linca de tendencia (o una para cada subzona),
cuya inclinacién dcfine el valor de la constante.

Se ha scguido cxactamente ¢l mismo procedimicnto para prever ¢l niimero
dc VSP cn uso por cada mil habitantes en 1980. Multiplicando por la poblacién
prevista cn 1980, cn miles de unidades, se ha obtenido ¢l nimero total previsto
de coches o VSP (segiin los casos) en uso cn 1980.

En lo tocante a los VC, ¢l método de cilculo ha sido mis sencillo todavia.
Se ha calculado, para cada pafs, la relacién entrc ¢] PNB por persona previsto
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CLADRO A3 PomAGION Y PNB POR PERSONA

ZONA 4: ArriCA DEL NORTE Y ORIENTE MEDIO

Poblacion PNB por persona, en ddlares
‘Tasa anual T o
1968 de creci- 1980 1940
e 1968 —
{en miles) ";'.‘.“m," (’r; ':’I'l’:';) ‘ Prevision 4 Prevision 3

Africa dvl Norie
Argelia ........... ... ... 12943 1.7 15.845 220 254 350
Egipto ............. ... .. 31.693 2.6 43.159 190 280 280
Libia ................... 1.803 37 2788 1.412 1.628 1.813
Marruecos ... oL 14.580 2,8 20.307 208 213 294
Sudin ... 14.770 29 20.818 110 130 154
Tanez .................. 4.920 22 6.389 225 322 339

Toul parcial  80.709 2.0 109.306 213 272 n
Oricnte Medio
Arabia Saudita ... .. ... ... 7.100 1,3 8.284 375 641 641
Chipre ... ... . 622 0,9 693 704 885 1.217
Irak ... 8.634 33 12.747 270 425 425
bsrael ... 2.745 0,0 3353 1460 2.631 2.631
Jordania ................. 2103 32 3.069 263 474 474
Libano .................. 2,580 2,6 3513 515 676 744
Sifa L 5.70% 29 8.036 200 280 280
Turqufa ....... ... ..., 33539 2,6 45.673 380 457 549
Yemen (Rep. Dem.

Pop.del) .............. 1.195 2,2 1.552 240 410 410
Total parcial 64.219 25 86.920 3% 549 603
Total general 144.928 2,5 196.226 294 395 441

Fuentes: las del cuadro A-1.

para 1980 y el valor rcal en 1968. Tras cllo sc ha multiplicado por csa relacién
¢l ndmero real de VC en uso cn 1968 para obtener el niimero previsto de VC en
uso cn 1980.

En los cuadros A-6 a A-10 pucden versc, referidos a los paises en desarrollo
de cada zona, cl nimero de coches, de VC y de VSP cn uso el 1 de enero de
1968 y cl nimero previsto para ¢l 1 de encro de 1980 segiin los dos supuestos.

Previsiones relativas al niimero de nuevas matriculaciones

El volumen de nucvas matriculaciones ha de superar ¢l aumento del nimero
de vchiculos en uso con objcto de poder sustituir los que son reducidos al estado
de chatarra. En aquellos pafscs cn los cuales se disponc de estadisticas sobre el
nimero de nucvas matriculaciones y ¢l de vehiculos en uso, se puede cstimar
indircctamente ¢l nimero de vehiculos desguazados todos los afios, a fin de
comparar csa scric de cifras con la de nucvas matriculaciones anuales varios
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CUADRO A-4.  POBACIAON ¥ PN POR PERSONA
ZONA 5: AIrtca AL suk pDEL SAnAra

Poblacion DNB por persona, en dolares
Tasa anual
19nN e crenis 1980 , 19%0
)ty ies ™ et 4 v

Afriva central
Angola ... 5302 1,5 0.411 120 141 195
Cameriun ..o 5.502 2.4 7.394 168 193 248
Congo oo 870 1,5 1.040 130 150 211
Chad oo 3.460 1.5 4137 70 81 114
Gabon ... ..., 480 1.5 574 580 60y 941
Repiblica Centroafricana . 1488 24 1978 125 144 184
Zaive ... 16.730 24 22239 ™ 93 128

Total parcial - 33,952 21 43773 109 127 17
Africa oriental
Botswana ... ... .. o011 3o 871 100 120 138
Burundi ........ . . ... J.400 20 4.9 50 61 77
Etiopla ............ ..., 24.212 1.5 28.950 05 91 105
Kemia ... .. 10.209 29 14.390 126 126 169
Madagascar ...... .. . .. 6.500 24 B.6H1 120 138 177
Malawi ............. . ... 4.270 24 5.0 58 58 86
Mauricio .............. .. 7 29 1.109 20 251 Jos
Mozambigue ..., 7.274 1.5 8.098 100 140 162
Reunion ... .. ... . 426 29 600 650 749 N9
Rwanda ....... ... .. .. 3.405 29 4.7% 40 46 S0
Somalia ....... ... .. . 2.670 29 1809 72 83 91
Swazilandia ...... ... .. 395 29 557 180 217 252
Tanzania, Rep. Unida de.. 12,59 29 17.746 76 9 106
Uganda ......... ... ... .. 8.133 29 11.463 9% 13 134
Zambia ... ... ..., 4.080 29 5.751 Mo 442 442

Total parcial  88.968 23 117.458 9% 130 250)
Africa occidental
Alo Volta ............ .. 5.175 2,4 6.879 50 58 74
Costa de Marfil ... ... 4.100 24 5.450 304 350 403
Dahomey ......... ..., 2571 30 3.665 80 93 1
Gambia .............. ... 350 1,8 44 110 129 173
Ghana ............ ... ... 8.376 29 11.806 238 280 kX))
Guinea ................ .. 3.795 29 5.349 120 141 168
Liberia ................ .. 1.130 1.5 1.375 225 27 365
Mall .................. .. 4.787 24 6.363 90 104 133
Mauritania ........ ... .. 1.120 1.5 1.339 140 161 227
Niger ................... 3.806 30 5.425 9 104 125
Nigeria ................. 62.650 24 83.281 80 112 118
Senegal ................. 3.685 24 4.898 225 259 332
Sierra Leona ............. 2.475 1.5 2,959 153 184 248
Togo ............. verene 1769 30 2522 125 144 173

Total parcial 105.789 23 141.745 12 142 162

Total general 227.474 23 302.976 107 135 197

Fuentes . las del cuadro A-1,
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CUADRO A=A, POBIACION Y PNB POR PERSONA
ZONA 6 OCEANSA

Pobl ion PN por persona, en ddlares
1963 l‘;f?r‘:—'::d' 1980, Lon 1980
A e s i 6N
tenmiles) - mento (e milen Prevision A Prevision
IslasFiji ................. 505 32 73 kXY kYA 453
Nucva Caledonia .. ..., .. 95 2.6 129 1.600 1.864 231
Nucva Guinea ........... 1.680 2.6 2.288 170 198 240
Polinesia francesa . ... ... .. 100 25 14 1.200 1.574 1.752
Total 2.380 2,7 3.288 305 358 435

Tuentes: las del cuadro A-1,

aftos antes y calcular de ese modo la duracién de los vehiculos. En un pequeiio
mimiero de pafses desarrollados se han llevado a cabo encuestas especiales em-
pleando en cllas téenicas de mucestreo para obtener datos sobre la distribucién por
cdades de los vehiculos y tambicén sobre la vida dtil media, antes del desguace.

Partiendo de csos estudios cabe llegar a una férmula que relacione ¢l niimero
de nuevas matriculaciones con ¢l aumento previsto del nimero de vehiculos
en uso y con ¢l nimero de nuevas matriculaciones cn aios anteriores. Ahora
bien, esc método no resulta adecuado para el caso de los pafses cn desarrollo.
En primer lugar, en cllos los vehiculos suelen mantencrse en uso durante mis
ticmpo quc cn los pafses desarrollados. En segundo lugar, ocurre con frecuencia
quc no cxisten cstadisticas fiables sobre la matriculacién de vehiculos, referidas
a algunos aiios para los cuales sc precisa esa informacién con objeto de poder
aplicar la formula.

Los cstudios realizados ponen de manifiesto que en los paises desarrollados
la vida Gtil media de los coches, antes del desguace, es de unos 12 aitos y la de
los VC y VSP dec unos 16. Cabe considerar que se trata de relaciones normales
que los pafses en desarrollo podrian quizds esforzarse por alcanzar cn 1980.
Para simplificar, se puede suponer que todos los coches matriculados por primera
vez antes de 1968 y ninguno de los matriculados por primera vez dc 1968 a
1979 serin desguazados antes del 1 de encro de 1980. Sc formulan supuestos
similares ¢n el caso de los VC y los VSP, sustituyendo 1968 por 1964. Y resulta
entonces aproximadamente exacto que ¢l mimero total de nuevas matricula-
ciones que se requicren en los 11 afos —de 1969 a 1979 — pucde cxpresarse
cn funcién del nimero de vehiculos en uso el 1 de encro de 3 aios dados. La
f6rmula cs la siguiente:

Pgg -- Pgg + Py cn el caso de los coches, y
Pyg — Pgy + Pgq en ¢l de los VC y los VSP

sicndo P, ¢l niimcero de vehiculos en uso el 1 de encro del ao «.

R L BREL VL Ca s R BRI R IR < SN E S
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Suponicndo que las nuevas matriculaciones aumentan un 10 por ciento
al afio, en 1979 csc nimero serd un 13,9 por cicnto del total correspondicnte
a los 11 ailos (de 1969 a 1979) para los cuales se acaba de presentar una férmula
aproximada. Ahora bicn, con esta formula se cxagera siempre el total de los
11 afios: el exceso es igual al nliimero de vehiculos desguazados en determinados
afios (1968 cn cl caso de los coches y 1964 —1968 en el de los VC y los VSP).
Esas maginitudes no son conocidas pero es posible que cntrafien un margen
de error por exceso de un 10 por cicnto, mis o menos, cn el total correspon-
diente a los 11 aiios, lo cual trac consigo un crror similar por cxceso en lo tocante
a las nucvas matriculaciones supuestas para 1979. Para tcner en cuenta los mir-
genes de error de las estadisticas bisicas y de los supuestos manejados, sc ha

optado por considcrar que las estimaciores de las nuevas matriculaciones se
aplican a 1980 y no a 1979.

Cabe pensar que un 10 por ciento constituye un crecimiento aniial modesto
de las nuevas matriculaciones, pero entran en juego muchcs factores que sugieren
que puede tratarse de una evaluacion cefiida a la realidad en el caso de los pases
en desarrollo.

A un nais en desarrollo el interés nacional le aconseja limitar ¢l nimero
de nuevas natriculaciones y, por ende, el aumento del nimero de vehiculos
en uso, porque de esc modo resulta posible:

El establecimiento gradual de una red de carreteras adecuadas a la circula-
cién de vehiculos de motor que, en casi todos los casos, brilla por su ausencia
en las zonas rurales y es deficiente en las ciudades;

El establecimiento de una red de estaciones de combustible lo suficiente-
mente cerca las unas de las otras como para poder atender las necesidades
de los vehiculos;

El establecimiento gradual de talleres de reparaciones y mantenimiento
de los vehiculos en todo el territorio nacional;

La capacitacién de mecinicos con ese fin;

La formacién de conductores hasta el punto de inculcarles las normas de
la disciplina en la carretera, que es indispensable para lograr que el ntimero
de accidentes no rebase un limite tolerable.

Serd preciso, ademds, considerar como inevitable que el nimero de nuevas
matriculaciones se limite a la produccién nacional, si es que existe. En tales
casos, la eleccién de una tasa de crecimiento demasiado alta suscitards muchas
dificultades y, en particular, traerd consigo, casi con toda seguridad, una menor
calidad -de los productos debido a la introduccién cn el ciclo de produccién
de una mano dc obra no especializada ni capacitada. Conviene evitar cste error
ya que en muchos paises ni el personal de direccién ni los trabajadores ticnen
una tradicién de produccién industrial.

Como es l6gico, el supucsto de una tasa de crecimicnto comin constituye
una simplificacién que sélo estd justificada por la indole gencral del presente
estudio. Cada pafs concreto habri de determinar el procentaje adecuado, re-
curriendo pura ello a un estudio exhaustivo del mercado, llevado a cabo sobre
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clterreno, a tin de evaluar las posibilidades, las necesidades y los descos, por medio
de un contacto directo con la poblacién.

Las metas cn materia de porcentaje anual de aumento del nidmero de nuevas
mazriculaciones y de vehiculos en uso se fijarin en funcion de los resultados de
cse estudio y habrin de ser objeto de un acuerdo con lus autoridades estatales,
dentro del contexto del plan de industrializacion.

Mirgenes de error en las previsiones

Las previsiones relativas al ndmero de vehiculos en uso y de nuevas matri-
culaciones han sido calculadas hasta las unidades, sin redondearlas en decenas,
centenas o millares de vehiculos. Pero el lector tendrd presente que esto no
presupone la exactitud de las mismas. En cada una de las fases del método con
arreglo al cual se llegd a csas previsiones existe una fuente posible de errores.

Estadisticas bdsicas

S¢ han utilizado las estadisticas mds recientes y fidedignas, pero estin sujctas
a ciertas reservas. En machos paises en desarrollo, ¢l levantamiento de un censo
demogrifico estd pretiado de dificultades, y los errores de omision o de repeticion
no han tenido en general la misma magnitud en los censos sucesivos. «Las tasas
de crecimiento de la poblacion calculadas a menudo a partir de aftos de referencia
demasiado remotos y no comparables pueden ser incxactas hasta en un 50 por
cicnto»®,

Es posible que ef PNB sca un concepto relativamente sencillo pero las
dificultades pricticas que cntraiia su cvaluacion, sobre todo cn los pascs
de minimo desarrollo, son ciertamente muy grandes debido a la incxistencia
de ciertas cstadisticas bisicas y de los medios nccesarios para salvar esa
deficiencia. Es probable que ¢l margen de crror sea mucho mavor cn cl
volumen cstimado del PNB en un afio dado que en su tasa de crecimienio a lo
largo de un dcterminado periodo de tiempo. En ¢l método cmpleado para
prever la demanda de vehiculos se recurre a la vez al PNB y a su tasa de cre-
cimicnto.

En definitiva, las estadisticas sobre ¢l nimero de vehiculos de motor en uso
s¢ basan en las actividades de concesién de licencias o perniisos de las autoridades
piiblicas cn los diversos paiscs. Cicrtas categorias de vehiculos no estin sometidos
a esc requisito cn algunos de cllos; tal ¢s ¢l caso, por ¢jemplo, de los vehiculos
militares. Esos vchiculos no siempre quedan incluidos cn las estadisticas sobre
¢l nimero de vehiculos en uso. Otra causa de subestimacion de dicho ndmero
pucde deberse al hecho de que ciertos propictarios de vehiculos no renuevan
todos los afios esas licencias, sin dejar por cllo de utilizar los vehiculos.

Eleccion de las tasas de crecimiento

En cl caso dc la poblacién, sc ha supuesto que la tasa media de crecimicnto
de los dltimos afios (que tambicn esté sujcta a crrores estadisticos) serd asimismo
aplicable hasta 1980. Sc hizo ¢l mismo supucsto con respecto al PNB en la pri-

* OECD Development Centre, National Accounts of Less Developed Countries, 1950—
1966 (numero de referencia CD/R/MA. 3), pigina 37.
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mera variante. Son, como s légico, muchas las posibilidades de que semejante
hipétesis resulte falsa: por lo que a la poblacion se refiere, cabe pensar que dis-
minuirdn las tasas de mortalidad y las de natalidad, pero algunos de los factores
en juego no inciden ¢n esas tasas. En lo tocante al PNB, como la finalidad del
Segundo Decenio de las Naciones Unidas para ¢l Desarrollo consiste en acelerar
¢l ritmo de crecimiento anterior, cabe estimar que las cifras correspondientes
a la variante A son ligeramente pesimistas.

Considerando los paises en desarrollo en su conjunto, s¢ SJaponc una tasa
anual media de crecimicento del 2,4 por ciento de la poblacién y del 5 por ciento
del PNB. Es probable que los efectos acumulativos para 1980 de un crror ¢n
csos supuestos resulten bastante significativos, Por ¢jemplo, si la tasa de cre-
cimicnto demogrifico es de un 2,7 en vez de un 2.4 por ciento, la poblacion
serd en 1980 un 115 por ciento mayor. Si tanto ¢l crecimiento de poblacién
como ¢l del PNB sc calculan con exceso, o si ambos se calculan con defecto,
el margen de error del PNB por habitante (que es ¢l valor que se utiliza para
prever el ninero de coches y de VSP) quedard situado entre los dos mirgencs
de crror, micntras que si en una de csas magnitudas se peca por exceso y en
la otra por defecto, ¢l margen de crror final serd aproximadamente la suma de
¢sos dos mirgenes de crror.

Correlacion del mimero de vehiculos en uso con el PNB y ¢l PNB por persona

Habida cuenta de la dudosa calidad de algunas de las estadisticas bisicas,
no se estimé oportuno emplear métodos complejos al prever las densidades de
vehiculos para 1980 partiendo de la base de uni correlacién con ¢l PNB o el
PNB por persona previstos en ese afio. Es probable que los margenes de error
scan reducidos, al agrupar los paises en desarrollo en zonas en las cuales las con-
diciones ccondmiicas, sociales y geograficas no son, en general, demasiado di-
ferentes.

Nuevas matriculaciones

Como ¢l volumen de nuevas matriculaciones depende del nimero de
vehiculos desguazados asi como del aumento del ndmero de vehiculos en uso,
existe ¢l peligro de que sc haya llegado a una cstimacién por exceso al haber
adoptado una actitud demasiado optimista ante la modernizacién del transporte
de pasajeros y de mercancias en muchos paises en desarrollo. Como ya ha quedado
dicho, en la formula aproximada para deducir ¢l nimero de nuevas matricula-
ciones de vehiculos en uso se desorbitan ligeramente las necesidades; por
otra parte, ¢l supucsto de que las nuevas matriculaciones aumentan un 10 por
ciento al afto ha de resultar bastante exacto referido a los paises en desarrollo
considerados ¢n su conjunto, aunque no lo sca forzosamente en ¢l caso de los
distintos paiscs.
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