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senalar la manera en que puede incrementarse la 
regional, para, mediante una ayuda concertada, 
reestructur1ci6~ y el desarrollo latinoamericanos. 

cooperaci6n 
apoyar la 

Durante la reuni6n se presentaron diversos documento~ preparados por los 
expertos latinoamericanos y los especialistas provenientes de otras regiones, 
los que se han organizado de acuerdo con el esquema siguiente: 

El cap{tulo I trata de la relaci6n entre desarrollo econ6mico, 
industrializaci6n y el papel del sector automotriz. El cap!tulo II contiene 
apreciaciones sobre especificidades y desaf!os que enfrenta la industria 
automotriz latinoamericana. El cap!tulo III intenta caracterizar el proceso 
de reestructuraci6n en el sactor automotriz a nivel internacional. El 
cap!tulo IV contiene art!culos de referencia para contrastar la experiencia de 
Am~rica Latina; se presentan dos casos especificos, Australia y Corea del 
Sur. El cap!tulo V es un anilisis de la reestructuraci6n internacional del 
sector automotriz y las eventuales repercusiones que tendri es ta 
reestructuraci6n sobre la industria automotriz la·tinoamericana. El 
cap!tulo VI incluye descripciones y anilisis de la politica automotriz en 
cinco pa!ses de Amirica Latina. Finalmente, el cap!tulo VII contiene 
consideraciones sobre los desafios y criterics normativos susceptibles de 
contribuir al disefto de pol!ticas automotrices compatibies con las 
perspectivas econ6micas regionales e internacionales. 

Dado que la discusi6n de los diversos temas fue muy rica y diversa, no se 
ha intentado incluir conclusiones formales sobre los diferentes temas 
tratados. En lugar de ello, en el trabajo preparado por la Divisi6n Conjunta 
CEPAL/ONUDI ce lndustria y Tecnolog!a, que se incluye en el cap!tulo VII, se 
incorporaron algunas conclusiones emanadas de las discusiones del Grupo de 
Trabajo con r:especto a los temas de la agenda de reflexi6n que ese trabajo 
planteara al Grupo. 
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I. CARACTERISTICAS Y OBJETIVOS DE LA REUNION 

1. DISCURSO DE APERTURA * 

Al inaugurar este "Seminario sobre industria automotriz en el mundo y en 
Am~rica Latina", quiero felicitar a sus organizadores por la oportunidad que 
le proporciona a nuestro pa{s de analizar un sector industrial al cual siempre 
se ha otorgado particular importancia. Desde hace tiempo, el desarrollo 
automotriz ha sido identificado en Am~rica Latina casi como un paradigma del 
progreso industrial, de sus posibilidades y de sus limitaciones. 

Permitanme, entonces, aprovechar esta ocasi6n para plantear algunas 
interrogantes acerca de la contribuci6n de esta industria al desarrollo 
latinoamericano y de las formas mis adecuadas para a~rovechar su potencial. 

En virtud de los diversos tamaftos de los mercados n::i,:-,aal..c~ y de los 
diferentes gracos de desarrollo industrial, se dificulta hacer 
generalizaciones que tengan valor para todos nuestros pa!ses. 

As! pues, mis observac iones es tin necesariamente c ircuusc ritas a la · 
experiencia colombiana. Es,,."co, sin embargo, que ellas sean de utilidad y 
quedo a la espera Je sus comentarios, que, sin duda, servirin al Gobierno 
colombiano para la orientaci6n de este importance sector industrial. 

Frecuentemente surgen interrogantes en Colombia acerca de 
pol!tica auto~~triz; su desenvolv: ento ha sido bastante 
exage~ado afirmar que esta ind1 ·ia no ha tenido el 
inicialmente _st? esperaba. 

Cabe seftalar algunos indicadores de esta situaci6n: 

la bondad cie la 
tenue y no es 

d inamismo que 

En 1984, la industria terminal colombiana efectu6 importaciones de 
material desmontado para ensamblaje (OPE o CKD), por 140 millones de 
d6lares; y al contabilizar las importaciones de las industrias de 
autopartes para producci6n de equipo original y las exportaciones 
del sector, nos encontramos con un balance cambiario neto 
deficitario en 150 millones de d6lares. 

El nivel de integraci6n de la producci6n nacional es bastante bajo, 
osci:i.a entre un 25 y un 60 por ciento, sin tener en cuenta lo& 
niveles de integraci6n efectivos en la industria de autopartes, lo 
cual indica que los porcentajes reales son aun menores. A pesar de 
este bajo nivel de integraci6n, el usuario final paga un sobreprecio 
de un 100 y hasta de un 200 por ciento de su costo en los mercados 
internacionales. 

Actualmente, la capacidad instalada utilizada es de alrededor de 
un 50%, lo que indica la existencia de abundances recursos ociosos. 

La situaci6n de otros pa!ses de Am~rica Latina es diferente. En 
el Brasil por ejemplo, el sector es un generador neto de divisas, 
actividad rP.presenta un aporte importance a sus balanzas de cambios. 
manera, los niveles de integraci6n en estos pa{ses se ubican en 

Mhico y 
y dicha 
~e igual 

Dr. Gustavo Castro Guerrero, Ministro de Desarrollo Econ6mico de 
Colombia. 
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alrededor de un !O y un 90%, sin que lo anterior conlleve sobreprecios 
excesivos, como lo seftala el hecho de que estos pahes logran c.,loc.ar sus 
productos en los mercados internacionales. 

Sin lugar a dudas, algunas de tales diferencias se explican en virtud de 
los tamaftos de los mercados nae ionales, los cuales difieren sustaacialmente 
entre s{. 

Sin embargo, cabe hacerce la pregunta acerca de cual es la estrategia mis 
apropiada para un pais de tamatlo medio como Colombia, y por ende, del de un 
buen numero de pa{ses latinoamericanos que se ubican dentro de est< categoria. 

El principal escollo seftalado a menudo es el reducido tamafto de los 
mercados internos, los cuales no permiten hacer uso de las economias de escala 
que surgen e~ buena parte de la producci6n de autopJrtes. 

Sin embargo, l:ambi~n cabe la reflexi6n: ;.Por qu~, a pesar de su reduc:do 
tamafto, estos mercados son lo ~uficientemente atractivos como para inducir la 
pr~sencia de las empresas multinacionales? 

Desearf.a reiterar el concepto de "Inversi6n Extranjera Util" expuesto por 
el Presidente Belisario Betancur: la que genera empleo, divisas, transfiere 
tecnologia, y su producci6n no se convierte en una carga para el consumidor. 
Dicha concepci6n, respaldada por los cancilleres y ministros de desarrollo del 
4rea andina, demuestra su val idez para el sector automotriz y constituye el 
criterio b4sico de cualquier estrategia que pretenda construir una industria 
automotriz t'.itil. Aqui surgen los fundamentos basicos de una pol{ti.ca para 
tal sector, aceptable para un pa!s como Colombia: empleo, balanza comercial 
positiva en el sector, transferencia de tecnolog!a, fomento de la industria 
aledafta de autopartes y precios razonables. 

Dentro de este contexto qui~ro poner ~nfasis en dos puntos centrales: el 
apoyo de las casas matrices al desarrolto de la industria naci~nal de 
autopartes y a la colocaci6n de dichos productos en los mercados 
internacionales. 

Estos dos objetivos se C<"nplementan entre s! y el Gobierno colombiano los 
ha calificado de esenciales p~ J su pol!tica automotriz. 

El desarrollo de una industria nacional de autopartes requiere que se 
identifiquen aquellos subsectores en los cuales se ?Odria lograr una ventaja 
comparativa y donde pueda existir una transferencia efectiva de tecnologia. 

De igual manera, las casas matrices constituyen una buena parte del 
mercado internacional de autopartes, y la participaci6n de nuestros paises en 
dicho me ".lido depende en buena medida de que logremos integrarnos a su rec 
mundial. 

Las exigencias con respecto a la exportaci6n de productos del sector, sin 
duda inducen el apoyo de las empresas terminales al desarrollo de la indur.cria 
nacional a fin de cumplir con estos compromisos. 

Resulta razonable plantearse como meta minima que el balance cambiario 
nero del sector sea pos1t1vo, y m4s aun: esta industria unicamente sera 
di 1amica cuando logremos convertirla en una fuente considerable de divisas 
para nuestros paises. 

... 

• 
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Tal esquema no es contradictorio con lo que en la actualidad es La 
estrategia de las ETN: el desarrollo del "auto illtlndial 0 y una -:tueva. divisi6n 
deL trabajo, en la que una variedad de comFonentes se manufactura en paises en 
vias de industrializaci6n. 

Precisamente, e~. avance de la industria aut01Dotriz er. M~xi'"o !' en el 
Brasil se debe nc- finicaaiente al taD'afto de sus mercados. s ino a que han 
parcialmente logrado una integrdci6n con los mercados mundiales. 

Tampoco creo que este esquema sea contradictorio con el mantenimiento y 
mejoramiento de los nivelcs de integraci6n de autopartes nacionales. Lo que 
si parece ser necesario es que se fomente una e".iciencia m4xima, con la 
finalidad de que el sobrecosto que paga el consumidor no se traduzca en rentas 
que emanen unicamente Gel privilegio de ser producto nacional, fortalecido con 
frecuenc ia por la estrechez cambiu. ia de nuestras economias • .. 

Por otra parte, existe un a2plio campo de cooperaci6n encre le: paises de 
America Latina en materia de politica automotriz que no hemos sabido 
aprovechar. 

En primer lugar, cabe mencion3r la complementariedad de nuestros 
mercados. En el caso del Pacto Subregional Andino, por ejemplo, es claro que 
la asignaci6n de produ-:ci6n de vehiculos por pa!s no par'!ce haber sido el 
mecanismo m4s adecuado. Sin embargo, perdura la posibilidad de obtener 
beneficios mutuos, y en nuestras manos est4 el encontrar las formas para 
ampliar dichos mercados y complementar la especializaci6n en la producci6n de 
autopartes y vehiculos terminados. Esta manera de proceder es ta de acuerdo 
con los nuevos planteamientos en materia de politica industrial que guizr! los 
nuevos derroteros del Pacto Andino. 

Por otro lado, los paises de America Latina tienen mucho que intercambiar 
en «iateria de estrategias de negociaci6n con las transnacionaLes y, lo que es 
m4s importante, en lo que respecta a :.a implementaci6n de los compromisos que 
se pactan. Adem!s, en el futuro, para lograr una verdadera complementaci6n 
de nuestras industrias se har4 necesario involucrar a las transnacionales en 
este proceso con el fin de buscar la consistencia de sus compromiaos. 

Finalmente, cabe seftalar que la evoluci6n de la industria automotriz en 
Colombia se nos presenta con una capacidad instalada considerable y genera 
al rededor de 15. 000 empleos, inc luyendo las empresas produc tor as de partes y 
componentes. El Gobierno cree que dentro de los planteamientos expuestos mis 
arriba, la industria automotriz tiene perspectivas en Colombia y puede 
constituir un factor para su desarrollo econ6mico y social. 

Recientemente se firm6 con las industrias terminales un protocolo de 
entendimienco complemencario a los contracos vigences de producci6n, 
ensamblado y exportaci6n. Con estos protocoloa se busca atribuir a las 
empresas la responsabi lidad de su gesci6n empresaric. l, la recuperaci6n del 
sector, y sentat" las bases que nr,s permitan, a mediano plazo, aumentar la 
eficiencia en la producci6n de autopartes y corregir el d~ficit de divisas que 
tiene el sector. 

Reiteramos ademis que el Gobierno colombiano est4 dispuesto a considerar 
revisiones de Los contratos accuales con las ensambladoras escablecidas en 
territodo nacional, siempre y cuando estas propuestas represen.:en esfuerzos 
considerables pat"& apoyar la industt"ia nacional de autopartes e incrementar 
sus exportaciones. 
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2. INTERROCANTES, DES.\FIOS Y OPORTUNIDADES 
DE LA NUEVA INDUSTRII. ATIOMOTRIZ * 

Al coronar la cima de sus primeros t\:einta aftos de vida, de trabajo, de 
lucha y de realizaciones en los diversos camoos de la promoci6n del de~arrollo 
industrial bbico de los colombianos, ~a querido FEDEMETAL se~uir cump?iencfo 
s~ cometido e~encial en la apertura de la conciencia de nuestros compztriotas 
a Las oportunidades y los retos especificos que cada momenta de la histo,ia le 
propane a la indust?'ia nacional r Por eso, en vez de "echar la casa por ta 
ventana", de armar polemicas que llamen la at..:nci6n o de apelar at aaontaje de 
otros espect4culos sugestivo::: que d~ hecho se dirigen ·a nuestros 
conciudadanOS 1 US en SU .condici6n C!! esrectadores pasivos que de SujetOS 
cr{ticos y ie protagJnista- de las alterr-~tivas del pa!s, ha ~referido 
recoger, analizar y divulgar los propios andes de la Federaci6n y de los 
sectores conc~egados en ella, para examinar, con el concurso activo e 
independiente de toda la naci6n, los result.idos, las frustraciones y las 
ense:nanzas, las constantes y las rupturas, las coherencias y las 
contradicciones de las pol!ticas y las acciones de tan significativa etapa de 
nuestra evoluci6n ecou6mica y social: Evaluar las realizaciones industriales 
logradas. Empezar de nuevo a plantear y replantear los grandes temas de la 
industrializaci6n venidera, como la !ndole de las tecnolog!as que debemos 
aplicar en la modernizaci6n del agro colombiano y la maquinaria a~r!cola y 
agroindustrial que tenemos que producir para preservar nuestrn medio, 
aprovechar nuestros recursos y satisfacer nuestras necesidades. Los tipos ., 
medios de transporte rural y urbano mis adecuados a las caracter:lsticas de 
nuestra geograf!a y a nuestras posibilidades. Las opciones del ferrocarril de 
manana, as{ como de los nuevos instrumentos del transporte a~reo, fluvial, 
mar!timo y terrestre que tendremos que aportar a la articulaci6n del vast!simo 
territorio, todav!a disperso, de una naci6n en proceso de integraci6n y un 
Estado en formaci6n. Las maquinarias y los elementos que se necesitan para 
poder pasar de la ganader{a extensiva a la industria ganadera y de las 
artesan!as primitivas que aun predominan en las activirtades vinculadas a los 
mares y a los r{os, a los bosques, a la construcci6n de vivienda y la 
infraestructura econ6mica y social, al mercadeo y a la prestaci6n de los 
serv1c1os bisicos de agua, alcantarillado, energfa, salud, educaci6n, 
recreaci6n y administraci6n publica, tanto de la seguridad ciudadana como de 
la justicia y la promoci6n y co.nducci6n del desarrotlo a la organizaci6n de 
esos quehaceres primordiales bajo las pautas propias de la industria. La 
sustituci6n de bienes de capital, la m.is amplia y promisoria que nos queda por 
sustituir. En fin, los desarrollos industriales que nos urge acometer y 
llevar a cabo para masificar la producci6n de bienes, serv1c1os y 
oportunidades de avance, ascenso y bienestar, capaces de dar respuestas 
suficientes a las nuevas demandas masivas de la sociedad en transici6n, 
creando las bases de la "'ociedad moderna madura y es table, ta unica que 
podemos construir para salir adelante de la encrucijada en que nos encontramos 
que, por definici6n, es la sociedad de masas. La sociedad del consumo, el 
bienestar y la democracia de masas. La alcanzable sin la producci6n masiva, 
la educaci6n, la salud y el trabajo de las masas, que s6lo la industria ha 
logrado crear en el curso de los siglos. 

Es con ese ir.ismo espfritu que FEDEMETAL y let Fundaci6n Nueva Colombia 
Industrial decidieron promover la realizaci6n del encuentro que, ~racias a la 
acogida y al apoyo del Ministerio de Desarrollo de Colombia, de la CEPAL y de 

* Rodrigo Escobar Navia, Presidente de FEDEMETAL. 
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la ONUiH, coaienza hoy ;r._ osst~ rie~i:t(.-.,.. ~l:lY:. la situaci6n actual y las 
perspectivas de la indtia-trt..i· aut~t.:"'~f' -~ · ei mundo industrializ:~ia, en 
Amirica Latina y en n<.1-:!~ro- <:-ah>-_ ce>;;~.iplantio a tan dinimico sector 
industrial a la luz de lA. revol.ici~~; !:ttc:tol5gica del aomento; de bs 
tendencias de la divisi6n i~ernc:::.;.oN--:'l. d£~ trabajo, de los n~evo~ 
intercambios coaerciales y de las estra..:egii;i c_c:-;>orativas de la:; e.apre~as rl( 
mayor tamafto e influjo en el sector y de las polfticas e instrllDii!nCo~ 

aplicados en los pafses mis avanzados de la regi6n, como Argentina. 8-:.-~il, 

Mixico, Peru y Venezuela, cuyas experienci.as contienen, sin dud•, ricaa -" 
utiles enseftanzas para el desarrollo de nuestra propia industria. 

Son muchas las interrogantes que suelen plantearse sabre la induscria 
automotriz y las industrias productoras de autopartes en nuestro media, y muy 
particularmente en el 1110111ento. Superada "la era del petr6leo barato", COIN lo 
notificara el depuesto Sha del Iran, ;.podrin seguir cuapliendo dichos sectores· 
el papel de motores y palancas de la industrializaci6n y del desa:rollo que 
cumplieran en esa larga etap~ la mayor y ds dinfmica .1osicicSn de los pa!se.s 
que hoy constituyen la vanguardia del mundo industrial? ;.O la crisis. 
energetica o de combustibles y la explosi6n de los precios del petr6leo en la 
decada pasada deber{an llevarnos a buscar nuestra propia via hacia la 
industrializaci6n, el bienestar y el progreso, a traves de la despetrolizaci6n 
y la masificaci6n del transporte? La aplicaci6u acelerada de las grandes 
innovaciones tecnol6gicas de la nueva revoluci6n industrial, especialmente en 
los campos de la rob6tica y la inform.ttica y la micro-electr6nica en general, 
los nuevos materiales y las nuevas fuentes y foruaas de energ!a y las dinamicas 
de nueva especializaci6n de las naciones, los nuevos intercambios y las nuevas 
asociaciones de empresas, creando una industria mundial del auto'll6vil, tiende 
a hac.er de dicho bien el primer producto pl.metario. ;.Podran convivir -:on 
esas nueva~ industrias universales las viejas industrias at•tomotrices (que 
quiza pudieramos llamar tradicionales y provincianas). que son las que mas 
parecen ajustarse a nuestra relativa disponibilidAd de recursos de mano de 
obra y de capital, a nuestras antiguas ventajas comparativas, hoy amenazadas 
por las nuevas tecnolog!as? ;.Que grados de estabilidad y de concertaci6n y 
qui tipo de estrategias, pol!ticas, instituciones e instrumentos se han 
requerido para desarrollar con exito las industrias automotrices ds avanzadas 
dr;l mundo, y mis espec{ficamente de America Latin-'l? ;.C6mo lograron asegurar 
la creaci6n de significativas y crecientes industrias nacionales de autoparte•· 
e identi~icar las partes qui! podfan sustituirse eficazmente y avanzar en lu 
pr.>cesos de inregraci6n, fomentar las exs;ortaciones con mayor ventaja 
comparativa y compensar y luego superar el costo de los insu"lOS importados'? 
;.Y c6mo readaptar tales polfticas y herramientas a las nuevas realidades de 
hoy y de maftana? 

El hecho incuestion.able de que nuestra industria automotriz y nuestras 
industrias de autopiezas hubieran sido sometidas, como lo demuestra su 
historia c?rta y accidentada, a cambios, sobresaltos e incertidumbres de muy 
variada {ndole, explica que los industriales y las autoridades de Colombia 
asistan a este Fora con sin:ular interes, y que nos hayamos hecho el prop6sito 
de aprovecharlo intensamente como indispensable frente de informac i6n para 
seguir trabajando en la definici6n de las mejores alternativas de poU:tica y 
de acci6n para el presence y para el futuro, especialmente durance los cuatro 
aftos de la nueva Administraci6n que debera construirse el afto pr6ximo. 

No obstante el interes incrfnseco del cema de la nueva induscria 
aucomocriz, es claro que su significaci6n, sus alcances y repercusiones 
desbordan los l Cm ices de su propio marco, dada la cendenc ia de esa rama 
industrial a ser la primera (y no i.a ultima ni la unica). en adoptar las 
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innovaciones tecnol6gicas del dia. Inclinaci6n que ha hecho de ella el 
intenso campo de rambio y desarrollo tecnol6gico y, por el.o miS1D0, el mejor 
escenario de proyecc~on de la tecnologias que mas tarde se uifundiran en todos 
los deus sec tores de la actividad econ6mica y social, y muy particularmente 

• en lo$ mas dinamicos y renovadores, como ban sabido ser y tienden a seguir 
siendo, por sus propias caracteristicas, las industrias productoras de biene~ 
de capital. Realidades que explican por si solas el interes con que no s6lo 
la indust;:-:a autoaotriz y las industrias de autopartes sino todos los demas 
sectores !ndustriales y los cientificos y tecn6logos del pais y, desde lueg~. ~ 

las auto: ~dades responsables de la promoci6n y la direcci6n de los cambios 
indispensables e imperativos aqui representados, se disponen a seguir con 
.:Gidado las tfeliberaciones de este encuentro con las nuevas fronteras de la 
in4ustrializ&ci6n y del desarrollo tecnol6gico que se dispone a poner en 
~ccha noestro Ministro de Desarrollo Econ6mico, Doctor Gustavo Castro 
Gue:irTero. 

~LI:.~ a.. ·~ ...... las las instituciones y a las personas que, de un.s .nanera o 
1~ o::ra. h1-;A.0;.c;;,t• {>ositle la realizaci6n de este simposio: al Ministerio de 
C:esarrollG :'.c:c.'1~i'\".s;"r '.~!! ~nlombia, y muy especialmente al ilu~tre titular de 
esa cartera, el Doctor Gustavo Castro Guerrero y a su eficiente viceministra, 
Maria Angela Tavera; a la Comisi6n Econ6mica parer &irerica Latina, y muy 
particularmente al Director de la Divisi6n Conjunta CEPAL-ONUDI de Industria y 
Tecnolog!a, Oscar Altimir, a Fernando Fajnzylber representanle regional de la 
ONUDI, y al Director de la Oficina de la CEPAL en Bogota, Jorge Mendez 
Munevar; a la Organizaci6n de las Naciones Unidas para el Desarrollo 
Industrial, ONUDI; al representante resideL~e de las Naciones Unidas en 
nuestro pais, Luis Thais; a los Gobiernos de los pa!ses hermanos de Argentina, 
Brasil, Mexico, Peru y Venezuela; a la Junta del Acuerdo de Cartagena; al 
Fondo de Promoci6n de Exportaciones y singularmente a su Director, Alberto 
Schlesinger y a su entusiasta colaborador, Alberto Aftez; al Instituto de 
Fomento Industrial y su Gerente General, Sergio Restrepo Londofto y a Elsy 
VeUsquez, que puso su gracia y su eficiencia al servicio de la organizaci6n 
del evento; a los autorizados conferencistas que han venido desde los Estados 
Unidos. Reino Unido, Francia, Republica de Corea, Australia y Austria a 
esclarecer con sus luces nuestras opciones ir.dustriales; a las interpretes y a 
las traductcras; y, desde luego, a la Fundacion Nueva Colombia Industrial y a 
sus directores, Alfredo Fuentes y Martha Cecilia Bernal de Arrieta. 

Gracias tambien a nuestros fabricantes de automotores, SOFASA, Colmotores 
y la C.C.A., a nuestros autopartistas; a ACOLFA y a su Director, Camilo Llinas 
y a los pro-:iuctores de autopartes de los pa!ses vecinos y hermanos que nos 
honran y estimulan con su compaft!a, p1-.t· la generosidad con que quu1eron 
sumarse a la promoci6n y al enriquecimiento del di!logo fecundo que hoy 
comienzo. 

A quienes han venido de fuera nuestra m!s cordial bienvenida '! nuestros 
sinceros votos porque tengan una feliz estad{a en esta tierra nuestra, que es 
tambi~n la de ellos, y un regreso sin contratiempos a sus lugares e 
instituciones de origen. 

A todos ellos y a ustedes, seftoras y senores asistences, muchas gracias, 
no s6lo en mi n-:>mbre, sino en el de la Federaci6n Colombiana de Industrias 
Metalurgicas, por ayudarnos a abrir las puertas del future que a todas luces 
viene ya velozmente a nuestro encuentro, para percibir desde ahora los 
desaf!os y las oportunidades de maftana. · Y por armarnos de la mejor for .. 1a 
posible para afrontar y superar los retos y acogernos a las alternativas 
favorables. Para construir unidos el porvenir que solos y dispersos no 
podr{amos ver con claridad ni edificar con eficiencia. 

.. 
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J. EL PROCRAMA REGIONAL CEPAL/ONUDI !'JBRE :tEESTRU.-::.~.<ACICN 
INDUSTRIAL EN AMERICA LATINA {1>r:AL)* 

El recientemente nombrado Director Ge:neral ie la ONl'DI, 
Senor Domingo Siaz6n, ies env{a su saludo y augura exito ~ ~~ce primer evento 
de los programas de la ONUDI desde que tom6 po.;esi6n de su cargo. El 
Sr. Siaz6n desea reiterar la cooperaci6n total de la ONt'JI con l?s paises de 
esta regi6n en sus esfuerzos de desarrollo industrial en tiem~os tan dificiles.· 

La econom!a mundial ha venido sufriendo una crisis profunda que, a su 
vez, ha acarreado consigo una crisis en los conceptos clave, los parimetros y 
las condiciones para el proceso internacional de rees .. ructuraci6n industrial. 
El debate econ6mico parece actualmente centrarse en el tema de la recuperaci6n 
de los pa!ses de la OCD:, sobre si se ha estabilizado v se ~sti nivelando o si 
le falta un fuerte dinamismo. Este debate se acompana G. discusiones entre 
los principales pa!ses industrializados acerca de al~nos de los principales 
temas de su gesti6n global de la econom{a internacional, incluyendo temas 
tales co•o el proteccionismo, la gesti6n de divisas, las t&~as de inte~es, etc. 

Mientras tanto, en los pa!ses en desarrollo la ctisis industrial y 
econ6mica es una amarga realidad. Existen pocas esperanzas de que el 
crec1m1~r.to industrial se reasuma autom4ticamente. ·se requiere, por el 
contrario, que todos los actores persigan activamente pol{ticas y programas de 
reestructuraci6n con el objeto de sobrevivir y permanecer en el juego, aunque 
las reglas del mismo cambien drasticamente en lo que se refiere a pol!ticas 
internacionales, una carrera tecnol6gica, una nueva gesti6n comercial y una 
feroz competF.ncia internacional, a tr aves de una reestructuraci6n y 
reJrganizaci6n de los principales productores. 

Con su experiencia industrial, sus recursos, sus capacidades, sus 
mercados internos, Latinoamerica pareciera estar preparada para la lucha. 
Pero necesita ser innovativa eu sus planteamientos, necesita comprobar 
cuid.•dosamente las tendencias internacionales y evaluar sus repercusiones, as! 
como sincronizar sus esfuerzos entre los actores nacionales y entre los paises. 

Es en este contexto que la CEPAL, la ONUDI, y algunos gobiernos 
latinoamericanos decidieron lanzar un programa Regional sobre Reestructuraci6n 
Industrial en America L~tina (PRIAL) en subsectores industriales clave. Esta 
reuni6n es la primera de un sector importante: autom6viles; una industria 
clave dentro del sistema internacional de producci6n y de comercio que 
preocupa mucho a Latinoamerica; una industria dominada por unos pocos 
productores importar1tes con v{nculos estrechos con los productores de 
componentes; 11n factor importante de empleo y de di visas. 

Aca tratamos de reunir a los mis antiguos formuladores de politicas de 
Argentina, Brasil, Colombia, Mexico, Peru y Venezuela, con expertos de la 
industria automotriz de Asia, Europa y America del Norte. Los objetivos de la 
misma son: 

1. Proporcionar un foro para que haya un intercambio de info~maci6n y 
se anali~e el posible impacto de las tendencias actuates al interior de 
la industria automotriz internacional sobre los principales pa{ses 
latinoamericanos; 

~I Herman Muegge (ONUDI). 
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2. c0111parar y contrastar los planteaMientos de 
los pa!ses latinoamericanos, y en otros que 
desarrollar el sector autcmotriz; 

poUtica entre 
ta111bi~n buscan 

3. ayudar a los enc3rgados de formular politicas de la regi6n a 
identificar los inscrumentos de poUtica y la informaci6n que 
permitan ~eforzar el sector automotriz en los principales pafses 
productores, y 

4. indicar la manera en que se ~uede incrementar la cooperaci6n 
regional con el fin de apoyar la reestructuraci6n y et desarrollo 
latinoamericanos mediante una acci6n concertada. 

La ONUDI desea que mediante este tipi> c!e reuniones se logre un 
iruct!fero intercambio de hechos, puntos de vista y de ideas. 

4. IA. CRISIS DEL D!:SARROLLO DE A.~RICA LATINA Y LA 
REESTRUCTURACION INDUSTRIAL* 

Al promediar la d~cada de 1980 resulta ya ocioso insistir en que 
en los ultimos aftos los pa!ses de Amirica Latina y el Caribe han 
sufrido la mas profunda y prolongada re-:esi6n desde los aftos treinta. 
N~nca resulta ocioso, sin embargo, recordar la disminuci6n del 
bienestar, la proliferaci5n de privaciones y los retrocesos productivos 
que esta crisis ha traido consigo. M4s necesario aun es reconocer que 
las rafces de la crisis se insertan no s6lo en la particular evoluci6n 
de la economia internacional y en las dificultades de nuestros pa!ses 
para adaptarse a las cambiances circunstancias externas, sino tambien 
en desequi.ibrios estructurales inherentes al estilo de desarrollo 
prevalecience. 

La peculiar combinaci6n de modernizaci6n con heterogeneidad 
escructural, que es propia de America Latina, ha dado por resultado 
profundas transformaciones econ6micas y sociales que representan 
avances hacia sociedades y economias mi~ complejas, al tiempo que 
perduran en su estructura rasgos de hete• .Jgeneidad y desarticulaci6n 
que presentan limitaciones para alcanzar las condiciones de un 
desarrollo autosostenido. 

Las trans formac iones int'!rnas propias de los procesos 
desar?"ollo normalmente generan grandes desequilibrios. En 
circr~stancias cabe esperar grandes diferencias iniciales 
pro~ .tividad entre actividades tradicionales y el surgimiento 
nu·.os estritos sociales. 

de 
es as 

de 
de 

Lo privativo de las disparidades presences en los sistemas 
socioecon6micos latinoamericanos en su intensidad y persistencia aun en 
~pocas en que el dinamismo de la transformaci6n econ6mica gener6 
esperanzas de atenuarlas. Ello obedece a que tales d isparidades se 
inscriben en caracteristicas estructurales de funcionamiento de 
nuestras economias. De ah{ la designaci6n de heterogeneidad 
estructural. 

* Oscar Altimir (CEPAL, Director Divisi6n Conjunta CEPAL/ONUDI 
de lnduscria y Tecnolog(a}. 

.. 
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Por lo pronto, el proceso de transformaci6n econ6mica y social se 
encuentra irun•rso en la relaci6n cen:ro/periferia, mediante la cual el centro 
transfiere a la periferia habitos de cansumo y tecnologfa. 'Los hibitos de 
consumo son adoptados im1tativamente y la tecnolog{a, implantada 
est!ticamente, sin un adecuado esfuerzo de creatividad para adaptar tanto los 
patrones de co>nsumo como las t~cn1cas y formas de organizaci6n productiva a 
las disponibilidades y carencias locales • 

Esta transferencia, que est4 dotada de un gran dinamismo, plantea grandes 
exigencias de importaci6n y de capital y crea dificultades para realizar la 
producci6n en condiciones competitivas, por las escalas pequeflas a que da 
lugar. Por consiguiente, el de~arrollo injustrial basado en este patr6n se ve 
limitado por el estrangulamiento externu, por la escasez de capital y por la 
dificultad para conquistar mercados externos, lo que exigiria una adecuada 
capacidad de competencia. 

El perfil industrial sesgado hacia el consumo de productos modernos 
accesibles a los estratos medias y altos, con la co>nsiguiente implar.taci6n de 
un patr6n tecnol6gico y energ~tico altamente imitative, tier.e como 
contrapartida un insuficiente desarrollo de las industrias de bienes de 
capital, una debil capacidad de desarrollo tecnol6gico, una limitada 
integraci6n interna y un alto costo de las indust~ias de insumos difundidos. 

Con esta configuraci6n estructural, el proceso de crecimiento mismo ha 
mostrado su vulnerabilidad externa. La industrializaci6n desarticulada y 
sesgada hacia el consumo ha traido como consecuencia un menor margen de 
reducci6n de las importaciones y la deJ:endencia de las eirportaciones o del 
endeudamiento externo a fin de obtener insumos para el func ionamiento del 
aparato productivo y los bienes de capital necesarios para el crecimiento de 
mediano plazo. 

La evoluci6n previsible de la econom!a internacional durante los pr6ximos 
aftos, al parecer ofrecera menos oportunidades a los paises latinoamericanos y 
del Caribe que durante el per!do de posgaerra y, en cambio, traer4 consigo 
importantes restricciones. 

La intensificaci6n del cambi\) tecnol6gico, alteraciones en la magnitud y 
estructura del comercio internacional y cambios en las reglas que regulan ese 
comercio han tornado obsoleta la antigua divisi6n internacional del trabajo, 
sin que se perfile aun la manen en que los pa!ses de America Latina y del 
Caribe podrin insertarse en los n11evos patrones de especializaci6n. 

En terminos agregados, parece razonable esperar una recuparaci6o moderada 
e irregular de las econom(as desarro lladas lo· que, agregado a las pres iones 
proteccionistas, para America Latina podria significar una recuperaci6n 
incompleta de la demanda de sus exportaciones, acompaftada de inestabilidad e 
incertidum!>re. Pero lo que en mayor medida condiciona a mediano plazo la 
inserci6n de America Latina en h econom!a internacional son las tendencias 
tecnol6gicas mundiales. 

En los pa!sP.s desarrollados est4 teniendo lugar una verdadera revoluci6n 
tecnol6gica. En casi todos los imbitos productivos se est! enfrentando el 
desaf(o de la comp~titividad con la introducci6n de nuevas tecnologfas, en 
algunos casos con decidido respaldo gubernamental. As{ ocurre, entre otros, 
en campos come la microelectr6nica, la robatizaci6n, el control de procesos 
productivos con computadoras, el procesamiento de datos, ' la transmisi6n de 
informaci6n a largas distancias, la biotecnologia y la ingenier!a genecica. 
Ello esta induciando cambios significacivos en ld demanda de faccores 



- 10 -

productivos, ahorro de energi'.a o sustituci6n de combustibles f6siles y la 
utilizaci6n de nuevos materiales livianos y resistentes. 

Aunque no puede apreciarse todavi'.a en forma precisa el impacto de las 
nuevas tecnologi'.as sobre la capacidad de competencia de Am~rica Latina y otros 
pai'.ses en desarrollo, salta a la vista que ~stas podri'.an reducir las ventajas 
comparativas de Am~rica Latina que sirvieron de sustentacion a su tradicional 
especializaci6n, o en procesos productivos que hacen uso intensivo de la mano 
de obra o de los recursos naturales. 

En los pr6ximos aftos, los pa!ses de la regi6n deberan enfrentar el 
multiple desafio de crecer, resolver los desequilibrios y la falta de 
articulaci6n de la estructura productiva interna, disminuir la vulnerabilidad 
excerna, atender las carencias sociales acumuladas y adaptarse a la 
reestructuraci6n industrial y tecnol6gica en curso ~n los pafses mas 
avanzados, en un contexto de escasez de capital externc. La tar~a es 
cicl6pea. Suponer que tiene alguna viabilidad sin transformac~ones profundas, 
es ilusorio. 

Las direcciones de esas transformaciones estan seftaladas por las mismas 
insuficiencias estructu;-ales que el estilo de desarrollo evidenciara en el 
pasado. Ellas apuntan a la articulaci6n del aparato productivo, su 
dinamizaci6n mediante el desarrollo de capacidades tecnol6gicas y 
empresariale~. la profundizaci6n de mercados internos mediante la cobertura de 
ca~ercias productivas y necesidades basicas postergadas, la busqueda de 
ccmpetitividad internacional mediante la adquisici6n de ventajas comparativas 
basadas en la especializaci6n, el desarrollo de los . recursos humanos y 
tecnol6gicos en que se puedan apoyar tales ventajas, la modificaci6n de los 
patrones de ahorro e inversi6n y la revitalizaci6n de la capacidad del Estado 
para canalizar recursos al gasto redistributivo y a las inversiones de 
desarrollo. 

En los pa!ses industrializados esta en curso un proceso complejo y 
profundo de reestructuraci6n industrial, que representa el tr.tnsito hacia un 
nuevo patr6n tecnol6gico industrial, sobre el que se piensa basar una nueva 
fase de crecimiP.nto de largo plazo. 

En algunos sectores de considerable importancia para los pafses mayores 
de la regi6n, est.in teniendo lugar transformaciones tecnol6gicas profundas a 
escala internacional. Tal es el caso de la industria automotriz, la 
petroqu!mica y los bienes de capital. 

Alguncs de los sectores en los cuales los pa!ses de la regi6n hab!an 
centrado esfuerzo~ ~n materia de exportaciones industriales hacen uso 
intensivo de la mano de obra. Aqu!, como consecuencia del proceso de 
automatizaci6n. pueder. consolidarse profundas transformaciones que afecten en 
forma radical la cap~cidad de competencia de los productos nae ionales. Seda 
el caso de lo.~ secrores textil y del vestuario y las variadas industrias 
maquiladoras • . 

Asimismo, el sistem4tico esfuerzo de los pa!ses desarrollados por elevar 
la eficiencia en el uso de la energ!a y, en general, de las materias primas 
importadas, podr!a reducir las exportaciones latinoamericanas de renglones que 
implican un uso intensi~o de los recursos naturales. 

Por otra parte, la incorporaci6n de tecnolog!as de punta, como la 
microelectr6nica o la ingenier!a gen~tica, requieren ,enormes y sostenidcs 
esfuerzos que en muchos casos superan las escalas nacioqales y transforman en 
imperativa la cooperaci6n regional. 

.. 
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Basten estas reflexiones para realzar el hecho de que, aun cuando se 
realicen considerables esfuerzos de inversi6n de ribetes her6icos en las 
actuales circunstancias, la busqueda de nuevas alternativas de desar~ollo se 
veri frustrada si no se apoya en un vigoroso desarrollo tecnol6gico que 
represente una movilizaci6n de la creatividad. 

Superar los escrangulamientos del patr6n de industrializaci6n actual 
supone que la industria latinoamericana se torne internacionalmente 
competitiva, ya sea que destine su producci6n al mercado interno o a la 
exportaci6n, puesto que en ambas direcciones la capacidad de competencia 
permite optimizar el balance comercial, el crecimiento y el bienestar. 

Los ·perfiles de la indu~trializaci6n futura se basan en ventajas 
comparativas, aun borrosas en la apreciaci6n <ie los mercado!', que podr4n 
adquirirse en la gedida que: 

i) El propio procl!so de 
econom!as externas, en 
crecientemente refinadas y 
obra a todos los niveles de 

industrializaci6n este orientado a ge:ierar 
terrainos de capacidades tecnol6gicas 

de la progresiva calificaci6n de la mano de 
especializaci6n; 

ii) se clcancen niveles de excelencia internacional sabre la base de la 
especializaci6n por productos y lineas teenol6gica!' y del aprovechamiento 
pleno de econom!as de escala; 

iii) se logre articular, 
actividades relacionadas 

en 
entre 

externas y operen como nucleos 
de todo el complejo industrial; 

lorno a esa especializaci6n, cadenas de 
s!, que generen y aprovechen economi'.as 

de din~mizaci6n tecnol6gica y ~mpresarial 

iv) se logre un desarrollo org4nico e interdependiente del complejo 
industrial y de sus relaciones con la agricultura y con los servicios, de 
manera que los nucleos mis din4micos puedan difundir el progreso tecnico 
al resto del aparato productivo y se profundice la articulaci6n de 
demandas reci'.procas intersectoriales entre ramas industriales, entre 
diferentes tipos y tamaftos de empresas y entre regiones. 

Por otra parte, una estructura industrial flexible, compet1t1va y 
din4mica, involucra la constante generaci6n de nuevas actividades y nuevos 
productos. El logro de niveles adecuados de competitivida.' en estas 
actividades requiere procesos de apren'1izaje tecnol6gico y madurac i6n 
industrial de diversa duraci6n, que d.eben ~er acompatlados de una protecci6n 
dimensionada a esos requerimientos y grad:1ada de acuerdo con el avance 
previsible de tales procesos. 

Al hacer estas reflexion~•. h~ tenido et prop6sito de transmitir a 
ustedes el marco de las pteocul-aciones sobre la necesidad de reorientar el 
desarrollo econ6mico y ~ocial y de encon:rar senderos firmes de 
industrializaci6n y especialii•ci6n internacional que nos motivan en la CEPAL, 
a impulsar la discusi6n y el di\logo regionales. 

Por un lado, hemos emprendi<lo un ejercicio de investigaci6n y reflexi6n 
sobre las diferentes dimensiones del desarrollo latinoamericano, tendiente a 
promover en los pa!ses de la subregicSn la discusi6n y los esfuerzos para 
repensar el desarrollo de Amirica Latina y su inserci6n en la econom{a mundial. 
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Este ejercicio ha comenzado con una Conferencia Tfcnica especial sobre 
"Crisis y Desarrollo i'I! ~rica Latina y el Caribe", convocada por la CEPAL en 
abril pasado, que continua por diversos medios y actividades. 

Por otro lado, ya en el 4rea industrial (pero con una visi6n 
sistemAtica), hemos lanzado, junto con nuestros amigos de ONUDI, e~te Programa 
Regional Sobre Reestructuraci6n Industrial. 

Su prop6sito principal es analizar las tendencias de la reestructuraci6n 
industrial y tecnol6gica mundial en diferentes sectores, evaluadas en conjunto 
con los expertos gubernamentales de la regi6n, anticipar su impacto sobre las 
perspectivas de desarrollo de Am~rica Latina, y extrAer las necesarias 
conclusiones sobre estrategias de industrializaci6n y pol(ticaa industriales. 

La pri tcipal actividad de este programa es este sistema de reuniones de 
Grupos de Traba jo de expertos gubernamenta les, para d iscut ir y eva luar las 
tendencias de la reestntcturaci6n, complementadas con informes peri6dicos 
sabre estos temas y asistencia t4knica a los pa!ses en el disetlo de sus 
pol!ticas industriales. Esta reuni6n de Grupo de Trabajo sobre la 
reestructuracion del sector automocor forma parte de tales actividades del 
Pn•grama. 

Espero que esta algo extensa confesi6n de motivaciones haya servido para 
dar una idea del contexto c:anto conceptual como de preocupaciones en el que 
ubicamos esta Reuni6n. 

• 

.. 
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II. INTRODUCCION AL TEMA 

1. TEMAS UtPORTANTES QUE CONFRONTA LA INDUSTRIA AUTOKOTRIZ 
LATINOAMERICANA * 

Desde hace varios aftos la ONUDI realiza trabajos de investigaci6n sabre 
reestructuraci6n industrial con orientaci6n a las poUticas para la misma. 
El anilisis se centr6 inicialmente en la posible evoluci6n de la producci6n 
industrial en los paises industrializartos. La raz6n fundamental para ello 
era, y continua siendo, el hecho de que para poder ayudar a los pa!ses en 
desarrollo a formular estrategias y pol!ticas para el desarrollo y la 
reestructuraci6n industrial, ser(a necesario que la ONUDI tuviera una idea 
acerca de las tendencias y las fuerzas que mueven la reestructuraci6n en los 
pa(ses desarrollados. 

Las perspectivas industriales de los pa!ses en desarrollo en un sistema 
de producci6n industrial altamente internaciona:izado, dependen en gran parte 
de las tendencias y las fuerzas internacionales en lo que respecta a costos de 
producci6n, mercados, estrategias corporativas, adelantos tecnol6gicos, etc., 
que surgen inicialmente en los pa!ses de mayor adelanto industrial. La 
~regunta formulada fue: iCuales son los cambios que se esperan en los 
factores de oferta y dema.nda en los pa!ses industrializa<ios, asi como sus 
estrategias y pol(ticas corporativas y gubernamentales?, y iQue consecuencias 
tienen las mismas para las diferentes categor!as y regiones de pa!ses en 
desarrollo? 

El trabajo ~e investigaci6n sobre reestructuraci6n industrial d~ :a 
ONUDI, ha recibido recientemente un enfoque algo diferente, dicho trabaj" se 
lleva a cabo esencialmente sabre y para pat:ses en desarrollo tanto en forma 
individual o agrupados. Para analizar las posibilidades y las jificultades de 
de.;arro llo en subsec tores clave en los pa!ses en desarro llo, se t rat a de 
utilizar investigaciones previas y se observa constantemente la evoluci6n 
internac~onal. Los analisis sobre la estructura de la industria argentina de 
maquinas herramientas, as( Como los analisis acerca de las p~rspectivas de la 
industria textil y de la confecci6n mexicanas en los mercaclos nacionales y 
extranjeros, constituyen recientes muestras de tal tipo de investigaci6n. 
Apoy4ndose en ello, la ONUDI, juntamente con los encargados nacionales de 
formular poUticas, elabora alternativas de po Utica y estr.ategia industrial 
para el pa!s. 

Actualmente se est4 prestando una atenci6n especial a la industria 
.... :::omotriz latinomericana. Un resumen de las caractedsticas de tal sector 
puede ser presentado como sigue: 

Los pa!ses latinoamericanos representan unicamente alrededor de un 5% de 
la producci6n de veh!culos. La producci6n total de la regi6n continua siendo 
ra!nima s i se ! a compara con los princ ipa les lugares de producci6n en los 
pa!ses industrializados, aunque Brasil figura entre los 10 primeros 
productores, y tanto Mexico como Argentina se sitCan entre el decimo y el 
vighimo. 

* Herman Mu~gge (ONUDI). 
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Sin embargo, se ha visto a la industria automotriz como la punta de lanza 
de la industrializaci6n latinoamericana, esperandose que la misma sirviera 
para alcanzar varios objetivos, entre los cuales se encuentrc.n la generaci6n 
sustancial de empleo, el ahorro de divisas mediante la sustituci6n de 
importaciones, la integraci6n de la industria nacional logrando un alto 
contenido local y propagando tecnolog!a por todo el sector industrial. 

Se suponia que tales objetivos ser!an alcanzados mediante una fuerte 
demanda de veh!culos, sin embargo, en la actualidad el sector sufre una fuerte 
crisis. Actualmente, la dt.manda es mucho mas baja del nivel previsto bace 
apenas 3 6 4 aftos, y no parece baber probabilidades de que haya un aumento 
considerable de la demanda interna en lo que queda de la presente decada, 
debido tanto a un crecimiento bajo o negativo de los ingresos, como a la 
persistencia de las enormes desigualdades en la distribuci5n de los ingresos y 
a la carga impuesta por la deuda externa. 

Los cambios en la estructura inte~na de la industria tambien ban 
conducido a un importante desplazamiento de las perspectivas pol!ticas dentro 
de la regi6n. La etapa de sustituci6n de importaciones ha sido superada en 
los paises mis grandes, y se acentuan las exportaciones. Con tal prop6sito 
Brasil y Mexico ban logrado fomentar importantes invers iones y han mejorado 
grandemente la situaci6n de su balanza de pagos, mientras otros paises tienen 
mayores dificultades en tal tarea. La introducci6n de la ultima tecnologia, 
asi como la disminuci6n de la demanda, estan reduciendo grandemente la 
utilizaci6n de mano de obra en la industria, por lo que la importancia del 
sector como generador de empleo es menor que antes. Esta misma tendencia 
internacional ejerce una presi6n sabre la conservaci6n de un alto contenido 
local, asi como sabre la organizaci6n de la industria de componentes. En 
consecuencia, no puede asumirse que la indus~>:"i•a automotriz cumplira en el 
futuro las mismas funcicines que suponia cumplir (y ·que en parte cumpli6) 
durante el pasado. 

De esta manera, los gobiernos se ven forzados a evaluar nuevamente 
aquello que esperan obtener de la industria asi como la manera en que lo 
lograran. Cualquiera sea el enfoque que se adopte, las negociaciones se 
centran necesariamente en acuerdos con un pequefto grupo de empresas de 
producci6n transnacional tanto como con un mayor grupo de empresas de 
componentes que operan igualmente a escala internacional. 

La regi6n latinoamericana posee abundantes capacidades y exper~~ncia 
acumuladas que pueden utilizar los gobiernos para descubrir las maneras mas 
adecuadas de adaptar las politicas actuates a la industria automotriz, como 
son por ejemplo las tarifas arancelarias, las disposiciones referentes al 
contenido local, las cuotas del mercado ~acional,_ las negociaciones con 
empresas individuales para equilibrar las expo-.-taciones y las importaciones, 
etc. 

Sin embargo, parece ser que es necesario estudiar de nuevo el equilibrio 
entre la producci6n de veb!culos privados y aquellos de uso comercial, en 
vista de las presentes necesidades sociales y del actual sistema de 
transporte. Parece ser que exisce la necesidad de que se preste mayor 
atenci6n al subsector de veh!culos comerciales de la industria, al mismo 
tiemr~ que se persiguen pol!ticas apropiadas en lo que respecta a la 
producci6n de veh(culos de pasajeros. 

A prop6s i to, 
contemplarse cada 

la 
vez 

industria 
mas como 

automotriz y sus perspectivas deber(an 
una parte de los mas amplios sistemas de 

• 

' 
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transporte y de comunicaciones, tanto como del sistema productivo en su 
totalidad. Debido a los largos per!odos de gestaci6n de l.·'l inversiones en 
el sistema de transportes, es necesario apuntar hacia mas adelante y tratar de 
ant1c1par el patr6n de necesidades que emerge para las esferas productiva y de 
serie del proceso de desarrollo. 

La reciente cr1s1s al interior de las econom!as de los pa!ses 
latinoamericanos ha puesto al descubierto la vulnerabilidad de las estructuras 
de producci6n establecidas, y ha creado la necesidad de que se consideren 
nuevamente las estrategias y pol!ticas industrialP.s anteriores. A pesar de la 
gran diferencia entre los pa!ses latinoamericanos en lo que respecta a su 
tamafto, sus recursos y su nivel de indust.rializaci6n, parecen surgir algunos 
rasgos comunes en pro de nuevas pol!ticas industriales, las cuales implican un 
mayor enfasis en la utilizaci6n de los eslabonamientos de la agroindustria, el 
enfoque en industrias pequeftas y medianas, as! como que se preste mayor 
atenci6n a la integraci6n econ6mica al interior de los paises asi como entre 
unos y otros pa!ses. En muchos pa!ses se considera que prestar mas atenci6n 
al desarrollo regional es un objetivo socioecon6mico ciave que permite 
contrarrestar la acentuaci6n de las disparidades regionales y el modelo de 
unos .pocos centros urbanos de crecimiento que ademas se encuentran aislados 
del resto de la econom!a pero que se integran principalmente con la economia 
ml!ndial. 

Estas nuevas orientaciones del desarrollo deberian verse como algo muy 
igportante para los futuros sistemas de transporte en general, y 
particularmente para la industria automo~riz. Existen otros dos aspectos que 
tambien deberian ser considerados: las dificultades actuates dentro del 
presente sistema de transportes y las nuevas per~pectivas tecnol6gicas, 
tomando en cuenta los bajos niveles actuales de la demanda de veh!culos de 
pasz jeros, as! como las aparentes limitaciones f!s icas para un aumento del 
transito de veh!culos privados en las ya congestionadas areas de algunos 
centros urbanos latinoamericanos. Lo que es mas, la disminuci6n de la 
disponibilidad de recursos de inversi6n para la construcci6n y el 
mantenimiento de carreteras de buena calidad podria dificultar aun mas La 
adopci6n de los veh1'.culos de pasajeros como el medio de transpor:e clave y 
necesario para muchos de los paises latinoamericanos. 

Por el contrario, las tendencias generales y Los objetivcs 
soc ioecon6micos q'..le surgen en la regi6n, pa rec en in:i icar que aumentan las 
posibilidades para la producci6n de veh1'.culos comerciales o la relacionada con 
los mismos, as! como para el comercio intrarregional de componentes. En 
general, existe mucho menos informaci6n acerca de las perspectivas de tales 
veh!culos que para los veh!culos de pasajeros, y acaso tendria importancia 
poner enfasis en la necesidad de realizar mayores trabajos analiticos sobre el 
tema. Particularmente, deberia examinarse has ta qu~ punto podrian 
desarrollarse nuevas clases de veh1'.cutos comerciales, atendiendo a las 
condiciones particulares prevalecientes en Latinoamirica y los nuevos patrones 
de las n~cesidades en materia de transporte. 

Serfa igualn:e~.te importante que se prestara mas atenci6n a los actuales y 
futuros adelantos en el sector de la industria de la informatica, tratando as{ 
de vincular el desarrollo de la industria automotriz con Los nuevos programas 
que para tal sector se emprenden actualmente en algunos pa1'.ses de la regi6n. 

La reciente evoluci.6n de. la industria de la informatica en los pa1'.ses 
industrializados demuestra que los sistemas apoyados en computadoras podrian 
aumentar grandemence la eficacia del transporte terrestre. Al mismo tiempo, 
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el aplicar las computadoras al proceso productivo tendr4 con seguridad un 
fuerte impacto sobre el patr6n, el volumen y la velocidad necesaria para la 
afluencia de insumos materiales y de producci6n en la fabricaci6n. 

De tal manera, las nuevas tendencias en terminos de la escala y de la 
flexibilic.ad de la producci6n tanto como el modelo de ubicaci6n y de 
almacenaje, podrian afectar mucho las necesidades de transporte. Si se reduce 
el volumen de las existencias y de los inventarios moderadores y en vez de 
ello las empresas requieren mucha mayor velocidad, frecuencia y seguridad en 
las entregas de material, ~er!a necesario reestructurar y reorganizar el 
transporte. 

Tales observaciones acerca de la industria automotriz latinoamericana y 
el contexto dentro del cual debe considerarse la misma, indican la enorme 
complejidad de los problemas que esta enfrenta y la necesidad de que los 
enct>rgados latinoamericanos de formular politicas, ejerzan una mayor 
vigilancia y an4lisis sistem4ticos, con la finalidad de esbozar politicas 
futuras para tan importante sector. Esta reuni6n puede constituir un primer 
paso importante dentro del contexto del trabajo. ~ediante la misma se 
pretende despertar la conciencia acerca de las posibilidades y las 
dificultades de la industria automotriz en America Latina, asi como crear una 
base para la posibilidad de planteamientos comunes en algunos pa!ses de la 
regi6n. 

2. CONSIDERACIONES SOBRE LA INDUSTRIA AUTOHOTRIZ LATINOAMERICANA 
ANTE LA COYUNTURA INTERNACIONAL* 

Esta esquem4tica presentaci6n tiene un doble objetivo: por una partor?, 
identificar algunas consideraciones que nos parecen b4sicas para estimular el 
debate, y en segundo lugar, identificar algunas interrogantes mis espec!ficas, 
que tambien nos parecen de ut;_lidad. En concreto, trataremos de concentrar 
la atenci6n en seis consideraciones que nos parecen utiles y de las cualcs se 
desprenderan seis interrogantes que nos parecen fertiles para la discusi6n. 

La primera consideraci6n tiene que ver con el hecho de que estamos 
trabajando con un sector que ha tenido una funci6n paradigmatica en America 
Latina: ha simbolizado un estilo de industrializaci6n, se habla de la 
industrializaci6n urbano-automotriz, por lo cual no estamos discutiendo un 
sector respecto- al cual sea invariante la estrategia de desarrollo. Es un 
sector que por la gravitaci6n .que ejerce en la pauta de consume, en la 
estructura productiva industrial, en los serv1c1os de comercializaci6n, 
financiamiento y mercadeo complementarios; en la infraestructura f!sica, en la 
infraestructura de comunicaciones, en la plataforma energetica, en la 
dimensi6n ambiental, es un sector que irradia su presencia al conjunto de la 
estrategia de desarrollo y en particular en la estrategia industrial. Por 
consiguiente, la reflexi6n y el debate acerca del sector automotriz es, lo 
queramos o no, en alguna medida, un debate y una reflexi6n acerca de la 
estrategia industrial y de desarrollo. 

Primera consideraci6n: las opciones que se hacen en este sector tienen 
que ver con las opciones que los pa!ses hacen en su estrategia industrial y de 
desarrollo. 

* Fernando Fajnzylber (ONUDI/CEPAL). 
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Segunda consideraci6n: en el caso especifico de America Latina, al igual 
que en otras regione~, la industria creci6 mis que el conjunto de la economia, 
pero el dinamis.~o de la industria respecto a la economia se fue erosionando. 
Durante la decada de 1950, la industria creci6 un 25% mAs que el conjunto de 
la economia; durante la decada de 1960 creci6 un 20% mAs que el conjunto de la 
economia. Entre 1970-75 creci6 un 9% mAs que el conjunto de la econotia; 
entre 1975-80 creci6 igual al conjunto de la economia; y entre 1980-84 
disminuy6 tres veces mAs rApido que el conjunto de la economia. As{ pues, 
estamos ante una industrializaci6n cuyo potencial de dinamismo se erosiona. 
Dentro de esta industrializaci6n con este dinamismo, la metalmecinica, tal 
como lo ilustran los datos aparecidos en una nota recientemente distribuida, 
es la rama que mis creci6 dentro de la industria, lo cual ha sucedido en 
varias partes del mundo. Lo curioso es que en America Latina, dentro de la 
metalmecAnica, la rama que mis creci6 fue la automotriz, en casi todos los 
pa!ses de la regi6n. Aparece entonces un rasgo particular: esta 
metalmecinica nuestra es mucH·o mis automotriz y mucho menoc; bienes de capital 
que en el resto de los paises que se ban industrializado durante las ultimas 
decadas. Ahora bien, esta industrializaci6n con este dinamismo que se 
erosiona, con esta metalmec4nica predominantemente automotriz, es una 
industrializaci6n cuya·vinculaci6n con la agricultura ha sido particularmente 
precaria y casi podria decirse perversa, en lo que se refiere a la part~ de la 
3gricultura que produce alimentos b4sicos. Tambien ha tenido una vinculaci6n 
con la plataforma energetica muy peculiar: America Latina tiene el dramltico 
record de tener la plataforma energetica mis intensiva en petr6leo de las 
regiones del m11ndo, con el pequefto pie de pAgina de que hasta hace pocos aftos, 
hab{a un solo gran productor de petr6leo en la regi6n. Es decir, ha sido una 
regi6n adicta al petr6leo, adicta a un recurso del que carec{a. Esta 
precaria y casi perversa vinculaci6n con la agricultura, y esta curiosa 
plataforma energetica, disfuncional a las potencialidades de la regi6n, marcan 
en su conjunto un rasgo que ya es esencial y que ya fue mencionado antes: la 
industrializaci6n de America Ladna ha pecado por falta de creatividad para 
potenciar s~s recursos, para satisfacer carencLas fundamentales. Por lo 
tanto, _ estamos trabajando con un sector que simboliza un patr6n de 
industrializaci6n con una serie de peculiaridades que hoy en dia son objeto de 
debate y de cuestionamiento legitimo. 

Tercera consideraci6n: el patr6n automotriz que ha seguido America Latina 
t~111bien es original, lamentablemente no es una originalidad muy fecunda. Si, 
por ..:jemplo, la contrastamos con el patr6n automotriz de . la Repiib lica de 
Corea, o de los pa!ses n6rdicos, o de otros paises de mercados de tamafto 
comparable, se enc~entran, de manera esquemltica, Los siguientes rasgos: 

a) Al compararla con la Repiiblica de Corea y con el Jap6n, primero con 
el ultimo pais, se observa que la densidad de autom6viles por habitante en 
America Latina, es la mitad de la que hay en el Jap6n. Y esta es la mitad o 
la tercera parte, segiin se bable del Brasil, de Mexico o de Venezuela. Pero 
el producto por habitante es la quinta o la sexta parte, o sea que este 
subcontinente es particularmente adicto a los autom6viles, en cuanto a la 
relaci6n producto/habitante. Este rasgo se da en una situaci6n de 
distribuc i6n de los ingresos que es no tab lemente mis desigual que la de los 
otros pa{ses, notablemente mas que la de Jap6n, que la de la Rei:-ublica de 
Corea y que la de los pa{ses n6rdicos. En el caso de la Repiiblica de Corea 
(1983), hay un autom6vil por cada 105 habitantes; en America Latina hay un 
autom6vil por cada 10 6 15 habitantes, y evidentemente no se trata de que la 
Repub lica de Corea no tenga la capac idad teen ica de produc ir autom6vi Les; la 
prueba est4 en que, al observar la competitividad del sector metalmec4nico, y 
en particular del sector de bienes de capital, se constata que los pa!ses de 
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Am~rica Latina en general sufren un rezago en este sector, en comparaci6n con 
otros paises coma los n6rdicos, que son coapetitivos en bienes de capital y no 
tienen producci6n automotriz. Esta referencia al sector de bienes de capital 
es interesante porque es un sector portador de progreso tecnico, y cuando en 
Am~rica Latina se argumentaba sobre la i.adustria automotriz, se decia: es una 
via exclusiva o preferente de acceso a la. dinamizaci6n tecnol6gica. Al 
examinar el panorama internacional, se constata que hay paises que han 
alcanzadv competitividad internacional en sectores intensivos en contenido 
tecnol6gico, sin produccion eautomotriz; es decir, no se est4 ante un tema 
trivial. El tema de la composici6n de la metalmecinica y del papel de la 
industria automotriz y su capacidad de difusi6n en el imbito ~ecnol6gico no es 
un tema cerrado sino un tema de dP.bate pertinente, que con toda seguridad ser4 
profundizado. 

Cuarta consideraci6n: Este patr6n de industrializaci6n y este peculiar 
modelo automotriz explican un rasgo fundamental de la industria de la regi6n, 
que es el hecho de tener un deficit comercial significativo en productos 
manufacturados y que crece en toda la regi6n hasta fines de ~os aftos 
setenta. Si se observa cuil es la composici6n de ese deficit, se encuentra 
alg~ curioso y lamentable: entre 50 y 70% del deficit de productos 
manufacturados de America Latina se genera en el sector metalmecanico. Esto 
se debe por lo menos a tres razones: 

a) al rezago en la producci6n de bienes de capital; 

b) a la orientaci6n de la industria automotriz hacia el mercado 
interno, y 

c) al bajo contenido de integraci6n. 

El sector automotriz explica entre el 20 y el 30% del deficit, por lo que 
se tiene un patr6n de desarrollo industrial en el cual el sector automotriz 
desempe~a una funci6n de liderazgo, pero que es estruccuralmente 
deficitaria. Esta caracterizaci6n general requiere una calificaci6n en el 
caso del Brasil hacia finales de los ai'los setenta (a partir de 1978-79 la 
metalmecanica alcanz6 igualdad y pequeftos superavit a comienzos de los aftos 
ochenta); en el caso de ~~xico, solamente durante el ai'lo 1984 tuvo el sector 
automotriz un pequefto superavit, asociado sin duda a la drastica caida de las 
importaciones. Es decir, el tema de la restricci6n de divis2s no s6lo es un 
tema circunstancial, sino que tiene que ver con el contenido y la naturaleza 
de nuestro proceso de industrializaci6n, lo cual es relevan·e ya que ello 
sugiere que no basta con que los paises industrializados se r~~uperen o que 
las tasas de interes disminuyan, para que nuestro problema externo se 
resuelva. Nuestro problema es anterior, precede a la cr1s1s del sector 
externo y, evidentemente, se ve fuertementc reforzada por esa crisis. 

Quinta consideraci6n: Esta discusi6n tiene lugar despues de cuatro aftos 
de dramatica caida de la econom{a latinoamericana, disminucion de un 10% del 
producto por habitante, disminuci6n de un 22% de los terminos d~ intercambio, 
disminuci6n de un 50% de las importaciones; salida neta de capitales 
de 70.000 millones de d6lares. Por lo tanto, esta discusi6n se realiza en un 
momento durante el cual la regi6n atraviesa estas circunstancias que han 
tenido su impacto en el empleo, en el salario real, y curiosamente, en un 
incremento de la inflaci6n. Por ello, ~ste no es un debate llevado a cabo en 
un memento de normalidad, de tranquilidad o de continuidad, sino de 
discontinuidad y de perplejidad. 

• 
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Sexta consideraci6n: 4C6mo concebir en las presentes circunstancias el 
futuro del desarrollo automotriz? Por lo pronto, recogiendo las cinco 
consideraciones anteriores 1 se trabaja con un sector que es ta al centro ~el 
debate sabre estrategia industri2l y desarrollo, en un patr6n de 
industrializaci6n que requiere modificaciones profundas. en un mode lo 
aut0110triz curioso y que sin duda requiere debate y perfeccionaaiento, con un 
dfficit del sector externo asociado al sector industrial que no es nada 
despreciable, y despufs de cuatro aftos de ca!da de gran m.agnitud, y que marcan 
una discontinuidad significativa en las tendencias. Ademis de estas cinco 
consideraciones, se agregan aqufllas acerca del futuro y en las cuales hay que 
distinguir las extern.:ts y las internas. Entre las externas es necesario 
distinguir: en pri•r lugar 1 el lento creciaiento de la econ0111!a mundial 
Ctodo lo que pas6 en Amfrica Latina, ocurri6 durante un per!odo en el que el 
mundo era benivolo, floreciente y estimulante para Amirica Latina, en tirminos 
de mercados y de recursos) 1 todo indica que durante los pr6ximos aftos el 
aercado internarional no seri ni benivolo ni estimulante para ~rica 

Latina. En segundo lugar, es evidente que la afluencia de recursos netos 
financieros hacia la regi6n va a ser mucho mis modesta (si no es nula) durante 
los pr6ximos aftos. En tercer lugar, un tema que sera profundizado durante la 
reuni6n: la reestructuraci6n industrial tecnol6gica de los pa!ses avanzados 
cuestiona seriamente, o puede seriaaente erosionar ventajas comparativas a la 
regi6n en el 4abito de la mano de obra y de los recursos naturales; en el 
sector automotriz particularwente, la :."eestructuraci6n industrial en el 4rea 
de la ingenier!a de productos, de procesos y de fabricaci6n 1 que convierte 
este sector en usuario privilegiado del cambio ticnico, plantea desaffos que 
sin duda seran abordados en forma exhaustiva por los colegas especialistas en 
este sector. Pero, adem4s, estin los factores futuros internos, y aca nos 
concentraremos en tres criterios que probablemente orientnran la pol!tica 
econ6mica de los pa!ses de la regi6n y que van a incidir directamente en el 
sector automotriz. El primero es la restricci6n externa como restricci~n 
bb ica de cons iderac i6n en el d isefto de pol! t icas econ6micas; segundo, la 
necesidad imperiosa de aumentar dr4sticamente el ahorro interno: si se aspira 
(modesta hip6tesis) a que para el afto 1990 en la Amirica Latina el producto 
por habitante sea igual al de 198t, la aspiraci6n modesta pero no evidence, es 
que la tasa de ahorro interno en relaci6n con la inversi6n sera muy cercana a 
un 100%, y en algunos pa!ses el ahorro interno debera aun superar la inversi6n 
para poder servir (aunque sea s6lo parcialmente~ la deuda externa. As!, eo 
un per!odo en el cual resulta necesario un drastico crecimiento del ahorro 
interno, los bienes de consumo duradero van a resentir necesariamente la 
incidencia de aquellas pol!ticas descinadas a aumentar el ahorro interno {lo 
cual tendra que ver con tarifas, con impuestos, con precios de los 
combustibles, con precios de peaje, etc.). Tercero 1 la austeridad 
presupuestaria: a diferencia de lo que suced!a en el pasado, la pol!tica 
ter.dra que ser diseftada de acuerdo a un criteria de austeridad presupuestaria, 
lo cual incidir4 directamente sabre el sector automotriz, por lo menos de dos 
maneras: por una parte, a trav~s de la realidad en cuanto a precios y tarifas 
(combustible~, impuestos, etc.), y por otra, mediante la austeridad y la 
selectividad en la infraestructura f!sica, es decir la infraestructura vial, 
que alguna incidencia tiene en la demanda auto1ROtriz. De este modo, si se 
observa hac:ia adelante la econom!a, dentro de la regi6n, porque hacia afuera 
la cosa se pone negra, la restricci6n de divisas, la necesidad de aumencar el 
ahorro interno y la necesidad de la austeridad presupuescaria seran criterios 
que de una u otra manera van a incidir en el disP.fto de lds politicas 
automotrices. 

En esta segunda parte, nos limitamos a enumerar seis interrogances que se 
desprenden de las cons iderac iones anteriores 1 las que no elaboraremos, s i no 
unicamente mencionaremos por SUS ~{tulos: 
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l. La primera interrogante es la que se refiere a la proyecci6n de la 
demanda. En los estudios disponibles acerca del sector automotriz, la 
metodologia empleada es normalmente de saturaci6n, de tendencias asint6ticas; 
los pa!ses de la regi6n alcanzarfn densidades asint6ticas comparables, en 
mayor o menor gr ado, a las de los pl".!ses avanzados. No es evidente el que 
este •todo de proyecci6n, de saturaci6n de tendencias asint6ticas a n~veles 
comparables a los pa!ses avanzados tenga verosimilitud en Am~rica Latina hoy 
en d!a. 

2. El conjunto de pol!ticas publicas que inciden sobre la demanda del 
sector automotriz Ctarifas, impuestos, etc.). 

3. Las pol!ticas que afectan la oferta, que son todas las pol!ticas que 
van a incidir sobre la racionalizaci6n de la estructura productiva: modelos, 
niimero de marcas, grados de integraci6n nacional, repercusiones en otros 
sectores, combustibles, etc. 

4. El tema del balance de divisas: no es casualidad que en los 
distintos pa!s~s de la regi6n las pol!ticas automotrices influya coma un 
acl.pite significativo, y en algunos casos como un criterio determinante, el 
criteria d~l balance de divisas. Habrl. que discutir cul.I es el sentido 
concreto de tal balance de divis~s. c6mo se calcula, si se trata de un balance 
cuantitativo en abstracto o tiene que ver los productos que all! se 
incorporan, etc. 

5. Las estrategias corporativas de las grandes empresas frente al 
cuadro internacional y el poder de negociaci6n de los Estados latinoamericanos 
ante tales estrategias. 

6. La cooperaci6n regional, tema que es un candidato interesante a 
buscar foruiAs de vinculaci6n que hasta ahora no han prevalecido y no han dado 
la n,,rma. 

Sugiero que no solamente el cuadro econ6mico-financiero es dif!cil en la 
regi6n, si no que por primera vez se enfrenta un desaf!o que hasta ahora no se 
logra abordar con ~xito. Hasta ahora no s6lo se han tenido mercados, 
recursos y tecnolog!as disponibles, sino que muchas veces la reflexi6n la 
hemos recibido tambi~n ya consolidada. Se ha llegado a un punto en que no se 
puede delegar la responsabilidad de pensar las problemas sino con la cabeza 
propia. 

• 
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III. LA INDUSTRIA AUTOHOTRIZ A NIVEL INTERNACIONAL 

1. EL FUTURO DEL AUTOMOVIL: ALGUNOS RESULTADOS 
DEL PROGRAMA DEL MIT* 

Har~ un breve resumen sobre el Programa recientemente terminado del ~IT 
ac1rca del futuro del autom6vil, un esfuerzo d~ investi~aci6n de cuatro anos 
llevado a cabo en siete pa!ses; en ~l participamos R~my Prud'Homme y yo. ~e 
concentrar~ en las perspectivas de motorizaci6n y la industria de los 
vehiculos a motor a escala mundial y a largo plazo (de 20 a 25 aftos). R~my 
informara luego acerca de los resultados de mas importancia directa para los 
pafses que ahora estan desarrollando industrias de autom6viles en gran escala. 

Iniciamos nuestro trabajo en 1980, elaborando un listado de las creencias 
clasicas acerca del futuro de la motorizaci6n y la industria automotriz. En 
conjunto btas insinuaban tambien una "16gica del futuro": 

1. La motorizaci6n masiva peligra debido a la carest{a de energ~ticos. 

Los pa{ses que aun no se han motorizado completamente o que no tienen una 
industria automotriz harian bien en saltarse tal paso del desarrollo 
econ6mico, avanzando a una "etapa postmotor". 

2. La carest{a de energ{a y las demandas ambientales (en particular en 
lo que concierne a la calidad del aire) reduciran implacablemente tanto el 
tamano del vehiculo de motor promedio como la diversidad de los productos 
ofrecidos. Dentro de 20 anos predominaran las "cajas economicas" de 
especificaciones similares, anunciando la era del. "autom6vil mund! al". 

3. A ~edida que los vehfculos de motor se parecen mas a las mercaderias 
perecederas, la competencia en los mercados sera cada vez mayor en lo que 
respecta a precios. Puesto que la escala productiva sera esencial para los 
bajos costos que permiten obtener bajos precios, se reforzara la tendencia 
natural de esta industria en per{odo de madurez, para fusionarse en un 
oligopolio cerrado. De aqu{ a 20 aftos no sobreviviran mas de 4 a 6 
"megaproductoras", las cuales poseer.in las economias de escala masivas 
necesarias para sobrevivir a la competencia de precios. 

4. Otra clavP. para lograr bajos costos de producci6n seran los salarios 
bajos, que se pueden obtener en la Republica de Corea, la Provincia China de 
Taiwan, el.Brasil, M~xico y algunos otros pa{ses que poseen infraestructuras 
industriales bastante adelantadas. Habr.i un ~xodo masivo de la producci6n 
desde los pa{ses desarrollados hacia estas nacientes industrias de bajos 
salarios, tal como lo predicen las teor{as de "ciclo productivo" del 
desarrollo industrial internacional. 

Al finalizar nuestras investigaciones, en el otono de 1984, nos 
encontramos con que las creencias clasicas estaban codas equivocadas. En 
lugar de ello, al hacer calculos a 20 aftcJ plazo, creemos que: 

1. La tecnolog{a de productos de que dispone la industria automotriz y 
la oferta de combustibles de origen f6sil son tales, que la motorizaci6n 
masiva y la producci6n de veh!culos en gran escala constituyen objetivos 
pr4cticos a largo plazo, canto para los pa!ses desarrollados como para los 
pa{ses en desarrollo. 

* James P. Womack (Massachussets Institute of Technology). 
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2. Las nuevas tecnolog{as para la fabricaci6n, en combinaci6n con una 
fuerte preferencia de los consumidores por la variedad, provocara un ripido 
aumento en la diversidad de productos en lugar de una fuerte disminuci6n de la 
misma. Algunos productos seran fabricados y vendidos en varios paises 
alrededor del mundo, pero el diminuto "autom6vil mundial" no ganara predominio 
y aumentari aun mis la diversidad regional en cuanto a la oferta de 
productos. Por lo tanto, la competencia se apoyara en tres rasgos: la 
calidad, el acondicionamiento de las especificaciones de los vehiculos a las 
condiciones y gustos locales y el precio. 

3. Aun en aquellos casos en l~s cuales un precio bajo es decisivo, l&s 
nuevas tecnologias de fabricacion reduciran rapida~ente tanto la escala minima 
de producci6n necesaria para obtener econom!as de escala completa, como los 
costos para el desarrollo de productos. De esta manera, las fuerzas que 
conduciran a un oligopolio se desmembran, y se espera que el nmnero final de 
ensa~ladores que compiten en el mundo se mantenga bastante constante durante 
los aftos venideros. 

4. Una combinaci6n de tecnologia nueva en el vehiculo, en la fibrica y 
nuevas formas de organizaci6n en el proceso de producci6n eliminara dentro de 
unos 20 aftos en gran medida, en los paises desarrollados, la mano d~ obra no 
calificada y semicalificada de la producci6n de vehiculos automotores. Lo 
cual indica a la vez que la industria automotriz no es una industria madura de 
"ciclo productivo" y que desaparecera la idea ·le los salarios bajos, y estima 
que habra desplazamientos de la producci6n h~cia nuevos paises. Por lo tanto, 
los pa{ses de bajos salarios que poseen industrias en desarrollo, necesitaran 
desarrollar nuevas estrategias para lograr ~xito con tan deseada industria. 

Estos resultados pueden apreciarse con mayor claridad examinando durante 
su primer siglo de existencia la naturaleza dinamica de la competencia en la 
industria mundial de vehiculos automotores. La compresi6n de esta dtnamica 
fue de hecho uno ~e los objetivos mis importantes de la investigaci6n dentro 
del Programa Automotor. 

Nuestras conclusiones fueron que, durante el periodo 1885-1985 la 
industria experiment6 tres transformaciones competitivas en las cuales los 
productos de una regi6n lograron un adelanto tal en los sistemas de producci6n 
o en los productos, que ello vino a cambiar las bases para competir. De esta 
manera, tales productores y regiones trasladaron su adelanto a una 
competitividad de exportaci6n y a una gran participaci6n de la producci6n 
mundial de vehiculos automotores. Viendo mas alla, nos encontramos con que la 
industria mundial est! al horde de una cuarta transformaci6n de ese tipo 
debido a la tecnolog!a. El enfrentamiento creativo de los retos y las 
oportunidades que esta transformaci6n arroja, seran la clave para triunfar en 
dicha industria durante los pr6ximos 25 anos. 

Debido al papel fundamental de dichas transformaciones, vale la pena 
revisar rapidamente la naturaleza de las mismas. La primera fue forjada por 
Henry Ford y Alfred Sloan (de la General Motors) alrededor de la ~poca de la 
Primera Guerra Hundial. Dichos seftores transformaron una industria fundada en 
Europa, apoy!ndose en productos realizados a gusto del cliente y en muchas 
especificaciones tl!cnicas, como el mejor ejemplo dt! la verdadera producci6n 
masiva. Las co~tribuciones de Ford consistieron en un producto que hab!a sido 
disenado desde el inic:.o para ser producido a escala: el sistema "fordista" 
de organizaci6n sccial dentro de la fabrica que pone ~nfasis en la 
simplificaci6n de las tareas y la utilizaci6n de mano de obra no calificada, 

• 



.. 

- 23 -

y, por supuesto, la linea de montaje. El Sr. Sloan contribuy6 con un sistema 
de gestion capaz de controlar las grandes empresas multinacionales necesarias 
para las econom!as de escala de la producci6n automotriz, diferenciando 
inteligentemente el producto: de acuerdo con la necesidad de un gran volumen 
de producci6n de importantes componentes mecanicos. 

Como resultado, los productnres estadounidenses dominaron la industria 
mundial tf--rante treinta an.as y la hubieran controlado completamente si no 
hubiera sido por las barreras comerciales existentes en Europa. Sin embargo, 
hacia !os aftos 1950 los productores europeos habian dominado las t~cnicas 

estadounidenses de producci6n masiva, descubriendo algo us: una l!nea de 
productos altamente diferenciada, que ofrecia muchos tamaftos de productos y 
muchas opciones t~cnicas. Contrariamente al lnfasis de un solo tamafto de 
veh!culos en los Estados Unidos (el tamafto "standard" de veh!culo), tal 
diversidad en la oferta de productos les otorgaba grandes ventajas 
competitivas, primero en las clases de tamafto mas pequeftas (el 
"escarabajo" VW), y hoy en d!a en los segmentos caros del mercado, en los 
cuales los productores europeos controlan practicamente la totalidad del 
mercado mundial de autom6viles de gran lujo. 

Esta segunda transformaci6n, o transformaci6n europea de la ~ndustria 

automotriz, cre6 un duopolio americano-europeo de corta vida, que ha sido 
ahora claramente destrozado por los japoneses. La transformaci6n forjada por 
los japoneses a lo largo de veinte aftos, que comenz6 a mediados de los aftos 
sesenta, se ha apoyado en maquinaria de producci6n convencional asociada a un 
nuevo enfoque acerca de la or~3nizacicSn social del proceso de fabricaci6n y 
disefto de autom6viles. Una combinaci6n de los grupos conglomerados (Sumitomo, 
Mitsubishi, Mitsui, etc.}, grupos industriales (grupo Toyota, grupo Nissan, 
etc.), gru~os de desarrollo de productos y grupos de trabajo en las plantas, 
han aportado una notable dimensi6n de flexibilidad al proceso productivo, a la 
vez que reduce drasticamente la cantidad de esfuerzo humano necesario para 
fabricar un producto de determinada especificaci6n. Dichas t~cnicas ban dado 
como resultado productos de bajo precio muy diferenciados y de un nivel de 
calidad sin igual, al combinarse con una nueva filosof!a productiva que hace 
hincapil en los inventarios cero ("exactamente a tiempo") y en cero defectos 
("cai.idad total"). Para dar un ejemplo: nuestros calculos para el programa 
automotriz indican que a in1c1os de los aftos ochenta, los productores 
japoneses produc!an veh!culos de mejor calidad de raontaje, utilizando s6lo la 
mitad del total de horas en esfuerzos humanos que necesitaban los productores 
estadounidenses. 

Una transfonnaci6n de tal envergadura exige una respuesta. Esto esta 
ocurriendo mientras los productores estadounidenses como los europeos tratan 
de copiar las c~cnicas japonesas y de colaborar con los productores japoneses 
(General Motors-Toyota y Honda-BL, por ejemplo). Adeus, y lo que es tal vez 
us importance, los japoneses han debido invercir directamente en los Escados 
Unidos y en Europa, empujados por las ban:eras al comercio, obteniendo a 
menudo resultados excelentes. Para dar un ejemplo: las instalaciones de la 
Honda en los Escados Unidos estan produciendo autom6viles de muy alca calidad 
de montaje, utilizando unicamente la micad de la mano de obra de fabricaci6n 
requerida por la GM y la Ford, para realizar una fracci6n similar de un 
aucom6vil parecido, miencras sus fabricas estan equipadas con id~nticas 
tecnolog!as de crituraci6n, soldadura, pintura y moncaje. 

Estas no son las unicas respuestas al reto japcn~s. Los productores 
estadounidenses y europeos estan cambi~n ocupados en trasJadar la fabricaci6n 
de muchos componentes y de a lgunas unidades cerminadas a pa is es de mano de 
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obra barata, incluyendo Mfxico y el Brasil. Tal tendencia sin duda se 
mantendra, y ofrece a estos pa!ses muchas oportunidades a corto plazo. Sin 
embargo, a largo plazo, creemos que la consecuencia mas importante de la 
transformaci6n japonesa sera inducir a los productores en los Estados Unidos y 
de Europ'1 a encauzclr sus esfuerz . .,s hacia la adaptaci6n y el perfeccionamiento 
de nuevas tecnolog{as de producci6n, que puedan tanto aumentar la calidad, 
como reducir las horas de trabajo necesarias, creando a la vez flexibilidad en 
los sistemas de fabricaci6n. Creemos que ello provocara dentro de poco en la 
industria automotriz mundial una cuarta transformaci6n, la cual tendra 
profundas consecuencias para la distribuci6n de la producci6n y del empleo. 

Cualquier pais o regi6n que planifique desempeftar a largo plazo un papel 
dentro de la emergence industria mundial. debera obviamente planificar su 
estrategia co~siderando tales tendencias. 

2. TENDENCIAS ACTUALES DE LA INDUSTRIA AGTOMOTRIZ 
DE EUROPA OCCIDENTAL* 

La actual industria automotriz es esencialmente una industria mundial. 

Es mundial en el sentido de que sus compon£ntes provienen de todo el 
mundo. Los productores de veh{culos abandonan sus prejuicios nacionales en la 
busqueda de fuentes de componentes de bajo costo para veh!culos en otros 
pa!ses, sobre todo en el Lejano Oriente, ·debido a la urgente necesidad de 
mantener o disminuir sus costos de fabricaci6n. Los product~~es 

internacionales tambifn estan montando instalaciones para la producci6n de 
componentes en lugares estrat~gicos para al imentar sus programas de 
fabricaci6n mundial. 

Es mundial si se observa dentro del .:ontexco de quP. los productores de 
veh!culos establecen plantas de ensamblado en varios pa!ses alejados de su~ 

bases originales. En este caso, las amenazas de proteccionismo y las 
regulaciones referentes al contenido local se combinan con las oportunidades 
de colaboraci6n que ofrecen las empresas. Existe ademas conciencia acerca de 
la necesidad de hacer que los vehiculos satisfagan mejor las preferencias 
locales en lo que se refiere a las carateristicas de estilo y de rendimiento; 
dentro de muy poco tiempo, un fabricante podra producir profusamente un gran 
numero de modelos practicamente id~nticos para su consumo mundial. 

Fin.1lmente, es mundial si se observa el impulso con que los fabricantes 
desean penetrar los mercados mundiales exportando vehiculos terminados. Los 
agregados mas recientes incluyen los mercados de la Republica Popular China, 
la India y los pa{ses en desarrollo. 

Dentro del contexto mundial, iC6mo les ha ido entonces a los productores 
europeos? Para contestar esta pregunta, primero debe diferenciarse entre los 
productores de volumen (los llamados SEIS GRANDES: Ford, General Motors, FIAT, 
Renault, VW/Audi y el grupo PSA, compuesto por Peugeot-Talbot y Citroen) y los 
productores especializados, tales como la BMW y la Mercedes-Benz. 

Resulta dif!cil identificar entre los productores en serie europeos una 
multinacional convincente, y tampoco existen productores especializados de 
veh{culos, si se consideran los tres parametros antes mencionados. Para la 
Ford, las importaciones y las export3ciones de veh{culos terminados fuera de 

* Ian Robertson (The Economist Publications). 
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Europa se limitan a un nl'.imero relativamente pequefto de exportaciones del 
modelo ''Merkur" a los Estados Unidos, y a la importaci6n de modelos "Escort" 
desde el Brasil. Para la General Motors, la internacionalizaci6n se limita en 
gran parte a una cooperaci6n en el sector de furgonetas livianas con sus 
filiales japonesas. La FIAT se ha retraido en gran parte a su base original. 
Se ha sugerido que los recortes en la Renault podrian provocar la venta de sus 
intereses en la American Motors Corporation, que es su unica inversi6n 
importante en el extranjero, mientras acaba de completarse una reducci6n 
similar para la PSA. Unicamente la Volkswagen puede reclamar para s{ la 
incipiente forinaci6n de un imperio mundial, con instalaciones tanto en 
Norteamirica coma en Amirica de 1 Sur, nexos con el Jap6n y los paises de 
Europa Oriental y una posici6n en la Republica Popular China. Pero aun en 
tirminos de su c~ntribuci6n a las ganancias del grupo, tales empresas 
extranjeras son insignificantes. 

Esta ausencia de una infraestructura mundial convincente, ha dejado a los 
productores en serie europeos particularmente vulnerables a tres problemas: 
Los problemas de excedentes de capacidad, la siempre presente amenaza del 
Jap6n y sus vecinos, y las consecuencias de largo alcance de una competencia 
intensa para abastecer los mercados de Europa Occidental, los cuales se 
encuentran al horde de la saturaci6n. 

Estos tres problemas, sus ramificaciones y las tentativas de los 
fabricantes de hallar soluciones a los mismos, son cuestiones bisicas para la 
industria automotriz europea. Respecto al primer problema, la capacidad actual 
instalada en Europa se calcula en 12,5 millones de unidades, lo cual 
representa un exceden.te de 2,5 millones de unidades sobre las necesidades 
anuales. Tal exceso de capacidad causa problemas de dos tipos a los 
productores europeos: primero, la utilizaci6n de la planta es ineficiente-; 
segundo, acciones de comercializaci6n tales como la reducci6n de precios y 
otras que se utilizan para vender el producto, agravan el problema financiero. 

Hace 10 aftos, los fabricantes europeos lograban obtener econom!as de 
escala gracias a las grandes operaciones y a la buena utilizaci6n de la 
capacidad. Sin embargo, al llegar a Europa los japoneses y nuevas fuerzas 
competitivas, el mercado fue erosionado, originando este exceso de capacidad. 
Al mismo tiempo, los cambics en las ticnicas de fabricaci6n y en las 
tecnolog!as agravaron el problema a la vez que impulsaban la productividad. 

Existen indicios de que el problema de los excedentes de capacidad 
empeorari en vez de mejorar. La demanda de autom6viles nacionales se 
reducir4, mientras aumentari la participaci6n de las importaciones de 
productos terminados y de modelos japoneses ensamblados en Eur~pa. Los 
adelantos tecnol6gicos en cuanto a la producci6n continuarin impulsando la 
productividad, dmpliando aun DIAs la brecha ya existence con el crecimiento de 
la demanda europea de veh!culos. 

La conclusi6n inevitable es que los productores en serie europeos deber4n 
reducir tanto sus costos fijos como sus costos variables. Lo que deber4 
incluir (aunque no se ·umitar4 a ello) la pt!rdida de mucha de su capacidad, 
alrededor de l mill6n de unidades durance los pr6ximos dos aftos. 

Es obvio que disminuir los nivel~s de rentabilidad no consiste unicamente 
en equilibrar la relaci6n capacidad/demanda. Existe una acci6n ent!rgica que 
afecta todos los costos. Los m4rgenes de operaci6n de los productores 
europeos de volumen han disminu!do dr4sticamente si se les compara con los 
resultados totales d~l resto de productores. Con los niveles de productividad 



- 26 -

de hoy ~n d!a, los productores europeos de volumen no est!n generando ingresos 
por concepto de ventas tan altos como para mantener los actuales niveles de 
las plantas y de empleo. 

Los productores europeos est4n sondeando muchas maneras innovativas de 
reducir los costos, inclusive empresas conjuntas con ~ocios europeos y 
japoneses (de gran importancia son los recientes acuerdos entre la Ford y la 
FIAT; British Leyland y Honda; Nissan y Motor Iberia). Se est4n diseflando 
nuevamente los sistemas de producci6n para que incluyan automatizaci6n 
flexible, lo que hace bajar el punto de equilibria de rentabilidad al per~itir 
una producci6n eficaz de partidas menores. Se ha reducido mucho el nlimero de 
obreros, tarea en la cual han tenido m!s fxito las empresas independientes, 
aunque, al igual que los productores nacionalizados, han debido enfrentarse a 
ultimatums gubernamentales que amenazaban con retirarles la ayuda estatal si 
no manten!an los niveles de empleo. (Este desplazamiento de ser intensivas en 
mano de obra a convertirse en intensivas en capital, abre tambifn la pregunta 
acerca de la ayuda gubernamental en el futuro.) El traslado de la producci6n 
de componentes al exterior es cada vez mayor y hay indices de que, incluso a 
ni~el de di~tribuci6n, se est! llevando a cabo una reestructuraci6n radical. 

A pesar de toda la publicidad que recibieron los inci?ientes prJblemas de 
las primeras empresas conjuncas, por ejemplo Alfa Romeo y Nissan, se espera 
que emerjan cada vez m!s agrupaciones nuevas dentro de la indus-tria europea. 
Tales relaciones no seran exclusivas, por ejemplo a pesar del compromise entre 
Honda y la British Leyland, hay rumores de la existencia de conversaciones 
entre Honda y Renault, y la British Leyland hace poco decidi6 construir una 
caja de velocidades para la Peugeot. Los fabricantes continuaran concertando 
acuerdos comunes a travfs de todo el espectro de sus operaciones, desde el 
disefto, investigaci6n y desarrollo, que se hace imperativo debido a la escasez 
de ingenieros calificados, pasando por la producci6n de transmisiones, has ta 
el desarrollo conjunto de una gama entera de modelos. Esto se agrega a los 
acuerdos para f'bricar bajo licencia, ayudando a absorber la capacidad 
sobrante. 

s~ puede esperar de los fabricantes individuales y aun entre los mismos 
productores, que aumente el desarrollo de varios modelos, partiendo de una 
misma plataforma b!sica. Un ejemplo de ello es el modelo "Four" de Alfa 
Romeo/Lancia/FIAT/Saab. La Daimler-Benz tambi~n ha incorporado muchos 
componentes de la serie 190 a sus modelos intermedios, mientras el Tipo 3 de 
la FIAT explota una plataforma bbica unica para llenar cuatro diferentes 
sectores del mercado. 

Los pa!ses en dasarrollo proporcionaran m4s componentes de mayor volumen 
y poca tecnolog!a; pero, ponifndose cada vez mis de moda el sistema de 
aprovisionamiento "exactamente a tiempo", m•Jchos sistemas y componentes ser!n 
producidos en los pa!ses industrializado& tradicionales, cerca del lugar de 
ensamblado final, siempre que el precio sea apropiado. Puesto que los 
fabricantes venden cada vez mas en Europa basandose en su sofisticaci6n 
tfcnica (el fnfasis en la economicidad ha sido en cierto grado eclipsado), la 
relaci6n entre el fabriunte de veh!culos y el productor de partes claves es 
cr!tica. Con el sistema de un solo proveedor se han estrechado los 
eslabonamientos en codas las etapas: disefto, financiamienco y control de 
calidad. Hientras los fabricantes continuen obteniendo en Europa la calidad 
que desean al precio justo, no cabe duda de que se seguir4n abasteciendo de 
esa manera, aunque la afluencia de los productores japoneses de compon1rnces 
(consecuti•1a a las operaciones c!e ensamblado de veh!culos) sugiel"e que habri 
m4s compecencia. Con respecto al aprovisionamiento de las compatl!as por s! 
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mismas, existen tendencias divergences de acuerdo con tipo de componente y la 
solidez de la empresa. Debido a su apremiante situaci6n, la Renault, por 
ejemplo, ha ido despojAndose de algunas de sus instalaciones para componentes 
que requieren tecnolog!a de punta, mientras que la General Motors posee una 
base mis s6lida, est4 integrada mas verticalmente y est4 pcoporcionando 
componente~ para otros productores de veh!culos. En total, hoy en d{a el 55% 
del valor ex-fibrica de los veh!culos europeos lo aprovi sionaa proveedores 
externos, cantidad notablemente menor a la de los Estados Unidos y el 
Jap6n 00%). 

Con respecto a las unidades terminadas c> semiterminadas, esperamos ver 
que los fabricantes occidentales de vehiculos aprovechen sobre todo sus 
conexiones con el Lejano Oriente para salvar las brechas existentes en sus 
lineas de productos a precios "rebajados". El aprov1.s1.onamiento en el 
exterior es una manera muy conveniente de poner a punto la capaciciad. Las 
empresas con instalaciones productivas en pa!ses de bajo costo {en terminos de 
mano de obra e instalaciones), aumentarAn la explotaci6n de tales fuentes para 
aprovisionar a aquellos de sus mercados que ten~an bajos m4rgenes de ganancia 
o a las partes mis baratas de su l!nea de productos. Las ge_tiones de la Ford 
para disminuir sus ex~edentes de capacidad en Europa ya ban creado la 
especulaci6n referente a que los repuestos para el "Escort" podr!an obtenerse 
unicamente en el Brasil. Se ha sugerido que, a nivel similar, la British 
Leyland podr!a, en el futuro, transferir sus instalaciones de producci6n de la 
l!nea "~ini" a un pa!s de bajos costr lo cual permitir!a que en sus plantas 
del Reino Unido la empresa se concenti. :a en una nueva l!nea del modelo 3. Con 
costos de embarque para autom6viles exportados nuevamente hacia Europa de 
s6lo 300 d6lares por veh!culo, algunos pa!ses sudamericanos parecen ser 
excelentes candidatos para tal clase de negocios. 

En cuanto a la posici6n de los japoneses en Europa, es evidente que al 
tropezar con medidas proteccionistas han alterado su estrategia buscando 
cooperaci6n y no confrontaci6n. La afluencia japonesa ha afectaci,o hasta ahora 
a los produc tores en serie, quedando en gr an parte indemnes los 
especialistas. El mayor progreso reciente ha tenido lugar en el sector de 
furgonetas ligeras, mientras que la importac iones de autom6viles japoneses 
parecen haberse estabilizado por el momento. La participaci6n japone$a en los 
mercados europeos se ha estabilizado en alrededor de un lOZ, y pasar ese punto 
depended del resultado de las em.iresas conjuntas y del exito de las bues 
independientes de producci6n, tales como la establecida por la Nissan en el 
Reino Unido. Los subsidios del Gobierno, acuerdos sindicales favorables y la 
ausencia de previsiones de penai6n deberian asegurar, a este punto, que los 
japoneses conserven una ventaja de costo durante al menos 5 6 10 anos. Sin 
embargo, parece ser que lo peor de la amenaza japonesa para los productores 
europeos en serie ya pas6. Los japoneses, con un nivel estable de 1 mill6n de 
unidades aproximadamente, est4n 16gicamente restando impulso a sus 
productores, canalizAndolo hacia los especialistas para la busqueda de mejores 
m4rgenes de ganancia. En tal campo podr!an representar una seria amP.naza, 
puesto que tienen los fondos necesarios para invertir en la nueva tecnolog!a 
que requiere dicho sector, y adem4s est4n presences en todo el mundo, lo cual 
les permite fabricar a precios econ6micos en la categor!a de bajos voldmenes. 
El nuevo veh!culo "Accord" de la Honda ya est4 "r.1ordiendo" el fondo del 
mercado de la BMW, mientras que el nuevo "Mid Four" de la Nissan podr!a dar 
que pensar a la Porsche. 

En lo que se refiere a las futuras restriciones para la importaci6n de 
productos japoneses en Europa, durance los pr6ximos cinco al'los se pueden 
esperar pocos cambios, aunque la aceptaci6n de loa productos de las empresas 
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de colaboraci6n japonesas en Europa deberia conducir a un ablandamiento de 
tales actitudes. Sin embargo, es importante seftalar que Europa no es un 
"mercado comun". Tal como sucede con las nc.rmas para la emisi6n de gases de 
escape, las actitudes ante la presencia japonesa pueden variar enormemente de 
pais a pais-

Volviendo a la cuesti6n final, Europa Occidental no solamente es uno de 
los mercados de veh{culos mas competitivos del mundo, sino tambien un gran 
numero de participantes relativamente iguales lucha por una participaci6n en 
el mercado. Los modelos de demanda se ban vuelto mas ciclicos debido al 
pequeno aumento en las ventas totales, exponiendo a los proveedores a fuertes 
presiones competitivas. 

CUADRO l 

VENTAS DE VEHICULOS DE EUROPA OCCIDENTAL, ENERO-JUNIO, 1985 

Fabricante 

VW/Audi 
Fiat Auto 
Ford 
General Motors 
PSA 
Renault 

Fuente: Datos del autor. 

Participaci6n en el mercado 

12. 9 
12 ,8 
11, 7 
11,6 
11,5 
10 ,8 

Entre los Seis Grandes, un 2% por ciento separa unicamente a VW/Audi, al 
frente de los proveedores (con un 12,9% de participaci6n en el mercado), de la 
Renault, en el sexto lugar, y con un 10 ,8% durance la primera mi tad de este 
afto. El agresivo desarrollo de la General Motors y la ca{da de las PSA ha 
ayudado a estrechar dicha brecha. Por cada aumento de la participaci6n en el 
mercado logrado por una compaft{a, ha habido una disminuci6n relativa para uno 
o varios de los otros cinco proveedores. Esto ha conducido a generalizar los 
descuentos, a mayores gastos en comercializaci6n e inversiones en el producto, 
cuyo resultado puede observarse en las perdidas de cuatro de los Seis Grandes 
durance 1985. 

Por el contrario, los Pequeftos Seis, las especialistas Daimler-Benz, BMW, 
Porsche, Jaguar, Volvo y SAAB, obtuvieron buenas ganancias. Varios factores 
contribuyeron a ello. La demanda de veh{culos especiales ha aumentado en 
proporci6n. A diferencia de Los fabricantes de volumen, todos los productores 
espec ialistas pudieron aprovechar el auge de la demanda es tadounidense, y la 
fuerza del d6lar ha aumentado aun mas las gananc ias. La competenc ia entre 
estos proveedores en Europa es menos feroz, puesto que guardan para si varios 
sectores del mercado. Hasta hoy, los japoneses han representado poco peligro, 
y los costos de inversi6n han sido contenidos ya que la tendencia es buscar la 
evoluci6n de los productos en lugar de una sustituci6n total. Tambien las 
entradas procedentes de trabajos de consultoria en ingenieria, efectuados para 
los productores en serie, contribuyen a aumentar las ganancias de algunos 
es pee ia 1 istas. 
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En conjunto, los productos especializados de dto precio representan un 
10% del total del mercado europeo, aunque el 80% de las ganancias que se 
obtienen fabricando autom6viles en serie emana de este 10%. Es casi seguro 
que, especialmente en los metcados europeos ids maduros, este 10% aumentari en 
el futuro a medida que aumente la presencia de los productores en serie. 
Puede esperarse que a largo plazo los "Seis Grandes" de Europa sigan los pasos 
de los especialistas diversificindose fuera de la industria automotriz, pero 
en campos relacionados como el aeroespacial o los robots. Por el momento, sin 
embargo, no hay fondos disponibles. 

Por lo tanto, la carrera ya ha comenzado en Europa. Para los 
especialistas el objetivo es acrecentar las ganancias. Para algunos 
productores en serie se trata simplemente de sobrevivir. Pero, precisamente 
esta reconsideraci6n Gue se lleva a cabo actualmente podr!a proporcionar la 
clave para la participaci6n, ya sea para producir componentes o modelos 
basicos completos a los paises de menores costos como Aml!rica del Sur. El 
establecimiento de contactos con multinacionales que aspiran a lograrlo, como 
tambil!n una cooperaci6n con los mayores productores independient~s europeos de 
componentes podr!an seftalar el camino que deberi seguirse. 

CUADRO 2 

COHPARACION DE LOS MERCADOS AUTOMOTRICES 
DE AMERICA DEL NORTE Y DE EUROPA 

Tamafto del mercado 
(en millones de unidades) 

Nt'.imero de productores principales 

Participaci6n de! grupo principal 
en el mercado 

Ganancias (P~rdidas) del grupo 

AMERICA DEL NORTE 

11,4 

3 

75% 

principal (en miles de millones de ddlares) 1.0 ,0 

Flujo de caja de explotaci6n 
(en miles de millones de ddlares) 5,0 

Fuente: Datos del autor. 

II I 

' EUROPA 

10 ,2 

6 

70% 

(1,0) 

(2 ,.5) 
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CUADRO 3 

PARTICIPACION DE LAS PRINCIPALES EHPRESAS AUTOMOTRICES 
EN EL MERCADO EUROPEO, 1979-1984 

1979 1980 1981 1982 1983 
% % % % % 

12,0 11, l 12,3 12,4 12,6 

10,0 11,8 12. 7 12,5 12,3 

12,2 11,8 12,6 11,8 11, 7 

17,1 14,6 13,2 12,4 11,8 

9,6 8,7 8,4 9,7 11,2 

13,5 14,9 14,0 14, 7 12,8 

7,3 9,8 9,2 8,9 9,4 

9,8% 6,2% 5,6% 5,8% 3,4% 

!1 Diferencia entre la mayor y la menor participaci6n. 

Fuente: Datos del autor. 

1984 
% 

13,0 

12,9 

12,0 

11, 7 

11,2 

11,0 

9,6 
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CUADRO 4 

GANANCIAS NETAS DE LOS PRODUCTORES EN SERIE DE EUROPA, 
1979-1985 

(En millones de ECU) 

1979 1980 1981 1982 1983 1984 

-223 -967 -877 -488 -265 ·- -232 

34 42 69 104 185 261 

845 224 265 483 333 129 

234 -388 -392 7 -271 -589 

311 -253 -321 -329 -375 -333 

208 232 -93 -218 -261 -963 

268 125 56 -130 -95 -121 

l 677 -985 -1 293 -571 -749 -1 848 

Datos del autor. 

CUADRO 5 

GANANCIAS NETAS DE PRODUCTORES DE VEHICULOS ESPECIALES 
DE EUROPA, 1979-1985 

(En millones de ECU) 

1979 1980 1981 1982 1983 1984 

256 431 338 400 438 374 

71 64 59 82 129 145 

9 4 4 16 31 41 

0 -94 -64 11 87 70 

69 7 86 78 31 237 

58 65 71 74 57 103 

443 477 494 661 773 970 

Datos del autor. 
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92 
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. 53 

947 
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3. EL FUTURO DEL AUTOHOVIL EN LOS PAISES E~ VIAS DE DESARROLLO* 

Introducci6n 

Una vez llegaron dos vendedores de zapatos a un pa{s muy atrasado. 
Despues de algunos d{as, el vendedor pesimista envi6 un cable a su empresa: 
"No hay nada que hacer en este pa{s: la mitad de la gente va descal~~; me voy 
hacia otra parte". Tambien el vendedor optimista envi6 un tele:: a su e<11presa: 
"Existen maraviU.osas perspectivas en este pah; la mitad de la gente no tiene 
zapatos; me quedo aci". El futuro del autom6vil en los pa!ses en desarrollo 
puede verse en terminos parecidos. Los niveles de utilizaci6n, al igual que 
la producci6n, son muy bajos. ,Quiere acaso decir esto que la industria tiene 
un futuro brillante, o mAs bien uno sombr{o? 

Utilizaremos el termino "paises de menor desarrollo" para aquellos paises 
cuyo PNB per cipita en 1980 fue inferior a 4.500 d6lares, mis algunos pa!ses 
exportadores de petr6leo de in!resos altos. Esto incluye a toda Lfrica, toda 
America Latina, Asia (exceptuando el Jap6n), y cuatto pa{ses europeos: Grecia, 
Portugal, Yugoslavia y Turqu{a. Por "automotores" comprenderemos los 
autobuses y los camiones, as{ como los veh{culos de pasajeros, y lo 
utilizaremos como sin6nimo de veh{culos. 

La propiedad y la utilizaci6n de automotores no est' difundida en los 
paises de menor desarrollo. Dichos paises tenian en 1980 alrededor de 50 
millones de automotores, representando un 13% del total mundial, con America 
Latina representando la mitad de tal cifra. Sin embargo, la participaci6n 
global de los pa!ses de menor desarrollo es mayor en cuanto a los vehiculos 
comerciales, con alrededor de un 19%, contando esos paises con un 8% de la 
?roducci6n; y America Latina con un poco mis de la mitad de esa cifra. Las 
diferencias en las tasas de propiedad son enormes: en 1980 los pa{ses de menor 
desarrollo contaban con 22 veh{culos motores por cada mil personas, contra 451 
en las economias de mercado desarrolladas (y 53 en las llamadas econom{as 
industriales no de mercado). Sin embargo, deberi observarse que en los paises 
de menor desarrollo los veh !culos mot ores son ut i 1 izados con mis in tens idad 
que en otras partes: su recorrido anual es el doble y llevan mis pasajeros. 
En terminos de ventas, en 1980 los pa{ses de menor desarrollo representaron un 
13% de los veh!culos de pasajeros, un 16% de los veh!culos comerciales, y 
un 14% de los veh!culos. 

Resulta dif{cil estimar la producci6n automotriz en los p~{ses de menor 
desarrollo. La raz6n de ello es que los veh{culos motores "fabricados" en los 
pa(ses de menor desarrollo por lo general se producen co~ partes y compon~ntes 
importados de los pa{ses desarrollados. Por ejemplo, los automotores que 
ensambla la Peugeot en Nigeria son producidos con partes f~~ricadas en Francia 
y son considerados franceses en las estad(sticas fra~ 0 sas y en las 
internacionales; el valor agregado en Nigeria representa alrededor de un 25% 
del valor total del veh!culo. Los veh(culos de pasajeros ensamblados por la 
NISSAN en Mexico son mexica lOS en un 60% y japoneses en un 40%; en muchas 
estad!sticas se toman en cuenta dos veces: como veh(culos mexicanos y como 
japoneses. Ademis, algunos veh{culos son mis pesados y mis cos~osos que 
otros: un autobus vale mis que un "escarabajo" (VW). Hemos multiplicado el 

* Remy Prud'homme (Universidad de Paris, XII, Francia). 
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CUADRO 6 

PRODUCCION AUTOMOTRIZ EN LOS PAISES EN VIAS DE DESARROLLO, 1980 a/ 

PAI SES 

Brasil 
M~xic.:> 

Republica Popular China 
Argentina 
Africa del Sur 
India 
Republica de Corea 
Yugoslavia· 
Indonesia 
Venezuela 
Provincia China de TaiwAn 
Irfn 
Nigeria 
Otros pa!ses en desarrollo 

EQUIVALENTES A VEHICULOS 
DE PASAJEROS 

(en miles) 

l n2 
404 
355 
297" 
241 
181 
141 
141 
91 
81 
79 
71 
40 

297 

Total pa(ses en v!as de desarrollo 3 751 

Fuente: Cflculos del autor. 

AUTOMOTORES 

(en miles) 

l 165 
488 
220 
281 
405 
113 
121 
174 
!71 
155 
132 
120 
118 
576 

4 239 

!1 Las cantidades proporcionadas deber!an considerarse 
indicativas debido a la metodolog!a utilizada y descrita en el texto, y 
tambi~n debido a su gran fluctuaci6n afto con afto. 

numero de veh!culos ensamblado en cada pa!s en desarrollo por la tasa de 
contenido local, y se ha considerado cada veh!culo comercial equivalente 
a dos veh!culos de pasajeros. con J.a finalidad de producir cflculos 
estimados de la producci6n automotriz de los pa!ses de menor desarrollo, 
los cuales se expresan en el Cuadro 6 bajo "equivalentes a veh!culos de 
pasajeros". 

Es to representa alre~edor de un 8% de la producci6n mundial. Los 
"siete grandes", o sea los pahes que sirven de base a las automotrices 
multinacionales (los Estados Unidos, el Jap6n, la Republica Federal de 
Alemania, Francia, Italia, el Reino Unido y Suecia), representan el 77% 
de la producci6n total, compartiendo el resto casi equitativamence las 
ocras econom!as de mercado desarrolladas (8%) y las econom(as 
induscriales de no mercado (6%). 

Tal es la situaci6n actual en los pat:ses de menor desarrol lo. 
iC6mo podrf cambioir en los pr6xirnos atlos? iC6mo deber4 cambiar? iCufles 
son las opciones abiercas en cuanto a pol!ticas, canto para las 
automotrices rnulcinacionales como para los gobiernos? 
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I. LA UTILIZACION DE AUTOMOTORES EN LOS PAISES EN DESARROLLO 

La primera pregunta que uno pue~e formularse en relaci6n con la 
utilizaci6n de los veh!culos motores y su demanda en los pa!ses de menor 
desarrollo es: 4necesitan realmente automotores tales pa!ses? Con 
frecuencia se dice que no necesitan. Los argumentos utilizados al 
respecto Clos cuales no son abrumadores), tienen relaci6n con las 
exterioridades de la utilizaci6n de automotores (la contaminaci6n, la 
congestidn, los accidentes), con el consumo de energ!a, y con temas de 
igualdad. 

La contaminaci6n es un problema serio que va en aumento en las 
ciudades de muchos de los pa!ses de menor desarrollo. Aunque es un 
problema exclusivamente de las grandes ciudades, no lo es en el campo, y 
la relaci6n entre el trinsito uroano y el trinsito total es mucho menor 
en los pa!ses en desarro!lo que en los desarrollados (cilculos razonables 
lo situan en un 40% versus un 60%). Ademis, no todas las emisiones 
contaminantes provienen de los veh!culos mo tores: e 1 502, que es el 
contaminante mis desagradable, no lo es. Finalmente, debido a que los 
veh!culos comerciales participan grandemente en la afluencia del trinsito 
y debido a que los veh!culos comerciales son mis contaminantes que los de 
pasajeros, el grueso de la contaminaci6n relacionada con los automotores 
en las ciudades de los pa!ses en desarrollo la producen los veh!culos 
comerciales, no los de pasajeros. 

La congesti6n es tambi~n un tema importante, aunque s6lo es un 
problema en un n6mero limitado de calles y durante unas cuantas horas. 
Las pol!ticas de prohibir o restringir en general el uso de automotores, 
que reducir!a siempre el trinsito en todas las carreteras (inclusive en 
las rurales), no parecen ser apropiadas. 

El n6mero de personas muertas o invilidas debido a accidentes 
automovil!sticos en los pa!ses de menor desarrollo es en realidad 
excesivo, pero represent& tan s6lo una fracci6n de 1 niimero total de 
v!ctimas en dichos pa!ses, a diferencia de lo que sucede en los pa!ses 
desarrollados. La reducci6n del numero de accidentes automovil!sticos es 
importante y puede lograrse, pero no tiene que ver con la reducci6n del 
numero de autom6viles. 

La magnitud de los costos sociales asociados con la utilizaci6n de 
autom6viles, que no es tan grande como se dice con frecuencia, tiene que 
compararse con los beneficios de otros sistemas alternativos de 
transporte. 

Para el transporte de carga resultan m.ts baratos los camiones, 
ademis de ser mas baratos y flexibles (y por lo tanto mas econ6micos) que 
los ferrocarri les. El transporce por ferrocarril unicamence es 
compet1t1vo para distancias largas, maceriales voluminosos y para 
corredores de mucho cr.tnsito. Esta es la raz6n por la cual el transporce 
por carreteras ha aumencado en codas partes, aun en pa!ses como China o 
la .India que, por razones idcol6gicas, han favorecido fuercemence el 
transporte por ferrocarril. En el Brasil, donde el ferrocarril recib!a 
subsidios m!nimos (en la forma de impuestos sobre la gasolina), el 
transporte por carreteras casi ha eliminado al tr&nsporte por 
ferro.:arril. La supi; .oridad del transporce por carreceras es en parte 
cecnol6gica: es basicamente mb eficience y en parce es de gesti6n: es 
realizado por miles de conduccores de camiones que trabajan duro, 
miencra& que los s iscemas de ferroc.?:-ri les son con frecuenc ia enormes 
burocracias con exceso de mano de obra. 



- 37 -

Los autobuses son la manera m!s eficiente de transportar pasajeros, 
tan to para viajes urbanos como para viajes - rbanos, y casi por las 
mismas ra~ones anteriores. Los subterr4neo~ .. etropolitanos representan 
un~ tecnolog!a muy cara y en general inadecuada para las ciudades de los 
pa{ses en desarrollo. Las tarifas de los subterr!neos en M~xico o en R!o 
de Janeiro no alcanzan a cubrir los costos de explotaci6n. Por lo canto, 
son necesarios los autobuses, las cuales representan la gr an mayoria de 
las viajes urbanos en los pa!ses de menor desarrollo, situaci6n que 
continuarA igual. 

El caso de los autom6viles privados es menos claro. Observemos que 
en todos las pa!ses, todas aquellas personas que pueden permit!rselo 
econ6micamente son propietarias y utilizan un auto. El uso de los mismos 
es mis bien un simbolo, es causa de ahorro de tiempo y de eficacia. En 
muchos casos, los autos no son utilizados canto para fines profesionales 
coma para fines privados. La gente vota por los autom6viles con sus 
billetes de banco. Tales votos no tienen ningdn significado si (y s6lo 
si) las usuarios de auto$ no pagan todos los costos, inclusive los costos 
sociales que sus preferencias inflingen a la sociedad. No creemos que 
sea as{. 

Los usuarios de autos pagan, mediante impuestos, por la 
construcci6n de carreteras y su mantenimiento. Los .impuestos sobre los 
automotores pueden tomar y toman varias formas: los impuestos sobre la 
compra de 1 autom6vil, sobre la propiedad de 1 autom6vil y, med iante los 
impuestos al combustible, sobre la utilizaci6n misma de autos. Los 
impuestos son generalmente altos, aunque resulte dificil comparar los 
impuestos sobre los autos con los gastos en ellos; parece ser que en la 
mayor!a de los pa{ses los impuestos son mayores que los gastos y que el 
autom6vil contribuye netamente a las finanzas publicas. 

Quiz4 aun m4s importante Sean las transferencias intersectoriales 
que ocurren. En general, el grueso de los impuestos relacionados con los 
autom6viles es pagado par los autos privados, mientras el grueso de los 
costos relacionados con los autos lo ocasionan los veh!culos 
comerciales. Los impuestos sobre los combustibles discriminan a menudo 
entre la gasolina (que consumen los autos privados) con una fuerte 
imposici6n y el ~etr6leo Diesel (que consumen los veh!culos comerciales), 
que no tiene fuertes impuestos. En el Brasil, por ejemplo, la no 
imposici6n del petr6leo Diesel produce un sistema complejo. Por otro 
lado, tanto los autos privados como los veh!culos comerciales utilizan 
las carreteras y de hecho las deterioran m4s los camiones y los autobuses 
que los autos. Como resultado puede dee irse que los usuarios de los 
autos privados pagan por los usuarios de autobuses y por el transporte de 

0

bienes. Contra lo que se dice con frecuencia, y hacienda justicia, los 
autos privados desempeftan un papel util: redistribuyen ingresos de los 
ricos hacia los pobres. 

iY en relaci6n con el consumo de energia? Cierto es que pasar del 
transporte por carreteras al transporte por ferrocarril ahorrar(a 
energ!a, aunque las cantidades involucradas en ·10s paises de menor 
desarrollo se exageran f4cilmente: lor, autobuses y los camiones 
representan dos tercios del consumo de combustibl~ (o m4s aun en pa!ses 
como la Republica de Corea y las Filipinas), contra un tercio en los 
paises desarrollados. As! pues, no hay raz6n para poner ~nfasi~ en los 
costos de la energ{a m4s que en los costos por los dem4s recursos. 
Finalmente, y lo que es aun de mayor importancia, los costos energfcicos 
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no son costos sociales: est!n completamente pagados (y debido a la 
imposici6n de los combustibles• mis que completamente pagados) por o. 
usuarios. 

Tomando todo esto en consideraci6n 1 parece ser que no hay razones 
vilidas para que se restrinja. en los pa{ses menos desarrollados. ni la 
propiedad de autom6viles 1 ni su utilizaci6n. Ello no quiere decir que no 
deber{an perseguirse con energ!a pol!ticas cuyos objeti•os sean controlar 
la utilizaci6n de veh!culos motores Cinspecci6n de la seguridad de los 
veh{culos y contaminaci6n 1 rutas de buses, estacionamiento o tasas por la 
utilizaci6n de las calles 1 y por supuesto 1 sistemas de impuestos 
adecuados). Si deber{an existir 1 pero tales pol{ticas no bastarian para 
prevenir el aumento de compras de autom6viles. 

No existe ninguna raz6n pa~a creer que en los pa{ses de menor 
desarrollo se impondrin restricciones 1 lo que significa que en el futuro 
probablemente aumentari la compra de autom6viles de manera similar a como 
se ha venido hacienda hasta ahora. Los impuestos sobre la propiedad de 
autos son bbicamente una funci6n de la renta per cipita. Una vez 
establecida esta relaci6n 1 se necesitan previsiones razonables sobre: i) 
la evoluci6n de la renta per c4pita en cada pa{s; ii} la evoluci6n de la 
poblaci6n 1 y iii) la evoluci6n del tiempo de vida de los autom6viles o la 
tasa de reemplazo 1 con el fin de obtener cilculos sobre la cantidad y la 
demanda de autom6viles. Tales cilculos aparecen en el Cuadro 7. 

CUADRO 7 

PAISES DE MENOR DESARROLLO: CANTIDAD DE AUTOMOVILES Y 
SU DEMANDA 1 1980 1 1990, 2000 

- - - - - -Pa!ses d'e-m;nc;r- - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - -
desarrollo Mundo 

(en millones de Tasa de crecimiento (en millones Crecimiento 
unidades) (% anual) de unidades) (%} 

Cantidad: 
1980 38.7 321,0 12 

5 
1990 64,9 406,6 16 

8 
2000 138,0 536,0 26 

Oemanda: 
1980 3,8 29,0 13 

3 
1990 5,2 37,0 14 

8 
2000 11,5 48,8 24 

Fuente: Calculado por David Bayliss. 
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Es probable que la demanda de autos privados aum.ente mis ripidamente en 
los pa!ses en desarrollo que en aqufllos desarrollados: un 3% y luego un 8% 
anual, contra alrededor de un 1,5%. La contribt· L6n de los palses en 
desarrollo a la demanda mundial seguiri siendo modesta: deber4 aumentar 
del 13% actual, a cerca de un 24% a fines del siglo. 

La importancia de los pa!ses de menor desarrollo es y deber!a continuar 
siendo mayor para los veh!culos comerciales. Como se ha visto, los autobuses 
y los camiones son mis necesarios que los autos de pasajeros. Parece ser que 
la demanGa de camiones aumentari en proporci6n al PIB (no al PIB per c4pita), 
y la demanda de autobuses mis o menos en proporci6n a la tasa de crecimiento 
de la poblaci6n urbana (no de la poblaci6n total). No se conoce mucho sobre 
este importante tema, que justificar!a mis investigaciones. De acuerdo con 
algunos c4lculos, se espera que la contribuci6n de los pa!ses en desarrollo a 
la decanda mundial aumente mis o menos a un 22% en 1990 y a un 26% en el 
afto 2000. 

Parecer!a ser justo concluir con que la utilizaci6n de automotores tiene 
un futuro bastante promisorio en los pa!ses de menor desarrollo. En dichos 
pa!ses se necesitat4n, utilizar4n y comprar4n cada vez mis autos Y. veh!culos 
comerciales. 

II. LA PRODUCCION AUTOKOTRIZ EN LOS PAISES EN DESARROLLO 

iD6nde se fabricar4n los automotores comprados en los pa!ses de menor 
desarrollo? iLos automotores ser4n producidos en y por los pa!ses de menor 
desarrollo? iSe convertir!n tales pa!ses en exportadores netos de veh!culos 
automotores, tal como se han convertido en exportadores netos de otros bienes, 
como los textiles? Estos temas tienen mucha importancia para los gC1biernos 
( tanto en los pa!ses en desarrollo como en los desarrollados), para los 
sindicatos y para las multinacionales de la industria automotriz. 

Los gobiernos de muchos de los pa!ses de menor desarrollo desean, por 
diversas razones, producir veh!culos automotores, al menos parcialmente. Los 
gobiernos ven que las importaciones de veh!culos representan una gran parte 
del total de las iuportaciones y creen que :a producci6n local de veh!culos 
conducir4 a un ahorro de divisas; adem4s, creen que la misma ser4 una fuente 
creadora de trabajo. Dichos gobiernos esperan que un sector din4mico y 
sofisticado como el automotriz impulse toda la econom!a y mejore el nivel 
tecnol6gico y de gesti6n de otros sec tores. Algunos gobiernos contemplan la 
idea de que la producci6n local harA que disminuyan los costos de los 
vehlculos. Finalmente, ademAs, existe en ello un af4n de prestigio y una 
dimensi6n simb6lica que a menudo resultan ser esenciales. 

Sin embargo, los paises de menor desarrollo no poseen una tecno log!'\ 
automotriz. Los automotores no son los textiles. La tecnolog!a del producto, 
al igual que la tecnolog!a de la producci6n, son muy sofisticadas y cambian 
muy rApidamente y est4n en manos de unas pocas multinacionales. Aun contando 
con el apoyo comp le to del gobierno, ninguna empresa en un pa!s en desarrollo 
puede esperar desarrollar por s! sola tecnolog!as competitivas. En efecto, 
ello parece estar tambi~n fuera del alcance de las econom!as industriales no 
de mercado, que no son subdesarrolladas en todos los campos de la tecnolog!a. 
Podr{a argumentarse acA que los pa!ses de menor desarrol lo no necesitan los 
modelos mAs sofisticados y que podr{an utilizar autos y camiones pasadoa de 
moda pero fuertes y resistentes. La respuesta a tal argumento es que l& mayor 
parce de-los adelantos cecnol6gicos no son artilugios sin importancia. Oichos 
adelantos hacen disminuir los costos de producci6n, reducen el consumo de 
energ!a, reducen las em1s1ones contaminantes; y codo esto es aun m4s necesario 
en los pa!ses pobres que en los ricos. 
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Las experiencias de pa{ses tales como la India, la Republica Popular 
China o la Republica de Corea, que han tratado de producir vehiculos "por s{ 
solos", resultan interesantes al respecto. La India e111pez6 a fabricar autos 
bajo licencia de la Morris (que luego se convirti6 en la British Leyland), y 
de la FIAT. Las empresas fabricantes de la India no adquirieron nuevas 
licencias (no se los permiti5 el Gobierno) ni de las mismas multinacionales ni 
de otras. Tampoco pudieron desarroll•r nuevos modelos y, como resultado, los 
autos que f'lbrican son muy ineficaces, pasados de moda y costosos. 
Recientemente el Gobierno de la India reconoci6 tales argumentos, e 
invirtiendo su pol{tica contra las multinacionales. empez6 a buscar una 
multinacional que aceptara fabricar un modelo moderno. En 1982 se escogi6 a 
la Suzuki para ello. El caso de la Republica Popular China tambi~n se parece 
al de la India. al tratar de producir veh!culos comerciales derivados de 
viejos modelos sovi~ticos; al principio trat6 de mejorarlos. pero luego se 
dirigi6 a las multinacionales: la American Motors. Renault Vihicules 
Induslriels, Volkswagen. Citroen; y varias empresas japonesas han negociado o 
estin negociando acuerdos. La Republica de Corea es un caso interesante 
debido a que sus dos productores de veh{culos: la Hyundai y la Daewoo (Saehan 
antiguamente) son de propiedad y gesti6n local y adem4s porque la Hyundai ha 
tratado de producir un modelo coreano: el "Pony". Sin embargo. muchas partes 
del "Pony" se fabrican bajo lic.encia, sobre todo de la Mitsubishi, y la Daewoo 
produce modelos de la General Motors (que poseen el 50% de las acciones). Por 
lo tanto, la independencia tecnol6gica de Corea continua si2ndo limitada y su 
futuro dudoso. 

Para los pa!ses de menor desarrollo la barrera tecnol6gica es demasiado 
dif{cil de salvar. Podri concluirse casi con seguridad que dichos pa{ses no 
pueden fabricar veh{culos sin la cooperaci6n de las multinacionales ya que 
s6lo las multinacionales tienen y continuan desarrollando la tecnologia de 
punta en referencia. El futuro de los veb!culos en los pa!ses de menor 
desarrollo se forjar! mediante acuerdos negociados entre las multinacionales 
de los "siete grandes" y los gobiernos de los pa{ses respectivos. 

&Est!n dispuestas las multinacionales a producir en los pa{ses de menor 
desarrollo? Te6ricamente deber Lan estarlo, porq .. e los costos de mano de obra 
contribuyen en gran parte al total de los costos de la producci6n automotriz y 
porque los mismos son mucho m!s bajos en muchos paises. 

En efecto, las diferencias son grandes: la industria automotriz es muy 
intensiva en mano de obra. Se calcula que a comienzos de los aftos ochenta en 
los Estados Unidos y en Europa, para fabricar un autom6vil pequeno y compacto 
se necesitaban alrededor de 1.000 dolares de materias primas, 6.000 d6lares de 
capital y alredador de 200 horas/hombre; tales cifras se refieren a la 
producci6n de partes y de componentes y de ensamblado, y no unicamente al 
ensamblado. Las necesidades de mano de obca en el Jap6n son mucho menores y 
disminuyen ripidamente en codas partes. Sin embargo, tales cifras bastan para 
dar una idea de la ventaja te6rica de la producci6n en pa!ses de mano de obra 
barata. Si el costo del capital se coma como depreciaci6n (10%) y se suma el 
costo de oportunidades del capital (10%), resulta ficil calcular que un auto 
costari 5.200 d6lares en un pa!s en el cual los salarios/hora son 15 d6lares; 
y 3.000 d6lares en un pah en el cual los mismos son de 3 d6lares. Si las 
demts condiciones se mantienen, el desplazar la producci6n automotriz a pa!ses 
de mano de obra bar a ta deberi reduc ir los costos de produce i6n en un 50%, 
aproximadamente. 
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CUADRO 8 

SAU\RIOS/HORA EN PAISES SELECCIONADOS, 1980 ~/ 

Paises 

Estados Unidos 
Jap6n 
Republica Federal 

de Alemania 
F~ancia 

Italia 
Reino Unido 
Brasil 
Hbico 
Republica de Corea 
Provincia China de 

Taivin 
Grecia 
Portugal 
Singapur 
Venezuela 

Industria automotriz 
(en d6lares) 

l!>,l 
6,9 

15,3 
10,3 
8,5 
8,0 
2,4 
4,3 
1,4 

1,7 
n.d. 
3,2 a/ 
n.d.-
6,3 !_/ 

Industria manufacturera 
(en d6lares) 

9,9 
5,6 

12 ,3 
9,2 
8,2 
7,3 
1,7 
2,9 
1,1 

1,3 
3,1 
2,0 
1,5 
3,4 

Fuente: Informaci6n no publicada, recopiJ "da por la Oficina de 
Estadisticas del Trabajo, de los EE.UU. 

!f Informaci6n no publicada de una multinacional automotri~ • 

• 
b/ Estas cifras incluyen todos los costos tales como la seguridad 

social, vacaciones pagadas, etc. y son homog~neas; se convirtieron a d6lares 
de los Estados Unidos de ac~erdo con las tasas de cambio imperar ~s en 1980, 
las que ban cambiado mucho desde entonces. 

Pero las dem.ts condicioneu no se mantienen; la productividad de la mano 
de obra es con frecuencia m.fs baja e.1 los pa!ses de menor desarrollo: para 
producir un auto se necesitan de 300 a 400 horas en lugar de 200. La calidad 
de la mano de obra es a veces insuficiente y causa desperdicios y costos 
adicionales. El ambience industrial, administrativo, bancario y de 
transporte, en el cual funcionan las f4bricas de los pa!ses de menor 
desarrollo, es con frecuencia inadecuado, lo cual produce embotellamientos y 
atrasos ·que tienen un costo elevado. Finalmente, en tales pa!ses -y ista es 
la principal diferencia- la producci6n aucomotriz pocas veces aprovecha las 
econom{as de escala. 

Las econom!as de escala son muy importances para la industria 
automotriz. Los costos unitarios por prensado, forjado y colado disminuyen a 
medida que la producci6n aumenta hasta 300.000 6 400.000 unidades anual~s; las 
dife1·encias en los costos unitarios entre la producci6n a tales niveles de 
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producci6n ya bajos niveles de producci6n (20.000 a 50.000 unidades anuales), 
puede f!cilmente alcanzar un 40 6 50%. Las econom!as de escala son vilidas 
pero no tan amplias para el mecanizado y para el ensamblado y tambiin para la 
producci6n de camiones y autobuses. En todos los pa!ses de menor desarrollo 
(exceptuando el Brasil y Mixico), los niveles de producci6n son inferiores a 
300.000 unidades anuales y se dividen entre varias empresas y un mimero aun 
mayor de modelos (la producci6n escasamente alcanza a mis de 20.000 unidades). 

Como resultado, los costos de producci6n de determinado tipo de veh{culo 
son, en la prictica, mas altos en los pa!ses de menor desarrollo que en los 
desarrollados. La relaci6n de costos var{a mucho en el espacio y en el tiempo 
(debido a las paridades cambiarias), pero en general producir en un pa!s de 
menor desarrollo equivale a mayores costos, del orden de un 20 a un 60%. 

Por lo tanto, las multinacionales de la industria automotriz no van a los 
pa!ses de menor desarrollo para reducir sus costos, sino porque los gobiernos 
de dichos pa{ses los fuerzan a hacerlo. Tales gobiernos controlan sus 
mercados y se encuentran en posici6n de decir a las multinacionales: o vienen 
y producen aci, o ya no podrin vender sus autom6viles en este pa!s. 

Esto, y por varias razones, no es una mala propuesta. En primer lugar, 
costos mas altos no quiere decir menos ganancias 1 si las ventas se llevan a 
cabo en mercados protegidos. En segundo lugar, producir en un pat:s de menor 
desarrollo equivale a vender partes, componentes y licencias a dicho pai'.s: 
las multinacionales deseari'.an vender autom6viles terminados, pero prefieren 
vender partes, que a menudo representan una buena parte de 1 autom6vil, a no 
vender nada. Lo que es mas, el pa:!s no producira codos los tipos y modelos 
necesarios de autos: algunos seran importados y las multinacionales que ya se 
ban establecido esperan obtener mejor tratamiento que las dem.is. Finalmente, 
la creaci6n de plantas de ensamblado requerir4 tanto calificaciones como 
equipo que la multinacional podr.i vender debido a su situaci6n; en algunos 
casos (el caso de la VW en el Brasil se menciona con frecuencia al respecto), 
la multinacional vendera a su subsidiaria equipo (prensas, maquinas 
be~ramientas) que est! algo pasado de moda y depreciado, pero que aun funciona. 

Mucbos pa!ses ~e menos desarrollo ban atra!do empresas multinacionales a 
producir localmente, imponiendo generalmente determinados indices de contenido 
local que aumentan a medida que pasa el tiempo. El objetivo es lograr un 100% 
de contenido local. 

Esta estretegia, denominada "de integraci6n" I ha tenido ixito unicamente 
en un pa!s: el Brasil. Pocos pa!ses han logrado aumentar los !ndices de 
contenido local mas de un 60 6 70%, y aun menos pa!ses lograron producir 
autom6viles a costos razonables. Los ahorros de divisas no se materializaron, 
la filtraci6n esperada de sofisticaci6n tecnol6gica no parece ser de 
importancia. El costo de oportunidad de los esfuerzos realizados 
probablemente ha sido grande: los ya escasos recursos asignados a la 
producci6n automotriz habr{an podido rendir m4s si hubieran sido asignados a 
otros sec tores. Adem4s, tales pa{ses podr!an haber comprado en el mercado 
internacional los camiones y autobuses que necesitaban, a precios mis bajos. 
Siendo un produc to de dudosas teor!as acerca de la sus ti tuc i6n de 
importaciones y de espejismos polt:ticos referidos a poseer a cualquier costo 
una industria automotriz, las estrategias de integraci6n perseguidas por 
muchos pa{ses de menor desarrollo parecen haber retrasado el desarrollo 
econ6mico de muchos de esos pa{ses, en lugar de haberlo acelerado. 

Se esta desarrollando una estrategia alternativa denominada estrategia de 
compensaci6n. La multinacional autorizada para montar veh!culos en un pa!s de 

• 
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menor desarrollo acuerda expo=tar de tal pa{s tanto como importari al aismo, 
una de 
caU o 

sin coaaproaaeterse a respet:ar una tasa de integraci6n, sino 
compensaci6n. Las expo1taci~nes pueden ser diversas, inclusive 
productos textiles, pero pueden tambifn limitcrse a productos de la misma 
industria, por lo que nos interes£JDos en este ultimo tipo de acuerdos. 

Kt!xico es un buen ejemplo acerca de las estrategias de compensaci6n. En 
1980, el Gobierno mexicano oblig6 a que las empresas multinacionales que 
funcionan en el pa{s equilibraran su balanza de pagos dindoles 5 aftos para 
hacerlo. Para cumplir con tal requisito, las cinco multinacionales 
establecidas en Kfxico (Renault, Nissan, General Motors, Ford y Volkswagen) 
decidieron establecer Ubricas para producir motores. Cada una de dichas 
fabricas producira alradeoor de 400.000 motores al a~o. Se exportari la mayor 
parte de la producci6n, principalmente hacia los Estados Unidos. Race algun 
tiempo Espafta tom6 la iniciativa y decidi6 exigir una tasa de compensaci6n 
mayor a uno (130%). Los acuerdos de esta clase son mis y mis numerosos. El 
cuadro 9 proporciona algunos ejemplos. 

Todos estos proyectos son lo suficientemente grandes como para permitir 
econom{as de escala. Los acuerdos estan dirigidos a lograr que los pa{ses de 
menor desarrollo participen del valor agregado mundial de la industria 
automotriz. En relaci6n con los acuerdos de integraci6n, los paises en 
desarrollo pierden prestig~o pero ganan en eficiencia. El suefto ilusorio del 
auto "nacional" se desvanece y aparece la real:.dad de la fabrica de 
componentes. Los acuerdos compensatorios tampoco son malos para las 
multinacionales ya que las ayudan a vender en los paises en d.?sarrollo. La 
contraparte, o sea la compra de componentes, no es necesariamente una fuerte 
restricci6n debido a que tales componentes, por ser fabricados en grandes 
plantas modernas y con costos de mano de obra baratos, son competitivos en 
cuanto a costo. 

Conclusi6n 

El futuro de los automotores en los paises en desarrollo no est4 aun 
determinado; se lograra determinar mediante las decisiones que tomen sus 
gobiernos, ademis de las que tomen las multinacionales de los "siete 
grandes". Sin embargo, la gama de opciones poUticas y de incertidumbres es 
limitada. 

Primero, queda claro que los pa{ses de menor desarrollo no deber{an 
tratar de desarrollarse sin veh{culos; y es posible que no sigan tal camino. 
Consecuentemente, aumentara la utilizaci6n y la demanda de autos en mayor 
proporci6n que en los paises desarrollados. Los paises menos desarrollados 
representadn en el afto 2000 de un 25 a un 30% del mercado mundial de 
veh!.culos. En tt!rminos de demanda el futuro del autom6vil est4 en parte (y 
s6lo en parte) en l~s pa!.ses de menor desarrollo. 

Las fuerzas del mercado probablemente no lograran por s!. solas desplazar 
la producci6n de veh!culos a pa!ses de menor desarrollo. Las ventajas de 101 

costos de mano de obra son superadas por la falta de escala r de eficiencia. 
En este campo, las fuerzas del mercado est4n muy restringidas por la voluntad 
pol!tica de los gobiernos de los pa!ses en desarrollo que quieren que sus 
pa!ses produzcan veh!culos en lugar de. limitarse a comprarlos. El papel que 
desempeftan los gobiernos probablemente se mantendr!. 
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CUADRO 9 

SELECCION DE PROYECTOS ACTUALES DE HiVERSION DE LAS EMPRESAS 
MULTINACIONALES EN LOS PAISES EN DESARROLLO 

Multinacionales Pais Producci6n anual proyectada· 

Renault Portugal 200.000 motores 
80.000 cajas de cambios 
80.000 ejes traseros 

G.M. Brasil 250.000 mo tores 
Peugeot Tunez 400.000 juegos de aros del 

400.000 tubos de escape de 
G.M. Tunez 7.000.000 buj!as 

~mbolo 

gases 

300.000 guarniciones el~ctricas 
500.000 discos de embra~ue 

G.M. Filipinas 70.000 trasmisiones 
Ford Brasil 400.000 mot ores 

No hay duda que durance los pr6ximos aftos los pa{ses de menor desarrollo 
no lograran ningun grado de independencia tecnol6gica en cuanto al disefto y la 
producci6n automotriz. Estos paises necesitaran la cooperaci6n de las 
multinacionales para desarrollar plantas de montaje o de componentes. Ello 
significa que lo que finalmente se hara sera el resultado de acuerdos entre 
las multinacionales y los gobiernos. Las multinacionales ofrecen tecnolog{a y 
capital (aunque en menor grado), y los gobiernos ofrecen mercados en expansi6n 
y mano de obra barata. 

Los tipos de acuerdos mis prometedores son los esquemas compensatorios, 
que seguramente se desarro l laran durance los pr6ximos anos. Dichos acuerdos 
son una forma de divisi6n del trabajo: el disefto de los veh{culos, la 
producci6n de los elementos sofisticados, la gesti6n de todo el sistema de 
producci6n sera llevado a cabo en y por los "siete grandes"; la fabricaci6n de 
los componentes la haran los pahes en desarrollo. Estos pa{ses deber!an · 
poder "producir" su parte de valor agregado dentro del mercado mundial. 
4Produciran mas? Algunos pa{ses podr{an convertirse en exportadores netos de 
productos automovillsticos,· no de autom6viles, aunque muchos seguiran siendo 
importadores netos. Pa=a el afto 2000, los pa{ses desarrollados seguiran 
produciendo veh{culos para sus propios mercados. 

Las estrategias de integraci6n menos eficientes no seran abandonadas por 
los pahes menos desarrollados. En la practica veremos una mezcla canto de 
acuerdos de compensaci6n como de integraci6n, al igual que en el Brasil, 
M~xico, la India, o la Provincia China de Taiwan. 

Por consiguiente, el futuro del auto1116vil en los pa{ses en desarrollo 
abre interesantes perspectivas Dara las multinacionales de la indcstria 
automotriz, que unicamente pueden vender en ~ichos pa{ses produciendo en 
ellos. !stas compaft{as deberan integrar sus actividades en dichos pa!ses a 
sus estrategias globales de cnmercializaci6n y de producci6n. 

Y, para termi~ar, qu~siera citar una frase de Paul Val~ry: 

est simple est faux, mais tout ce qui est complexe est inutile". 
es sencillo es falso, pero todo lo que es complejo es inutil.) 

"Tout ce qui 
(Todo lo que 
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4. ALGUNAS TENDENCIAS TECNOLOGICAS* 

La industria que precedi6 a la industria automotriz en la Republica de 
Corea, consisti6 en fabricar durante tres aftos, a finales de la d~cada de los 
sesenta, componentes para maquinaria agr{cola. 

Durante los siguientes 10 aftos, nos concentramos en aprender a fabricar 
mejor, y a mejorar la maquinaria producida. 

Nuestro consejo es que no se debe crear una demanda nacional durante 
unos 10 aftos, puesto que la miSllUl unicamente produce problemas en cuanto a 
divisas. Eso fue lo que se hizo en la Republica de Corea: 

Ademis, en la Republica de Corea se impleme1~taron diversos impuestos y 
sistemas de bonos del Gobierno, pagaderos despu~s de 20 aftos; inidalmente 
bubo mucha resistencia a los mismos pero al darse cuenta de los beneficios que 
proporcionaba, fueron apoyados en su totalidad. Huba tres clases de 
imposici6n: 

1. Cuando no existen carreteras, el poseer veh{culos no tiene mucho 
sentido, por lo que, si pretend{amos desarrollar nuestro pa{s, ten{amos que 
~rear impuestos en ese sentido, y as{, se cre6 uno de 4% sobre el valor de los 
veh{culos para subvencionar la construcci6n de carreteras. 

2. Para crear un poder adquisitivo es necesaria la creaci6n de 
viviendas para la gente de bajos ingresos, por lo que se fij6 un impuesto 
sobre la venta de veh{culos con esta finalidad. 

la gente 
Se creaba 

lo que para 

3. Hacia 1978 la econom{a hab{a crecido sustancialmente, 
empezaba a tener su casa, su veh{culo, aumentaba la demanda local. 
as{ tambi~n la necesidad de un sistema de transporte masivo, por 
construir un metropolitano de cinco l{neas se cre6 otro. impuesto. 

Algunos pa!ses podr{an ademas 
subvencionar la educaci6n. 

necesitar impuestos directos para 

En Latinoam~rica se dice que no existe un problema de contaminaci6n 
amb:lental, pero ac4 mismo en Bogot4, y debido a la altura, la capa de air.e es 
delgada, y al poner dicho aire en el motor se generan emisiones m4s peligrosas 
debido a la falta de ox{geno, por lo que la elecci6n del tipo de motor reviste 
en tales casos mucha importancia. 

(.Cu41 es el futuro en cuanto a motores se refiere? En los pa!ses en 
desarrollo se necesitan grandes cantidades de autobuses Clos que hacen ruido, 
c~ntaminan y son un obst4culo al trinsito en las ciudades). Particularmente, 
me he dad~ cuenta que en Europa se estin llevando a cabo muchos estudios con 
respecto a los motores, algunos de ellos sobre el sistema h{brido, que 
consiste en regenerar energ{a al frenar aunque sea por breves instantes el 
veh!culo, por lo que en el Reino Unido y desde hace siete anos se est.t 
hacienda el estudio para este tipo de ~otor combinando motor, bater!a y 
sistema generador del motor, pero, debido a que existen problemas con la 
bater!a, actualmente el programa est4 casi parado. 

* Sae-7.hong Oh. (Korea AdvancP.d Instit~te of Science and Technology). 
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Hoy en d{a, el sistema mas prometedor es el del motor con un acumulador 
hidraulico, con un tanque presurizado de alrededor de 500 bar. Se estin 
probando hoy en d{a 20 autobuses con ese sistema en Copenhagen y en Estocolmo; 
el sistema ahorra un 35% de combustible, reduciendo las emisiones y el ruido 
en un 50%, y la energia acumulada puede ser utilizada al acelerar el autobus. 

Se han realizado diversos estudios acerca de la energia solar, 
descc.bri~ndose que la densidad energ~tica es muy baja, y es to no cambiara 
hasta que no se logre inventar una c~lula solar muy eficaz, dentro de unos 30 
aftos. 

Se ha inventado una bateria mis efectiva, por lo que habra un auto mejor 
en alrededor de cinco aftos. Esta bater{a ha sido desarrollada por una 
empresa europea que quiere mantenerla secreta. Es una bateria de sulfuro de 
sodio; el sodio se puede obtener a partir de la sal, y el azufre es barato. 
Sin embargo, debido a que el sulfuro de sodio reacciona a unos 300 grados 
cent{grados de temperatura, en la actualidad se trabaja en una t~cnica que 
permita conservar dicho calor. Se han hecho experimentos y se ha comprobado 
que con una carga de la bateria, un autom6vil compacto puede re~orrer 90 km; 
la densidad energ~tica es tan alta que no se requiere una bateria muy pesada, 
existe ademas la posibilidad de que esta bater{a tambi~n encuentre aplicaci6n 
en los autobuses. 

En lo que se refiere a la generaci6n de sales del motor Clo que se 
denomina lean bond conversion svstem, lean bond engine, la Toyota ha 
introducido un autom6vil con este motor tanto a los Estados Unidos como al 
Jap6n y se ha concluido que su utilizaci6n produce un ahorro de combustible de 
un 10%, lo cual es una revoluci6n. Ademis, este motor no requiere de un 
catalizador para la oxidaci6n. Las tres grandes compaftias de los Estados 
Unidos estan dispuestas a desarrollar tal motor. 

Con respecto a los motores de cer!mica, he llegado a la conclusi6n de que 
no resulta practico y que todavia es necesario hacer mucho al r'!specto, cal 
vez tomara unos 15 anos mas. 

En el Jap6n he ciescubierto que el motor de hidr6geno es prometedor. 
Ademas, se han logrado adelantos en las llamadas "membranas", que se refieren 
al tipo de filtro, que, si se coloca en el motor, impide el paso del 
nitr6geno, permitiendo unicamente el paso del oxigeno. Debido a que en la 
atm6sfera el nitr6geno representa un 80% del aire, al lograr el ingreso 
unicamente del oxigeno, un motor de 4 cilindros podrfa reducirse a uno de 1 
cilindro, ademis de reducir el consumo de combustible puesto que no requiere 
energ{3 para la formaci6n de nitr6geno. 

5. LA REESTRUCTURACION INDUSTRIAL INTERNACIONAL Y LA 
DIVISION INTERNACIONAL DEL TRABAJO* 

A. La importancia de la industria automotriz 

Considerandola desde cualquier punto de vista, la industria automotriz es 
uno de los sectores mas importances de la econom{a. A pesar de las fuertes 
reducciones de los ultimos anos, el empleo total generado por est a industria 
es muy importante a escala mundial. Algunos calculos sugieren que alrededor 

* Extracto del trabajo de Peter O'Brien 
International Industrial Reestructuring and the 
Labour in the Automotive Industry, UNIDO/IS.472, 29 

realizado para la ONUDI, 
International Division of 
de junio de 19~4. 
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de 3 1 5 aillones de personas estfn directamente involucradas en la fabricaci6n 
y en~amblado de vehiculos y componentes 1 mientras quizi alrededor de 7 
millones de personas mis se ganan indirectaaente la vida aediante la 
industria 1/. El sector es taabifn muy importante a nivel de pa!s individual. 
"A coaienzos de los aflos setenta la industria represent6 entre un 5 y un 8% de 
los resultados de fabricaci6n 1 inve.rsi6n y empleo en la Republica Federal de 
Alemania 1 el Reino Unido 1 Francia e Italia. y ads de un 10% de las 
exportaciones de manufactures. 

Si se incluye taabifn el empleo en las industrias que producen aaterias 
pri.mas [ ••• ] e insumos a los bienes de capital. entonces en la CEE alrededor 
de 3 1 1 aillones de eapleados dependen de la industria autoaotriz para ganarse 
la vida 1 o un 10% de las personas espleadas en manufacturas 2/. Infonaaciones 
Ill.is recientes mues~ran que en la Repiiblica Federal de Aleman1a (RFA) alrededor 
de un eapleo de cada siete esti vinculado de alguna manera a la industria 
automotriz; de toda la fuerza laboral japonesa1 alrededor de uno de cada diez 
trabajadores est! involucrado en una producci6n directa o indirecta.ente 
relacionada a los autom6viles 1 y en otros pa!ses fabricantes dentro de la OCDE 
la proporci6n no es menor. Su peso tambiin es considerable en los pa!ses en 
desarrollo; en aquellos pa!ses en los cuales se lleva a cabo una producci6n en 
gran escala1 puede representar alrededor de un 10% del valor agregado 
industrial a 

Se estima que los efectos :le eslabonamiento de la induscria en general 
son muy importantes. La iiltima infonaaci6n relativa a los Estados Unidos 
muestra que la industria automotriz utiliz6 una quinta parte de todo el acero 
producido, alrededor de un 60% de todo el caucho 1 y una proporci6n importante 
de la producci6n d~ vidrio 3/. Se ban observado proporciones similares para 
la regi6n de la Cf.r':: cerca de un 20% de todo el acero y de las miquinas 
herramientas producidas en la comunidad 1 junto a un 5% de todo el vidrio y 
aproximadamente un 15% de todo el caucho estin destinados a la industria 
automotriz [ ••• ] por cada empleo creado por los fabricantes de veh!culos, en 
la cadena se crean con anterioridad aproximadamente dos mis [ ••• ] has ta la 
fecha, el peso de la industria automotriz como cliente principal de las 
industrias bisicas ha sido mis importante que cualquier mejora cualitativa" !_/. 

B. Tendencias recientes: la ruptura del crecimiento estable 

1. Ventas y participaci6n en los mercados 

a) Ritmo de crecimiento en disminuci6n 

Durante los ultimos veinte aflos ha habido una fuerte disminuci6n del 
ritmo de la demanda de autom6viles. Durante los aftos sesenta el crecimiento 
tuvo un promedio de alrededor de un 8%: durante los aftos setenta la cifra 
hab{a disminuido a alrededor de un 4,5%, y durante los ochenta la mayor parte 
de los cilculos no son superiores a un 2%. En Amfrica del Norte se observan 
patrones similares, en el Jap6n los indices de crecimiento se mantendrin mas 
altos que en las otras Areas de la OCDE, aunque serin inferiores a los 
anteriores. Tal tendencia refleja un cambio hacia los mercados de reemplazo, 
o sea, aquillos en 101 cuales los nuevos compradores no representan sino una 
pequena proporci6n de las compras to tales. En efecto, los cilculos de la 
OCDE sugieren que alrededor de un 85% de las compras en la regi6n durante esta 
dicada sed del tipo reemplazo. Esta disminuci6n de indices de crecisci~nto 
va ahora aco:npaftada de fuertes reducciones en el numero de modelos: en 1972 
hab !a en Europa Occ id en ta l 50 mode los en e 1 mercado, d iez a nos despuis, la 
cifra hab!a bajado a 34, y se estima que para 1992 no habri sino 25, o sea, 
solamente la mitad de la cifra de 1972. 



- 48 -

A escala mundial, las perspectiva~ no son mucho mejores puesto que s6lo 
las ventas de la OCDE representan un 82% de la cifra total y, por lo tanto, 
influencian enonaemente los cilculos de crecimiento global. La comisi6n de la 
CEE calcul6 que duraate el per:Codo 1975-1980 el c~ecimiento mundial fue de 
alrededor del 5,6% anual e insinu6 que durante el per{odo 1980-1985 tal cifra 
iba a disainuir hasta alrededor de un 3%. Tal cifra insinua un imporlante 
nivel de optiaismo con respecto a las compras de los paises en desarrollo. 
Sin eubargo, los recientes sucesos, y en particular el colapso de los mercados 
de los pa{ses en desarroll~ mis grandes, indican que tal optimismo no est4 de 
ninguna .anera bien fundado. Lo que es mis, la demanda real en tales pa{ses 
es casi con certeza mucho menor de lo que en general se pretende: la 
distribuci6n de ingresos es altamente regresiva y probablemente la crisis ha 
eapeorado tal distribuci6n. Cuando a eso aftadimos las tasas negativas de 
creciaiento de los ingresos per cfpita que afligen en la actualidad toda 
Amirica Latina y la mayor parte de Africa al sur del Sahara y Asia, disminuyen 
las posibilidades de que baya auaentos importantes de demanda. En efecto, la 
OCDE hizo cilculos muy inferiores a los men~ionados anteriormente, y argument6 
que la cifra total durante los aftos och~nta y noventa dif{cilmente serf mayor 
a .in 2%. El cuadro 10 resume las previsiones alternativas de la demanda 
mundial basta 1990, y las compara con la situaci6n que exist{a a comienzos de 
la presente dfcada. 

Los productores guardan cierto optimismo con r~s?ecto al mercado 
estadounidense, seftalando particularmente el fuerte aumento en la vida 
promedio de los veh{culos en circulaci6n y el aumento relativo del segmento de 
la poblaci6n de 25 a 54 aftos. Efect-ivamente, algunos comentaristas de la 
industria insinuan que la producci6n de veh{culos podr{a saltar de una cifra 
total de alrededor de 8,5 millones de unidades, en 1981, hacia los niveles 
ricord de 1978 de alrededor de 12 millones de unidades. De todas maneras 1 

aun tal optimismo incluye una buena dosis de incertidumbre puesto que nadie se 
atreve a seftalar cuindo ocurriri este salto (si es un salto en lugar de un 
progreso gradual) 1 ni a indicar cuil serf la distribuci6n de los tamaftos de 
los veh{culos demandados. 

b) Las ganancias sobre las inversiones y la lucha por participar en el 
mercado. 

Sin embargo, la importancia de tales previsiones, que necesariamente son 
arrieq~adas, resulta ser crucial. Con la afluencia de las inversiones en gran 
esca existe una posibilidad real de una sobrecapacidad importance en la 
indu. cia, ello a pesar del hecho que tantas plantas han sido cerradas. 
Cierto es que los niveles de rentabilidad de los productores estadounidenses 
han disminuido por un gran margen -de alrededor de 12 millones de unidades a 
finales de los anos setenta, a alrededor de 9 millones actualmente 5/-, y que 
la situaci6n se vuelve mis favorable debido a las mejorias introd~cidas con 
respecto a la gesti6n de los inventarios. Aun as{, a menos que todos los 
productores logren realiz~r ventas importances, la Jucha por participar en el 
mercado se exacerbari dUn lllAs, y serin mayores las presiones, ya no unicamente 
contra las importac iones de veh iculos ·comp letamente terminados proveniences 
del Jap6n, sino tambiin contra las de componer.tes proveniences de Amirica 
Latina. Por lo canto, la situaci6n de las ventas senala un ambience 
totalmente diferente en la actualidad del que existi6 hace apenas una dicada. 
Las consecuencias de esto, juntamente con los otros factores importances ya 
mencionados, no son buenos augurio• para l~s perspectivas de los pa!ses en 
desarrol lo. 
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La participaci6n de los productores internos en los mercados de los 
pa!ses de la OCDE durante los ultimos aftos, ban mostrado una variedad que va 
desde un 43% en el Reino Unido hasta casi un 99% en el Jap6n. En efecto, los 
seis principales mercados de la OCDE corresponden a tres categor!as: la 
primera incluye, junto al Reino Unido, a Francia e Italia (donde los 
productores internos tienen un 59% de las ventas); la segunda a los Estados 
Unidos y a la RFA (con alrededor de un 73-75%), y la tercera al Jap6n. 
Observando la posici6n de las empresas nacionales en relaci6n con las ventas 
totales en el mercado interno propio, la FIAT tiene la posici6n mas importante 
en su base, con alrededor de 45% del mercado bajo su propia marca y 12% mis a 
trav~s de la Lancia. La General Motors (GM) tiene un 44% del mercado 
estadounidense y esa participaci6n se ha mantenido estable durante varios 
aftos. La Toyota e~ el l!der al interior del Jap6n, con alrededor de 40% del 
mercado 6/, mientras la Renault tiene alrededor de 39% del mercado franc~s. 
En la RFA la participaci6n mas alta la tiene la vw con alrededor de 30%, pero 
en el Reino Unido la participaci6n mis importante es la de la Ford con 
alrededor de 30%; sin embargo, como se mencionaba anteriormente, una buena 
parte de las ventas de la Ford la constituyen importaciones de otras 
subsidiar~as europeas. 

2. Producci6n 

a) Posici6n de las empresas transnacionales (ETN) y de los paises 

La situaci6n de la producci6n ha cambiado de manera aun mas drastica que 
la de las ventas. Ha disminuido notablemente el numero de productores de 
vehiculos independientes que estan en el mercado; en Europa el niimero 
disminuy6 de 36, en 1964, a solamente 18, en 1982. La posici6n de los 
productores se ha modificado en gran parte a medida que las empresas japonesas 
ban aumentado enormemente su escala productiva y ctlgunos de los productores 
europeos ban perdido terreno. A la par de 103 cambios entre las ETN, tambi~n 
ha habido cambios entre los paises, lo cual puede aclararse mejor si se 
consideran algunas cifras. 

En 1981 la GM segu{a siendo el principal productor de veh{culos de 
pasajeros, al igual que una d~cada antes, con una producci6n de alrededor de 
5,5 millones de unidades, cifra un poco mayor que las de la Ford y la Toyota 
juntas Clos productores en segunda y tercera posici6n). Despu~s de ellos 
ven{a la Nissan y la VW, con un poco mas de 2 millones de unidades cada uno, 
luego la Renault y la Peugeot con 1,6 millones de unidades cada una, y al 
final de la lis ta venia la FIAT, con una producci6n de mas de 1 mi 116n de 
unidades. Mas abajo en la lista, dos de las· empresas japonesas, Honda y Toyo 
Kyogo, tuvieron una producci6n superior a la de l~ British Leyland (BL), que 
hab{a estado cerca d~l primer lugar a 1n1c1os de los anos setenta. En 
conj unto. los ocho produc tores mas grandes represent an mas de l 70% de la 
producci6n mundial; aunque es comun pensar en 20 productores importantes de 
veh{culos, la verdad es que menos de la mitad de ellos define el 
comportamiento de los demas. 

La importancia de los paises ha sido igualmente alterctda, tanco debido al 
crecimiento de las empresas nacionales en sus propias bases, como debido al 
cambio en las modelos de inversi6n y producci6n extranjeros. En 1965 el 
principal productor mundial eran, sin lugar a dudas, los Estados Unidos, 
seguidos a gran distancia por la RFA, el Reino Unido, Francia e Italia. Por 
aquellos ciempos ~sos eran Los •foicos paises en el mundo que produc!an en sus 
territorios mas de l mill6n de veh!culos de pasajeros. Una d~cada despu~s, 
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CUADRO 10 

PREVISIONES ALTERNATIVAS ACERCA DE LA DEMANDA AUTOHOTRIZ EM 1990 !_/ 

Previsi6n de Demand a Definici6n de los b/ Demanda del Fecha de la 
la situaci6n mundial pa{ses en desarrollo Tercer Mundo (%) previsi6n 

1979 30,5 Latino~rica, Africa, 3, 7 (12 .1) 
Asia, menos Jap6n £/ 

Bhaskar 34-58 Excepto Norteamirica, 15-27 1980 
Europa Occidental y 
Jap6n 

Euro-Finance 43 Excepto Norteamirica, 10 (23,0) 1980 
Europa Occidental y 
Jap6n 

Sikaly 45 Pa bes con un PIB de 7 (15,5) 1981 
menos de 2.000 d6lares 
en 1981 

Economic 37 Excepto Norteamirica, 7 ( 19 ,0) 1981 
Models, Ltd. Europa Occidental 

y Jap6n 

Toyota Motor 41 Amiri ca Latina, Sudeste 7 (17 ,0) 1981 
Sales Asi4tico, Oriente Medio, 

Africa y Oceania ~/ 

OCDE 38,1 Amirica Latina, Africa, 7,3 09,2) 1983 
Asia, m••nos Jap6n !_/ 

Notas: 

!_/ Las cifras representan millones de unidades. 

b/ Las definiciones son las empleadas en los estudios pertinentes. ~as 
dific~ltades principales son el trato para con Europa Oriental (incluidas las 
definiciones de Bhaskar, Euro Finance Economic Models); el trato para 
Au!tralia y Nueva Zelandia; y el hecho de que las cifras japoneus tienen 
algunas veces que restarse a los totales asi4ticos. 

c/ Se considera que la demanda japonesa fue de alrededor de 3 millones 
de unTdades. 

d/ Estas cifras se apoyan en una previsi6n de 4 millones de unidades 
para el Jap6n. 

!1 Tomando una demanda japonesa de 4 millones de unidades. 

Fuente: Mitsubishi Research Unit, OECD Observer, julio, 1983. 

• 
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en 1975, el modelo se hab{a alterado treaendaaente. Los Estados Unidos 
manten{an su posici6n de liderazgo (pero su producci6n se hab{a reducido de 
9,3 aillones a mediados de la dlcada anterior, a 6,7 millones de unidades), el 
Jap6n ocupaba la siguiente posici6n con mis de 4,5 millones de vehfculos, 
siguilndole en orden descendente la RFA, Italia y el Reino Unido. Racia 1982 
habia otros caabios: el Jap6n hab{a desplazado a los Estados Unidos como 
primer productor, produciendo mis de 2 millones misi la Republica Federal de 
Alemania, Francia e Italia manten{an sus posiciones respectivas, pero Espana 
se acercaba al aill6n de unidades al igual que el Brasil, y aJ1Jbos pa{ses 
hab{an sobrepasado al Reino Unido. En efecto, la producci6n de veh{culos de 
ese pa{s era en 1984 alrededor de la aitad de lo que era en 1965. 
Considerando de aanera optiaista que la producci6n del Reino Unido aumentari 
de nuevo, las predicciones para 1988 sugieren que ocho paises tendrin una 
proclucci6n de 1 mill6n de unidades o mis, y que Espana y el Brasil no irin muy 
atris de Italia. 

b) Internacionalizaci6n 

Tales cambios indican por s{ aisaos la influencia de las ETN. Estos 
seftalan tanto a los paises en los cuales existe una aguda lucha de los lideres 
nacionales por sobrevivir, como la aanera en que las inversiones extranjeras 
en gran escala y dentro de mercados nae ionales grandes. protegidos • pueden 
conducir a la industria automotriz a ocupar el primer lugar de la producci6n 
nacional. Para investigar mejor la internacionalizaci6n de la producci6n, el 
Cuadro 11 muestra el nivel comparativo de la proclucci6n extranjera en tirminos 
de la producci6n total de 10 ETN en 1970 y 1980. El cuadro tiene algunos 
rasgos notables. Primero, la ausencia casi total de producci6n extranjera de 
las dos ETN principales del Jap6n. · Tales resultados ban sido confirmados 
claramente por Bertrand 7/, quien calcul6 la relaci6n de la proclucci6n 
nacional con la producci6n-mundial y la producci6n de las empresas nacionales 
con la producci6n mundial, y encontr6 que, durante 1980, las dos proporciones 
eran idinticas para el Jap6n y para las empresas japonesas; en ambos casos la 
cifra era de alrededor de un 23,9%. Sin embargo, los mismos cilculos 
mos~raron que la producci6n de los Estados Unidos como parte de la producci6n 
mundial representaba un 21,7%, mientras la participaci6n de las empresas 
estadounidenses en la producci6n total era de alrededor de 33,4%. De manera 
que las cifras japonesas demuestran la ausencia de inversiones extranjeras en 
el Jap6n y de inversiones japonesas en el extranjero, mientras que la 
informaci6n acerca de los Estados Unidos subraya el papel cr{tico desempaftado 
por las inversiones extranjeras de las ETN basadas en los Estados Unidos. 
Segundo, el nivel mis grande de internacionalizaci6n es el de la Ford, cuya 
producci6n extranjera es hoy en d{a superior a la de su producci6n nacional 
(hecho que ha llevado a que se especule acerca de si la Ford est4 poco a poco 
dejando de ser una empresa estadounidense) 8/. Le sigue la VW, aunque 
bastante lejos. Tercero, tanto para la GH como para la Chrysler, en 1980 la 
participaci6n extranjera fue inferior de lo que hab{a sido una dicada antes• 
pero debido a razones completamente diferentes para las dos compaft{as. La GK 
ha hecho fuertes inversiones en el extranjero para tratar de superar a la Ford 
en esos mercados y los resultados tardarin algun tiempo en verse. En 1980 la 
Chrysler estaba en una situaci6n financiera desesperada que le hab{a forzado a 
vender muchas de sus plantas de producci6n en el extranjero. Cuarto • entre 
las otras ETN, la Renault tiene la mayor producci6n en el extranjero, ante 
todo debido a sus actividades canto en los Estados Unidos como en Espana. 
Tanto la Peugeot como la FIAT encuentran Ids y mis diHcil mantener sus 
producciones extranjeras, y es posible que las cifras del presence sean aun 
inferiores a las de 1980. 
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CUADRO 11 

PARTICIPACION DE LAS FILIAi.ES UBICADAS FUEKA DEL PAIS DE ORIGEN 
EH LA PRODUCCJOH TOTAL 

1970 1970 
CEn mi lea) u> CEn 111ilea) 

Nae iona 1 Extranjera 1'otal Extranjera Nacional Extranjera Total 

2 079 1 455 4 434 32 ,8 4 065 1 649 5 714 

2 017 l 689 l 706 4S,6 1 307 1 774 3 081 

l 273 953 2 226 42,8 639 135 774 

1 835 238 2 073 10, 5 l 517 771 2 288 

946 117 l 063 11,0 l 492 573 2 065 

504 22 526 4,2 l 446 303 l 749 

l 559 59 l bl8 3,6 l 185 196 1 381 

789 49 839 5,8 396 - 396 

1 210 1 210 - 2 459 - 2 459 

l 057 - l 057 - 2 143 51 2 194 

lncluye la American Motors. 

lncluye Citroen y Talbot, en 1980, 

cf) 
Extranjera 

28,9 

57,6 

17,4 

33,7 

27,7 

17,3 

14. 2 

2,3 

r:../ Excepto la SEAT, cuya inc lua i6n aumentada la part ic ipaci6n extranjera a 17, 9% en 
1970 y a 14,2% en 1980. 

Fuentes; L'Argus, SHH1', HVHA. 

..,, 
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Puesto que la internacionalizaci6n es una de las 4reas cr{ticas de la 
industria, la situaci6n est4 cambiando. Los japone5es, particularmente, estin 
sentando bases en los Estados Unidos y en los paises europeos de menor 
producci6n y, en menor grado, intentan ingresar al mercado latinoamericano. 
Al mismo tiempo, sus modelos productivos en Asia est4n siendo sujetos a 
revisiones. 

c) Segmentaci6n de mercados y niveles de concentraci6n 

Esta estructura productiva todav{a egtf lo suficientemente segmentada por 
el mercado como para que los niveles de concentraci6n sean altos. El 
Cuadro 11 proporciona informaci6n sobre 1980 para los principales paises de la 
OCDE, ~os tres grandes latinoamericanos, y la India. Unicamente en un caso, 
el de Mfxico, baja la producci6n de los cuatro productores en el interior del 
pa!s a mucho menos de un 90%; la participaci6n en la producci6n de todos los 
pa!ses de la OCDE, de los tres principales productores nacionales, es de un 
77% o m4s y los niveles de concentraci6n, aun s6lo para los dos principales 
productores, es de m!s de 65%. 

Algunos cambios de politica en algunos pa{ses en desarrollo, como K~xico 
y las Filipinas por ejemplo, van hacia una reducci6n respecto al nUlllero de 
empresas que producen localmente. La concentraci6n de mercado aumentari aun 
m!s cuanto mas se impulsen los as{ llamados esquemas de racionalizaci6n. Una 
de las ironias de la industria automotriz es que los pa!ses en desarrollo 
estt!n tratando de aumentar el nivel de control oligop61ico dentro de sus 
propios mercados, en lugar de trstar de reforzar sus capacidades nacionales. 
El argumento que dap al respecto tales paises es que el aumento de las 
capacidades es funci6n de una estructura mis racionalizada. Sin embargo, para 
que tal argumento sea valido, es esencial que los gobiernos desarrollen 
suficientes poderes de negociaci6n y de observaci6n y control, para asegurar 
que la estricta limitaci6n del nU!llero de productores genere resultados para la 
econom{a nacional. Hasta ahora es dif!cil hallar pruebas de que estf 
sucediendo eso. Por lo tanto, el modelo mundial para aquellos pa!ses en los 
cuales la producci6n nacional es importante, ayuda a poner ·en evidencia el 
fuerte control de cada mercado que ejercen las empresas m4s importantes. El 
comercio internacional debera ser considerado dentro de este marco de 
producci6n. 

3. Comercio y protecci6n 

La industria automotriz representa aproximadamente 6,5% del comercio 
mundial y alrededor de 12% del comercio de manufacturas. La intensidad del 
comercio aument6 de manera muy pronunciada a partir de finales de los aftos 
cincuenta, y durante la ultima dicada se ha asentado el papel que el comercio 
desempefta. La comparaci6n de la relaci6n entre las importaciones con las 
ventas y la de las exportaciones con la producci6n nacional en los aftos 1973 y 
1981 en 10 pa!ses de la OCDE es muy reveladora. La relaci6n 
importac iones /ventas aument6 en los 10 pa is es durante e 1 per!odo, al t iempo 
que para 8 de los 10 hubo un aumanto similar en la participaci6n de las 
exportaciones con respecto a la producci6n nacional; aun en aquellos en los 
cuales esa relaci6n disminuy6, como la RFA e Italia, la disminuci6n fue s6lo 
marginal 9/. En consecuencia, ahora existe una condici6n de divorcio 
progresivo-entre la producci6n nacional y las ventas internas; desde el punto 
de vista comercial, la industria se internacionaliza constantemente de manera 
pronunciada. 
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Los principales exportadores de veh!culos terminados (con un valor de 60 
mil millones de d6lares del comercio mundial), son el Jap6n (30,6% del total) 
y la RFA (22,8%). Los Estados Unidos se han convertido en importantes 
importadores de veh!culos terminados, con un 30% del total de importaciones en 
el mundo. Proporcionalmente a la producci6n nacional, las exportaciones 
japonesas son muy altas, con un poco mfs de la mi tad. Sin embargo, al 
centrar el Enfasis en los pa!ses, se descuida un punto cr!tico: una 
proporci6n muy alta de este comercio, y que va en aumento, cort.esponde a 
transacciones al interior de las empresas. D~ manera ~ue tal comercic est! 
relacionado estrechamente con el crecimiento del comercio de componentes, cuya 
importancia se acrecienta. 

El modelo regional de comercio internacional se pronuncia mis a pesar del 
crecimiento internacional de la industria. Los circuitos principales de 
comercio son los mismos, con las exportaciones japonesas a escala global, pero 
las de los otros productores principales se confinan espec!ficaJD£nte a 
determinadas regiones. Por ejemplo, los produ•:tores estadounidenses realizan 
intercambios al interior de las empresas, acentuando los intercambios con 
algunos pa!ses latinoamericanos, y las empresas europeas continuan su comercio 
al interior del continente canto como con AmErica Latina y algunas 
exportaciones hacia Africa y Asia. No parece que en los pr6ximos aftos vaya a 
cambiar tal situaci6n; ademis de que los esfuerzos de integraci6n global 
llevados a cabo especialmente por la GM y por la Ford, no parecen indicar que 
iniciarln intercambios que vaden el mode lo de intercambios regionales. De 
tal manera que los esfuerzos de los gobiernos por lograr una mayor 
participaci6n local en la producci6n, particularmente en los paises en 
desarrollo mis grandes, en general implica negociar con unos pocos paises y 
afectaria unicamente el comercio entre ellos. A pesar d£ que existe un 
conflicto real entre los esfuerzos para fortalecer a los paises en desarrollo 
y el proceso de transnacionalizaci6n, es probable que la mayor{a de las 
disputas futuras sea de naturaleza local, a pesar de que, por supuesto, muchas 
de Estas pueden suceder en cualquier momenta. 

La participaci6n de los paises en desarrollo en el comercio mundial sigue 
siendo minima. El Cuadro 13 muestra el destino de las exportaciones 
automotrices de los paises en desarrollo en 1978, y subraya el pequefto niimero 
de pa{ses en desarrollo que se hallan en el mercado actualmente. El comercio 
mfs importance es el del 3rasil, MExico y Yugoslavia, concentrando sus 
exportaciones los dos primeros principalmente hacia AmErica del Norte y hacia 
el resto de AmErica Latina. Tales tendencias podr{an acentuarse aun mis 
durance lo que queda de la dfcada. Como puede observarse en el cuadro, una 
buena parte de este comercio la representan los componentes, y su proporci6n 
aumentari en los pr6ximos aftos. 

Vale la pena poner ~nfasis en el hecho de que la presi6n para exportar 
que ha estado en el centro de las pol{ticas de los aftos setenta en los tres 
paises latinoamericanos que aparecen en el cuadro ha por s{ misma conducido a 
que se canalice el comercio de autopartes entre los productores de 
veh!.:ulos. Al investigar la experiencia de estas tres naciones, Lifschitz 
coment6 lo siguiente: La gran mayor{a de las exportaciones de dichos pa{ses 
la representan las autopartes. En promedio representaron un 70% en la 
Argentina y en el Brasil y un 80% en M~xico. Las empresas exportadoras no 
son las productoras de dichas partes, sino por el contrario, y salvo en 
contadas excepciones, son las empresas terminales !Q./. 
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C. La situaci6n contemporanea en los paises en desarrollo 

1. La industria automotriz en los pa!ses en desarro!lo 

La participaci6n global de los pa!ses en desarrollo en la producci6n de 
veh!culos es relativamente baja. Tal participaci6n en la producci6n de 
autom6viles de pasajeros du~ante 1982 fue algo menor a s:, y dicha pr~ducci6n 
se concentr6 fuertemente en los tres pa!ses l{deres de Alr.~rica Latina, n4s la 
Republica de Corea y Yugoslavia. Alrededor de 30 ~a!ses tiener. alguna 
producci6n bajo licencia, mientras que si agregamos el ::ui ... ~-co de lup,ares en 
los que existen actividades de ensamblado, aunque sea modestanente, f,l nlimero 
de dichos paises se eleva a 50. Aunque, repetimos, el n.imero ie paises 
cr!ticos es pequefto. En el Cuadro 14 podemos ver l"tS orerac;ones 
planificadas y las actuales de 13 'E1N en 18 paises ~., ~esa• ":'ollo, 
proporcionando ademas una base para evaluar el enfoque estratEgico_. de tales 
corporaciones y, por lo tanto, el contexto dentro del cual tienen lugar las 
relaciones entr las ETN y los pa!ses en desarrollo. 

Tal cuadro tiene algunas ~aracter!sticas claras: 

Primera: las 
principales pa!ses 
poseen totalmente. 

empresas estadounidenses se concentran mucho en los 
latinoamericanos a traves de subsidiarias que en su mayor!a 

Segundo: la posici6n de las empresas estadounidenses puede verse dP.sde 
dos angulos diferentes. Por un lado, SU implicaci6n directa (en la Republica 
de Corea y en las Filipinas, la GM; la Ford en la Provincia China de Taiwan y 
las Filipinas); y por el otro, la posici6n de las empresas japonesas que 
tienen v!nculos de equidad con Estas, aspecto cuya importancia va en 
aumento. El socio de la Ford es Toyo Kogyo, que trabaja en la Republica de 
Corea, T?.ilandia y Malasia, paises todos en los cuales la Ford no trabaja 
directamente: La GM estf asociada con la Isuzu que trabaja en los tres pa!ses 
arriba mencionados as! como en Indonesia, lugares ~n los cuales tampoco 
trabaja directamente la GM. A tal grado que, entonces, la GM y la Ford estfn 
moldeando realmente las pol!ticas de penetraci6n de sus socios japoneses, 
pudiendo observarse entre las empresas una divisi6n bastante articulada de 
colocaci6n en los mercados. 

Tercero: hasta ahora solamente la GM ha comenzado a aprovech3r opciones 
estratEgicas en Africa r en el mundo arabe; aunque tales negociaciones estan 
aun discutit!ndose en algunos casos, parece que es ta ccmenzando a tener una 
presencia mas poderosa que la Ford. 

Cuarto: las ETN japonesas estan bien colocadas en Asia, especialmente en 
los pa!ses de la ASEAN, aunque tambi~n en la Republica de Corea y ~a Provincia 
China de Taiwan. Muchas de tales actividades son de ensamblado, y son con 
frecuencia empresas conjuntas o bajo licencia. 

Quinto: la Mitsubishi ha sido especialmente agresiva durante los ultimas 
aftos, en particular con su participaci6n de un 30% en Proton, la empr.t.Ja 
conjunta en Malasia cuyo objetivo es la producci6n de un veh!culo nacio~al, y 
la compra del 10% de la Hyundai, en la Republica de Corea. A pes&' de que la 
Mi~subishi apenas tiene un 9% del mercado interno japon~s (siendo por lo tanto 
el quinto productor en dicho pa!s), parece ser que la compan!a prest'l mucha 
atenci6n a la elaboraci6n de una estrategia asi.itica. '';ile la pena n(.tar que 
la compan!a no esta presente ni en Am~rica Latina ni e ica. 



<.:UAD~O 12 

NIVELES l>E CONCENTRACION DE '.A l'RODUCCION EN LOS PRlNClPALI~S PAISES PRODUC'l'ORES, 1980 a/ 
(En porcentajes) -

Autom6viles de pasajeros Ve.itculos comerciales Total 
Pais mayores 2 mayores 3 mayores 4 mayores - r-ayores 3 mayores 4 mayores 2 mayore11 3 mayores-4 

-- -·-
Estados Unidos 84,4 94,3 97,4 78,3 85,7 90,2 83,l 92,6 94,7 

Jap6n 65,4 77,4 87,9 57,9 69,0 78,6 62,7 72,8 82,8 

Rep. Federal de Alemania 65,4 77,9 89,8 84,7 91,6 97,3 62,S 78,7 89,S 

Fracia 100,0 100,0 100,0 95,9 100,0 100,0 99,S 100,0 100,0 

Reino Unido 80,0 93,5 99,5 68,9 93,7 97,8 76,7 88,2 99,0 

"' 
Italia 97,2 100,0 100,0 99,7 100,0 100,0 97,S 99,9 100,0 0\ 

Succia 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 

Espana 58, 1 82,1 100,0 58. 1 78,3 91,7 54,3 76,8 93,8 

Brasil b/ 71,6 86,6 ll9,S 57,0 78 .1 88,0 65,2 79,4 93,6 

H~xico 56, 1 68,'l 75,6 52,7 64,4 76, l 47,7 65,4 73,4 

Argentina 59,4 75,l 87 ,9 80,4 86,4 91,l 63,5 84,2 95,4 

India 100,0 100,0 100,0 61,0 76,6 88,4 51. 5 68,2 79,6 

Fuente: Calculado de Automobile International, op.cit. 

!_/ Def inido como part ici paci6n de las empresas mayo1 · · de los pd sea en li:. producci6n to ta 1 de veh:Ccu los. 

b/ Chrysler del Brasil est4 incluido bajo V.W. (RFA). 



CUADRO 13 

DESTlNO DE LAS ~XPORTACIONES AUTOHOTRICES DE L&S PAISES EN VIAS DE DESARROLLO, 1979 !1 
(En porcentajes) 

Destino (%) 
Valor total Patses desarrollados Pataes en vta1 de desarrollo 

Pats lte• (millones de d6lares) Am,rica del Norte Europa Otroa ~/ Amdrica del Sur Africa Otro1 

Brasi 1 Total 551,6 13,7 7,0 0,3 41,2 34,2 3,6 
Vehiculos 183,3 - 2,8 - 36,7 52,5 8,0 
Coaercialea 225,0 13,l 5,8 C,5 48,2 31. 5 0,9 
Part es 143, l 32,l 14, l 0,4 35,6 15,3 2,4 

Argentina Total 146,0 4,0 8,4 - 86,2 0,7 0,7 
Veh{culos 35,0 2,6 1,4 - 96,0 
Coaerciales 42,6 - - - 97,9 2. l 
Part es 68, l 7,2 17, 3 - 73,9 0, 1 1,3 

Hhico Total 256,2 47,6 30,7 1,3 19,6 o, l 0, 7 
Veh{culo1 63,7 0,8 97 ,0 - 1,9 0,2 0,2 
Coaerciales 44,5 23,8 0,2 - 75,7 - 0,2 \.JI 

Part es 147 ,4 74,9 11,3 2,2 10,4 0, l 1,0 
.... 

Yugr.slavia Tot11l 246,3 l , l 76,7 - 0,9 18, l 3,2 
Veh{culos 43,6 - 83,0 - 3,6 13,5 
Co•erciales 83,l O, l 50,4 - 0,6 40,6 8,3 
Part es 1\4,6 O, l 95,0 - 0,2 3,7 0,8 

India Total 100,8 1,4 5,4 1 • 1 O, l 25,l 66,9 
Veh{culos 10,9 - 11, l - - 22,2 55,6 
Coaerciales 29,2 - - - - 43,5 56,2 
Part es 64,0 1,9 7,6 l, 7 O, l 18,9 70,0 

Rep. de Total 79,4 1,8 15,7 4,9 24,6 20,0 33,0 
Corea Vehfculoa 42,3 0,2 18,0 0,5 22,9 26,7 31. 7 

Coaerciale1 26,3 0,7 17. l 0,4 33. l 14. l 34,6 
Part ea 8,0 13,8 5,0 11,3 12,5 11,3 46,l 

Fuente: U.N. Bulletin of Statistics on World Trade in En5ineerin1 Products, 1978 y 1979. 

Not as: Loa totales no suman aiempre 100%, debido al redondeo de cifraa, 

a/ Los totales incluyen •otocicletaa. 

b/ Ocean(a y Jap6n, CHEA, pafaes no incluidoa. 
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Cl!ADIO 14 
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J • £8pre1a coajuaca. o ••• que la !tll po••• ua 50% o -• del capital ea accioaea. 
S • Sub•idiat'ia. o sea que la ETll po••• una -yor(a del capital en ac.cionea. 
L • Licnci.a otor1•d• por l• tTll • uaa ..,rHa local; la l!:Tll - po.,• c•pital eo accioaea. 
P • Producci.6o. 
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Laa coabinacione• :Se lecra• •• debcr•n leer ••(: JP 1ipifica uaa ..,reaa cnjuata qu.e eat£ prod'ICa.eftdo. Cuando en ~ •i- columia 
aparecen 4oa coebin.acianea de ler:ra• quicr• decit qua cxi1ten a8baa combinaciooe1. 

!!!!.!,: 

.. !' lcporcc1 de prcn1a a parcir de octubre de 1911 iadicaa que la• 11 .. ociaciou1 para el proyecr:o debert:ao aeT coepleca4u a 
1n1c1os de 1114. L& producci.6n del 80delo "S•ataa•" de la VV, eo la pleat& lo. 2 de Shea1h•i puede c-n&•r ea 1917/88. 

b/ Sc clasifican co.a CJP pu,1co q111• laa oc1ociacioae1 parecea babel' aido concluidaa para la ..,re1a coaj111aca en la cual China 
Steel. uaa ..,T••• ,.at.tic•. y c•Jit 11 priwado local e1tAo a1ociado1 coa Toyoca .. 

c/ t..a1 di1cu1ione1 1e c1r:•n llcYando • cabo.. La cla1if•caci6a iaclwye 'A', puei1to qwe auaq:ue •• reel ... qua el coatenido local 
posiiil-ace ll•&&rl • .. n 7JJ:, todevla felt• -ho para ell.,. 

~.'. Loi &cuerdo1 fueroo fi. .... doa an &bri.l cl& 197l. L& ..,re .. conjuou ;..,:ica u ... propi.ed&d ea accioll&• de ua ;o: de p&rte de 
Mica.. la ..,r••• pU:blica 41ue produce hicrro y acero. La claaificaci6n co.o 'P' •• deb• a qua •• e1pcra que ..,ice• a f""cionar hac1.a 
l91S l& plant& de ut-do de la carrocerl&, -can4o de .. Dara i-ruoce al conc..,ido loc&l. 

!/ Cuando 1e lliao el e1c:udio, ta r•cionalisacih de 101 pro,1uctore1 de 5 a Z codavia e1caba 1iaado neaociada. 

!I L& CM po••• "" 60% y la hu111 uo ltO:l de l• •UU ..,reu. 

5/ Cuancla •• hi.10 ct c1c:udio, alin no •• habia i•l•Mntado 11 dccreto paTa qua •• ree1cruccurara ta indw1cria~ 

hi L•• di1cu1i.on•1 p•ra un nu•vo pToyecco •n •• rual la Po:d y la Toyo lo1yo poclrfan coopeTar, r?davCa ••t•n en ufta •tapa 
uuci'&I. Sa crea qua al diHllo de loa vehlculDI provendrl• de l:t'll j&pone1u, pero qua la propied&d de lu eccione• Hrl• a61o de la 
For~. 

ii De •cu•rdo con pacca1 de •101co de 1913, et Cobiarao .. aic•no ••Mer• •u• int•r•••• en la lenaulc cle t14si"o a la IET'll 
fr•nCe1a. lo cu•t aumenca 11 parcici.SJ•ci6n cl• la l•n•ulc de ua 40 a un tJl. La lenaulc c.-i•n eac• comprando l•• acc1one1 d .. 1 
Cobierno (60%l ea Vfh&eulu Aut-bile1 Muic&noa (VAHI 1.1l c- al U propiedad de I& AMC, lo qua •-nu l& parucipaci6n de la 
••n•utc en YAM a u:n 9~1. l•i1ccn plan•• para qui l• lenaulc coe1cruya una planca para fabric•r •core• •• MA•ico en 1915•16; 11 r11co 
d• lu inveruonu de la len&\.IC Hrlan de &lrededor de 100 ••llo11a1 d& d61&rH. 

ii hporcet de prenH de novie.Ore de 1913 indican qua l• YV c i.ene plane• par& inverc ir ""ca 800 •i llonu de d6laru •II en el 
huil, • lo larso del perlodo 198'.•17. Una """"• f•ili• de ... c.....,i.lu peq ... ftoa, dueft&d& y fabrie&d& encer ... nce •n el luoil, 
C•ndri1 por obj1civo cane" al •rcado 1urop•o coeo 11 br1eit1fto. 



CUADIO llo ( continuaci~- · 

!!!!.!!,: 

k/ En a1oeto da 1913 la FIAT anuaci6 un -nto de l70 aitl-H de d6lares de capital n accionu en sua doa aubs•diarias 
~rasiteftas. El Cobieroo dal Estado d• Kinas Cerais. socio d• la FIAT en las dos ..,r•sas. ao .....,.tart au participaci6o. por lo que 
su capital ea aut-6•ilu FIAT y FIR disainuid a un 20 y un 10%, nspccti•-n:e. 

1/ El proyft:tO ha 1ido ruraaado banant•. 

!! El acU1trdo •• alca11&6 ea octubra de l91l. 

'.!/ Aaba1. la CK y la 11ucu. t*"dria ua lSZ de la a .. •a ..,re1a. 

!J Todaw{a *" la etapa de propU1tstaa. 

~: tauraatioa.al i..ul Vorken Fadaratioa. 9iuaa Motor Coapaay. arcbi- panoaal. 
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Sexto: la Toyota y la Nissan estan orientadas principalmente hacia 
Tailandia, Malasia y las Filipinas, en Asia (exceptuando la empresa conjunta 
de la Toyota en la Provincia China de Taiwan, pero estan tratando de entrar en 
Am~rica Latina a travt!s del Brasil (Toyota), Mt!xico (Nissan)), y la regi6n del 
Pacto Andino. Tales progresos deben observarse a la par que se observan las 
inversiones que dichas empresas han realizado en los Estados Unidos. 
Pareciera ser que las empresas que tienen grandes intereses en los Estados 
Unidos tambit!n formulan estrategias en los ?rincipales mercados 
latinoamericanos, que coordinan con sus pol!ticas Estadounidenses. 

St!ptimo: los productores europeos no tienen una presencia internacional 
e~uival~nte, aparte de la presencia de la VW en los principales pa!ses 
latinoamericanos. Tambit!n en tal caso se ha enfocado el esta!>lecimiento de 
subsidiarias y ·un dominio progresivo de los mercados loc~les ( logrado s61o 
parcialmente por la VW), e integrar la producci6n de componentes en Am~rica 
Latina con la operaci6n estadounidense. 

A finales de los aftos setenta, en el Brasil, Mt!xico y la Argentina, la 
industria represent6 alrededor de un 10% del valor agregado industrial, con un 
contenido local (CL) de alrededor de 80% en el Brasil y la Argentina y de 60% 
en M~xico. La importancia del sector como empleador es mas dificil de 
establecer, pero algunos calculos sugieren que representa un poco menos de 10% 
de la fuerza laboral de la industria; en Venezuela, alrededor de un 7 ,5%. 
Fuera de Amt!rica Latina, el peso de la industria automotriz es, casi con 
certeza, menor. 

La estructura de la industria automotriz y del sector de autopartes ha 
cambiado mucho durance los ultimos aftos puesto que ambos ban sido sujetos a 
una concentraci6n y desnacionalizaci6n. La situaci6n de la industria de 
autopartes en los principales pa!ses latinoamericanos puede resumirse as!: 
"De acuerdo con la informaci6n provenience de las mismas empresas terminales, 
el 80% de sus compras de autopartes en el mercado nacional argentino proviene 
de los 250 abastecedores mas grandes. Lo que es mas, dentro de tal grupo hay 
bastante concentraci6n: 50 empresas representan las 3/4 partes del mercado 
y 15 juntas el 50%. En la mayor{a de tales empresas hay participaci6n de las 
ETN. Por otra parte, un 12% de las compras de autopartes que los productores 
de veh{culos hacen, provienen de empresas que ellos controlan o de 
L:::'ansacciones entre ellas. El fen6meno se repite en el Brasil; ademas, uno 
de los mt!todos que las empresas de veh{culos utilizan para aumentar su control 
de los proveedores es la posesi6n de acciones en tales empresas, como ocurre 
con VW, Daimler-Benz, Ford y la FIAT. Al menos 15 de los principales 
productos necesarios para la industria se han verticalizado de tal 11V1nera. El 
circuito de participaci6n transnacional se compone en Mt!xico de empresas de 
aut.lpartes para · equipo original parcialmente extranjeras, las cuales 
satisfacen alrededor de un 45% de la demanda. Empresas estadounidenses tienen 
acciones en 8 de las 10 empresas principales" 11/. El Cuadro 15 muestra la 
particip~ci6n extranjera en los diez principales~abricantes de componentes en 
Mt!xico a partir de comienzos de esta dt!cada. Durante 1975, en M~xico, menos 
del 2% de los proveedores de autopartes representaron el 80% de las 
exportaciones, y de ese 2% (10 empresas), al menos seis y quiza nueve·contaban 
con fuertes inversiones extranjeras. 

El Cuadro 16 muestra la estructura de la industria, resultado de tal 
clase de participaci6n extranjera, determinando la participaci6n de las 
empresas extranjeras durance 1978 en la producci6n de veh{culos 
latinoamericana; y el Cuadro 17 muestra el nivel de concentraci6n en la 
industria latinoamericana. L~ informaci6n para el ano 1980 sugiere que la 
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participaci6n de las ETN fue de un 100% en los tr~s paises. Por lo tanto, en 
la situaci6n actual los productores de veh{culos est4n completamente en manos 
extranjeras, ademAs, en la industria de autopartes la desnacionalizaci6n y la 
concentraci6n se ban lle•rado a cabo muy ripidamente. Estas cifras demuestran 
que las .n~gociaciones acerca de la estructura de la industria automotriz hoy 
en dia las llevan a cabo ante todo los gobiernos y los productores 
extranjeros; la influencia de los grupos nacionaies sobre la producci6n 
proviene del sector de autopartes, pero su influencia es mucho mAs d~bil de lo 
que era antes. 

La participaci6n de grupos nacionales en la producci6n de partes con las 
ETN todavia tiene mucha importancia para las ultHa&s, debido a que la 
elaboraci6n de politicas reune los intereses politicos y econ6micos 
nacionales, con aqu~llos de las ETN. El que los intereses de los 
formuladores de politicas para desarrollar la industria est~n de acuerdo con 
las necesidades estrat~gicas de las ETN, favoreceria los acuerdos. Por lo 
tanto, hay pocas posibilidades de que el proceso de desnacionalizaci6n en el 
sector de autopartes se lleve hasta un punto en el cual los intereses locales 
sean demasiado insignificantes como para que se les den los incentivos 
politicos necesarios. 

La posici6n de los paises latinoamericanos lideres en la in~ustria es el 
resultado de casi un cuarto t.e siglo de cambios de politica y una 
participaci6n extranjera cada dia m.As fuerte. Tales paises, y en especial el 
Brasil y M~xico, ban llegado a incorporarse finalmente a la red transnacional, 
aunque la situaci6n sea muy diferente para el resto de los paises 
latinoamericanos y de los paises en desarrollo. Tales paises tienen sectores 
automotrices que se caracterizan por la proliferaci6n de modelos y 
fabricantes, todos funcionando con niveles bajisimos de producci6n y con 
barreras arancelarias acerca de las cuales las ETN no se preocupan actualmente. 

Estrat~gicamente, la reorganizaci6n de la industria descrita 
anteriormente indica que las empresas productoras no desean aumentar sus 
actividades de producci6n. Su comportamiento estar4 dirigido a mantener sus 
posiciones en !.os mercados, en caso de eventuales problemas, utilizando sus 
posici~nes para reforzar sus nexos con grupos locales influyentes, tanto 
pol!tica como econ6micamente y, en general, tratando de evitar cambios 
radicales de politica. Para decirlo de un modo m4s claro: para las ETN el 
statu quo es mis que adecuado. Tales empresas no desean que las condiciones 
de la competencia oligop6lica se incline mucho en favor de ninguna otra de 
entre ellas, y por eso quieren seg~ir en dichos mercados. Esto explica las 
enormes dificultades para racionalizar y desnacionalizar, tanto la producci6n 
de veh!culos como la de autopartes. 

La unica excepci.Sn a la anterior situaci6n podda ser la India, que 
despu~s de haber tenido un comercio automotriz pr4cticamente estancado durante 
los ultimas veinte anos, parece ahora interesarse por at.anentar los intereses 
extranjeros en la industria y por incrementac la demanda interna nacional. 
Todo ello conducir4 autom4ticamente a desnacionalizar la producci6n de 
veh{culos y podr!a conducir a un proceso similar en la producci6n de 
componentes. Si la India escogiera el camino latinoamericano, esperar{amos 
que se llevaran a cabo los mismos procesos de concentraci6n y de p~rdida del 
control nacional. La dificultad estriba en juzgar hasta d6nde llegad la 
producci6n en la India. 

Tambi~n es importance actualmente conocer cu41 es el impacto de la crisis 
sobre las ventas internas, la producci6n y el empleo. No debe olvidarse 
nunca que en los pa(ses en desarrollo necesariamente existe una estrangulaci6n 
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CUADRO 15 

PEHETRACION EXTRANJERA EN MEXICO DE LOS DIEZ PRINCIPALES.FABRICANTES 
DE COMPOHENTES AUTOMOTRICES, 1980 

Empresa mexicana 

Transmisiones y Equipos 
Hecinicos (TREMEC) 

Hotores Perkins 

Eaton Manufacturera 

Motores y Refacciones 

Hetalsa 

Bendix Kexicana 

Cummins de M~xico 

Automagneto . 

Automanufacturas 
Gonher de M~xico 

Productos 

Transmisiones y cajas 
de cambios 

Motores Diesel 

Ejes 

Pistones y vilvulas 

Estampado 

Frenos y partes 

Motores Diesel 

Motores de arranque y 
equipo elfctrico 

Discos para frenos 
de aceite 

Empresa extranjera 

Clarie 

Perkins Engines 

Eaton Corporation 

TRW 

A.O. Smith 

Bendix Corporation 

Cummins Engine Company 

Robert Bosch 

Budd Company 

Nota: El listado de las empresas se hizo de acuerdo con sus ventas 
en 1980. No se pudo hallar una afiliaci6n extranjera para la Gonher. 

Fuente: Asociaci6n Mexicana de la Industria Automotriz, Direcci6n General de 
Estad:Cstica. 



Argentina 

Brasil 

Chile 

Colombia 

M~xico 

Peru 

Venezuela 

Uruguay* 

* 
Fuente: 
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CUADRO 16 

PARTICIPACION DE LAS EMPRESAS EXTRANJERAS EN LA PRODUCCION 
DE VEHICULOS EN AMERICA LATINA, 1978 

Pro2iedad extranjera Pro2iedad extranjera Pro2iedad 
maioritaria minoritaria nacional 

95,4 4,6 

99,7 0,3 

85,7 14,3 

45,0 55,0 

86,0 9,9 4, l 

75,0 25,0 

77,9 22,l 

41,8 58,2 

1977. 

United Nations Centre on Transnational Corporations. 



- 64 -

CUADRO 17 

CONC~NTRACION EN LA IHDUSTRIA AUTOMOTRIZ LATINOAMERICANA 1 1970 

Argentina 

Brasil 

Chile 

Colombia 

M~xico 

Peru 

Venezuela 

Fuente: 

Alitom6viles Veh!culos comerciales 
Concentraci6n Total Concentraci6n Total 
de 4 empresas empresas de 4 empresas empresas 

88 5 91 9 

99 9 88 11 

100 4 100 1 

100 3 100 2 

80 7 76 • 12 

100 3 100 4 

83 8 97 8 

Calculado por United Nations Centre on Transnational Corporations 
from Automobile International, World Automotive Market, 1981. 
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permanente de la demanda de veh(culos de pasajeros debido a la enorme 
desigualdad en la distribuci6n de los ingresos. Como ha seftalado en el caso 
latinoamericano, "es posible que en el futuro se acentue aun mas la tendencia 
del sector automotriz a convertirse en un mercado de reemplazo, a medida que 
se dificulta mis la incorporaci6n de nuevos grupos de ingreso al 
consumo" 12/. Igualmente. y en tirminos mis generales. 11debido a que para 
mantener 7na industria automotriz es necesario que exista un estrato rico, 
cualquier esperanza de que la industria automotriz marque el paso del 
crecimiento cau~a un prejuicio contra cualquier esfuerzo importante en cuanto 
a redestribuci6n de los ingresos" 13/. Tales observaciones van a la ra(z del 
problema de comereializaci6n de la industria en los pa{ses en desarrollo. 

Las previsiones seftalan en general que los pa(ses en desarrollo 
representan la oportunidad de crecimiento de la industria automotriz, pero de 
manera general tambiin, tales previsiones parecen ignorar la contradicci6n 
fundamental que provocan las enOrlllt!S desigualdades en cuanto a ingresos y a 
riqueza (desigualdades todav(a en aumento); la disminuci6n de los indices de 
crecimiento de los ingresos en todos los pa(ses en desarrollo, la crisis de 
divisas que los ha dejado a todos en una posici6n en la cual probablemente no 
se estimulari la importaci6n de veh(culos privados. los controles en los 
gastos publicos que reduciran las compras publicas de vehiculos, y la carga, 
tanto publica como privada, de los costos del pe~roleo, que afecta aun los 
patrones de consumo. a pesar de las ultimas disminuciones en los precios del 
petr6leo. Por lo tanto, nuestra posid.6n es que dudamos acerca de las 
predicciones referentes a que las ventas experimentarin un sumento importante 
en los pahes en desarrollo, las que ban llegado a sugerir en algunos casos 
que aunque los pa{ses en desarrollo representan actualmente alrededor de 
un 10% de la demanda global de autom6viles, podr(a llegarse a un 30% a finales 
de la dfcada, con alrededor de un 50% para los vehiculos de servicic. Tales 
predicciones no toman en consideraci6n ni las limitaciones fundamentales de 
crecimiento de la distribuci6n interna ni la crisis cr6nica de divisas que 
aflige a todos los pa(ses en desarrollo, salvo a algunos productores de 
petr6leo. 

Por lo tanto, no ser!a raro que las ventas en los pahes en desarrollo 
tambiin adquirieran algunas de las caracter!sticas de los mercados de 
reemplazo. Al respecto, son de interfs algunas proyecciones recientes de la 
OCDE que senalan que las tasas de crecimiento de la demanda de autom6viles 
durt:\nte la presence dicada seran para Amfrica Latina de 5, 3%, de 4, 3% para 
Asia y de 6,6% para Africa, pero reduciendo su crec1m1ento en las tres 
regiones durante la dfcada 1990-2000 a 5,1, 2,2 y 3,5%, respectivamente. Las 
mismas prevu1ones seftalan ademb que '"para 1990 la demanda de reemplazo 
constituira el 71% de la demanda mundial, comparandola con el 58% actual, y 
aU111entando a 76% a finales de siglo" 14/. 4Qui significa una predicci6n menos 
optimista como la· presence acerca de la producci6n en tales paises? Creemos 
que la mayor parte de la producci6n en los principales lugares se dirigira a 
la exportaci6n, y de manera particular a los mercados en el area de la OCDE. 

Algunas cifras brasilenas resultan reveladoras acerca de lo que podr{a 
ser la tendencia. En 1981 las ventas nacionales de autos fueron 41% 
inferiores al nivel de 1930. Sin embargo, las exporta~iones aumentaron 
en 36%, pero la buena proporci6n que se hab(a dirigido hacia otros ?a(ses en 
desarrollo (como Nigeria, por ejemplo), disminu!a rapidamente. En tales 
condiciones, el empleo naci .al en los pa!ses en desarrollo, podr!a disminJir 
catastr6ficamente, sobre to.to si las restricciones de ventas son agravadas por 
las consecuenciaa de los cambios tecnol6gicos. Considerandolo todo, se prev~ 
una mayor orientaci6n hacia el exterior para una industria que bien podr!a 
haber ya pasado su cima de integraci6n interna. 
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Ancerionnence hemos puesto 'nfasis en el nivel de inversiones que se est! 
llevando a cabo durance !.a presence crisis en los paises en desarrollo mis 
grandes. "A pesar de las desalencadoras perspeccivas en casa y la 
incercidumbre en cuanto al comienzo de la recuperaci6n de los mercados 
excernos, los principales fabricantes continuan invirtiendo en el Brasil. Su 
'nfasis principal consisce en incegrar la producci6n brasilefta a la 
internacionalizaci6n de sus operaciones, que va en aum.ento. La GM del Brasil 
ha invercido 500 millones de d6lares en su planta de Sao Jose Dos Campos, 
que fabrica motores para Monza. La planta exportari motores a los Estados 
Unidos y a la RFA, y mis adelante probablemente lo hara a Africa del Sur y a 
Venezuela. El programa para un auto mundial de la Ford-Brasil le cuesta a la 
compaft{a 350 millones de d6lares en inversiones locales. [ ••• ] La FIAT 
planifica Cambi'n parcicipaci6n brasilefta para producir un auto mundial" J1/. 

Igualmente, con respecto a M'xico se ha seftalado que "las empresas no 
escan reduciendo sus planes de expansi6n porque los llevan tan adelantados que 
cancelarlos significar{a perder mucho dinero. Las empresas creen tambi'n que 
el mercado mexicano ofrece mucho potencial, si el pa!s logra salir de la 
presente crisis" 16/. Por lo tanco, tenemos aumento de las inversiones y un 
empleo que disminuye ripidamente, ventas que disminuyen y exportaciones que 
aumentan, una concentraci6n mayor y mucho menos control nacional. El marco 
de polic1cas deberi ser considerado dentro de este panorama. 

D. Opciones estrat,gicas en la induscria aucomotriz, para 
los paises en desarrollo 

l. An!lisis general sobre las posibilidades 

Si debemos considerar tanto ia producci6n de parces como la de veh{culos 
-como lo deber{a hacer cualquier enfoque estrat,gico-, ee pueden esbozar las 
siguientes posibilidades, sin necesidad de que se excluyan mutuamente: 

i) Una producci6n de veh!culos completamente nacional excluyendo en 
mayor o menor grado las inversiones extranjeras, aunque con colaboraci6n 
t'cnica. 

ii) Producci6n nacional de veh!culos bajo control de las ETN. 

iii) Enfocar principalmente 
producidos por y para las ETN; o 
abastecimiento para el extranjero. 

la producci6n nacional en componentes 
sea, convertirse en una plataforma de 

iv) Convertirse en un vendedor de equipo y componentes originales a 
escala internacional, tratando de lograrlo mediante empresas nacionales que no 
est'n completamente ligadas a ETN espec{ficas de veh!culos o de componentes. 

v) Tratar de exportar mediante la producci6n de autopartes de 
reemp lazo que puedan venderse en el mercado internac iona 1; ta l produce i6n no 
estar!a en manos de las ETN. 

vi) Concentrarse unicamente en la producci6n local 
comerciales; en este punto existen mas probabilidades de 
acuerdos con las ETN. 

de 
que 

veh!culos 
se logren 

vii) Renunciar a cualquier tentativa de producir nacionalmente, salvo 
cal vez peql~nos repuescos que podr!an ser fabricados por productores locales 
competences, e importar por· lo canto todas las necesidades en cuanto a 
veh!culos. 



- 67 -

El Cuadro 18 explica las poHticas do! 10 paises en desarrollo hacia el 
contenido local y hacia las importaciones de veh{culos terminados; y el 
cuadro 19 proporciona una categorizaci6n de las poHticas existentes en 25 
paises en cuanto a propiedad de acciones, variaciones de modelos, y 
dimensiones de CL. Al leerlos en conjunto con las posibilidades antes 
mencionadas, es posible delinear las pol{ticas actuales y las posibles 
opciones para el futuro. El Cuadro 18 muestra que los niveles de CL, var{an 
enormemente s6lo en el Brasil, la Argentina y la Republica de Corea y, en 
menor ~rado, en M~xico, dentro del conjunto de pa{ses que mas han avanzado en 
cuanto a una producci6n local integrada. En los otros pa{ses, que aparecen 
tanto en el Cuadro 18 como en el 19, existen pocas perspectivas de que el CL 
aumente considerablemente. En cuanto a la propiedad de acciones, que 
aparecen er. el Cuadro 19, existe una fuerte penetraci6n de las ETN 1 con pocos 
pa!ses en desarrollo en los cuales la propiedad publica es tan importante como 
para restringir tal te&dencia (y aun en ellos, Argelia y la Republica Popular 
China estan ingresando a la etapa empresas conjuntas). De ambos cuadros se 
deriva que la mayor parte de los pa{ses en desarrollo estar. evolucionando 
hacia estructuras menos integradas, en lugar de mis integradas. 

Al comparar los siete puntos antes mencionados con el comportami.ento real 
de los pa{ses en desarrollo, el panorama a grandes rasgos resulta ser como a 
continuaci6n se indica. Ningun pa{s esta en el primer grupo, exceptuando la 
Republica de Corea. El mejor ejemplo para la estrategia ii) es el Brasil, 
aunque por supuesto tambi~n M~xico, la Argentina y Yugoslavia estan en parte 
haciendo lo mismo. M~xico es el m~jor ejemplo del enfoque iii). Ningun pa{s 
en desarrollo ha tratado de seguir la estrategia iv), aunque parece ser que es 
la escogida por Singapur. Parece ser que algunos pa!ses asiAticos estan 
considerando tomar el enfoque v), aunque hasta ahora ningun pa{s en desarrollo 
lo ha hecho. La estrategia vi) representa lo que ha sucedido en varios 
pa!ses africanos. La estrategia vii) ha sido necesariamente el caso para 
varios de los pequeftos pa{ses africanos y de Asia, per? ha sido la elecci6n 
consciente de uno o dos pa{ses lacinoamericanos durante los ados setenta, 
especialmente de Chile, que anteriormente ten{a un nivel razonable de CL. 

Es de Suma importancia poner enfasis desde el principio que es incorrecto 
suponer que los gobiernos de los pa!ses en desarrollo realmente deciden po-r 
cual sistema optar. Despues de todo, al menos la mitad de los enfoques 
implican trabajar con las ETN, asegurar sus intereses y que permanezcan 
interesados. En tales ci-rcunstanc ias, la e lecc i6n corresponde tan to a las 
ETN, a los grupos locales con que se vinculan y a los gobiernos. Lo que es 
mh, perseguir enfoques que pretendan lograr ventas "no cautivas" en los 
mercados internacionales, implica no s6lo que se deberan forjar capacidades de 
comercializaci6n y de distribuci6n, aparte de las de producci6n, sino tambien 
que los gobiernos de los posibles mercados dicten poU:ticas que permitan tal 
intercambio. Puesto que las pol!ticas gubernamentales son ya funci6n de las 
presiones que ejercen las ETN, no es posible considerarlas separadamente del 
poder corporativo. 

Ademas, las elecciones estrat~gicas no pueden hacerse tabula rasA. En 
cada pa{s en desarrollo existen intereses poderosos, canto internos como 
externos, relacionados con la industria automotriz, y no pueden ser ignorados; 
por el contrario, es bastante probable que sean tales grupos los que mas 
influenciar!an cualquier cambio de poUtica. En cousecuencia, aun la 
utilizaci6n de la palabra "estrategia" podr{a ser pretender demasiado; en la 
practica estamos hablando de procesos, probablemente iargos, que hagan que las 
estructuras se incli~en a tomar determinada direcci6n. 



CUADRO 18 

POLlTlCAS DE CONTENlDO LOCAL E IHPORTACION!S DE VEKICULOS TERMINADOS !N ALCUHOS PAISES EN VIAS D! DESARROLLO!/ 

Pats 

Republica de 
Corea 

Provincia 
China Taiwl.n 

Tailandia 
Halasia 
lndoneaia 

Filipinaa 
lndia~!/ 
Hl!xico 
Bra1il 
Argentina!./ 

Cont. J.ocal 
(Porcencaje) 

100 

70 
45 

Hl.xiao 35 
Heno1 del 
20 
45 
50 
58 

78 - 95!_/ 
80 

!lecci6n libre (EL) o foraada 
(F) en cuanto a las parte1, 
por el productor ~/ 

-
F 
F 
EL 
EL 

F 
F 
F 
F 
F 

Se penniten reduccione1 de 
CL contra exportacione1~/ 

-
Si 
Ninguna proviai6n 
Ninguna provi1i6n 
Hinguna provi1i6n 

S{ 
Hinguna provi1i6n 
S( 
Si 
Hingun1 provi1i6n 

1111pue1to1 aohre 
autoparte• (%) 

80 

25 - 35 
10 - 80 
•:inguno 

100 

10 
Ninguno 
Arancel(?) 
Anncel(?) 
Hinguno 

Pol(tica para la1 
importacionea de 
veh{culo1 ten1in1do1 

l11pue1 to l:SO% 
lmpue1to 6~ - 75% 
Ho VT japon11e1 
Prohibida 
Huy re1trin11ida 
Huy re1tringida 

Huy reatringida 
Huy reatrin11ida 
Prohibida 
lmpueato 200% 
Arancel(?) 

a/ La inforaaci6n respecto ~l CL repreaenta el ml.ximo probable para cada pda. En vario1 cuo1 e1 probable que el CL "real", 
aea un poco inferior al de la1 cifra1 aencionada1; exi1ten diferencia1 importante1 entre la1 empre1a1 en lo que 1e refiere a 101 nivele1 
de CL. Laa cifraa ae refieren a la aituaci6n actual; aun~ue exiatan programa1 para aumentar el CL, e1ta1 cifra1 podr(an bien repre1entar 
lo al.ximo en el corto a •ediano plazo. El CL para ll·• vehLculo1 coaiercialea podda aer auperior en la mayorh de 101 pahe1 en 
de1arrollo. 

!/ Foraado significa que la pol{tica del gobierno eapecifica .9.!!! parte1 deben ser producida1 localmente. Tales e1pecificacione1 
tienen e1pecial iaportancia durante la primera etapa de la producci6n local, o sea, cuando 101 porcentajea de CL 1un hs1tante pequefto1. 
En las etapa1 al.a avanaada1 loa auaentoa en CL deben hacera~ principalmente 111ediante 1alto1 cu6ntico1i aunque al Bra1il 1e le ha otoraado 
"elecci6n libre", par ejeaplo, la1 alternativas e1t6n realmente condicionada1 par factor•• tacnicoe. 

c/ 
exportaci6n. 

LH poUticae que permiten una importaci6n de componenle1 mayor que 
Eato1 permi101 ae negocian normalmente empreaa par empreaa. 

la nonnal, Ii ae han cuapl ido cierta1 iaeta1 de 

~I Loa datoa en eata l{nea 1e relacionan ~on laa condicionee que 1urgieron de loa acuerdo1 de 1982 H1ruti/Su1uki. 

e/ Loa artlculoe compr~dos a otroe pa(see latinoamericano1 califican para el trato de CL, 1i no exc•den deterainado porcentaie 
del valor-del vehiculo. 

f/ Lu cifru para la Argentina pueden 1obreeatimar el CL debido a la diaminuci6n drhtica del aector induatrial bajo el 
gobierno ;ilitar. . 

Fuente: Archivoe peraonalee. 

' 
0\ 
O> 
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CUADltO 19 

PANOIAKA ESQUl!HATICO DE LAS POLITICAi AUT0tt0Ta1c1s DI ACUIRDO CON LA PROPllDAD DE LAB ACCION,R, 
YARIAllT!S 1>t: MODELO PEllMITlllAS Y GllAllCl D! CONTENIDO l.OCAL, EN ALGUNOS P#lSES IN Q~~AllROLl.O 

~ 
Propieded extrenjera 1in Propleded extranj•r• rropl•d•d del •••tor 

re1triccionea re1trin11lde !1 p~hll•o !!/ 

Sin lf•ilu~I Ke1trin1ide Sin lr•ltH Reurin11ide Sin 1 hicu h1trln11lde • 
5610 iaport1cione1 de Arabia . l<eny£ lrek 
veh(culo• teniinedoa (no Cl.) Sa11dite P1quhrln 

S61n i•portacionea do OPE CllU d'Ivoire Nl1erie Ar11~ll~ 
(CKD), e6lo ena .. bledo local 11'n 

CL liait•do, no Chila Jndoneaia r.11lpto lle~Cl!>llc• 
eaportac ione1 Te ii and la India Popuhr 

Mahala Chine 
Peru 
Col-bia 

-
CL i.•p•>rtant• o Mdio, Vene1uel• ri liplnH Prov, Chine 
••portaci6n de part•• IBlnaapurl!I de Telv4n 

Producci6n local tot•l lrHll llhlco!I hp.:lbl)•• d• 
con ••portacion11 de Ar11ntinoll Ce>re.! 
vehfculbe te ... inadoe, Dr! 
(CKD) 'I put11 •, 

!!2!,!I La eaianeci6n de elaunoa pd1H pued1 •••bier duunte el pr6xlao futuro; otro• pd1n, p. ej, Chile y Peril, 
han ce•biedo ... cho 1u1 poHticH duunte 101 Cihiao1 •1101 y ehora ocup•n pnolcionH bHtente diferenue de 
la1 que habfan ocupado h••• poco, 

a/ L•• li•itacion•• i•pueeta• • varioe invereore1 extrenjeroe, el 1 .. e110 de la p•rtlclpeci6n coao ecclonerlo 
' protecci6n y control de lo• procedi•iento• vl11nt11, 

b/ El control aubern .... ntel de I• produccl6n y de lee ••pr~••• diotrlbuidoree, 
tanto ••pre1a1 d1l eector pCiblico coao ••pr•••• extr•ni•r••· 

In al-.uno1 c1101 operan 

c/ l•i1te chr-nt• uni lialtaci6n laplfdu en el n.:laero de aodetoo en aqu1lloe p1hu •n 101 cueln 
uieu una prohibid6n pua veh(culc.e ter•inedoe, P• •J• Teilandla, Por lo quo entoncH "ein lf•lt .. " u rdieu e 
la eueencie de reetriccione• el interior del pa(e enLre eatoc productoree. 

d/ Sina•pur no produce ~uto•, ein eab•rao, 1u1 ectivid1de1 en •~ •••tor de coaponent•• ••t•n orlentedaa • la 
••porteciin. 

!1 El CL ~•iceno qui1• •• inferior el de loo otro1 tr•• p•(••• en deoerrollo en I• ~ltia1 lfn•• d•I cuedro, 
pero H i•portante y 'dote una buena parte de exportacloPo, lento de partu co.a de vehlculo1 ter•lnedoo. Nhlcn 
u..,"" i•pone uu cuou de Mrc•do interno coao ln•trumento peu controhr IH opeucionu de IH ••pruH 
extranjer••a e1pecial .. nte de equ•lla1 cuyo co .. rcio •• inadecuado. 

!/ A trevh del -•lo "Pony" de la Hyundel, I• Repliblic• de Cor•• exporu 1u proplo vehfculo, Sin 
.. barao, eu nivel real de independencl• en cuan" a dhe~o u bHtente lialtedo, LH expo:taclonu da loo otroa 
peh"' en deoanollo de v•hfculoa te1·•inedo1 proceden de di lladH de lea nN, 

al L11 exportaci.onea ion in1i1nific1nte1, tanto para lna vehfculD1 terwiin1do1 COMO para la1 autopart••· 

Fuente& Archi.vo1 f'ersonal~tt. 

'" . ., 



CUADRO 19 (£..2!!!..:.) 

Nota1 

l/ Si ae eacoge una definici6n mucho "''" amplia, para cubrir aun a aquello1 que utillaan loa veh(culoa, p. ej, 
a los conduct ore• de ca.:ionea. tanto ca..o a loa de la1 r•••• de vent a• y de aervicio, aw.ant an 101 c'lculo1 por un 
multiplo •uy grande; "en 101 U .. UU. en 1977, hab(a aproxi11ada11ente 811,400 trabajadoru directaaente involucrado1 en 
la produce i6n y ena-bhdo de veh(culoa y autoparteM, •ient ra1 que en tota 1 a lrededor de 14 al llonea de ciudadanoa 
eatadounidenaea dep•mdlan de 101 vehiculoa para ganarae la ·dda, De acuerdo con otra fuente, la induatrla automotrl& 
a nivel •undid e•plea de 2& a 3~. iai I lontia de peraonu dire.tamente fabdcando o enu11bhndo veh(cuh 1 y en la 
fal>dcac.6n de c<M1ponentea y a otroa b0-100 millone1 Je per1ona1 indirecta1tente. Lai do1 tercera1 parte1 de 01te1 
penonaa ut'•· "apleedaa an loa pahu altamente induatrialisado1, y 1610 l!uropa Occldentd repreHnta uno1 42 
•illonea de trabajadorea". 

!/ Ver Jone1, 1981, P'&· 2 

ll Ve~ Necla, 197~. 

1!._I \'er Coaaiaion of t;•• European c.-unitie1, 1981, P'&· 2~ 

~I Zn el caao de la Chry1ler, la reducci6n del numero de unidades que repreaentan al punto de equilibrio (de 
2,4 millone1 en 1979 a 1,9 •illone1 en 1982) he 1ido el in1tru.ento para 11edir el r1are10 a op1racion11 aficac11, 

6/ El creciente liderazgo de la Toyota 1obre la Ni11an dentro del •ercado autoaotor japonf1 (una brecha 
equivalence al llX de la participaci6n del 111ercado en 1982), acompanado de 101 principale1 proyecto1 de la Toyota en 
el exteriot, ha lan&ado a las do• corporacione1 a una batalla encarni&ada. Ver Stokea, 198?, 

II Ver Bertrand, 1982. 

8/ "Pr6xima•.,nte la For<! 1e volver' aieno1 una eapre1a e1tadouniden1e, Se ver' for&ada a lmportar 11otoree, 
transaiaionea y aun veh(culo1 terainado1 Je Ubricaa e11tranjera1, a -dida que trata de reduclr coatoe y cerrar la 
brecha entre lo que puede fabricar y lo que el p~blico puede COIOprar", Ver lnternati~nal Herald Tribune, 9 de abrll de 
1981. Tai coaentario sin eabargo, no va al punto e1encial, o 1ea, quien toaa laa deci1ione1, Ver taabi•n Financial 
Ti.ea, nuaero10• artlculo1. 

9/ Ver The [conoaiat, 2S de clicieabre de 1982. Se eetiaa que el coaercio 11undial en 1981 ea de alrededor 
de 129:000 •illonea de d6lare1. 

~I Yer Lifachet&, 1982, p•&•· 780-781. 

l'./ Yer ~ntt!rnatio:.al Herald Tribune, 26 de julio de 1983, 

~!/ Ver Hee•ele, 1982, P•&• 26. 

• 1 v.,r t.nancial Tiae1, nuaero101 artlculo1, 

Ver lnternati~nal Herald Tribune, 26 de julio de 1983, 

~· 
!f!/ Idea. 

. .. 
a 
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IV. EJEMPLOS DE POLITICAS INDUSTRIALES PARA EL SECTOR 
AUTOMOTRIZ EN EL AREA DEL fACIFICO 

1. La pol!cica industrial automotriz en Australia* 

Australia es un pais de una extensi6n apr..>ximada de 7, 7 millones de 
kil6metros cuadrados, con una amplia gama de condiciones clim4ticas: alrededor 
de un 40% del pa!s se encuentra en una zona tropical, y el resto en una zona 
templada. Australia posee enormes distancias: entre el oriente y el 
occidente existe una distancia de 3.800 km y ur..a distancia de 3.200 km de 
Norte a Sur. Su poblaci6n, de alrededor de 15,5 millones, se localiza 
principalmente a lo largo de una linea costera del este y del sureste del 
pa!s. Su fuerza laboral cuenta con alrededor de 7,1 millones de personas, de 
las cuales aproximadamente 1,1 millones trabaja en el ~~~tor industrial. 

El tamatlo del pa!s as! como las distancias que hay que recorrer hacen 
que la poblaci6n deba confiar de manera especial en los veh!culos 
motorizados. El numero de ve~!culos de pasajeros se estima en alrededor de 
6,6 millones; o sea, un veh!culo por cada 2,3 personas. 
Quisiera dejar en claro que hablar~ principalmente de la industria de 
veh!culos de pasaje~os. 

Australia ha pose!do una industria automocriz desde comienzos del 
presence siglo, inicialmente como fabricante de carrocer!as y ensamblador, 
apoy4ndose en componences importados; a parcir de mediados de 1940, cuando el 
Gobierno dee: id i6 alentar la fabricac i6n local de veh!culos comenzando con la 
producci6n del "Holden" de la G.M. a fines de 1940. Luego vi:iieron otras 
compatl{as (Ford, Chrysler). 

Durante los atlos cincuP.nta e inicios de los sesenta, la induscria 
australiana pose!a una mano de obra muy calificada as! como la cecnolog!a 
apropiada, y era razon~blemente compet1t1va a escala incernacional. Los 
principales rasgos de tal industria eran: 3 fabricances y algunos ensambladores 
de menor importancia, la producci6n de t:res modelos ("Holden", "Falcon" y 
"Valiant"), y una producci6n con series mucho m4s grandes que las actuales 
(del orden de 150.000 unidades por modelo, comparado con la posici6n actual de 
do3 modelos y una producci6n de 50.000 o un poco m4s de. unidades, y el resto 
produciendo con mucha suerte alrededor de 20.000 unidades. Tambi~n pose!a una 
buena capacidad de disetlo y de fabricaci6n, siendo exportador tanco de veh!cu­
los como de paquetes de componences. En efecto, hasta finales de los atlos 
cincuenca, Australia export6 m4s que el Jap6n. 

La principal forma de protr 
arancel de 35% (aunqu~ durance 
licencias para imporcar, por motivo~ 

~n con la que contaba el pa!s 
anos cincuenta era necesario 

~ balanza de pagos). 

era un 
obtener 

A parcir de comienzos de los atlos sesenca, 
induscria local ha dism!nuido enormemence. Dicha 
result3do de ~arios facr.ores que comprenden: 

la compecic ividad de 
disminuci6n ha sido 

la 
el 

* J.M. J~ ffery (Department of Industry, Technology and Commerce, 
Canberra, Australia. 
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i) cambios en las politicas gubernamentales; 

ii) falta de respuesta a las presiones externas sobre la industria, 
para q11e ~sta realice cambios internos; y 

iii) una incapacidad de la industria para ajustarse a los cambios en el 
mercado. 

La eliminaci6n del requisito de obtenci6n de permisos de importaci6n 
condujo en 1960 a un aumento en cuanto al volumen y al valor de veh{culos y 
componentes imporcados. A su vez, esco condujo a que el Gobierno incrodujera 
el primero de vario!f "planes" para vehiculos de pasajer-., durance 1965. 

A partir de la incroducci6.n d'!l primer plan, ha habido varios cambios de 
politicas con respecco a la industria, hasta comienzos de 1984, lo cual ha sido 
una de las causas que han contribuido a la desescabilizaci6n de la misma. En 
efecto, las pol!ticas del Gobierno references a la induscria dutance ese 
.perfodo se caraccerizaron po- · contenido da planificaci6n estilo crisis a 
corto plazo: sin direcci6n r ~mplicando politicas de suscicuci6n de impor-
caciones hacia el interior, ~s de que tales politicas no proporcionaron a 
la industria un marco escable en el ~ue pudieran planific~r y desarrollarse. 

Unas de las causas principales de la disminuci6n de la capacidad 
compecitiva de la industria fueron los enormes adelantos de la induscria 
japonesa en relaci6n con todos los pa!ses productores de vehiculos. La crisis 
pecrolera de los aftos setenta, asi como el cambio en cuanto a las preferencias 
de los consumidores por vehiculos m!s livianos de cuatro cilindros, redujo 
bastante la demanda y la escala producciva de los vehiculos producidos en 
Australia, los cuales eran principalmente vehiculos de 6 cilindros, con un 
alto nivel de contenido local tanto en cuanco <1 disefto como en cuanto a 
componentes. Los principales productoi~S (Ford, GM y Chrysler) no ten!an 
veh{culos a~ropiados para satisfacer tales m~rcados, y fueron incapaces (o r.o 
quisieron) responder r4pidamente a los cambios, permitier.do que tanto los 
ensambladores ja9oneses como los importadores penetraran al merc4do de manera 
muy dpida. 

Mientras se cambiaban las pol!ticas tambi4!n la industria experimentaba 
diversas transfonnaciones. El primer "Plan par.1 veh!culos motores", 
introducido en 1965, ten!a cinco participantes (GM, Ford, Volkswagen, Chrysler 
y British Leyla!"d), exigi~ndose de todos ellos que produjeran sus .reh!culos 
con un m!nimo de contenido local de un 95%. La Australian Motor Industries 
(AMI) y la Renault no parciciparon en dicho plan, aunque (al igual que algunos 
de los participant"!'I) entraron a producir bajo los planes alternativos de 
"bajo volumen" int~oGucidos en 1966, y que ten!an un r.equisito de CL inferior 
(45-60%). 

En 1968 la Ve .swagen suspendi6 su fabricaci6n de alto contenido local y 
se form6 una nueva empresa, Motor Producers Ltd., para ensamblar veh!culos 
Volkswagen, Nissan y Volvo, involucrando poca fabricaci6n. 

En 1974, la British Leylar.d tambi~n hab{a dejado de fabricar localment:e, 
aunque continuaba ensamblando autos en Australia. En 1976 tar.to la Nissan 
como la AMI (fabricantes de Toyota) pasaron de ensambladore~ a productores con 
un alto contenido local. Mitsubishi tom6 control de la Chrysler en 1980. 
Renault dej6 rle ensamhlar localmente en 1981 y la British Leyland suspendi6 el 
ensamblado de sus propio' veh!culos, aunque durance dos a~os continu6 
ensamblando autom6viles PeugP.ot, ce:rando sus operaciones en l~e~. 
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La industria perdi6 a muchos de sus empleados durante 1983. La CM 
anunci6 que cerrar!a dos de sus plantas a finales de 1984 y la British Leyland 
suspendi6 el ensamblado de los veh!culos de la Peugeot, cerrando luego su 
plant a. 

El sector original de componentes tambi~n ha experimentado grandes cam­
bios, racionaliz4ndose en muchas 4reas de productos durante los ultimas anos. 
Algunos ejemplos de ello incluyen la disminuci6n de cuatro a tres de los 
productores de bater!as 1 de productores de amortiguadores (de 2 a 1), de 
productores de partes el~ctricas para motores (de 2 a 1) y de 14mparas, tam­
bi~n de 2 a 1, as! como la suspensi6n de la producci6n de carburadores. Esta 
tendencia se ha acelerado durante los ultimos aftos en varias 4reas, incluyendo 
las de producci6n de escapes y cinturones de seguridad; han habido algunas 
fusiones. 

Conviene preguntarse: iCu41 es la estructura de la industria y cu41 es el 
marco de pol!ticas para la industria? 

A finales de 1984, las caracter!sticas principales de la industria, la 
cual serv!a a un mercado d~ aproximadamente 450.000 autos, eran: 

d Contaba con 5 fabricantes que produc!an 13 l!neas de modelos con 
un volumen total de entre 330 y 370 mil unidades; unicamente dos 
l!neas de modelos ten!an una producci6n procedio superior a las 
50.000 unidades, con el resto produciendo alrededor de 20.000 
unidades. 

ii) Cerca de 450 fabricantes de componentes para esos autom6viles, con 
uu 65% en ventas de equipo o~iginal, y el resto para repuestos y 
ventas para el mercado posterior. Este gran numero de producto­
res de componentes luchaba por una participaci6n relativamente pe­
quefla en el mercado de componentes, en alguno~ casos con 2 6 3 
productores, tratando de obtener contratos para venta de componen­
tes de equipo original para un mode lo individual, por lo que el 
nivel de fragmentaci6n era muy elevado. 

iii) Hab!a poca estandarizaci6n en cuanto a la utilizaci6n de los compo­
nentes; y solall'entP. una pequetla parte de la producci6n consist!a 
en econom{as de escala. 

iv) La industria sufr!a las desventajas de sus altos costos, que se 
estim;iban en u11 80% para los autom6viles, y para algunos de los 
componentes en mAs del 100%. 

v) Existe muy poca segurida~ en el empleo, que a finales de 1984 hab!a 
disminuido a alrededor de 67.000 personas, o sea 25% menos que en 
1973-1975, cuando contab~ con 90.400 personas em~leadas. La dis­
minuci6n del mercado durance 1982-1983 ha causado reducciones 
adicionales (s6lo la GM ha despedido alrededor de 7.500 empleados 
durante los ultimas tres anos). 

vi) Las importaciones escaban muy restringidas, lo ~ual produc!a alto& 
niveles de ganancia para los importadores que hab!an obtenido 
cuotas Cuna ventaja de mucho vAlor) y que hab!an sido asignadas de 
acuerdo con la penetraci6n del mercado lograda en 1974. ·Par.a ese 
enconces la induscria ya depend!a enormemente del diseno extranje­
ro, debido a que la producci6n en pequena escala actuaba contra del 
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diseno local, as{ como contra el desarrollo de vehiculos, puesto 
que se hacia dificil distribuir los costos de manera econ6mica, 
por lo que los veh!culos fabricados en Australia provenian esen­
c ialmente de diseftos extranjeros. De todos los vehiculos produci­
dos, unicamente el Ford "Falcon" era de diseno australiano, lo cual 
condujo a que se perdieran las capacidades y habilidades de disefto 
y de mecanizaci6n de la industria. 

vii) La industria tenia muy poca orientaci6n hacia las exportaciones, 
con una relaci6n exportaciones/producci6n durante 1983-19~4 dP. 
5,9%, o sea, la mitad de la industria en general. Las exportacio­
nes de vehiculos representaron alrededor de 410 millones de d6iares 
( 1983-1984), comparadas, con importaciones de 2.369 millones de 
d6lares. 

viii) Otro as pee to importante de la industria es que entonces hat:!a en 
su interior muy poca cohesi6n y muy poca confianza eutre sus diver­
sos sectores, los cuales no se comunicaban entre s! por falta de 
confianza y se quejaban de las pr4cticas en las que ca!an, por lo 
que no era una industria de ~xito. 

Apoyando dicha estructura industrial existia una pol!tica gubernamental 

a) Limitaba las importaciones a un 20% rlel llle!rr.ado (o sea, de 80 a 90 
mil unidades anuales, con aranceles de un 57,5%). 

b) Requer!a que el contenido local de los veh!culos producido~ fuera de 
85%, permitiendo que el 15% restante pud·~era importarse sin aranceles de 
aduana. Adem4s, exist(a U"- esquema de puntos de cr~dito por exportaci~nes que 
permit(a que los exportadores aumentaran su contenido de importaciones si 
aumentaban el nivel de sus exportaciones hasta un limite de 7,5% del valor de 
la produce i6,l. 

c) Sin embargo, no exist!an est(mulos pos1t1vos para reducir los ccsto! 
y aumentar la eficiencia, principalmente debido a la naturaleza del r~gimen de 
protecci6n y a la falta de presior.es competitivas sobre la industria. 

El efecto que esto tuvo f~e que la industria se conviertiera en uno d~ 

los sectores m!e procegidos ae la industr;.a manuhcturera; la tasa real de 
asistencia se estimaba en un 150 a 300% en las operaciones de ensamblado. 
Recientemente se calcul.6 q•.Je los impuestos a los consumidores, equivalentes a 
la protecci6n que se ocorgab.i a h industria ~utomot-:iz australiana e't'an de 
1.970 millones de d61ares en 1981-1982, lo que equival!a a aproximadamente 
15.000 a 20.000 d6l~res oor persona empleada en la industria. Sin embargo, a 
pesar de tal nivel de asistencia, la protecci6n no escaba alcanzando los 
objetivos pretendidos. 

Adem4s, exisc(a preocupaci6n al interior d~ la industria respecto a: 

a) Los puncos de cr~dico por exportac~Jnes, puesco que Los produccores 
de componentes v los sindicacos tem!an fuertes exportaciones de prc.iductos de 
poco valor agregado, debido al i.ncentivo ocorgado a los fabricaiices para 
reducir r.al contenido si aumentaban las exporcaciones, cemiendo que se 
diezmara as{ a la induscria. 
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b) Se ategaba constantemente que hab(a abusos en cuanto a la transferen­
cia de precios; espec!ficamente los precios que las casas matrices hac{an pagar 
a las subsidiarias por los paquetes desmontables para su ensamblado no eran 
razonables. 

c) Ademis, hab(a algunas escapatorias al sistema de protecci6n, lo cual 
permit(a que algunos veh(culos fueran eximido~ del sistema de cuotas (por eje~ 
plo, los veh(culos de doble trasmisi6n). 

Tales arreglos impon!an grandes costos a la comunidad y a la econom!a, 
pero aun as( no se aumentaba la eficiencia y la producci6n de modelos conti­
nuaba su proliferaci6n. Sin embargo, la importancia de la industria continua­
ba, representando unos 6.i52 de volumen de ventas, o se& 7, 1% del total; 
empleaba 67.000 personas, o sea 6,7%. de toda la fuerza laboral de la industria; 
pagaba 1.200 millones de d6lares en salarios, y contribu(a con un valor agre­
gado de 2.076 millones de d6lares. Adem4s, el sector de la industria que se 
ocupaba de la distribuci6n f de las ventas al detalle empleaba unas 82.000 per­
sonas y ten(a un valor agregado de un poco menos de 1.919 millones de d6lares. 
En total, la industria empleaba 149.000 personas y contribu(a al PIS austra­
liano en m4s de 3.600 millones de d6lares. 

Para decidir cu41 ser{a el marco apropiado para formular pol!ticas para 
la industria despuls de 1964, el Gobierno estaba firmemente comprometido en 
mantener una industria automotriz viable. 

Centro de tales ?&r4metros, el Gobierno nunca tuvo la alterna~iva de 
imponer una solucidn pol!tica tedricamente 6ptima (ni siquiera la segunda 
menor}. Ten(a que empezar apoy4ndose er. lo que ten!a y de la mejor manera 
posi~le, que es quiz4 lo que muchos pa!ses de la regi6n l~tinoamericana 
deber!an tener en mente al examinar sus enfoques pol!ticos. Es imposible 
partir de cero, pue4to que siempre se parte de determinadas condiciones 
sociales y eco~dmicas, adem4s de las circunscancias ya existentes en la 
industria. 

iQul hizo el Gobierno para implementar una polltica automocriz? 

a) Esenciala:ente, el Gobierno condujo un proceso exhaustivo de 
coneultas con todos los grupos ir.teresados. Escableci6 un cuerpo consulcivo 
que inclu!a a los represencantes de todos los sectores de la induscria (el Car 
Indu&try Council, entre el Gobierno, los produccores de componences, los 
~abricar.cee de veh!culos cermi nados, los s indicacos y represencan:es de los 
cottsumidores}. Esto se hizo cor. el fin de buscar soluciones propias a la 
industria para los problemas que la misma enfrenc~ba. 

b) ~ie~tras el consejv estaba d~ ac~erdo en cuanco a la naturaleza y al 
grado d~ los problemas que encaraba la induscria, no exist!a consenso en cuanco 
a los mi .. odos paca solucionarlos, aunque el Gobierno no esperaba qlle de all! 
e11aana.:.,n soluciones, debido a la con tr ad ice i6n de incereses y a que ningun 
gr•1po ceder(a mud.o. Eso s!, el consejo ..,uso ~nfasis en la necesidad de una 
direcci~n a lareo plazo y de escabilidad, para que la industria conociera las 
reg las del juego y pudi'!ra crabajar en condicionP.s es cables. Aunque tales 
reuniones no produ;eron un resulr.ado definicivo, s! tuvieror1 sus consecuencias: 
proporcionaron una •1!.:i d~ comunicacidn "/ consulca, as! como de intercaml>io de 
puntOA de viAta encre !os parcicipances, factor que anceriormence no exisc!a. 

c) Para decermi:lar qu~ pol! .. ~ca aplicar!a, el Gobierno ten(a varios 
objetivos, encre ocros, los siguiences: 
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i) cerrar varias escapatorias ~ la legislaci6n; 

ii) proporcionar a la industria el tiempo necesario para reestructu­
rarse y modernizarse; 

iii) aumentar la eficiencia de la industria, as! como su competitividad 
internacional; 

iv) mantener bajos los precios de los veh!culos con el fin de satisfa­
cer a los consumidores; 

v) reducir la pirdida de puestos de trabajo y proporcionar una esta­
bilidad laboral a largo plazo. 

Las medidas adoptadas para lograr estos objetivos fueron diseftadas con 
el fin de incitar positivamente a la industria a mejorar su estructura y su 
eficiencia, y para asegurar que los costos de adaptaci6n estuvieran bien 
distribuidos. 

Las medidas introducidas comprendieron: 

d) Cerrar las escapatorias, incluyendo dentro del arancel de imposi­
ci6n del 57,5%, una serie de veh!culos que a t~·~s luces eran de pasajeros, o 
sea, los de doble transmisi6n como el "Audi Quattro", la Suba?:u "Station 
Wagon"; y pequeftas variantes sin asientos traseros como el Honda "City", que 
se hab!an quedado fuera de los arreglos de cuota y consum!an la participaci6n 
de los veh!culos de pasaj~ros en el mercado. 

e) Puntos de cr~dito fOr exportaci6n: 

i) El numero de puntos de cr~ditos que podr!an lograrse aument6 a 
un 15%, permitiend~ esencialment~ que se alcanzara un 70% de 
contenido local. 

ii) El 7,5% adicion.tl se sujet6 a .m criterio espedfico, tratando 
de asegurzr que lar exportaciones mantuvieran el nivel b4sico 
de capacidades de l• industria y que no fuera utilizado 
unicamente para ':rans formar materias primas. A"-!. se trataba 
de a) lograr un alto nivel de \Talvr agregado en la industri.a 
automotriz; y b) c~ntribuir al de~arrollo ~rdenado de la 
industria. 

f) Se puso como meta para logr~r eliminar el exceso de fragmentaci6n de 
la industria la reducci6n en el numero de los 13 modelos actuales, a 6 en 1992. 
Esto permitirA que se aumenten las cantidaGes producidas por modelo, as! como 
econom!as de escala para ambos, tanto p1oductores de veh!culos como componen­
tes, ademas de p~oporcionar oportunidades.para utilizar mAs las clases de com­
ponentes ya existentes. 

g) Se espera cambi~n que el numero de fabricances se reduzca de 5 a 3, 
sin provocar necesariamente la salida de algunos fabricantes, sino mediante 
acuerdos de cooperaci6n. 

i) Ya est4 sucediendo entre la Nissan y la GM (un ~uto que produce 
la Nissan, conocido como "Pulsa" es vendido a la GM, y comercia­
; izado como veh!culo producido por la GM, etc.). 
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ii) La mtsma tendenc~a existe a escala mundial. 

iii) El G~bierno busca empresas que est~n dispuestas a realizar tal 
clase de acuerdos, manteniendo su mercado mediante a~uerdos 
similares. 

h) Las restricciones a la importaci6n de veh!culos completamente termi­
nados, que h&b!a limitado el mercado de manera absoluta a un 20%, fueron reem­
plazadas por un esquema arancelario de cuotas, establecido inicialmente en 
110.000 unidades, el cual serA ajustado durante los pr6ximos ados, reflejando 
el cambio anual que se espera en el mercado. Las cuotas arancelarias serAn 
abolidas a partir del 10 de enero de 1992. 

Para estar seguros de que las ganancias en eficiencia se traspasan a los 
consumidores, los aranceles a las importaciones no incluidas en la cuota serAn 
reducidos gradualmente: de un 100% en 1985, disminuyendo a raz6n de j puntos 
anuales has ta- un 80% en 1989; y luego, por 7 ,5 puntos anuales, has ca llegar a 
un 57,5% en 1992. De tal manera que para 1992, tanto las tasas de aranceles a 
la importaci6n bajo cuota como fuera de e~la, ser4n iguales. 

A pesar de que tales aranceles son altos, es necesario recordar que la 
industria tiene un nivel de incapacidad de un 80%; de tal manera, puede verse 
que la industria se ver4 r4pidamente presionada para mejorar su posici6n 
competitiva. 

Tambi~n se prev~ que la asignaci6n de las cuotas arancelarias a partir 
de 1989 se haga completamente por licitaci6n, para proir.over una competencia 
sana y eliminar las ganancias excesivas del pasado, liberando el sector de 
importaciones. 

i) Se continua con los requisitos de contenido local mediante el cual 
los productores tienen derecho a importar libre de impuestos un 15% del valor 
de su produccidn, si logran un promedio de 85% de contenido local ad valorem. 
Ac4 se han agregado ciertos matices para eliminar las pr4cticas injustas de 
precios. 

Para poder tener credibilidad, la pol!ti~a necesitaba proporcionar a los 
productores una v!a para lograr cierto alivio respecto a los requisitos de con­
tenido local, permitiendo as! que se disminuyeran los niveles de los costos, lo 
cual se hubiera podido lograr ya sea mediante: 

i) una reducci6n del 85% de contenido local requerido (tal plan 
hab!a sido objeto de duras cr!ticas por la manera e~ que pro­
teg!a a los proJuctores de componentes), o 

ii) aumentando el numero de puntos de cr4d1to obtenidos por expor­
'caci6n. La ceJuccidn del contenido local ciene ciertas venta­
jas sobre los ~untos de cr4dito por exporcaci6n, puesco que 
codos los prorluc cores uc i 1 izar!an ta l conces i6n, produc iendo 
ahorros en los eostos, ya que 4sce ser{a un mecanismo aucom4-
cico. Sin embargo, cal sistema cendr!a desventajas en cuanto 
a empleo pues no habr(a ampliaci6n compenaatoria en la produc­
ci6n de exporcacior1&. 

Se eligid un aumenco del ni:imero de puncos de cr4dico por exporcaci6n, 
pues daba mayor seguridad a los produccores de cpmponences con esto: 
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i) se proporciona una compensaci6n para un aumento de las expor­
taciones; 

ii) se ayuda a hacer de Australia una fuente internacional de 
componentes para la industria; 

iii) se introduce tambi~n un incentivo para abandonar la producci6n 
de veh!culos en pocas cantidades y de poco contenido local, y 
concentrarse en producir veh!culos en cantidades mayores, 
puesto que los veh!culos de bajo contenido local contribuyen 
muy poco a la indust:ria ya que los niveles de habilidades 
necesarios consisten esencialmente en una operaci6n de 
atorni llar. 

j) El Gobierno estableci6 ademAs una Autoridad para la industria auto-
motriz, encarge.da de controlar y verificar el rendimiento y las perspectivas de 
la industria y de fomentar el desarrollo de la industria siguiendo l!neas con­
sistentes con los objetivos del Gobierno (particularmente fomentar cambios que 
mejorar!an la eficacia y reducir!an la dependencia de la industria con respec~ 
to a la ayuda del Gobierno). Esta: 

i) Verificar4 y comprobar4 las actividades y competir.ividad de la 
industria, informando regularmente sobre ello. 

ii) Hantendr4 consultas con la industria, fomentar4 el consenso y 
la acci6n, particularmente en lo que respecta a reducci6n del 
numero de modelos y a csmbios estructurales. 

iii) Ayudar4 a mejorar la formaci6n t~cnica, las relaciones indus­
triales y la cooperaci6n al interior de la industria. 

iv) Actuar4 como agente =omprometedor. 

v) Proporcionar4 asistencia financiera a los fabricantes de veh!­
culos y de componentes que emprenden actividades espec!ficas 
de diseno, cuyo objetivo consiste en desarrollar veh!culos o 
componentes competitivos canto en el mercado interno como en 
el internacional, ayuda que represent6 en 5 anos 150 millones 
de d6lares. En es to se han obtenido algunos resultados, al 
anunciar la Ford que su nuevo "Falcon" (que saldr4 en 1988) 
se:-4 totalmente disello australiano, y se destinar4 tambi~n 
para la exportaci6n. 

k) En cuanto al empleo, el Gobierno reconoce que ~see disminuir4 con 
el tiempo, aunque el cambio ser4 pequello en 1992 bajo el esquem2 escogido, en 
compar~ci6n con lo que ser!a si se hubiesen escogido las otras alternacivas. 

1) Adem4s, se espera que el Gobierno pueda facilitar medidas de auco-
ayuda al interior de la industria, para lo c~al ya se est4n realizando algunas 
actividades: 

i) Los fabricances y los productores de componences esc4n colabo­
rando juncos para estandarizar una gama de productos tales 
como las armazones para los as ientos, los parabrisas, las 
botellas para el agua de lavado del parabrisas; especifica­
c.iones en cuanto al acero necesario, a las celas ucilizadas, 
cipos de pl4scicos utilizanos bajo la superficie de los veh!­
culos y en lugares que el consumidor ve, etc. 
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ii) Se presta una gran importancia a la calidad de los productos. 

iii) Otra irea de mucha importancia es la gesti6n del sistema de 
inventad.os "exactamente a t iempo". 

Estas actividades pretenden mejorar el precio, la calidad y la oferta de 
los componentes para automotores, mejorando as{ la competitividad de la 
industria • 

A solicitud de la industria, el Gobiernc ha indicado que las lineas gene­
rales de esta poHtica no son negociables y aunque reconoce que podr{a haber 
necesidad de hacerle ajustes menores, no esti dispuesto a regresar a la canti­
dad de cambios y direcciones del pasado. Las exigencias tanto del Gobierno 
como de la coyuntura econ6mica podr{an desempeftar algun papel al respecto, pero 
se espera que se logre una mayor racionalizaci6n si se proporciona un marco de 
pol{tica~ estable a largo plazo. 

m) La industria de los aftos noventa tendri una estructura muy 
diferente a la actual. Se espera que para entonces la industria sea: 

i) Mis pequefta: 3 grupos manufactureros, 6 modelos aproximada­
mente, menos empleados pero con un futuro mis seguro. 

ii) Mis eficiente: mayores seties de producci6n, menos incapaci­
dades y costos mis bajos, tecnolog!as y pricticas empresa­
riales mis actualizadas (tal como el esquema actual de inven­
tarios "exactamente a tiempo"), mis estandarizaci6n de compo­
nentes y una mayor orientaci6n hacia la exportaci6n de los 
mismos. 

iii) Mb cohesi6n: Entre fabricantes y al interior de los mismos 
(tanto de componentes como de terminados), m4s unidad y men~s 
antagonismo entre ellos. 

Como resultado de tales pol(ticas y de las iniciativas de la industria, 
la industria futura estar4 en posici6n de competir con m4s eficacia en el mec­
cado interno y en el exterior. 
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2. LA POLITICA INDUSTRIAL AUTOMOTRIZ EN LA REPUBLICA DE COREA* 

No hace falta decir que el objetivo final de la gesti6n en la industria 
automotriz es, en todo caso, la obtenci6n de productos de buena calidad y bajo 
costo. Adem4s, en ~quellos pa{ses en los cuales los problemas ambientales son 
cruciales, o en los que se requieren certificados de control de la contamina­
ci6n, se debe lograr un tercer criterio que es precisamente el de control de 
la contaminaci6n. 

Cuando el volumen del mercado, o sea la escala de producci6n, es pequefto, 
no resulta ficil lograr una producci6n de calidad ni productos de bajo costo, 
aun si se posee la ventaja de una mano de obra barata. 

Puesto que en la Republica de Corea por razones de geopolitica se estin 
adoptando programas que exigen mucho contenido local, nos ha resultado muy di­
ficil lograr los objetivos de gesti6n antes mencionados con una producci6n de 
poco volumen. 

A pesar del numero de condiciones adversas enfrentadas, se han superado 
las dificultades realizando esfuerzos durante mucho tiempo y enfrentando una 
fuerte competencia internacional, muy diferente de la que exist!a cuando cre­
ci6 la industria automotriz japonesa. 

1. Panorama de la industria automotriz de la Republica de Corea 

La industria automotriz coreana se presenta as( en la actualidad: 

a) Producci6n de veh!cqlos 

GRAFICO 3 

PRODUCCION ANUAL DE VEHICULOS EN COREA 
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* Sae-Zong Oh (Korean Advanced Institute of Science and Technology). 
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CUADRO 20 

COREA: PRODUCCION ANUAL DE VEHICULOS 

ARO AUTOS CAMIONES AUTO BUSES TOTAL MOTOCICLETAS 

1975 18 498 14 973 3 808 37 279 11 665 
1976 26 701 19 376 3 468 49 545 16 798 
1977 43 981 35 776 5 453 85 210 32 629 
1978 86 823 64 856 7 279 158 968 10 654 
1979 113 564 78 576 12 307 204 447 100 496 
1980 57 225 53 857 12 053 123 135 110 773 
1981 68 760 52 116 13 358 134 284 123 503 
1982 94 460 47 199 20 931 162 590 151 796 
1983 121 987 73 438 25 594 221 019 184 520 
1984 158 503 80 304 26 554 265 361 145 145 

Fuente: Datos y c~lculos del autor. 

Hoy en d!a existen 6 ensambladoras de veh!culos en el pa!s. Vale la pena 
observar que la parte correspondiente a la producci6n de ::iutom6viles mues tra 
una tendencia a aumentar. 

b) La exportaci6n de veh!culos 

La exportaci6n de veh!culos comerciales ha ido en. disminuci6n eras la ra­
cional izaci6n de la industria automotriz. En general, las exportaciones de ve­
h!culos comerciales se compon!an principalmente de camiones pequeftos y, desde 
1980, al implementarse la racionalizaci6n, se permiti6 que unicamente una com­
paft{a produjera camiones pequeftos; por lo tanto, hemos tenido que abandonar los 
merc·ados que anteriormente hab!an desarrollado y mantenido otras tres 
compaft!as. 

CUADRO 21 

COREA: EXPORTACION DE VEHICULOS POR CLASE Y POR ARO 

ARO AUTOS AUTOBUSES CAMIONES TOTAL MOTOCICLETAS 

1976 558 36 649 1 243 44 
1977 5 075 6 4 055 9 136 2 058 
1978 16 371 67 9 899 26 337 5 000 
1979 18 702 75 12 709 31 486 
1980 14 655 243 10 355 25 253 1 681 
1981 17 221 395 8 768 26 384 2 417 
1982 14 133 215 5 969 20 317 14 673 
1983 16 405 192 7 913 24 510 19 967 
1984 48 778 561 3 011 52 350 26 406 

Fuentei Datos del autor. 
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GRAFICO 4 

COREA: EXPORTACION DE VEHICULOS, POR CLASES Y POR ARO 
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CUADRO 

COREA: EXPORTACION DE VEHl~- ~ POR AREA Y POR ARO 

ORIENTE NORTE- sut TOTAL DE 
ARO ASIA MED IO AMERICA AMERICA EUROPA AFRICA OCEANIA UNIDADES 

1976 232 466 23. 25 285 1 243 
1977 119 1 747 1 5 584 211 1 429 45 9 136 
1978 1 748 5 827 1 8 384 5 412 4 875 90 26 337 
1979 829 6 960 8 047 9 610 5 988 52 31 486 
1980 1 703 5 531 9 932 5 644 2 408 35 25 253 
1981 2 926 3 290 6 7 890 7 391 4 699 182 26 384 
1982 2 468 2 815 18 2 53) 10 806 1 345 330 20 317 
1983 835 6 646 2 508 854 11 248 2 14~; 276 24 510 
1984 2 604 2 903 32 219 2 330 9 692 1 906 696 52 350 

Fuente: Oatos del archivo del autor. 

Las exportaciones a Am~rica del Norte se hacen principalmente al Canad!, 
pa!s en el cual el control de emisiones de gases tiene un nivel similar al de 
la Republica dd Corea. 

c) Exportaci6n de autopartes y compo~entes 
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CUADRO 23 

EXPORTACION DC AUTOPARTES Y COMPONENTES, POR AREA Y POR ARO 
(En miles de d6lares) 

ORIENTE NORTE- SUD- TOTAL DE 
A~O ASIA MED IO AMERICA AMERICA EUROPA AFRICA OCEANIA UNIDADES 

1975 5 866 l 120 l 396 339 566 48 353 9 688 
1976 5 826 2 474 3 748 430 715 461 342 13 957 
1977 7 375 2 723 5 309 932 l 207 564 5 239 23 349 
1978 11 461 2 859 9 440 970 2 038 l 085 l 953 29 306 
1979 13 993 2 818 12 616 l 271 2 758 2 723 475 36 654 
1980 14 666 17 635 10 422 3 304 4 592 3 017 277 53 913 
1981 14 765 16 475 23 044 2 062 5 454 3 547 865 66 212 
1982 15 127 10 646 26 615 1 624 6 187 5 396 l 916 67 511 
1983 15 153 9 190 38 098 1 367 4 979 2 201 2 541 73 729 
1984 18 786 9 796 60 226 l 740 6 872 3 782 6 462 107 664 

Fuente: Datos del autor. 

Las exportaciones de autopartes y componentes a Norteam~rica, han cobrado 
mayor actividad a partir del ano pasado. 

d) Matricula de vehiculos 

GRAFICO 5 

COREA: MATRICULA ANUAL TOTAL DE VEHICULOS 
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CUADRO 24 

COREA: MATRICULA ANUAL TOTAL DE VEHICULOS 

POR TIPO POR USO 
ARO AUTOS CAMIONES AUTO BUSES TOTAL PRIVADOS COMERC !ALES 

1975 84 212 94 491 21 818 200 521 112 912 87 609 
1976 96 099 106 578 23 643 226 320 136 776 89 544 
1977 125 613 122 989 26 710 275 312 175 526 99 786 
1978 184 886 169 053 30 597 384 536 258 876 125 660 
1979 241 422 215 359 37 697 494 378 348 265 146 lf3 
1980 249 102 236 164 42 463 527 729 378 019 149 710 
1981 267 605 253 554 50 595 571 754 414 511 157 243 
1982 305 811 274 859 66 326 646 996 479 346 167 650 
1983 380 993 317 041 87 282 785 316 602 671 182 645 
1984 465 149 375 152 108 018 948 319 746 711 201 608 

Fuente: Datos del autor. 

e) Econom{a 

Debido a que el 4rea total de la naci6n es tan pequefta, el transporte de 
carga se realiza principalmente por medio de veh{culos en lugar de hacerse por 
ferrocarril por las complicaciones de carga y descarga. 

CUADRO 25 

COREA: DENSIDAD ANUAL OE VEHICULOS 

CONDUCTORES CON 
POBLACION PNb TOTAL DE PERSONAS PERHISO DE 

(EN MILES DE PER CAPITA CARRETERAS POR CONDUCIR 
ARO PERSONAS) (OOLARES) (KM) VEHICULO (EN HILES) 

1974 34 692 519 44 178 454 771 
1975 :.,5 281 565 44 905 419 737 
1976 35 860 752 4S Sl3 373 797 
1977 36 436 944 45 663 290 876 
1978 37 OlS l 279 4S 954 200 1 144 
1979 37 605 l 624 46 333 1S6 1 509 
1980 38 197 1 503 46 951 1S3 1 860 
1981 38 807 l Sl2 so 336 145 2 387 
1982 39 327 l 678 53 935 124 2 491 
1983 39 930 1 884 54 599 SL 2 989 

FuP•.te: Datos del autor. 
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f) Fabricaci6n de componentes 

La Republica de Corea cuenta con mAs de 600 fabricantes de autopa~tes y 
de componentes; generalmente son industrias de tamano mediano o pequeno. 

g) Situaci6n del est!mulo tecnol6gico 

La tec~olog!a depende en gran parte de los fabricantes japoneses, aunque 
cada vez mis proviene de los EE.UU. y de Europa. 

CRAFICO 6 

IMPORTACION TECNOLOGICA POR PAIS DE PROVENIENCIA 
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2. Situaci6n actual del desarrollo tecnol6gico 

La capacidad total actual de la Republica de Corea se estima en algo m4s 
de 600.000 unidades anuales. Hasta 1979 (ver grAfico 3 y cuadro 20), la pro­
cucci6n corean3 de autom6viles crec!a ripidamente y el cliente se ve!a forzado 
a esperar, en general, unos cuatro meses para obtener un autom6vil. Sin embar­
go, la calidad de los componentes no era equivalente a la que la OEM aceptaba 
en esos tiemros en los Estados Unidos, el Jap6n o Europa. Des9ues de la segun­
da crisis petrolera de 1979, los productores de autopartes y de componentes, 
as! como los ensambladores dedicaron mAs tiempo a mejorar la calidad de sus 
productos y su productividad, lo que result6 provechoso para ellos pues poco 
despues la industria empez6 a recuperarse. 

Por esos d!as, la capacidad de producci6n de los fabricantes de autopar­
tes y componentes as! =omo de los ensambladores, era de alrededor de 100.000 
unidades anuales. Resultaba diflcil para ellos mantenP.r normas de calidad 
para los productos y bajos costos. Estos debian competir con productos prove­
nientes de sistemas de producci6n masiva de 103 Estados Unidos y del Jap6n, a 
pesar de que los costos de mano de vbra cor,cna eran una d~cima parte de los 
de los Estados Unidos, y una quinta parte d, .os japoneses. 

Mediante el desarrollo de sus propias tP.cnologias, apropiadas para una 
producci6n en pequefta escala, lograron convertir su producci6n en productos 
competitivos frente o los componentes importados, manteniendo sus precios y su 
caliciad. 

Desde luego, mientras se compet!a .:on los componentes importados, hubo 
fricciones entre vendedores y ensambladores. El Ccbierno coreano ha tenido la 
prudencia de tratar de mejorar tales relaciones, logrando suavizar las tensio­
nes enr~e vendedores y ensambladores, en lo que respecta a controles de cali­
dad, precios y transaccicnes comerciales. 

El Gobierno permiti6 que sobreviviesen tlnicamente las empresas de venta 
que propon!an productos de buena calidad, logrand~ Esto mediante procesos de 
clasificaci6n peri6dica llevada a cabo por comit~s de evaluaci6n y proporcio­
nando sistemas de incentivo para empresas fabricantes de productos de calidad. 

Alentados par el aumento Je la demanda interna y el volumen de las expor­
taciones, los fabricantes de componentes han logrado utilizar toda su c4paci­
dad, que es de aproximadamente unas 200.000 unidades por ano, y pueden ya pre­
pararse para introducir sistemas de producci6n masiva, pueat0 que los produc­
tos coreanos han comenzado a tener en el mercado mundial la reputaci6n de pro­
ductos de calidad. 

Los obst!culos que hoy en d!a deben enfrentar los ensambladores, al m\smo 
tiempo q~e mejorar sus ventas, consisten espe~ificamente en desarrollar tecno­
log!as propias. Hasta ahora han logrado ~xito con los prccesos productivos, 
pero nunca han tracado de hacerlo en lo que respecta a disenos originales de 
motores y transmisiones ni con la tecnolog!a para el control de emisiones de 
gases. Para poder hacerlo quiz! sedan necesarias ventas de 3 mil lones de 
veh!culos, debido a las enormes inversiones necesari~s. 

A pesar de que los e~sambladores coreanos h~n formado empresas conjuntas 
con las ETN, sus socios se mi;P.stran reacios a facilitarles nueva cecnolog!a, 
problema que deber! atln ser resuelto. 



- 87 -

A la Republica de Corea le tom6 15 ~ftos lograr productos de calidad y pre­
cios competitivos a nivel internacional, produciendo unas 200.000 unidades 
anuales. Esto se ha logrado mediante una mano de obra barata y la cooperaci6n 
y esfuerzos comunes de los grup~s interesad~s y diverscs institutos locales de 

· investigaci6n. 

3. Perspectivas de la industria automotriz coreana 

Las tres grandes empresas automotrices de los Estados Unidos tienen intE­
r~s en concretar operaciones conjuntas con las industrias automotrices corea­
nas debido a la productividad de la mano de obra coreana y al nivel de calidad 
de sus productos, no solamente para abastecer el mercado coreano, sino tambi~n 
para el mercado estadounidense de autom6viles subcompa~tO$. 

Ya que la Republica de Corea debe aumentar su nivei de ventas hasta un 
nivel que le permita competir con las otras empresas, no quecia otra alternativa 
que la de ingresar a la divisi6n internacional del trabajo. No hemos tenido 
la suerte de ingresar antes a la divisi6n internacional del trabajo con nues­
tros vecinos, por razones geopol!ticas. Este ingreso y el aumento de nuestra 
capacidad productiva deben ser resue!tos. 

La industria a~tomotriz coreana ~~t4 atravesando un per!odo de transici6n, 
pasando de una producci6n semiautomAtica y de pequefta escala, a un sistema de 
producci6n masiva, mediante la investigaci6n de mercados y ap~yAndose en el 
concepto de divisi6n internacional del trabajo, a la vez que se busca mantener 
una balanza comercial favorable ya sea mediante el intercambio comercial de 
componentes o C:i. ..:'1alquier otra mercader!a que permita obterer beneficios 
ruutuos. 
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V. CONSECUENCIAS DE LAS TENDENCIAS I~"TERNAC!ONALES 

Pf.RA AMERICA i.ATINA 

1. LA INTEt{ACIONA!.IZACION DE LA INDUSTRIA 
AUTOMOTRIZ EN AMERICA LATINA* 

Introducci6n 

Estas refit~i~~cs acerca de la internacionalizaci6n de la industria auto­
motriz en Am~rica Latina se basan en un libro de pr6xima publicaci6n ~ue trata 
de las ETN automotrices en Am~rica Latina y del cual soy autor. 

Hi deseo es mostrar c6mo, desde los inicios de los anos sesenta, los cam­
bios en la industria automotriz internacional se han combinado con las pol!ti­
cas nacionales latinoamericanas con el fin de promover ~a internacionalizaci6n 
de su industria automotriz. 

Comentaremos brevemente las tendencias m.4s importantes en la industria au­
tomotriz internacional desde el punto de vista de los paises latinoamericanos. 

1. La evoluci6n de la industria arJtomotr1z a nivel internacional 

La crisis internacional de la industria automotriz de los anos sesenta y 
la intensi ficac i6n de la competenc ia internac ional, han tenido varias conse­
cuenc ias para las estrategias de las ETN, de las cuales queremos senalar cinco: 

a) Cambios en el proceso productivo - automatizaci6n, 
- cambios en la organizaci6n del 

trabajo. 

b) Cambios en el producto 

Estos dos cambios necesitaban nuevas inversiones y un fuerte aumento en 
los gastos de inversiones y desarrollo (I+D), justo en el momento en que las 
ganancias (o incluso las p~rdidas) de las principales empresas les hac!a muy 
dif!cil el financiar. tales inversiones. 

c) Debido en pa rte a e llo, hubo •.Jn aumento en la cooperac i6n interna­
c iona l entre las principales empresas y un intento por est:ablecer relaciones 
mis estrechas entre las filiales de las grandes casas matrices (sobre todo la 
Ford y la GM). 

d) Tam~i~n se busc6 el apoyo esta,al, tanco para sobrevi•rir (caso de las 
empresas m4s d~biles), como para financiar nue·•as inversiones. Muchas de las 
grandes inversiones de la d~cada pasada en la industria aucomotriz, han reci­
bido subsidios estatales de m4s de 100 millones de d6lares, y hay una gran com­
petencia entre pa!ses para atraer tales inversiones. 

e) La rrecience importancia de los mercados no tradicionales ha dado por 
resultado u~a mayor ccmpetencia de las ETNs para entrar a dichos mercados, por 
ejemplo la Ford y la GM en Espana, y la FIAT y ~a Volvo en el Brasil. 

* R.JenkinA (University of East Anglia, Norwich, U.K.). 
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2. Las nuevas pol!ticas estatales en Am~rica Latina 

A principios de los anos setenta la industria automotriz en Am~rica Latina 
mostraba las siguientes caracter!sticas: 

altos costos netos en divisas; " 
i) 

ii) 
iii) 

2ltos costos de producci6n y precios de veh!culos 
un estancamiento en la acumulaci6n del capital. 

terminados; 

El aumento del precio del petr6leo en 1973 cre6 tambi~n graves problemas 
en ~lgunos pa!ses de Am~rica Latina, como en el caso del Brasil. 

Para enfrentar tales probiemas, durante los ados setenta se crearon varias 
iniciativas respecto a la pol!tica automotriz en varios pa!ses latinoameri­
canos. 

Simplificando, se pueden distinguir tres estrategias principales: 

a) La renegociaci6n respecto a la inserci6n de la industria local en la 
industria automotriz a nivel internacional, mediante la promoci6n de exporta­
ciones, ya sea de veh!culos o de autopartes. Este es el caso de la A~gentina, 
el Brasil y M~xico antes de 1976. Estos pa!ses, especialmc:nte los dos ulti­
mos, intentaron aprovecharse de las nuevas estrategias de las ETN. 

b) La liberalizaci6n tanto de las importaciones de veh!culos completos 
como de autopartes y los requisitos de contenido local. El caso de Chile y, 
en menor grado el de la Argentina despu~s de 1976. Algo semejante ocurri6 en 
el Peru, y durante algun tiempo en Colombia a comienzos de 1980. La estrate­
gia ~e liberalizaci6n pudo aprovechar las nnevas fuentes de competitividad 10-

ternacional en la industria, en especial de las empresas japonesas, cuyas ex­
portaciones ~ dichos pa!ses aumentaron en forma impresionante. 

c) La integraci6n a nivel regional, bas4ndo~e en la planificaci6n de las 
~~ignaciones de determinados modelos y co~ponentes, como en el caso del Pacto 
Andino. T~l estrategia pretend!a aprovechar la competencia entre las ETN au­
tomotrices, con el fin de negociar contratos de producci6n de la manera mis 
favorable. 

Cada una de estas estrategias implicar!a una ape~tura de las indust=ias 
nacionales en t~nr.inos de comercio internacional, mientras que la pol!tica 
anterior de sustituci6n de importacicne! a nivel nacional hab!a disminuid~ el 
grado de apertura en la industria. 

3. La internacionalizaci6n de la industria automotriz en Am~rica Latina 

Cierto es que como resultado de las confluencias de las ya men\:ionadas 
r:endenc ias incernac iona les y las pol!c icas de los mismos pa!ses lat inoameri­
canos, hubo un aumento en el grado de apertura de la industria en todos los 
paf.ses lacfooamericanoB, durance el perfodo comprendido encre inicios de los 
anos setenta y los ochenca. 

Debe aclararse que el grado de apercura se refiere a la totalidad de las 
exporcaciones e imporcacioneg aucomotrices, canto de veh!culos como de partes, 
en relaci1n con la producci6n total. 
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La causa principal del aumento en el grado de ar-!!rtura de la industria 
varfa de un pa!s a otro. F.n ei caso del Brasil, se deriva del aumento de las 
exportaciones de vehfculos; en Mexico, de las exportaciones de partes y tambien 
de las importaciones; en Chile y en los pa!ses del Pacto Andino, de las 
importaciones. 

4. Un comentario acerca de las consecuenc1as de las distintas estrate3ias 

a) Brasil y Mexico 

Subrayaremos ac' cuatLO puntos muy importantes: 

i) El crecimient:o de las export3ciones se debe b~sicamente a bs 
pol!ticas estatales y a la importaci6n de los m~rcados nacionales 
(incentivos fiscales, negociaci6n directa, contribuci6n a la 
inversi6n). La busqueda de mano de obra barata n.J es el motivo 
principal. 

ii) En el caso del Brasil, una balanza comercial negativa se ha vuelto 
pcs it iva med iante la ex?ans i6n de las exi:Jortac io.1es, en camb io 
Mexico sigui6 teniendo un d~ficit muy grande hasta 1984. 

iii) A pesar de que los cambios en l&~ corrientes comerciales son los 
cambios ~s evidentes, existen otros cambios no menos significa­
tivos como la construcci6n de nuevas plantas, sobre todo de moto­
res, que, a d iferenc ia de las imp lantadas en epocas anteriores, 
se caracterizan por tener: 

-' gr an escala cor.paratile a los m!nimos; 
- tecnolog!a moderna y maquinaria nueva; 
- una alta relaci6n capital/trabajo. 

Ejemplos de plantas: 

Ford - Chihuahua -
GM - Ramos Arizpe -
VW - Puebla -

500 000 motores 
400 000 motores 
400 000 motores 

Esto representa una inversi6n de unos 150.000 d6lares por puesto 
de trabajo. Las empresas consideran que este tipo de producci6n 
es necesario para que las pLantas sean competitivas a nivel 
internacional. 

iv) Estas nuevas inversiones y estrategias tienen consecuencias muy 
importantes para dos grupos sociales vinculados a la industria 
automotriz: 

Los trabajadores: 

ahora compiten directamente con los trabajadores de otros 
pa(ses; 

el trabajo mismo ha cambiado su naturaleza caracterizada por 
la descalificaci6n de la mano de obra; cambien las nuevas in­
versiones muchas veces se han realizado fuera de los antiguo3 
centros donde se ha desarrollado una cierta organizaci6n sin­
dical. 
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Los fabricantes de a~·topartes: 

Las exportaciones sor producidas por las mismas transnaciona­
les o exportadas a trav~s de ellas, lo cual ha significado un 
aumento del poder de negociaci6n de las terminates. (Muchas 
veces la mayor parte de las exportaciones de partes procede de 
empresas vincuiadas al capital extranjero.) 

Como contrapartida de un compromiso de exportaci6n, se permite 
con fri::cuencia que se aumente el contenido importado, lo que 
tambi~n proporciona m!s flexibilid£d a las empresas terminales 
en su relaci6n con las empresas d~ autopartes. Esto ha 
permitido que las terminates reduzcan sus compras de la 
industria auxiliar nacional: la Argentina, de un 65% a un 48% 
del valor de la producci6n (1974-1978); M~xico, de un 59% a 
un 45% del valor de producci6n ( 1974-1980). Es decir, la 
proporci6n del valor de los veh{culos correspondiente a partes 
suministradas por la industria de .!utopartes ha bajado 
considerablemente. 

b) Liberalizaci6n 

En los pa{ses que han adoptado este tipo de pol!tica, la apertura de la 
industria local se ha realizado a trav~s de un aumento en las importaciones de 
partes y por medic de la competencia de las importaciones de veh{culos termi­
nados. 

Esto ha tenido varias consecuencias: 

i) El retiro de algunas empresas terminales de la industria local, 
por ejemplo ta GM, Citroen y la Chrysler en la Argentina; la 
Citroen y la FIAT en Chile. 

ii) Un incremento considerable del d~ficit comercial del sector auco­
motriz (las importaciones del sector llegan al 10% de las impor­
taciones totalcs). 

iii) Una fuerte disminuci6n en el 2mpleo y en el salario real de los 
obreros automotrices; par ejemplo, en el caso de Argentina, el em­
pleo del sector terminal disminuy6 en m4s de 25.000 entre finales 
de los atlas setenta y principios de los ochenta C>l00.000 si se 
incluye 12 industria de autopartes). 

iv) Esta pol{tica tambi~n golpea Guramente a l~ industria de autopar­
tes, esencialmente de dos maneras: 

Por el aumento en la participaci6n de los veh{culos importados 
en el mercado nacional. 

Por el aumento del contenido importado de los veh{culos fabri­
cados dentrc del pa!s (para tomar otra vez el ejemplo de la 
Argentina; las compras de la industria de autopartes disminuyO 
3 5% e 1 valor de la produce i6n de las termina les en l 9e l, el 
nivel mAs bajo desde lq61, cuando apenas hab!a empezado la 
fabricaci6n local). 
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Este tipo de pol!tic1 es muy dificil de sostener d2do el alto 
cos to en di visas, sobre todo en una situac i6n como la actual, 
cuando el costo de la deuda interna hace imprescindible una 
restricci6n de las importaciones. 

c) El Pacto Andino 

Al analizar la experiencia de integraci6n regional, hay que tomar en cuen­
ta que la decisi6n 120 del Pacto Andino fue implementad.! en forma realmente li.­
mitada. 

El comercio internacional en producto!'= automctrici:s dentro de la regi6n 
es muy limitado. Tampoco bubo nuevas inversiones en pro~uctos de alto conteni­
do tecnol6gico, como planteaba el Programa. La aJ:ertura de la industria en 
la subregi6n no se tieb\? a un aumento en el comercio subregional, sino m!s bien 
a polfticas de liberalizaci6n. 

• 

Ccnsecuencias: 

No se alcanz6 un aumento significa~ivo del contenido local. El d~ficit 
comercial sigue siendo muy alto y las importaciones automotrices son de 
alrededor de 13 a 14% de las importaciones totales. Tampoco se alcanz6 
un desarrollo significativ~ de las exportaciones de la industria 
automotriz. 

La industria tiene los mismos problemas de siempre: 

- altos costos en divisas; 
altos costos y precios; 

- una estructura muy inefica= (fracaso del proyecto de 
racionalizaci6n a nivel regional); 

- desarrollo limitado de la industria de autopartes • 

Existen pocas esperanzas de reactivar el programa automotriz. 

Los pa !ses aud ~n'ls han experimentado con pol! t icas de l ibera lizac i6n 
durante lo!! anos ochenta y pretenden fabricar una limitada gama de 
partes para la industria autom~triz internacional. 

Conclusiones 

Todas las estrategias adnptadas en Aml!rica Latina en lo$ anos setenta 
tie~en sus inconveniences. 

Parece ser que la estrategia de liberalizaci.6n no ·es factible a largo 
pla:o. 

La experiencia del Pacto Andino indica que la escrat~gia de integrad.6n 
regional ~iene muy pocas posibilidades en un fucuro cercano. 

Unicamente t;Jeda 
algunos resultados en 
inversiones nuevas. 

la estrategia 
t4!rminos de 

Br as i l /!il!xi-=o, ::ia!se s q\Oe han ob ten ido 
bal3nza de pago· y ha atraCao algunas 

Tal l!xito se debe ante todo a dos factores: 
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a) Un mercado nacional a~plio y hasta hace pocos ados en aumento. 

b) Una pol!tica que tom6 en cuenta los cambios en la inJustria ~utcmotriz 
internacional. 

El contraste con los pa!~~s del Pacto Andino es obvio: 

El Pacto Andino representa un mercado ma~ restringido. 

Estos ?alses tienen pol!ticas no ajustadas a los nuevos patrones de 
acumulaci6n de capital en la industria automotriz. 

A pesar de todo esto, no queremos deci~ que la estrategia de Brasil o de 
Mexico sea un modelo para los demas paises latir.oamericanos, debido a dos moti­
vos principales: 

a) Las condiciones que perm1t1eron el ~xito de tal pol!tica en dichos 
pa!ses fueron muy especlficas. 

b) La estrategia trae consigo otros inconvenientes ya mencionados que 
limitan el empleo creado y que pueden perjudicar la industria de autopartes • 

• 



CUADRO 26 

AHUICA LATINA1 PRODUCCION llY. AUTOHOTOMES PAMA PASAJEROS 
(En •ilea de unidad11) 

PAIS 1960 1~n 1970 197) 1971 19711 1919 1980 1981 19112 198] 19rl4 

--------
Ar cent ina !J, ?./ 49,S 141, I 169,0 184,9 1611,4 1:h,o 199,6 227,S 144, I 110, 1 114 ,4 140,n 
lruil y, }/ H,l lll,S 2SS, S H0,1 482. 2 SSl,11 S61,5 Ul,9 u~.1 04,7 S111,0 184 ,4 11 
Col-bi11 }./ ... 0,6 4,1 20,8 21,1 ll,8 ]2, 7 12.] 24, 7 26,7 20,4 ]4 ,4 
Chile 1/ - 7,1 20, 7 4,9 9,9 17, I 17,S 2s,:. 20,6 7,9 1,0 -
Hhico-}/, !/ 24,11 61,l 116,S 262,2 19S,S 249,S 290,1 llfl,O 11>9. 0 124, I 210,0 244,7 
Pe:u 4/ - - 10,) 21,2 11,6 1,0 5,8 10, 7 II, I U,1 1,S 6, I 
Trinidad J Taba10 !/ - - S,4 6,1 12 ,0 ll ,I ll ,O 10,2 11,0 12 ,6 - -
Yeneauela }./,!I 6,S 41,) 41,0 92,0 99,0 1C£,0 9S,O 94,0 12,0 94,0 90,0 10. 2 

T<t!al Ill, l 310,9 6S0,2 I l4l, 5 l 012, 7 I IU,O I 222 ,4 I 167,8 I llll,6 I OllS,11 

1/ De turi1.a, ruralea y jeepa. ,, lnclu1e en•••blo de vehteuloa autota0tore1. 
l/ V~hfculo• auca.otore1 con capacidad inferior a nuev• per1on11 1entada1, 
41 Enaa•bl• de ve~Cculoa aut080tor11. 
11 laoodoo on cifroo de t.Mfo\VEA. 

PRODUCCIOll OE o\UTOHOTORES COltUCIAUS 
(In aileo d• unidodeo) 

PAIS 1960 l96S 1970 l91S 1917 1911 197~ 1980 1911 1'111, 198] 1984 

.o\r1ent i na 1' ll,7 ~.· 49,6 n,11 61, 1 O,S 51,6 S4, l 28,l 22,0 H, S 10,'I 
lruil !J, !I 1S,1 81,I lbl,O )70, l 424,1 ll 495,6 542. s Sl6, I )40, 7 l4S, 7 320,4 4ll0,2 y 
Col .. bia !f, }./ - I, I 1:.,e 8,6 8,9 12, 7 16,0 10,6 I0,4 9, I 1,0 10,11 
Chile!/,}./ 2,1 1,4 l,9 2,6 ],2 2,9 2,6 4, I S,l 7,1 I,\ -
Hfaico I/ 19,1 )0,0 S4,0 17,l 61,l 92,2 101,1 110,4 119,4 80,4 16,4 II 1, 1 
Peru 4i: S/ 0,2 1, 1 4,2 12 ,9 1,1 4,2 4,9 8,0 11,9 6,2 2, I 2,2 
Trinidad y tabaao !/,}./ - - 0,9 1,2 2,l 2,4 2,l I, 1 2 ,6 2,1 ... -
Veneauela !I, ~./ 1,9 lS,lo 20,0 S2,0 64,0 19,0 66,0 61,0 72 ,o fll ,O Z2 ,o 41,fl 

total 1110 ,) llS,11 1011,4 518,S 641,2 1l4,5 119,0 71>6 ,2 587 ·" 529,0 

l/ rabricaci6n r llOnlaje. 
2/ lnclu11 fur1one1, c••ionel••• ca•ioneo y ch•1i1 pora C••lonea, colectlvo1, aanlbu1e1 J otroo rlpoo (coehe1, 
- .. bulanci•a, 

re.olquea, etc.). 
1/ Deode 1971, incluye veh(culoo utllitar'.oe. 
41 lncluye ca•ionea pooadoo, .. di•noo y livi•noa, ._nibuoea y c1•lonet11 ~· ::rR•• 
S/ lncluye enoo•blaje de veh(culoo aut....,toreo, 
!I laoadoo en cifrao do AKFAY£A, 

~; o\nuario eatad(atico de A_.rica Latina, Edici6n 19114, CEPAL, l9RS, 
Acolta, El oector aut...,otor col.,.biano, Hanual eotadlotico, N° 6, 1985. 
t.Mfo\YU. 
o\llEFA. 
APIA. 
AHIA. 

.., 
·-



CUADRO 27 

APERTU'RA DE LA INDUSTRIA AUTOHOTRIZ LATINOAMERICANA, 1972-1987 

Argentina 

Brasil 

Chile 

Colombia 

M~xico 

Peru 

Venezuela 

!I 1980. 

Veh{culoa 
producido1 

( l) 

268 593 

609 470 

26 228 

24 015 

229 848 

23 796 

88 674 

1972 

l•portacionea y 
ex2ortacione1 (2) ~ (1) 
(2) (mn $) (3) ($) 

119, 7 446 

176,8 290 

90,6 3 454 

109,9 4 576 

330,8 l 439 

59,4 2 496 

290,9 3 281 

Fuente1; UN, Yearbook of International Trade Statiatica. 

HVHA, World Hotor Vehicle Data. 

1982 

Vehlculoa l•portacionea y 
2roducido1 

(4) 
Wrtacione1 

Cmi\11 

132 117 365,l 

859 295 l 834,5 

~9 259 !!,/ 623,6 !!,/ 
35 567 730,9 

472 637 l 878,5 

21 977 412,5 

155 108 l 573 

(5) ;. (4) 
C6) ($) 

2 763 

2 135 

21 313 !!,/ 
20 550 

3 975 

18 769 

10 141 

( 6) en precioa 
de 1972 
(&) (I) 

l 1S3 

891 

10 119 !!,/ 
8 577 

l 65q 

7 83'l 

4 2'.17 

I 

'° VI 
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2. TE~IS ACERCA DE LA TECNIFICACION DE LA INDUSTRIA AUTOHOTRIZ 
LATINOAMERICANA* 

1. A pesar de que la industria automotriz lattnoamericana ha logrado un gran 
crecimiento desde 1960 1/, su desarrollo v su estructura se explican mejor por 
la interacci6n entre las pol!ticas de industrializaci6n de los pa!ses latino- . 
americanos y las estrategias de las empresas transnacionales que por la din4-
mica de los mercados o las ventajas espec!ficas de localizaci6n. Dicha inter­
acci6n constituye el marco pare el nivel y las tendencias de tecnificaci6n !/. 

Los salaries de los trabajadores de la industria automotriz latinoameri­
cana son mucho m4s bajos que los de $US colegas en los pa!ses industrializados 
3/; sin embargo, esto no puede compensar las numerosas desventajas de la ubi­
caci6n: los mercados nacionales est.An limitados debido a que el promedio de 
ingresos es bajo y est4 distribuido de manera tan desigual; los materiales y 
los componentes son mucho m.As caros que en los pa!ses industrializados; no 
existe una infraestructura org4nica industrial; la maquinaria y los conQcimien­
tos tienen que ser o bien importados, o desarrollados con grandes costos dentro 
del pa!s. 

Por ello, las empresas de la industria automotriz han preferido importar 
para America Latina veh!culos terminados o paquetes de par~es completamente 
desmontables para ensamblar, provenientes de los pa!ses industrializados. La 
politica de los paises ha sido exclusivamente de sustituci6n de importaciones, 
reservando el mercado interno para la producci6n local, lo que a partir de los 
aftos cincuenta y sesenta ha provocado la instalaciJn y expansi6n de plantas de 
producci6n en el .Area latinoamericana. La extraordinar.ia integraci6n vertical 
de la industria automotriz en los paises mas grandes, ante todo en el Brasil y 
en Mexico, se debe a esta pol!tica: los requisitos de contenido local (en el 
Brasil un 90%, en Mexico un 60%) provocaron que las empresas establecieran 
plantas de producci6n intensivas en capital, con talleres de prensado, fundi­
ciones y t3lleres de maquinaria, y a obtener componentes provenientes de la 
creciente industria local. Por el contrario, en los pa!ses m.As pequenos se 
han establecido muy pocas plantas de ensamblado. 

Las empresas se sometieron a tales condiciones debido a que no quisieron 
dejar a la competencia los prometedores mercados latinoamericanos, en vista 
del aumento de saturaci6n de los mercados de los pa!ses industrializados. A 
pesar de que los costos de fabricaci6n de ·America Latina son m4s altos que los 
de los pa!ses industrializados, en dicho mercado se pueden lograr precios mis 
aitos, compensando as{ la diferencia de costos ~/. 

2. Esta pol!tica tuvo la (involuntaria) consecuencia de que la producci6n 
automotriz latinoamericana de lcs anos sesenta y setenta se concencrara en los 
mercados r.3cionales, ya que no era lo suficientemente competlti.va para los 
mercados mundiales. Esto tambien afecto el nivel tecnol6gico: tanco el 
desarrollo tecnol6gico como los cic los produccivos perdieron su conexi6n con 
los paises industrializados. 

De hecho, las ins ta lac iones product iv as adquiridas fueron aque llas que 
eran tecnicamente 6ptimas unicamente en esos pa!ses, y que estaban diseftadas, 
en sentido econ6mico, para un volumen de producci6n relacivamente elevado. Sin 

* Rainer Dombois (Universidad de Bremen, RFA). 
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embargo, los mercados nacionales de los pa(ses latinoamericanos son pequeftos y 
(lo que es aun de mis importancia) debido al gran numero de empresas y modelos, 
estAn demasiado fragmentados como para perun.tLr que se exploten completamente 
las capacidades instaladas y las ventajas de las econom(as de escala '!._/. 

Puesto que las inversiones se pagan unicamente despu~s de transcurrido un 
largo per!odo de tiempo, los ciclos productivos se hicieron lllAs largos y per­
dieron su conexi6n con el desarrollo de modelos de los pa(ses industrializados. 
Los modelos fueron producidos durante mis tiempo y los nuevos modelos fueron 
adoptados solamente mas tarde 6/. 

Todo ello ha tenido como resultado la preservaci6n de las tecnolog!as ins­
taladas desde el comienzo. Las mejoras tecnol6gicas que han revolucionado la 
producci6n automotriz de los pa!ses industrializados, especialmente durante 
los ultimos 10 aftos, no fueron adoptadas, al menos mientras la producci6n 
estaba destinada unicamente para los mercados nacio~ales. 

3. Los LnLCLOS de la promoci6n Je exportaciones (como las introducidas: a) 
mediante el decreto de 1969, en M~xico, y b) el acu~rdo Befiex de 1972, en el 
Brasil), no lograron afianzarse en tales circunstancias; debido a que los 
modelos y las tecnolog!as eran anticuadas y los costos unitarios eran inflados 
por los costos de funcionamiento y por los altos costos de los componentes, la 
industria automotriz latinoamericana, con su producci6n y su estructura produc­
tiva, no era lo suficientemente competitiva en el merca~o mundial, refugilndo­
se por Jo tanto en el proteccionismo para defenderse de la competencia externa. 
Si las firmas exportaban algo, lo hac!an muy modestamente, con veh!culos ter­
minados y paquetes de partes completamente desmontables para ensamblar, cu­
briendo brechas dentro del mercado, especialmente en el Tercer Mundo. 

La producci6n en el Brasil y en M~xico se moderniz6 unicamente cuando a 
finales de los afios setenta las principales empresas comenzaron a integrar las 
empresas latinoamericanas a su divisi6n internacional del trabajo. Para ello, 
hubo dos razones: 

a) El aumento del d~ficit de la balanza 
ya indirectamente, por la industria automotriz 
gobiernos para fomentar las exportaciones de 
mediante la exenci6n de impuestos y franquicias 

de pagos, causado ya directa, 
y una mayor presi6n sobre los 
la industria, particularmente 

de importaci6n. 

b) La industria automotriz se encontraba en todo el mundo en un proceso 
de reo~ganizaci6n que inclu(a la elecci6n de nuevas ubicaciones para la produc­
ci6n 7/. Sin embargo, para favorecer la ubicaci6n de lugares en Am~rica 
Latina-: fueron necesarios incenti11os econ6micos tales como subsidios y exencio­
nes de impuestos y la presi6n de ,, .qibles restricciones sobre los mercados 
internos 8/. 

4. La reorganizaci6n con la que las principales compaft(as estadounidenses y 
europeas reaccionaron al "reto japon~s" y el aumento de competencia en •Jn 
mercado saturado ccmprend!a varios elementos; 

a) Aun si los cambios en las preferencias locales de los clientes, las 
regulaciones nacionales y los ciclos productivos han limitado el desarrollo de 
"autos mundiales" est!ndar que pueden ser producidos y vendidos de manera 
homog~nea ~n muchos pa!ses mediante el sistema modular, el cual permite ante 
todo una escandarizaci6n y por lo tanto una producci6n masiva de componentes, 
se ha logrado una coordinaci6n constructiva de modelos. La nueva distribuci6n 
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internacional de lugares de producci6n acompaft6 la propagaci6n de las "fuentes 
mundiales": la fabricaci6n de componentes se concentra alre.dedor del mundo en 
pocos lugares de producci6n, en los cuales ~sta puede realizarse con ayuda de 
un alto nivel de mecanizaci6n y 6ptimas econom!as de escala. 

b) En el sector de autos pequeftos, Ford y General Motors han constitui­
do empresas comunes con firmas japonesas y han instalado lugares de producci6n 
comunes, tal como lo han hecho Ford y Mazda en Hermosillo (M~xico). 

c) Durante los ultimos cinco aftos, en los paises industrializados las 
empresas han modernizado su producci6n aumentando enormemente sus inversiones. 
Citando unicamente algunos de los cambios de especial importancia: 

i) La transici6n a partir de una producci6n estandarizada masiva de so­
luci6n t~cnica 6ptima en el meLanizado r!gido de un s6lo prop6sito, 
a sistemas flexibles de fabricaci6n con agregados mec4nicos a los 
cuales pueden adaptarse otras herramientas y que est4n holgadamente 
acoplados, ha sido particularmente decisiva; con ellos puede exten­
derse el numero Je variantes de modelo segun las preferencias de los 
clientes en el mercado saturado y dis~inuir los puntos de rentabili­
dad de los tamaftos de los lotes que ofrecen ventajas econ6micas; los 
agregados pueden utilizarse, adem4s, en gran parte para cambios de 
mode lo. 

ii) Debido en particular a la tecnolog!a de los robots, se han automati­
zado finalmente muchas operaciones que hoy en d!a resultaban ya dema­
siado complicadas t~cnicamente (ensamblado o montaje), y las cuales 
pod(an automatizarse unicamente para las grandes partidas Clotes) de 
producci6n (m4quinas de soldadura autom4tica). 

iii) El control electr6nico de la producci6n, que es "el cerebro" de una 
producci6n flexible, incluyendo un gran numero de variantes de mode­
lo, permite tambi~n una racionalizaci6n de la afluencia total de ma­
ted.al. 

Estos cambios t~cnicos pretenden no solamente que aumente la productividad 
y que se sustituya la mano de obra en aquellas 4reas de mano de obra intensiva 
tales como los talleres de carrocer!a y el ensamblado !Q/, sino tambi~n mejorar 
la calidad de los productos y permitir una expansi6n de la gama de variantes de 
modelos. La modernizaci6n se apoya en diferentes niveles de mecanizaci6n en 
las diferentes 4reas individuales de producci6n !l/: 

En la producci6n mec4nica, que por mucho tiempo ha sido el campo m4s 
mecanizado de la fabricaci6n de veh!culos, la automatizaci6n se 
orienta principalmente a la obtenci6n de mayor frexibilidad er las 
l(neas de transferencia y a la acoplaci6n holgada de m4quinas 
individuales. 

En los talleres de prensado, las prensas de transferencia, que pueden 
adaptarse f4cilamente a otras herramientas, son tambi~n utilizadas 
para piezas grandes. Los robots de manipulaci6n de fAcil programa­
ciln reemplazan la acoplaci6n inflexible de las mAquinas de garfios. 

Una de las treas principales en la utilizaci6n de nuevas tecnolog!as 
es el taller de carrocer!a en el cual hasta ahora hab!a predominado 
la soldadura manual. En cada complejo se ha reunido un gran numero 
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de robots (100-200), a menudo combinados con robots de soldadura de 
prop6sito unico, y vinculados con otro, ya sea r!gidamente o mediante 
tr3nsportadores flexibles. A pesar de que hoy en d!a la mayor parte 
de las operaciones de soldadura se realizan autom4ticamente, todav!a 
queda ·una fase final intensiva en mano de obra que se reserva al 
trabajo manual. 

Actualmente se est4n hacienda mucnos esfuerzos para mecanizar el en­
samblado mediante la introducci6n masiva de robots; la automatizaci6n 
realizar4 grandes adelantos en este campo particularmente mediante 
el desarrollo de la tecnolog!a sensorial. 

El ejemplo de la industria automotriz alemana muestra los siguientes nive­
les y tendencias de tecnificaci6n: 

1966 
1981 
1990 

CUADRO 28 

REPUBLICA FEDERATJ DE ALEMANIA: PORCENTAJE DE FUNCIONES AUTOHATIZADAS 

Producci6n Taller de Taller de Taller de 
mec4nica prensado carrocer!a pintura 

40 
75 
80 

30 
60 
70 

10-60 
40-70 

70 

Fuente: Kern/Schumann, pig. 66. 

10 
40 
70 

Conj unto 
de ensamblado 

5 
25 
45 

Ensamblado 
final 

10 
20 

5. La reorganizaci6n mundial de la industria automotriz tambi~n ha incluido a 
algunos de los pa!ses de Am~rica Latina. Las subsidiarias de las empresas 
transnacionales en el Brasil y en M~xico (especialmente General Motors, Ford y 
Volkswagen), que se han orientaco hacia un programa de exportaci6n desde fina­
les de los aftos setenta, proporcionan agregados a las empresas en los pa!ses 
industrializados (especialmente motores y cajas de velocidades), o exportan 
veh(culos terminados y paquetes de partes completamente desmontables para 
ensamblar, a pa!ses del Tercer Mundo, y recientemente tambi~n a algunos pa!ses 
europeos, aunque como siempre, en la mayor!a de los pa!ses la producci6n se ha 
destinado a los mercados internos. 

Las nuevas f4bricas de motores en M~xico y en el Brasil no son, de ningu­
na manera, inferiores t~cnicamente a las f4bricas mis modernas en los pa!ses 
industrializados 12/. Por otra parte, las nuevas ensambladoras que producen 
para exportar tie;en un atraso con respecto al est!ndar de desarrollo tecnol6-
gico de los pa!ses industrializados, especialmente en cuanto a talleres de 
carrocer(a y ensamblado, aunque est!n a la par en otras ireas !,!/. 

Esto se debe ante todo a la limitaci6n de las cantidades de los lotes: con 
las exportaciones no pueden compensarse las limitaciones de los mercados dom~s­
ticos puesto que las subsidiarias latinoamericanas pueden exportar unicamente 
a ciertos mercados limitados. ~ientras las f4bricas de mocores pueden explo­
tar de manera 6ptima las ventajas de lotes m4s grandes, las plantas de ensam­
blado logran con dificultad alcanzar el umbral de la escala econ6mica que antes 
hac!a rentables las grandes inversiones necesarias para tecnificar todos los 
seccores de la producci6n ~/. 
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La expansi6n de los nuevos programas de exportaci6n tampoco se debe a las 
ventajas d~ ubicaci6n de las ~mpresas latinoameri=anas. Precisamente, los cos­
tos salariales desempefian l!n papel absolut~t1er.t~ secundario pai:a ios sectores 
de producci6n intensivos e~ capital. Por el contr~rio, ~l imp~lso decisivo lo 
ha dado la pol!tica estatal de incent~~os y compromises p3ra exportar: la fa­
bricaci6n para el mercado interno, que tecnol6gl;..:!111e.1!:e es m!s convencional, 
se beneficia especialmente de las concesionEs de importacion IS/. 

7. Ya puede verse una segmentaci6n clara en la indujtria automotriz latino­
americana: adem.As de los sectores productivos tecnol6gicamente desarrollados, 
especialmente las Ubricas de motores, hay plantas que fabr ican model,,s anti­
cuados a costos muy altos y con tecnolog!a ~r.ticuada. Los sa~r.o~ tecnol6gicos 
como los observados recientemente en los pa!ses industrializados, se transfie­
ren unicamente, de manera muy selectiva, a ciertas plantas de producci6n orien­
tadas hacia la exportaci6n, mientras la tecnolog!a de producci6n existente se 
moderniza mas en este momenta, aunque con bastante atraso. 



- 101 -

NOT AS 

1/ 
AMIAf:-

Entre 1960 y 1980 la producci6n pas6 de 284.837 a 2.173.708 (fuente: 

'f:_/ Casi el 100% de la producci6n automotriz en 1980 la realic:aron las 
empresas transnacionales. Cuatro de las empresas: la Volkswagen, la Ford, la 
General Motors y la FIAT contribuyeron con al rededor de tres cuartos de la 
producci6n. 

3/ De acuerdo con los ciilculos de Humphrey, en 1983 los trabajadores 
brasilenos de la Ford devengaron, segun sus calificaciones, entre una quinta y 
dos tercer&s partes de los sa larios de sus co leg:-s ingleses (Humphrey, 1984, 
p4g. 10); mis p • .:ipios calculos muestran que en 1983 los salarios/hora de_ los 
trabajadores mexicanos de la Ford son una sexta parte y los de la Volkswagen 
una cuarta parte de los ingresos de sus colegas en las casas matrices 
(Dombois, 1985, p4g. 62). 

4/ Diferencia de costos y precios con los pa!ses industrializad:>s, de 
acuerdo con el estudio de la ONU de 1970: 

Argentia 
Brasil 
Chile 
Colombia 
M~:ic:ico 
Peru 
Venezuela 

Costas Precios 
(Pa!ses industrializadosz 100) 

195 209 
135 196 
264 304 
194 373 
153 152 
164 175 
145 141 

51 De acuerdo con un estudio britanico anterior, los precios unitarios 
dismi~uyen de un 15 a un 20% al aumentar la producci6n de un modelo, de 50.000 
a 100.000 unidades anuales (ONU, p4g. 20). Sin embargo, la informaci6n acerca 
de los valores del umbral de la escala econ6mica varian considerablemente (ver 
Maxcy, p4g. 201 y siguientes; Jenkins, 1972, p4g. 268). La mayor parte de los 
c4lculos dan una cifra de 200.000 unidades como l!mite inferior para la fabri­
caci6n en los pa!ses industrializados; valor que es mas alto para las seccio­
nes intensivas en capital (ver Jenkins, pag. 268). Los calculos ~4s prudentes 
todav!a utilizan, para los pa!ses en desarrollo, un volumen m!nimo de 100.000 
unidades (Maxcy, 1980, pag. 214 y siguientes). Los t~cnico·s de la industria 
automocriz alemana, para poder planificar, se apoyan en una producci6n diaria 
de 1.000 (ensamblado); y 1.500 unidades (fabricaci6n mecanica). Jenkins calcu-
16 que las nuevas plantas de maquinaria construidas en M~xico utilizaban en 
1965 unicamente un 25% de su capacidad (Jenkins, pag. 210); no fue sino hasta 
el auge de los anos ochenta que la industria aucomotriz mexicana alcanz6 una 
prorlucci6n equivalente a la de su capacidad de 1967; para el Brasil ver tam­
bi~n Doleschal, 1985. 

6/ Un ejemplo c!pico lo representa la produce i6n del "escarabljo" VW 
que desde ha"'e algun tiempo ya nose produce en los paises induscrializados; 
la producci6n nacional brasilena precende tambi~n utilizar durante el mayor 
tiempo posible las cecnolog!as y lcs diseltos acc11ales. 

7/ Para M~xico ver: Bennet/Sharp, 1981. 
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8/ Ver Dohse/Jijrgens, 1985; Doleschal, 1985; Dombois, 1985. 

9/ Ver Dohse/Jurgens, 1985; Olle, 1984; p!g. 9 y siguientes. 

10/ En la f!brica principal de la Volkswagen en Wolfsburg, el 40% de los 
trabajadores est! ocupado en la fabricaci6n de la carrocer!a; un 32% se ocupa 
del ensambl&do (ver Wobbe-Ohlenburg, 1982, pfg. 54). 

11/ Para lo escrito a continuaci6n, ver Kern/Schumann, 1984, pig. 52 y 
siguientes. 

12/ Ver Dombois, pfg. 52 y siguientes, entrevistas personales. 

13/ Ver Humphrey, p!g. 4 y siguientes. 

14/ Se establece como m!nimo de producci6n diaria 1.000 unidades t~cnica­
mente ~ompatibles; los relativamente inferiores costos salariales de los pa!ses 
en desarrollo hacen que dicho m!nimo aumente. La automatizaci6n del ensamblado 
adopta particularmente cifras mb altas: el "Golf" de la VW es fabricado a ra­
z6n de alrededor de 2.700 unidades diarias. 

15/ Ver la informaci6n de Cohen, 1982; Dohse/Jiirgens; Doleschal. 
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3. OBSERVACIONES DE INTERES PARA AMERICA LATINA* 

En esta oportunidad deseo resumir algunas de mis observaciones sobre las 
oportunidades que ofrece la industria automotriz a los pa!ses latinoamericanos. 

Las prioridades, los recursos y las condiciones var!an grandemente dentro 
de la regi6n latinoamericana. No existe ninguna pol!tica que sea apropiada a 
todos los pa!ses. Con esto en mente, he elaborado un resumen de algunas de las 
oportunidades pertir.entes hoy en d!a para cada uno de los cuatro sectores de la 
industria automotriz: veh!ct!los de transporte pesadc, comerciales ligeros, 
autom6viles y componentes. 

a) Veh!culos de transporte pesado 

Aunque este es un sector que vale la pena investigar, en este mercado hay 
m4s producci6n de la que puede absorber el mercado, lo cual provoca reducciones 
de precio concomitantes muy generalizadas. Este mercado es sofisticado en t~r- · 
minos de conocimiento de los usuarios y de las necesidades, lo cual tiene mucha 
importancia si se habla de una presencia completamente desarrollada en esta 
industria, o sea con objetivos de exportaci6n tanto como de mercado dom~stico. 

En los mercados desarrol lados, el t~naino "sofisticado" quiere dee ir que 
los clientes se reservan el derecho de especificar o de escoger de entre una 
ga:na limitada de motores, ejes y cajas de velocidad y de acuerdo con los compo­
nentes :nis apropiados, dentro de la l!nea que conducen y sus necesidades. Debe 
disponerse de una considerable gama de alternativas que se adapten a la selec­
ci6n limitada de productos finales. 

El lento progreso logrado ?Or el Jap6n en J.os ·inercados de veh!culos de 
transporte pesado fuera del sureste asi4tico nos of~ece una lecci6n. Esto pone 
de relieve otro problema: que veh!culos apropiados para un mercado sean inade­
cuados para otros mere ados, por ejemplo en t~rminos de re1: triccior.es locales 
de peso, de las configuraciones de ejes que est4n permitidas, los requisitos 
en cuanto a taxis, etc. 

Hino logr6 una posici6n en B~lgica hace algunos aftos, estableciendo all! 
una base de montaje para iniciar su conquista eutopea. Sin embargo, algunas 
especificaciones t~cnicas como la ausencia de motores con turbina alimentadora, 
diseno inadecuado de taxis, adem4s de otro gran problema: el costo que impl1ca 
establecer una red de di11tr~buci6n ( los vehiculos de transporte pesado no se 
venden bien a trav~s de los distribuidores de autom6viles), supuso el fracaso 
de la empresa. (Queda una pequena ensambladora en Irlanda para satisfacer uni­
camente pa rte de 1 mercado.) De m!s importanc ia para Europa es que la Nissan 
est4 ganando terreno en Espana mediante la Hotol. Ib~rica y que la Mitsubishi 
recientemente ha logrado vinculos en la rama de vehiculos comerciales, con la 
Daimler-Benz. 

En la fuerte competencia existence en el mercado europeo de veh!culos de 
transporte pesado se repiten muchos de los problemas del sector automovil!sti­
co, se han reducido las ganancias por medio de los descuentos, mientras conti­
nuan su aumento vertiginoso los requisitos de inversi6n para desarrollar 
productos si se quiere mantener a la vanguardia. En pocas palabras, solamente 
las companias que poseen los recursos para invertir en nueva tecnolog!a (como 
la Daimler-Benz y la Volvo), est4n haciendo dinero en el sector de veh!culos de 

* Ian Robertson (The Economist, Landres). 
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transporte pesado. (Ambss compaftias cuentan por supuesto con la ayuda de sus 
nexos con prcduct~res de los Estados Unidos.) 

Si un pais latinoamericano fuera a participar, tendr!a que enfrentarse in­
mediatamente al ?roblema de la fuerte competencia con tan sofisticados rivales 
y en todo caso a nivel de las exportaciones. Tampoco creo que un£ reducci6n a 
unos pocos productos espccializados como por ejemplo los camiones de bomberos, 
los vehiculos de utilidad publica o aun los buses, pueda contribuir a obtener 
ganancias en el mercado. 

Est~s sectores especializados estfn abiertos al patrocinio de las autori­
dades lo~ales que a menudo prefieren comprar productos nacionales (lo cual re­
duce l&s posibilidades de exportar), por lo que las mayores ganancias en los 
vehiculos especializados generalmente se las llevan los fabricantes de carro­
cer!as especializadas y no los fabricantes de la maquinaria para veh!culos de 
transpo~te pesado. La expansi6n de las fusiones y la racionaliza~i6n entre los 
productores mundiales de equipo que no se utiliza en carreteras, sugieren que 
poco se puede ganar al considerar este sector. 

Por _ultimo, las ganancias por exportaci6n en este sector generalmente 
estAn limitadas por la ptActica universal de enviar los productos desmontados 
para su ensamblado en mercados extranjeros, lo que reducir!a su importancia en 
cuanto a la incensidad en mano de obra, que es el area en q~e los pa!ses :ati­
noamericanos esperar!an ganar. 

Conclu~i6n: Existen pocas perspectivas de establecer un negocic combinado 
de exportaciones (hacia fuera del Area latinoamericana) y de consumo dom~stico, 
que ofrezca ganancias atractivas. 

b) Veh!culos comerciales ligeros 

Contrariamente a lo que sucede en el sector de los veh!culos de transpor­
te pesado, en este sector los productos japo;'leses es tan bien establecidos en 
todo el mur.do y tienen literalmente monopolizados los merc~dos mundiales. Sin 
embargo, este sector tiene una demaoda que comparativamente ofrece aun posibi­
lid~des razonables de obtener ganancias, sobre todo donde topa el "mercado para 
esi-arcimiento" y los clientes privados compran vehlculos proveniences de los 
mercados mas altos, como por ejemplo algunos modelos livianos de camion~s de 
reparto, lo que ha proporcionado a los proveedores japoneses en los Estados 
Unitlos, buenas ganancias en dicho sector. Los margenes de ganancia en este 
mercado son atractivos, pero tanto las normas t~cnicas como las ornamentales 
deben ser superiores a las de la versi6n de trabajo. 

Para competir con los japoneses (la General Motors en Europa en realidad 
no trata, ya que mediente la CONVESCO inteota aprovechar sus nexos ~anto con 
la Isuzu como la Suzuki para cubrir el sector), algunos productores europeos 
se han desplazado fuera de Europa a lugares no convencionales de bajo costo, 
por ejemplo la VW con su cami6n de reparto (pick-up) CADDY (de Yugoslavia) y 
la Ford con su l !nea ? de camiones de :-eparto que se bas an en el "Cortina" y 
que son enviados y terminados desde sus instalaciones en Africa del Sur. Si 
tal distancia es cubicrta econ6micamente, podr!a haber alguna posibilidad de 
que algunos pa!ses latinoamericanos de bajo costo tambi~n participen del 
mercadc, quizi mediante acuerdos con otras multinacionales. 

Dentro del sector de los veh{culos de doble transmisi6n, las posibilidades 
de ganancia estin limitadas tanto por los omnipresences japoneses (sobre todo 
al nivet de precios baJOS del mercado) como por la necesidad de cubrir muchos 
de los mercados mundiales si se producen vol6~enes que resulten econ6micos. 
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Conclusi6n: Existen algunas posibilidades en el sector de camiones lige­
ros de reparto (camionetas). 

c) Los autom6viles de pasajeros 

Como lo expres~ en un documento anterior, las oportunidades en este caso 
parecen en gran parte estar limitadas a las posibilidades ofrecidas por la 
apropiaci6n o la producci6n bajo licencia de modelos de principio de l!nea que 
van eliminando los productores establecidos. Muchos productores europeos tie­
nen tales modelos, como el "Mini" de la Leyland antes mencionado; la FIAT pas6 
a Polonia la producci6n de su modelo 126. Un arreglo de este tipo con la FIAT 
logr6 que Zastava se estableciera en Yugoslavia, y esa compaft!a se ha desarro-
1 lado al grado que ha comenzado a exportar veh!culos a los Estados Unidos. l.a 
Austin Rover logr6 acuerdos similares en la India, y otro podr!a lograrse para 
los sed.tn SDI mis grandes de la Rover, aunque las ventas se han limitado al 
mercado interno de la India. 

La adquisici6n de disenos algo pasados de moda, signifi::ar!a que las 
herramientas pertinentes, etc., como parte del paquete adquirido, ser!an rela­
tivamente mis intensivas en mano de obra, lo que es una ventaja p~ra los pa(­
ses latinoamericanos. Esto proporcionar!a un diseao b!sico mb apropiado para 
las instalaciones de servicio y de reparaci6n que prevalecen en Am~rica Latina. 
La presencia de la "no confiable" electr6nica ser!a limitada, mientras durante 
su ciclo de vida el produclo mismo habr!a sido probablemente perfeccionado 
varias veces. Un acuerdo similar con el "escarabajo" de la VW fue lo que ayud6 
a poner en marcha la industria automotriz del Brasil. 

Quiz! podrfan agregarse variant:es del tipo camiones de rep?.rto, ya que am­
bos, la VW y la Ford, utilizan en Eurdpa partes mec!nicas pasadas de moda como 
base para sus veh!culos de esta Hnea. Varios productores europeos tienen 
modelos apropiados para este tipo de transacci6n, por ejemplo la Renault, la 
PSA, la FIAT y la Austin Rover. Y quedan aun muchas posibilidades de exportar, 
en general en el sector de los pr?ductos de COMECON, la Republica de Core~ y 
Yugoslavia. 

Un "Cortina" de precio competitivo encontrar!a hoy en d!a un buen mercado 
en Europa. 

Conclusi6n: Existen posibilidades claras para este tipo de negociaci6n 
apoyada en un modelo b4sico de Hnea, si se dispone de un buen refuerzo de 
componentes y de mano de obra barata. Existen ias mayores posibilidades si se 
combina cor: variantes de camiones de reparto. Podr!an surgir coma>'icaciones 
si el licenciatario (productor original) trata de limitar las 4reas de exporta­
ci6n, como lo hizo la FIAT con la Zastava. 

d) Componentes 

Aunque ~sea sea a primera vista una alternaciva atracciva, no se deber4n 
sobreestimar las oportunidades realmente existences. Las ganancias verdaderas 
se ob c ienen en es ce sec cor •:end iendo a 1 mere ado pos cer ior (MP) donde la compe­
cenc ia es menos fuerce que la que existe a nivel de equipo original (EO). Sin 
embargo, el MP ciene sus propios problemas, los cuales bhicamence sur~en de 
los adelancos c~cnicos que han producido componentes m4s eficaces y duraderos, 
haciendo que a su vez disminuyan las necesidades de reparaci6n y mancenimienco. 
Algunos ejemplos incluyen las buj!as con nucleo de cobre, el encendido sin in­
cerruptor, las bacer!as "sellad.is de por vida", almohadillas de freno que no 
son de asbesto, sistema de escape aluminizado y adelancos en cuanco a la tecno­
log{a de las llancas. 
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Todo este sector est.l pasando por la :nisma clase de racionalizaci6n que 
la ya observada en el sector de veh!culos, y con mis empresas conjuntas, sabre 
todo implicando a los japoneses tanto con productores de los EstaJos Unidos, 
como de Europa. La Nippondenso estf instalando una nueva planta en Michigan 
para fabricar componentes de radiadores y de aire aconJicionado para producto­
res de vehiculos estadouniJenses. Tambi~n se montarfn en la planta calentado­
res y limpiaparabrisas. L-:>s tres productores de repuestos para veh!culi.>s en 
el Jap6n: Diesel Kiki, Japan Electronic Control Systems Co. y la Nippondenso 
han establecido nexos con Robert Bosch de la Republica Federal de Alemania. 
Aun en la Republica de Corea, el tercer productor de autom6viles del pa{s, la 
Kia indu~trial, esti planificando construir una f~brica con la TRW, Ltd. de los 
Estados Unidos. Las nuevas instalaciones estarAn produciendo en junio pr6ximo 
mecanismos de control, articulaciones esfericas y transmisiones. 

Se espera que la industria futura de componentes est~ cada vez m4s divi­
dida por estos conglomerados, con ·nexos locales genera!es y acuerdos en lo que 
a licencias se refiere. 

La complejidad, la urgencia y el alto costo asociado al desarrollo de pro­
ductos han contribuido tambi~n al establecimiento de nexos mis estrechos entre 
los fabricantes y sus proveedores preferidos de repuestos. Debido al incre­
mento de acuerdos para proveedores unicos, se espera una tendencia hacia la 
utilizaci6n de menos productores, aunque mis grandes, respaldados por acuerdcs 
globales con licenciatarios de segundo acuerdo. A e~te nivel, uno o dos pa!ses 
latinoamericanos podr!an establecerse como proveedores de la regi6n latinoame­
ricana, tanto a nivel de equipo original como a nivel de mercado posterior. 
La preferencia por el aprovisionamiento "exactamente a tiempo" limitar4 las 
oportunidades que puedan ofrecerse para ~roporcionar tecnolog!a baja o compo­
nentes de gran volumen, a menos que los precios latinoamericanos representen 
un atractivo excepcional, entre otros, relativo a las tasas de cambio. Pero 
aun en tal caso podr!a haber mis posibilidades proporcionando subensamblaje a 
los productores de partes terminadas, ya sea en los Estados Unidos, el Jap6n o 
Europa, en vez de tratar de vender directamente a los fabricantes de vehiculos. 

Tambi~n hay que pensar en qlle las ventajas comparativas de pa!ses como la 
Republica de Corea, con sus 600 productores de repuestos que tiene ahora la 
ventaja de un r.lpido crecimiento de la demanda de equipo original en su mercado 
interno. 

Conclusi6n: Las oportunidades en el sector de compcnentes se mantienen a 
niveles seleccionados, por ejemplo como productor bajo licencia (de equipo ori­
ginal y de mercado posterior) para la regi6n latinoamericana, o la oferta de 
subensamblaje a productores de partes terminadas. Los mArgenes mb altos los 
proporcionan todav{a las tasas existences para los mercados posteriores, y po­
dr(a estimularse la industria local mediante disposiciones revisadas que re­
quieran pruebas regulares oficia~es de los veh!culos respecto a sus m~ritos de 
rodaje. Tal evoluci6n ha rroporcionado un gran apoyo a la demanda en Europa 
Occidenta 1. 
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VI. ?OLITICAS INDUSTRIALES PARA EL SECTOR AUTOMOTRIZ 
EN ALGUNOS PAISES LATINOAMERICANOS 

1. La pol!tica industrial automotriz en la Argentina* 

La producci6n automotriz en la Argentina lleg6 hasta 322.000 unidades 
en 1974; entre 1974 y 1975 desce:tdi6 a 235.000 unid3des, entre 1980 y 1984, 
a 186.000 unidades, y en 1985 se estima la producci6n en 143 .000 unidades, o 
sea, un 50% de lo producido en 1974. 

Hasta principios de 1970, la industria automotriz creci6, ganando espacio 
dentro de lo que hab!a sido un inventario acumulado de demanda hasta 1960. Al 
iniciarse la producci6n automotriz se produce una fucrte demanda para, de al­
guna manera, llegar al inventario de equilibria correspondiente al nivel prome­
dio de ingresos del pa!s. 

Tal inventario de equilibrio se alcanz6 hacia 1972, y a partir de enton­
ces la industria automotriz dej6 de ser una industria de liderazgo y adopt6 una 
posici6n pasiva, depenri~ente esencialmente del crecimiento de los ingre~os 

generados en otras actividades, a trav~s de las elasticidades de demanda. Por 
eso, si bien se puede decir que la industria automotriz no representa en este 
proceso de decadencia o d~ reducci6n de producci~n un caso demasiado excepcio­
nal con respecto a lo q~e sucedi~ en la industria argentina, es necesario decir 
que esto es consecuencia de haber perdido esa situaci6n inicial de liderazgo y 
haber pasado a una posici6n subordinada, pasiva. 

La industria automotriz fue l!der y caracteriz6 el proceso de crecimiento 
industrial de los anos sesenta, tras haber saturado un mercado interno no pas6 
a ser industria exportadora y adopt6 un papel pasivo. Otro hecho interesante 
vinculado con este fen6meno lo constituye una re1ucci6n progresiva de la parti­
cipaci6n en la producci6n de los ~utos pequef\os y baratcs. La industria no 
intent6 reducir precios para ganar mErcario, por el contrario, se manifest6 una 
actitud por parte del mercado, de preferi~ los autos usados ·de tamaf\o mayor a 
los autos nuevos de ta!ll.'lno pequP.no, de manera que los autos c l!s icos de la 
d~cada del sesenta desaparecieron. 

El segundo descenso se explica a tra~~s del problema de la deuda externa, 
a partir de 1981. Entre el 40 y el 45% de la capacidad de ahorro nacional, a 
partir de 19el, est! destinada al pago de ia deuda. En corresponden:ia con 
este fen6meno de ca!da de la producci6n, existe en cuanto a precios un fen6meno 
paralelo. Los precios disminuyeron un 504 en~re 1960 y l9i3, precios que luego 
no continuaron d~scendien1o, sino que han experimentado un aumento progresivo 
d~ un 20% con respecto a ese ano. 

Las exportaciones de automotores crecieron en 1974 hasta 252 millones de 
d6lares en ·.ralores actuales. Actualmente tales exportaciones son de 84,5 
millones. Tambi~n hubo una modifi~aci6n en la composici6n de las exportacio­
nes, en la que la posici6n de las autopartes ha ganado importancia respecto a 
los veh!culos tenninados. 

A inicios de los anos setenta y con pocas excepciones, las exportaciones 
se dirig!an a los pa!ses latinoamericanos: a los de la ALADI, Cuba, y la 

* Adolfo Canitrot (Ministerio de Econom!a de la Argentina). 



---------------------------- ---- --

- 108 -

Republica Dominicana; y parte del fen6meno de reducci6n de exportacionesreside 
en que aquellos pa!ses importadores de tales productos argentino~ cesaron de 
ser importadores de los mismos. 

Tzl fen6meno de exportaci6~ no tuvo relaci6n con un cambio significativo 
en la productividad y ea avance tecnol6gico industrial, fue una simple expor­
taci6n de excedentes a los pa!ses vecinos, y una vez que ces6 tal demanda, el 
mercado volvi6 a reducirse a su tamafto interno; o sea que no hubo un esfu~rzo 
tecnol6gico destinado a captar mercados externos. 

Al respecto, la Argentina no tuvo la ventaja del Brasil y de M~xico, que 
poseen mercados internos que pudieron originar una expansi6n de la demanda des­
pu~s de 1973. Una vez que Argentina satur6 su mercado nacional a los niveles 
de ingreso alcanzados para entonces, no se proyect6 hacia !as exportaciones, y 
no hizo lo que el Brasil 'f M~xico, los cuales pudieron continuar avanzando 
apoy4ndose en sus propios mercados internos y proyectarse posteriormente a la 
exportaci6n, hacia los paises de mayores ingresos. En el caso argentino, esta 
saturaci6n del mercado ocurri6 antes de que fuera posible una expansi6n de las 
exportaciones, ya al nivel que lo intentan el Brasil y M~xico. As!, la produc­
ci6n argentina se encapsul6 dentro de su propio mercado nacional con costos 
altos de producci6n, con protecciones elevadas, y con un mercado estancado en 
deterioro, sin poder salir a los mercados internacionales. 

Como carnbio tecnol6gico, a lo sumo puede mencionarse una sustituci6n de 
trabajo por capital; el empleo directo disminuy6 de 57.400 personas, en 1974, 
a 23.600, en 1984. Tal disminuci6n se explica en un 50% por la d~smi.nuci6n 
de la ?roducci6n, y la otra mitad por el proceso de sustitu~i6n que tiene una 
menor demanda de empleo a cambio de una mayor demanda de energ!a y capital. 

Debido a tal situaci6n, algunas de 1.as ETN que operan en la Argentina 
perdieron interes en la producci6n nacional, retirAndose del mercado, y las 
que sobreviven se mantienen eri una actividad pasiva. l\ctualmante, el m'\lyor 
dinamismo dentro del mercado automotriz corresponde a aquellas empresas que, 
habiendo sido multinacior.ales, han sido adquiridas por capitalistas o empresa­
rios nacionales, por lo cual existe un proceso de nacionalizaci6n, donde se 
percibe un mayor dinamismo, que hace qua tale' empresas capturen proporciones 
crecientes del mercado de las ETN que aun sobreviven. Debido a la situaci6n 
de ~s trechez de 1 mercado, ha hab ido a lgunos con fl ic tos entre las produc tor as 
c~ partes y las de veh!culos terminados. 

Tal experiellcia coloca a la industria en una posici6n de inaccesibilidad 
a los mercados internacionales, con altos costos, estancada, y debido a la si­
tuaci6n planteada por la deuda externa, tampoco existe la posibilidad de hacer 
una politica de subsidios gubernamentales para alentar aventuras de expansi6n 
hacia otros mercados por medio de subsidio~, a lo cual se agrega el hecho de 
que la mano de obra argentina no es barata. 

La eliminaci6n del fen6meno inflacionario d1.1rante los ultimos meses ha 
tenido efectivamente algunos efectos importantes en el comportamienco de las 
empresas. Este ~~n6meno ha sido generalizado en el con~unto de la industria, 
pero en el sector automotriz ha obligado a una revisi6n completa de los progra­
mas de estas induscrias. Algunas dE estas empresas, una vez tenninada la in­
flaci6n, han comprobado que esc!n operando con coscos que no pueden solventar, 
y que estAn en una situaci6n en la que, o llevan a cabo una reestructuraci6n 
total, o estAn condenadas a desaparecer en corto plazo. 
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La inflaci6n ten!a la ventaja, si se la puede llamar as!, de extender una 
especie de neblina sobre todos estos problemas; una vez desaparecida la infla­
ci6n, estos han surgido con nitidez absoluta. Hay demasiadas empresas automo­
trices operando en la industria como para poder llevar a cabo y de manera 
significativa una pol!tica de reducci6n de costos. En gran parte, las empre­
sas automotrices han vivido durante los aftos de inflaci6n compensando las per­
didas en sus costos de operaci6n con actividades financie~as de tipo especula­
tivo, recibiendo beneficios que no se obten!an en la actividad productiva 
m1sma. 

La estrategia b4sica del Gobierno argentino en el sector industrial, bajo 
las condiciones impuestas por el pago de la deuda externa, consisten en incen­
tivar las exportaciones, utilizar los recursos agrarios y el gas, e incorporar 
tecnolog{as en informatica y comunicaciones. Dada la escasez de recursos de 
ahorro, el Gobierno promueve Ia incorporaci6n de capital extranjero bajo la 
forma de consorcios organizados por empresas nacionales. Ademas, el Gobierno 
ha desalentado aquellas actividades industriales destinadas estrictamente al 
mercado iuterno, e impulsa aquellas industrias que pueden promover exportacio­
nes por medio de una mejor utilizaci6n de los recursos naturales. En terminos 
politicos, y debido a la necesidad de atraer capitales que compensen la salida 
de divisas destinadas al pago de los intereses de la deuda, los planes se 
orientan hacia la constituci6n de consorcios de industrias nacionales con 
empresas extranjeras, procurando mantener el liderazgo de estos en manos 
nacionales. 

En tales condiciones, importar, utilizar los recursos naturales, incor­
porar nuevas tecnoiog!as y constituir consorcios con ETN liderados por empresas 
argentinas, trae como consecuencia el hecho de que el lugar que le corresponde 
a la industria automotriz seA relativamente menor; en este momento, dadas las 
dificultades que tiene la industria para salir al mercado internacional, la 
industria automotriz constitu~·e la primera prioridad, debido a que tiene una 
influencia significativa en el funcionamiento de la econom!a. Per ello, el 
primer objetivo que debe tomarse en consideraci6n en relaci6n con la industria 
automotriz argentina es la reducci6n de los costos y de los precios de venta; 
este parece ser el objetivo inicial indispensable, antes de intentar cualquier 
otra estrategia. 

0tros objetivos particulares son la incorporaci6n del uso del gas en los 
veh!culos utilitarios y de transporte publico, debido a la abundancia que en 
la Argentina existe de este enrg~tico y la pol!tica que persigue la sustituci6n 
de petr6leo por gas, con el prop6sito de exportar el primero. 

El Gobierno no tiene la intenci6n de continuar con la pr4ctica de res­
tricciones cuantitativas, restricciones de importaci6n y definici6n de montos 
de integraci6n que corresponden a la oferta de productores de autopartes, as! 
como tampoco respecto a cuanto se va a importar. Se piensa que tal sistema es 
altamente ineficiente, habiendose demostrado que lleva a costos muy altos y que 
condiciona la situaci6n actual. Parece mas razonable poner en practica una 
pol!tica basada en un tipo de cambio elevado, al que, adem4s, se esta obligado 
por el problema del pago de la deuda, y a operar con aranceles en lugar de 
implementar restricciones cuantitativas. En este senti!~, se piensa en arance­
les que no excedan del 60%. 

En la actualidad, la idea es comenzar, en el curso de 1986, con un pro­
gramd de liberaci6n comercial en lo que respecta a la industria automotriz. Se 
espera que 1986 marque un nuevo inicio en la pol!tica de la industria automo­
triz, un replanteamiento en el cual, mas que constituir y definir coeficientes 
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de integraci6n, se establezca la participaci6n de las autopartes y el monto de 
las importaciones y se proceda a la negoaci6n de cada tipo d~ ventajas facti­
bles de ser otorgadas en terminos de reducciones de precios e introducci6n de 
mejoras de calidad tecnol6gica por medio de negociaciones directas. 

En resumen, no se trata de una industria de alta prioridad, no se trata 
de esperar que esta industria produzca una modificaci6n sustancial de su con­
ducta en breve tiempo; creemos que es preciso considetar un per!odo durante el 
cual se produzca una disminuci6n razonable de costos y de mejoramiento tecno-
16gico y, sobre todo, llegar a avanzar en el proceso de concentraci6n y reduc­
ci6n del numero ~e empresas en funcionamienco, con el prop6sito de pensar en 
proyecciones futuras hacia el mercado internacional. 



CUADRO 29 

ARGENTINA: PRODUCCION POR TIPO DE VEHICULOS 
(En miles de unidades) 

Autom6viles y Camionetas y tficro omnibuses y 
veh{culos agr{colaa furgonetas Cami ones omnibuses 

1970 168,l 35,9 12 ,8 2,9 
1 193,4 43 I l 13 .6 3,6 
2 207,6 51,6 15,2 3,8 
3 233' 7 59,3 16,0 2,7 
4 244,7 60,7 15,l 2,0 

1970-4 (promedio) 209,5 50, 1 14 '5 3,0 
5 193,6 41,9 13,8 1,9 
6 153,7 34, 3 17 ,3 2,0 
7 186,4 45,6 22,5 2,2 
8 146, 7 31,9 12,5 4,2 
9 201,6 44,9 15,8 3.8 

1975-9 (promedio) 176.4 39.7 16.4 L! 
1980 222,7 45,6 15,5 5,1 

1 141, 7 23,5 6,8 3,5 
2 107,8 19,7 3,2 2,7 
3 130,6 23,l 5,3 1,6 
4 140,0 21,3 7,8 l, 8 

1980-84 (promedio) 148,6 26,6 L1 10,6* h! 
lo sem. 1985 55,0 6,0 4,7 
Estimado 1985 120,0 15,0 8,0 

Fuente: ADEFA 

* Agregado de Camiones + Micro omnibuses y omnibuses. 

TOTAL 

219.7 
253,1 
278.2 
311, 7 
322.5 
n.L.! 
251,2 
207,3 
256.7 
195,3 
266.1 
235.3 ..... ..... 
288,9 

,_. 
175 .5 
133,4 
160,6 
170,9 
U~5 1 9 
65,7 

143,0 

---



1970-75 (promedio) 

1975-79 (promedio) 

1980-84 (promedio) 

Estimado 1985 

CUADRO 30 

ARCEHTIHA: IHDICE DE CRECIHIEHTO (C) Y PARTICIPACIOH POR TIPO (T) DE LA PRODUCCION 
(En miles de unidades) 

Autom6viles y Camionetas y Colectivos y 
veh{culos agr{colas furgoneE Cami ones omnibuses 

Unid. c T Un id. c T IJnid. c T Unid. c T 

209,5 100 76% 50, l 100 18% 14. 5 100 5% 3,0 100 1% 

176,4 84 75% • 39,7 79 17% 16,4 113 7% 2,8 93 1% 

148,6 71 80% 26,6 53 14% 7,7 53 4% 2,9 97 2% 

130,0 62 85% 15,0 30 10% 5,8 40 4% 2,2 73 1% 

Fuente: ADEFA. 

TOTAL 
I 

t-J 
t-J 

Unid. c T f\) 

I 

277, l 100 100% 

235,3 91 100% 

185,9 67 100% 

153,0 'iS 100% 



TOTAL 

Nafta Diesel 

1970 194,4 24,6 

1980 253,7 28,0 

1981 154. 9 12 ,4 

1982 124,7 7,4 

1983 150,6 10,2 

1984 151,2 16,2 

1980-4 810,0 74 .o 

Fuente: ADEFA 

CUADRO 31 

ARGENTINA; PRODUCCION POR TIPO DE VEHICULO Y COMBUSTIBLE 
(En miles de unidades) 

Autom6viles Carga haata 4 Tn. 

% diesel Nafteroa Diesel % diesel Nafta Diesel % diesel 

11% 166,0 1,0 0,6% 28,4 10,2 26% 

11% 216,4 2,2 1,0% 37,3 9,9 21% 

7% 138, 7 0,7 0,5% 21,2 4,1 16% 

6% 106,7 0,2 0,2% 18,0 3,0 14% 

6% 129,0 - 0% 20,7 5,0 19% 

10% 135,5 l, 8 1,3% 15,7 7,2 31% 

9% 726,0 s.o 0,7% 113,0 29,0 20% 

Carga m•• de 4 Tn, y 
Pasajeroa 

Nafta Diesel % diesel 

0,6 13,4 96%, 

O, l 15,9 100% 

- 7,6 100% 1-• 
f--1 ...... - 4,2 100% 

- 5,2 100% 

- 7,2 100% 

- 40,0 100% 



CUADRO 32 

ARGENTINA: PRODUCCION POR FIRHA a/ 
(En mile1 de unidade1) -

1970-1974 1975-1979 1980-1984 htimadn JndicH (promedio) (promedio) (pro111edio) 1980 1981 1982 1983 1984 1985 1985 
!I al 

MERCEDES BENZ ARGENTINA 1,1 7,6 5,6 9,8 5,9 4,2 3,9 4,3 3,2 42 57 FIAT VEtl INDUSTRIALES ~/ 0,8 2,5 0,5 0,8 0,2 0,2 0,4 0,9 0,8 32 160 DEUTZ ARGENTINA O,J 0,2 O, l O, l O, l O, l O, l 0, l SMB SCANIA - 0,6 0,6 0,8 0,4 0,4 0,7 0,9 0,8 13'.' 133 SEVEL ARGENTINA c/ 89,7 61,6 41,0 65,8 27,2 29,8 39, l 42,9 40,0 64 98 RENAULT ARGENTINA d/ l,9,5 27,2 44,J 58,J 44,4 34,3 41,6 43,2 40,2 14 7 91 FORD MOTOR ARGENTINA 48,0 45,4 68,8 112 ,6 75,6 50,4 56,0 49,6 35,0 77 51 VOLKSWAGEN ARGENTINA !/ 22,7 19,7 21,J 31,6 18. 5 12,9 111, 1 25,5 20,3 103 95 
.... .... TOTAL 208,7 186,J 182,2 279,5 172,3 132,3 159,9 167,3 137,3 74 n i--

!1 Con ba1e en finaa1 exi1tente1; incluye cifra1 de 1u1 antece1or11 vendida1 o fu1ionada1. 
El total, no incluye fir111a1 como Citroijn y General Hotor1 1 cuya1 planta1 fueron cerrada1. 

b/ Antes Fiat "Concord". 

£_/ Ante1 Fiat "Concord" y ''Safrar" (Peugeot>. 

~I Ante1 IKA - Ren1ult. 

!1 Antes Chry1ler Fevre Argentina. 

!I Base 1975-1979 • 100. 

g/ BAse 1980-1984 • 100. 

Fuente: ADE FA. 
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CUADRO 33 

ARGENTINA: PRODUCCION POR FIRMA. SERIE MEDIA ANUAL DE PRCDUCCION !_/ 

1974 1980 1984 
N Kodelos Promedio de la Serie 

K s K s K s 

AUTOMOVILES 

Ford 3 12 600 2 38 000 3 10 200 
Renault 4 9 100 4 13 300 5 8 600 
Sevel 5 20 200 6 11 000 4 10 700 
Volkswagen E_/ 2 9 500 1 27 300 2 11 400 
Otras empresas cf 5 6 100 
TOTAL 19 11 800 13 17 100 14 9 900 

CAKIONETAS ~I 

Ford 1 11 400 1 30 600 1 13 OIJO 
Otras empresas el 5 5 800 
TOTAL 6 6 700 l 30 600 l 13 000 

CAMIONES LIVIANOS 

Ford 3 1 500 4 l 600 3 l 100 
K. Benz 5 l 400 3 3 300 3 l 400 
Otras empresas !/ 3 l 300 2 950 
TOTAL 11 1 400 9 1 900 6 Ll.?Q 
CAKIONES PESADOS 

Fiat V.I 2 550 3 250 4 230 
Saab Scania 2 390 3 306 
Deutz 2 180 2 60 1 60 
TOTAL 4 370 7 240 8 240 

TOTAL CAMIONES 15 1 100 16 ~ 14 680 

!_/ Producci6n afto/modelos producidos. Se han omitido las series/afto 
inferiores a 1.000 unidades en autom6viles y a 200 unida~es en camiones 
(excepto pesados). Modelo • codas las versicnes, incluso camionetas 
derivadas de autom6viles. 

E_I Antes Chrysler Fevre. 

!'-_/ General Motors y Citroen. 

~I No derivadas de series de autom6viles de pasajeros. 

!_/ Chrysler, C. Motors e IME. 

!_I Chrysler y G. Motors. 

Fuente: ADEFA. 
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CUADRO 34 

ARGENTINA: EXPORTACIONES 
(En miles de d6lares} 

Unidades completas Partes y CKD Total 
d6lares d6lares cl6lares d6lares d6lares d6lares 

Afto corrientes 1984 Cantidad corrientes 1984 corrientes 1984 

1970 3,4 9,6 849 7,4 20,6 10,8 30,l 
1971 3,3 8,9 1 832 13,7 36,9 16,9 45,9 
1972 17,0 46,0 3 493 21,0 55,3 38,8 102, 1 
1973 53,0 123,0 11 214 40,3 93,7 93,6 217,6 
1974 71,0 136,0 15 443 60,2 ll5, 7 131,3 252,5 
1975 82,0 147,0 13 741 32,6 58,3 115,2 205,8 
1976 80,0 136,0 13 442 40,1 68,0 120,5 204,1 
1977 71,0 114,0 8 013 70,3 111,6 142,7 225,7 
1978 52,0 78,6 3 988 60,2 89,8 112,9 168,6 
1979 15,0 20,4 2 262 110,5 145,4 125,9 165,8 
1980 21,0 24,7 3 607 86,8 99,8 108,3 124,5 
1~81 9,0 10 ,1 285 41,8 44,0 51,5 54,3 
1982 43,0 44,8 3 234 28,2 29,4 71,2 74,2 
1983 36,0 37,l 5 202 30,8 31,5 67,1 i8,5 
1984 35,0 35,2 4 243 49,4 49,4 84,6 84,6 

Fuente: ADEFA 
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CUADRO 35 

ARGENTINA: EXPORTACION POR DESTINO PRINCIPALES COMPRADORES 
(En d6lares c~nstantes 1984) 

Total Total Total Total 
1970/74 1975/79 1980/84 1970/84 Afto 1984 

AI.ADI 535,5 574,6 241,5 1 351 49,2 

EXTRA ALA.DI 112,8 395,6 164,7 673,2 35,5 

TOTAL 648,4 970,1 406,2 2 024,7 84, 7 

Princi2ales 2a!ses im2ortadores 

Chile Uruguay Brasil Brasil 

AI.ADI Uruguay Chile Chile Chile 
Venezuela Brasil Uruguay Bolivia 

Cuba Cuba Cuba Cuba 

EXTRA ALADI Sudafrica Italia Italia Republica 
Dominicana 

Espana Suiza Suiza Suiza 

Fuente: ADEFA 
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CUADRO 36 

ARGENTINA: IMPORTACIONES. UNIDADES COKPLETAS 

Autom6viles Comerciales Total Impo/Prod. (%) 

1970 211 337 548 0,2 

1970/78 promedio 23!. 89 323 0,1 

1979 9.734 1.542 11. 279 4,5 

1980 39.668 28.693 66.361 24,3 

1981 36.414 23. 712 60.126 34,7 

1982 4.173 1.166 5.339 3,3 

1983 504 483 987 0,6 

1984 011 525 536 0,3 

Fuente: ADE FA 
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CUADRO 37 

ARGENTINA: lMPORTACION Y EXPORTACION COMPENSADA 
(PLANES DE INTERCAMBIO) 

(En millones de d6lares 1984) 

PLANES APROBADOS PLANES EJECUTADOS 

ARO IMPO EXPO BALANCE lMPO EXPO BALANCE 

1970 a/ 28,1 26,1 -s/d-
i911 ;, 20,5 27,3 6,8 -s/d-
i912 ;, 35,0 45,3 10,3 -s/d-
1973 ;, 23,0 38,0 15,0 -s/d-
i914 21 47,8 53,8 6,0 -s/d-
i915 ;, 32,0 34,3 2,3 -s/d-
1976 ;, 66,8 75,3 8,5 -s/d-
i911 ;, 31,4 48,4 17 ,0 -s/d-
1978 ;, . 54,9 77 ,o 22,1 -s/d-
i919 21 44;1 53,9 9,8 -s/d-
1980 b/ 37,2 ~/ s/d s/d 16,5 d/ s/d s/d 
1981 b/ 42,5 ~/ s/d s/d 9,0 ~/ s/d s/d 
1982 b/ 50,3 ~/ s/d s/d 21,2 d/ s/d s/d 
1983 b/ 27,2 ~/ s/d s/d 16,1 ~/ 13,0 d/ -3,1 ~/ 
1984 ""i_/ 47,1 46,9 0,2 35,6 29,8 5,8 

Fuente: Direcci6n Nacional de Cooperaci6n Industrial. Secretar{a de 
Industria. 

!_/ Valores FOB factura declarados por las empresas. 

~I Valores FOB estimaciones con base en valores aforo declarados. 

:_I Valores FOB f!brica declarados. 

~I Estimaciones. 



Argentina Brasil Hbico 

1964 16,0 46,0 35,0 

1973 8,3 19,5 23,9 

1979 6,8 13,0 13,9 

1983 5,9 11,3 10 ,9 

Fuente: ADE FA 

!i s/d; sindicatos. 

CUADRO 38 

ARGENTINA: RELACION HABITANTES/AUTOMOTOR; 
(Comparaci6n Internacional) 

Venezuela Chile Colombia Espana 

17,0 44,0 67,0 32,0 

10,3 26,6 53,5 7,4 

8,0 20,5 41,6 4,4 

6,5 13,3 43,l 3,7 

Australia Rep~blica de Corea 

3,2 11/d !I 

2,4 270,5 

2.0 79,2 
..... 
N 
c:;, 
I 

1,9 52,7 
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CUADRO 39 

ARGENTINA: INDICE DE PRECIOS RELATIVOS DE AUTOMOTORES 

1960 - 100 1970 • 100 

1970 58,5 100 
1971 51,2 87,5 
1972 44,9 76,8 
1973 44,8 76,6 
1974 48,5 82,9 
1975 58,6 100,2 
1976 56,9 97,3 
1977 54,0 92,3 
1978 59,9 102,4 
1979 56,2 96,l 
1980 57,6 98,5 
1981 55,5 94,9 
1982 52,5 89,7 
1983 56,6 96,8 
1984 57,3 97,9 

Fuente: ADEFA 

• 



1970 
1971 
1972 
1973 
1974 
1975 
1976 
1977 
1978 
1979 
1980 
1981 
1982 
1983 
1984 

Fuente: ADEFA 
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CUADRO 40 

ARGENTINA: PERSONAL OCUPADO 

EKPLEOS 

41 561 
42 909 
46 316 
50 626 
57 400 
54 556 
50 012 
48 765 
38 402 
41 201 
38 851 
28 334 
23 267 
23 449 
23 620 

INDICE 1970 • 100 

100 
103,2 
111,4 
121,8 
138-, l 
131,3 
120,3 
117 ,3 
92,4 
99,1 
93,5 
68,2 
56,0 
56,4 
56,8 

.. 



1970 
1971 
1972 
1973 
1974 
1975 
1976 
1977 
1978 
1979 
1980 
1981 
1982 
1983 
1934 
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CUADRO 41 

ARGENTINA: CONSUMO DE ENERGIA ELECTRICA 

Kw consumidos 
(en miles de unid) 

Fuente: ADEFA. 

244 398 
285 008 
304 483 
342 506 
368 887 
322 747 
290 030 
319 748 
245 796 
290 019 
295 488 
225 427 
199 204 
224 482 
245 994 

Kw/vehiculo 
producido 

1 1129 
1 1254 
1 1336 
1 1660 
1 2884 
1 3446 
1 4987 
1 2621 
1 3719 
1 1453 
1 0486 
1 3078 
1 5078 
1 4041 
1 470 

Ind ice 
Kw/vehiculo 

producido 

100 
101, l 
101,9 
104,8 
115,8 
120,8 
134, 7 
113 ,4 
123,3 
102,9 
94,2 

117 ,5 
135,5 
126,2 
132, l 



1970 
1971 
1972 
1973 
1974 
1975 
1976 
1977 
1978 
1979 
1980 
1981 
1982 
1983 
1984 
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CUADRO 42 

ARGENTINA: PARTICIPACION DE SUELOOS Y SALARIOS 
EN EL TOTAL DE VENTAS FABRICAS 

% de partic. 
Sueldos y salarios Ventas de las de los sueld. y 

(miles de pesos fibricas (miles de sal. en el valor 
argentinos) pesos argentinos) de las ventas 

51,4 353,l 14,6 
73,5 493,4 14,9 

111,5 754,8 14,8 
215,0 1 310,3 16,4 
321,l 1 729,4 18 ,6 
856,3 4 441,6 19,3 

3 061,4 23 880,9 12,8 
8 892,6 65 600,9 13,6 

21 537,2 152 255,9 14'1 
69 518,5 480 466,2 14,5 

155 U6,8 887 581,7 17 ,5 
252 472,7 975 176,5 25,8 
393 286,3 2 775 590,0 14,2 

l 935 116,0 14 929 673,C 13,0 
20 275 418,0 114 112 303,0 17 ,8 

Fuente: ADEFA 

IND ICE 
1970 - 100 

100,0 
102,0 
101,4 
112,3 
127,4 
132,2 
87,7 
93,2 
96,6 
99,3 

119,9 
176,7 
97,3 
89,0 

121,9 
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CUADRO 43 

ARGENTINA: PRODUCCION Y HORAS/OBRERO EHPLEADAS 

Producci6n Miles de horas/obrero Vehiculos/ Ind ice 
Unidades trabajadas miles de hab. 1970-100 

1970 219 599 54 679 4,02 100 
1971 253 237 55 276 3,97 98,8 
1972 268 593 57 673 4,66 115 ,9 
1973 293 742 6.:. 065 4,59 114,2 
1974 286 312 69 218 4, 14 103,0 
1975 240 036 66 374 3,66 91,0 
1976 193 517 59 863 3,23 80,3 
1977 235 356 64 674 3,64 90,5 
l97S 179 160 48 609 3,69 91,8 
1979 253 217 55 156 4,59 114,2 
1980 281 793 55 436 5,08 126,4 
1981 172 363 35 975 4,79 119,2 
1982 132 117 29 207 4,52 • 112 ,4 
1983 159 876 31 929 5,01 124,6 
1984 167 323 32 934 5,08 126,4 

Fuente: ADEFA. 
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2. LA POLIT!CA INDUSTRIAL AUTOMOTRIZ EN EL BRASIL* 

l. Aspectos ~enerales 

Hasta finales del ano 1956, el Brasil no figuraba en las estad(sticas mun­
diales entre las naciones productoras de vehiculos automotores. Actualmente, 
pasados casi 30 ~aos, el Brasil posee el mayor parque latinoamericano de indus­
tria automovilistica, situ!ndose entre los m;ayores productores mundiales de 
autom6viles y vehiculos similares. 

Los estudios para la instalaci6n de esta industria en el pa(s se inicia­
ron en 1952, uno de los per!odos de mayor importaci6n de veh!culos en toda la 
historia del comercio internacional del Brasil. A partir de 1953, la escasez 
de divisas provoc6 un subito y a=elerado desarrollO de la industria brasilefta 
de autopartes y componentes que, a partir de 1957, cuando se instal6 la de ve­
h(culos, ya ten(a buenas posibilidades de servir a dicho sector manufacturero. 

Diversas aedidas oficiales propiciaron gradualmente el nacimiento de la 
industria automovilistica y su posterior y r!pida consolidaci6n. Algunas de 
ellas pueden resumirse as(: 

a) Limi:aciones a 
piezas no produc idas en 
nacional (1952). 

la concesi6n de licencias 
el pa is, estimul!ndose de 

para la importaci6n de 
tal form.a al fabricante 

b) Prohibici6n de la importaci6n de vehiculos de motor, completos y 
ensamblados (1953). 

c) Creaci6n del Grupo Ejecutivo de la Industria Automovil!stica (CEIA), 
estableciendo normas e incentives para la implantaci6n del sector en el Brasil 
(1956). 

d) Establecimiento de los planes espec!ficos de nacionalizaci6n, segiin 
el tipo de veh!culo, en el sentido de la consolidaci6n de la industria, redu­
ciendo la depende.1cia de componentes extranjeros (se inici6 en 1950). 

Recurriendo a los est!mulcs ofrecidos p~r el Cobierno, se presentaron di­
versos proyectos de producci6n de veh!culos al GEIA, de los cuales fueron apro­
bados 17. De istos, solamente 11 empresas concretizaron tales planes pasando 
a producir veh!culos a partir de 1957. Esas f!bricas eran: F!brica Nacional 
de Motores (camiones, autobuses y autom6viles); Ford Motor do Brasil, SA 
(camiones y autom6vilesi; General Motors do Brasil, SA (camiones y autom6vi­
les); International Harvester (camiones); Mercedes Benz do Brasil, SA (camiones 
y autobuses); Scania Vabis do Brasil, SA (camiones y autobuses); Simca do 
Brasil (autom6viles y furgonetas); Toyota do Brasil, SA (veh!culos utilita­
rios); Vemag, SA (autom6viles y furgonetas); Volkswagen do Brasil, SA (furgo­
netas y autom6viles); Karmann-Chia do Brasil, SA (autom6viles, iinicamente 
carrocer!as) y Wi llys Overland do Brasil, SA (jeeps camperos todo terreno, 
furgonetas y autom6viles). 

Las inversiones en d6lares de esas 11 empresas, hasta comienzos de 1962, 
perfodo que marc.t la eta pa de las inversion es fund amen tales, fueron de 170 
mil lones de d6lares, de Los cuales 134 mil lones en inversiones sin coberr.ura 
cambi~ria, y el resto con financiamiento extranje~o. 

* J.A.A. Castanheira (Ministerio de Indu3tria y Comercio del Brasil>. 

.. 
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Hubo modificaciones posteriores en el cuadro de las empresas productoras, 
a saber: se instal6 la Puma Ve!culos e Motorl's (autom6viles deportivos); la 
Vemag pas6 a ser controlada por la Volkswagen; la F4brica Nacional de Motores, 
que era una compaft(a con capital mayoritario del Estado, pas6 al control de la 
Alfa-Romeo italiana; la Simca do Brasil y las instalaciones de la International 
Harvester do Brasil fueron absorbidas por la Chrysler do Brasil, SA, que pas6 
posteriormente a ser Chrysler Corporation do Brasil para la producci6n de auto­
mdviles y caaiones, y que recientemente fue taabiEn absorbida por la Volkswagen 
do Brasil SA. En 1968 se instal6 una nueva ffbrica, la industria Automotores 
do Nordeste - F4brica de Chassis ~girus-Deutz. A finales de 1969, la Ford y 
la Willys pasaron a Eormar una empresa unica, bajo la denominaci6n Ford-Willys 
do Brasil, SA (raz6n social cambiada en 1972 a Ford Brasil, SA). En 1970 la 
Scania Vabis pas6 a denominarse Saab-Scania do Brasil, SA. 

Una vez cumplidos los planes de implantaci6n y nacionalizaci6n (CL) fija­
dos, el Brasil pas6 en dos dEcadas de pals esencialmente importador de vehlcu­
los, a octavo productor mundial, sobrepasando, a partir de 1978, la cifra de 
un mill6n de unidades producidas. Hoy en d!a se fabrican desde sofisticados 
automdviles deportivos hasta los modernos camiones de 340 CV de potencia. 

Sin duda el ixito alcanzado se debe en cierta medida a la persecuci6n sis­
tem.ttica de los (ndices de nacionalizaci6n fijados, as{ como a los incentivos 
fiscales concedidos, tanto a las industrias de terminados como a los fabrican­
tes de autopartes empeftados en la nacionalizaci6n de Los componentes. 

El gran crecimiento del parque de autopartes, facilit6, adem.ts de trans­
ferencia, la absorci6n y desarrollo de tecnolog!a, y en una etapa consecutiva, 
la ejecuci6n de programas similares para los sectores de tractores agrtcolas, 
maquinaria para la construcci6n de carreteras,. etc. 

Tambiin es importante senalar la aarcada influencia de ese ~recimiento en 
el desarrollo de la fabricaci6n de m4quinas de producci6n, del cual el sector 
de autopartes es uno de los principales clientes, si no el mejor cliente. 

La necesidad de aumentar las exportaciones, juntamente con la posibilidad 
de venta de veh:Cculos en el mercado externo, llev6 al Gobierno a crear Los 
incentivos fiscales de la BEFIEX, y a reducir los !ndices de nacionalizaci6n 
de la producci6n. 

Para la ~poca, tal cambio fue motivo de gran preocupaci6n para el sector 
de autopartes y componentes que tem:Ca una posible ca:Cda en los negocios, cau­
sada principalmente por la reducci6n de los niveles de nacionalizaci6n. 

Una vez pasada la etapa transitoria, excluidas algunas imporcaciones inne­
cesarias y algunos casos de verticalizaci6n de la industria de terminados, es 
jusco reconocer que el sistema ha presencado resultados pos~civos, inclusive 
para el sector de autopar~es y componentes que, a partir de enconces, ha aumen­
cado significacivamente su participaci6n en el mercado externo. 

2. Implemencaci6n y desarrollo de la induscria 
automov1l!stica brasilena 

La inscalaci6n de la induscria es el resultado de las acciones convergen­
ces de dos fuerzas principales. Por un lado cenemos el movimienco de incerna­
cionalizaci6n de l?s industrias aucomoviL!sticas europeas y norceamericanas, 
resultando del aumenco de la compecencia intercapicalisca. Por el ocro, la 
deliberada polt'.cica del Gobierno brasileno a cravis de una gama de est!mulos 
fiscales y financieros y de reserva de un mercado interno alcamence prometedor. 
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Esto se ~rodujo junto con la existencia de .una industria de autopartes y compo­
nentes relativamente adelantada que se desarroll6 durante la df!cada de 1950 
bajo la sombra protectora del control de importaciones, empedada en satisfacer 
la demanda de reposici6n del parque automovil!stico del pa(s. 

Se pueden distinguir tres etapas en el desarrollo de la industria automo­
triz brasilefta. La etapa 1957/1967, que c~nstituye un ciclo completo, carac­
terizado por un fuerte crecimiento de la producci6n en el per!odo que va desde 
la Epoca de instalaci6n (1957), hasta los coaienzos de la dEcada de 1960; de 
crecimiento ~s lento entre 1962 y 1967, reflejo de la crisis por la que atra­
ves6 la econom!a brasilefla. A finales de este segundo per(odo, la industria 
comienza a sufrir una fuerte transformaci6n, desapareciendo algunas empresas 
nacionales (~Cy la Fabrica Nacional de Motores) y extranjeras (la Willys y 
la Simca) y pasan a adquirir importancia en el mercado nacional las tres prin­
cipales productoras estadounidense~. 

La General Motors, que ya produc(a veh(culos comerciales, introdujo un 
mode lo de tasado medio en 1968. En 1967, la Ford, que se concencraba en la 
producci6n de camiones, comenz6 a producir un aatom6vil grande, y luego conti­
nu6 amplianao sus instalaciones adquiriendo el control de la Willys. La 
Chrysler, que en 1966 hab(a comprado la fabrica de camiones de la International 
Harvester, en 1967 asumi6 las operaciones de la subsidiaria de la Simca, y pre­
sent6 en 1969 su primer modelo de autom6vil grande. La Alfa Romeo adquiri6 
durante el mismo per!orlo la Fabrica Nacional de Motores; y la Volkswag2n 
absorbi6 la Vemag. Unicamente durante la df!cada de 1970, y con el ingreso de 
la FIAT y de la Volvo, ocurrieron nuevos cambios en la composici6n del parque 
automovil!stico brasileflo. 

La reestruccuraci6n mencionada sent6 las bases para una nueva etapa de 
crecimiento y expansi6n que va hasta el ado de 1980, y que se caracteriza por 
un rapido crecimier.to del Eerca~o interno, apoyado en el lanzamiento de nuevos 
productos y una creciente •enetraci6n en las mercados externos. 

La recesi6n de los aftos 1981-1983 afecta de manera importance la produc­
ci6n, cuyo nivel se contrajo basicamente a consecuencia de la disminuci6n de 
la demanda interna. 

A partir de 1983 se inici6 una nueva etapa de desarrollo apoyada en la 
producci6n del llamado "carro mundial" lautom6vil mundial), y en la incroduc­
ci6n del motor de alcohol en la producci6n descinada al mercado interno. Aunque 
durance 1984 haya nabido una disminuci6n de la producci6n en relaci6n con el 
afto anterior, especialmente en virtud de la disminuci6n del volumen de exporta­
ciones, las expectativas para los pr6ximos aftos son favorables. La aparici6n 
en el mercado del "auto mundial", creando perspectivas favorables en el raercado 
externo, la introducci6n del motor a alcohol reduciendo la dependencia del 
petr6leo importado y la recuperaci6n de la eccnom!a brasilefta, justifican la 
posici6n optimi!ta. 

3. Estructura actual de la industria 

Actualmente, la industria .luComovil!stica esta compuesta por 14 empresas 
ensambladoras de veh!culos y de alrededor de l 200 productores de autopartes, 
piezas sueltas y componences. De las 14 empresas cerminales, cir.co son de ca­
pital nacional, pero con parcicipaciones marginales en el mercado (0,19% de la 
cancidad producida en 1984) (viase el cuadro 44). Debido a ello, hay que reco­
nocer que la induscria aucomocriz brasilefta es fundamentalmence multinacional. 

• 
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Es necesario destacar que la industria automotriz nacional sirve prictica­
mente el 100% de la demanda interna, con un elevado Cndice de nacicnalizaci6n, 
y ademis participa activamente en el comercio internacional. 

La capacidad instalada de la industria se estima en alrededor de 1.200.000 
unidades, lo que, ante la producci6n verificada en 1984, indica la existencia 
de un {ndice de ociosidad de cerca del 30% {vfase el cuadro 45) • 

Igual que la mayor parte de los sectores industriales brasileftos, el 
sector automotriz tambiln presenta una gran concentraci6n de la producci6n en 
el Estado de Sao Paulo, como puede verse en la siguiente informaci6n de 198~: 

Sao Paulo 
Mato Grosso 
Otros Estados 

83,6% 
16,0% 
0,4% 

4. Evoluci6n de las exportaciones 

Las exportaciones de la industria automotriz 
1972 un desarrollo dinimico, llegando en 1981 a 
de l.300 millones de d6lares, equivalentes a un 
totales del pais. {Vlanse los cuadros 46 y 47). 

brasilea.a han tenido desde 
alcanzar 
5,5% de 

un U:mite mAximo 
las exportaciones 

Si se considera tambifn la industria de autoparttos y componentes, sola­
mente mediante los programas especiales de exportaci6n, BEFIEX, el sector 
export6 un total superic.r a 10. 000 mi llones de d6lares, de 1972 a junio 
de 1985. 

El sector ha perdido importancia a partir de 1981, tanto respecto a las 
exportaciones totales del paCs, como en relaci6n con las realizadas por la 
industria de transformaci6n. 

Durante ese aa.o, como se puede ver en cuadro 47, la participaci6n fue 
de 5,5 y 7,2%, respectivamente, disminuyendo a 2,4 y 3,1%, en 1984. 

El agravamient::> del cuadro econ6mico de las econom:Cas en desarrollo, 
principalmente de sus balanzas de pagos, ha sido la explicaci6n mis plausible 
para tal evoluci6n, tomando en cuenta la concentraci6n geogr!fica de las ventas 
externas de dichas econom!as. 

5. Tecnolog!a 

La evoluci6n tecnol6gica de la industria nacional ha sido bastante satis­
factoria. En general, las ensambladoras reciben los modelos ya listos prove­
niences de sus matrices y los adaptan a las condiciones locales. Los fabri­
cantes de .lutopartes y componentes, por su parte, absorben mucha tecnolog!a, 

·inicialmente mediante la compra o la copia, y posteriormente mediante el desa­
rrollo interno. 

El Gobierno insiste en que los fabricantes ~ejoren la calidad y el rendi­
miento de los productos, y maximicen el aprovecham1ento de los recurses exis­
tentes en el pa!s. 

Al~unos segmentos del sector de autopartes y componentes ya han alcanzado 
niveles de desarrollo tecnol6gico compatibles con los de los pa!ses desarro-
1 lados, como sucede con la fabricaci6n de elementos de suspensi6n, motores, 
frenos, etc. La comprobaci6n de su calidad radica en la fuerte participaci6n 
de tales productos en las exportaciones. 
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El aspecto m!s importante en tErminos tecnol6gicos fue sin duda la difu­
si6n de la utilizaci6n del alcohol, tanto para los motores de "ciclo ocho", 
como en los de ciclo diesel. (VEanse los cuadros 49 y 50). La situaci6n se 
ha consolidado para los motores de ciclo ocho; para los de ciclo diesel aun no 
se ha definido una mejor alternativa para el uso del alcohol. Algunos fabri­
cantes optaron por el sistema de doble inyecci6n (alcohol/diesel), otros por 
la transformaci6n del motor de ciclo ocho. La tercera alternativa, ya en uso 
tambi~n. es la mezcla en el alcohol de un aditivo acelerador de la combusti6n 
(alcohol con aditivo). 

TambiEn hay que seftalar la introducci6n de tecnolog!as nuevas provenientes 
de la fabricaci6n de los llamados "vehiculos mundiales". La disminuci6n del 
tiempo trar.scurrido entre el lanzamiento del veh!culo al exterior y su fabri­
caci6n en el Brasil, en algunos casos casi simult!nea, ha inducido el desarro­
llo de nuevos componentes para la industria de autopartes y componentes, con 
la consiguiente absorci6n de nuevas tecnolog!as. 

6. Pol!ticas sectoriales 

a) Planes de nacionalizaci6n (CL) 

La pol!tica adoptada para la implementaci6n y consolidaci6n de la indus­
tria automotriz en el Brasil tuvo como instrumento principal, adem!s de los 
incentivos otorgados, los planes de nacionalizaci6n espec{ficos. En 1960 se 
estableci6 un Plan de Nacionalizaci6n para el sector, con los siguientes 
prop6sitos: 

i) La instalaci6n y ampliaci6n de diversas f4bricas de autopartes y 
componentes en aquellos sectores que todav!a ten{an deficiencias; 

ii) la conveniencia de evitar una constante fuga de divisas mediante la 
imporraci6n de los componentes aun no producidos localmente; 

iii) los intereses de seguridad nacional consistentes en lograr que la 
industria brasilefta de veh!culos automotores fuera enteramente 
dependiente de los proveedores internos de componentes. 

El Plan de Nacionalizaci6n (contenido local total) vinculado al programa 
aprobado para el GEIA, para ser ejecutado durante 1961, estableci6 los siguien­
tes indices de contenido local (CL): 

i) Camiones, autobusPs y camionetas: Hasta el 30 de junio de 1961; 
un 95% de su peso, con una tolerancia de desviaci6n del 1%, cuando 
esto sucediera por motives de naturaleza tEcnica debidamente compro­
bados. Hasta el 31 de diciembre de 1961 un 100% de concenido local, 
con una tolerancia de desviaci6n de 1%. 

ii) Veh!cu~os cipo todo terreno (jeep) y autom6viles de pasajeros. Hasta 
el 30 de junio de 1961 un 90% d~l peso, con colerancia de desviaci6n 
de 1% por motivos de nacuraleza tEcnica debidamente comprobados; 

iii) Hasca el 31 de diciembre de 1961, un 100% del peso, con una 
colerancia de 1% de desviaci6n. 

Posteriormente, ante la necesidad de diversificar las pautas de las expor­
taciones brasilenas, se modific6 la pol!tica para el sector, con el objeco de 
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capacitarlo para co:nretir en los mercados externos. En dicho sentido, al 
crearse el programa BEFIEX se establecieron !ndices diferenciados inferiores a 
los del Plan para empresas con programas especiales de exportaci6n, las cuales 
son: (V~anse los cuadros 50, 51 y 52). 

Resoluci6n No. 20 del 29.08.72: 

Tipo de veh!culo: 

de pasajeros 

utilitarios 

todo terreno (jeeps) 

de carga, con un peso bruto de volumen 
superior a 4.200 kg y hasta 15.000 kg 

de carga, con un peso bruto de volumen 
superior a 15.000 kg y hasta 32.000 kg 

Autobuses 

Indice de nacionalizaci6n 
(CL)en peso (%) 

85 

82 

95 

80 

78 

82 

Los resultados alcanzados con el Plan de Nacionalizaci6n (CL) fueron muy 
alentadores. Los !ndices de contenido local actualmente observados son del 
orden de 90%, solamente un poco inferiores a los anteriores a la intensifica­
ci6n de la ejecuci6n de los programas de exportaci6n de la BEFIEX. El riguro­
so control de las listas de importaci6n de componentes sometidas por los fabri­
cantes a los organismos gubernamentales, contribuye a que el !ndice no sufra 
reducciones. 

b) Programas especiales de exportaci6n (BEFIEX) 

Hasta finales de la d~cada de los sesenta, la producci6n del sector estaba 
orientada casi exclusivamente ai mercado interno. Salvo rar!simas excepciones, 
los veh!culos en fabricaci6n no teun!an las condiciones necesarias para compe­
tir en el mercado externo. 

Las medidas adoptadas por el Gobierno en el sentido de diversificar la 
pauta de exportaci6n del pa!s, y la mala actuaci6n del mercado interno durance 
los ult imos al\os, l levaron al sec tor a mayo res tasas de crec imiento de las 
exporta.-:iones. Agregando adem!s a esto la introducci6n de nuevos modelos de 
veh!culos y la reducci6n de los !ndices de nacionalizaci6n. 

Las previsiones y los resultados alcanzados pueden considerarse bastante 
buenos. Actaalmente la BEFIEX administra programas de la industria automotriz, 
cuyos compromisos de exportaci6n suman un total de 19.000 millones de d6lares 
para un plazo medio de 10 anos. Del valor total comprometido, 5.500 millones 
de d6lares fueron efectivamente realizados hasta mayo de 1985, generando un 
saldo l!quido de divisas de 3.400 millones de d6lares. 

c) Otras pol!ticas 

De las pol!ticas gubernamentales que en la actualidad afectan directamente 
al sector automotriz pueden destacarse las siguientes: 
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i) Gu{a para las inversiones de la industria de veh!culos terminados, 
de manera que no se elimine del merc~do la industria de autopartes 
y componentes exist~nte, o sea, evitar el aumento del grado <le 
verticalizaci6n de la producci6n. 

ii) Prosecuci6n y control permanente de los programas de producci6n de 
la industria, de manera que se asegure el cumplimiento de los pla­
nes de nacionalizaci6n (CL) espec!ficos. 

iii) Ninguna concesi6n de incenc:.vos a nuevos proyectos localizados en 
la regi6n metropolitana de Sao Paulo, a menos que sea de manera 
excepcional. 

iv) Prohibici6n para utilizar motores diesel en veh!culos con capaci­
dades de carga util inferior a 1.000 kg, o de capacidad inferior 
a 15 pasajeros. Con el mismo prop6sito, el Gobierno tambi~n insti­
tuy6 al!cuotas diferenciadas del IPI (impuesto sobre productos 
industrializados) para veh!culos comerciales ligeros (m.is de 1.000 
kg de carga util), penalizando a aqu~llos que funcionan con diesel. 

d) La pol!tica sectorial para los pr6ximos anos 

Considerando el estado de desarrollo actual del sector automotriz y su 
importante participaci6n en el ritmo de las exportaciones, la pol!tica secto­
rial se orienta al aumento de la eficiencia de esa industria, tanto respecto a 
los costos de fabricaci6n como a la mejora de la calidad de los productos y al 
desarrollo de las tecnolog!as. Elementos importantes de tal pulitica seran los 
siguientes: 

i) Apoyo a la instalaci6n de centros de investigaci6n, vinculados o no 
a empresas industriales, e inclusive a la adquisici6n de maquinas, 
instrumentos y aparatos, cuando ~stos est~n destinados a equipar 
laborar.orios y centros de contrcl de calidad de las empresas, sabre 
todo a aqu~llas involucradas en la fabricaci6n de autopartes y com­
ponentes para automotores. 

ii) Apoyo a las empresas interesadas en desarrollar nuevas tecnolog!as. 

iii) Fortalecimiento de la Asociaci6n Brasilena de Normas T~cnicas 
(ABNT) en la elaboraci6n de normas c~cnicas. 

iv) Realizaci6n de un amplio programa de capacitaci6n de la mano de 
obra, tratando de adecuarla a Los nuevos m~todos y procesos de 
fabricaci6n que estan siendo introducidos en el sector. 

v) Establecimienco de programas de reducci6n de Los niveles de emisi6n 
de gases de los veh!culos automotores. 

Desear{a aftadir un pequeno comentario. Esta propuesta del sector automo­
vil!stico consticuye una parte de una proposici6n general de pol!tica indus­
trial para el pah; consideramos que el Brasil agot6 el c1clo del proceso de 
susticuci6n de importaciones con un elemento dinamico de su desarrollo. Consi­
deramos, por lo tanto, que una pol!cica industrial del Brasil pasa ahora a 
concar con dos cencros principales de dinamismo de su desarrollo: 

l. Inversiones para la incorporaci6n intensiva de progreso t~cnico, 
de tecnclog!a, con el prop6sito de lograr un aumento de la eficiencia, segun 
Los patrones internacionales de competicividad, manteniendo la necesidad de 
que la brecha existence se escreche aun mas. 

• 
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2. Inversiones publicas y privadas en el !rea soc~al, en la infraes-
tructura social bisica, en las areas alimentaria, habitacional, salud, educa­
cional, saneamiento y transporte urbano. 

Por lo tanto, vale la pena destacar que el programa que se esta comenzando 
a negociar con la industria automotriz brasilena de acuerdo con las bases ante­
rionnente descritas, es s6lo uno de los aspectos de una propuesta de desarrollo 
industrial del pais, partiendo del hecho de que se ha completado la etapa de 
instalaci6n de la producci6n nacional de bienes industriales, en el sentido de 
que todos los sectores industriales est!n ya instalados en el pa(s y de que a 
partir de ahor~ la tarea consiste en lograr un aumento en la productividad de 
esa industria, con la intenci6n de dinamizar el mercado interno y de proporcio­
narle una mayor competitividad en el mercado externo, disminuvendo los costos 
sociales, y logrando la obtenci6n de divisas necesarias para el desarrollo 
econ6mico del pais, si tomamos en cuenta que la industria continua manteniendo 
un 50% de las exportaciones, y que mantendr! o aumentara ese nivel de 
participaci6n. 



CUADRO 44 

BRASIL: PARTICIPACION DE LA PRODUCCION SEGUN EL ORIGEN DEL CAPITAL 
Cano base: 1984) 

Participaci6n en la ProJucci6n 
Empresas Nacionales Empresas Extranjeraa 

Clase de veh{culos Total General 

AUTOHOVILES 384 322 

FURGONETAS DE USO HIXTO 310 571 

FURGONETAS 1 107 

CAMIONETAS 112 826 

AUTO BUSES 7 340 

CAHIONES 48 497 

TOTAL 864 663 

Fuente: CACEX / CDI. 

N• de 
Empresas 

2 

2 

3 

l 

l 

Unid. de 
Producci6n 

155 

-

748 

299 

l 

477 

l 680 

% de la N• de 
Producci6n Empresas 

0,04 4 

- 5 

67,57 l 

0,27 5 

0,01 4 

0,98 7 

0, 19 

Unid. de 
Producci6n 

3114 167 

310 571 

359 

112 527 

7 339 

48 020 

862 983 

% de la 
Producci~n 

Q9,% 

100,00 

32,43 

99. 73 

99,Q9 

99,02 

99,Al 
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CUADRO 45 

BRASIL: EVOLUCION DE LA PRODUCCION DE LA INDUSTRIA AUTOMOVILISTICA, 1957-1985 
(En unidades) 

r 

Furgonetas 
de Uso 

Ano Autom6viles Mixt:o Furgonetas Camionetas Cami ones Autobuses Total 

1957 l 166 490 9 164 l 217 16 259 2 246 30 542 
1958 3 831 7 504 14 273 4 703 26 998 3 674 60 983 
1959 14 L.87 15 801 18 083 8 083 36 657 3 003 96 114 
1960 42 264 19 550 19 514 10 026 37 810 3 877 133 041 
1961 59 673 24 971 17 621 12 826 26 891 3 602 145 584 
1962 82 908 26 937 22 247 19 432 36 174 3 496 191 194 
1963 94 001 28 2.12 13 432 14 516 21 556 2 474 174 191 
1964 104 209 27 942 11 853 15 209 21 790 2 704 183 707 
1965 112 519 25 576 9 496 12 637 21 828 3 131 185 187 
1966 127 493 29 935 14 426 17 702 31 098 3 955 224 609 
1967 137 194 32 338 8 140 16 009 27 141 4 655 225 487 
1968 161 500 40 139 7 328 23 062 40 642 7 044 279 715 
1969 237 733 41 213 5 193 23 313 40 569 5 679 353 700 
1970 249 913 92 520 4 723 26 487 38 388 4 058 416 089 
1971 342 646 94 271 5 663 31 123 38 868 4 393. 516 964 
1972 415 164 99 207 5 534 43 479 53 557 5 230 622 171 
1973 467 575 143 781 6 563 56 893 69 202 6 362 750 376 
1974 531 844 212 115 7 510 66 776 79 4D 8 262 905 920 
1975 524 204 242 772 7 346 67 099 78 688 10 126 930 235 
1976 526 944 296 034 7 010 60 673 83 891 12 059 986 611 
1977 464 505 305 482 3 019 32 991 101 368 13 828 921 198 
1978 493 245 419 439 5 321 45 400 86 269 14 340 1 064 014 
1979 483 444 469 576 5 7i0 63 293 93 051 12 832 1 127 966 
1980 470 266 497 246 5 631 75 549 102 017 14 465 1 165 174 
1981 343 208 259 722 2 856 85 354 76 350 13 393 780 883 
1982 357 792 338 011 3 100 103 874 46 698 9 820 859 295 
1983 420 227 342 450 1 636 90 456 35 487 6 206 896 462 
1984 384 322 310 571 1 107 112 826 48 497 7 340 864 663 
1985* 175 426 138 213 570 47 122 25 013 3 339 389 683 

Fuente: ANFAVEA. 

* Enero/junio, prelimina~es. 
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CUADRO 46 

BRASIL: EVOLUCION DE LAS EXPORTACIONES DE LA INDUSTRIA AUTOMOVILISTICA, 1972-1985 
(En unidades) 

Furgonetas 
de Uso 

Autom6viles Mixto Furgonetas Camionetas Cami ones Autohuses Total 

6 526 (,86 84 1 964 3 136 932 13 528 
12 521 3 165 144 2 723 5 754 199 24 506 
24 854 27 492 14 4 506 6 896 916 64 678 
36 189 23 249 333 3 859 7 968 1 337 72 935 
27 839 39 280 10 3 231 9 032 1 015 80 407 
44 549 14 439 ·12 968 8 347 1 711 70 026 
60 832 21 577 1 212 790 10 129 1 632 96 172 
46 899 38 498 2 101 1 862 14 270 2 018 105 648 
59 785 64 104 1 568 10 260 18 977 2 391 157 085 
80 813 84 070 1 223 23 783 18 662 4 135 212 686 
46 312 82 87fi 597 37 101 5 400 l 065 173 351 
79 241 57 671 244 27 551 3 660 307 168 674 
79 230 73 149 70 34 989 7 024 2 053 196 515 

1985* 34 370 31 727 34 16 963 2 778 811 86 683 

Fuente: ANFAVEA. 

* Ene10/Junio, preliminares. 
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CUADF.O 47 

BRASIL: EXPORTACIONES !OTALES, n·DUSTRIALES 
Y DE VEHICULOS, 1980-1984 
(En millones de d6lares) 

1980 1981 1982 

TOTAL DEL PAIS 20 132 23 293 20 175 

INDUSTRIA DE TRANSFORMACION 14 481 17 70i 14 697 

DE VEHICULO~ 558 l 275 750 

% VEHICULOS/TOTAL DEL PAIS 2,8% 5,5% 3,3% 

% VEHICULOS/INDUSTRIA DE 

TRANSFORMACION 3,9% 7,2% .5 ,1% 

Fue~te: CADEX/CDI. 

1983 1984 

21 899 27 005 

16 090 21 133 

570 652 

2,6% 2,4% 

3,5% 3,1% 
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CUADRO 48 

BRASIL: EVOLUCION DE LA PRODUCCION DE VEHICULOS QUE 
USAN ALCOHOL, 1979-1985 

Autom6viles y 
Furgonetas de 

Uso Mixto 

4 465 

240 728 

122 757 

222 965 

562 699 

518 520 

(En unidades) 

Furgonetas y 
Camionetas 

149 

13 274 

4 938 

13 713 

28 1)80 

49 016 

Camiones y 
Autobuses 

10 

14 

l 135 

907 

2 069 

2 627 

1985* 235 860 19 398 614 

Fuente: ANFAVEA. 

* Enero/junio, preliminares. 

Total 

4 624 

254 016 

128 830 

'237 585 

592 848 

570 163 

255 872 
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CUADRO 49 

BRASIL: PARTICIPACION DE LA PRODUCCION DE VEHICULOS QUE USAN 
ALCOHOL EN EL SECTOR DE AUTOHOVILES Y 

Fuente: ANFAVEA/CDI. 

FURGONETAS DE USO HIXTO 

% en la Produccion 
Total 

0 

25 

20 

32 

74 

-;5 

75 

* Enero/junio, preliminares. 

% en la Produccion Destinada 
al Mercado Interno 

0 

29 

28 

39 

90 

96 

95 
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CUADRO 50 

BRASIL: BEFIEX, SECTOR AUTOMOTRIZ (AUTOPARTES Y ENSAMBLADORAS), 
PROGRAMAS VIGENTES, 1976-1996 

(En millones de d6lares) 

Industria Industria de 
Automovil£stica Autopartes Total 

COHPROMISO 16 164,6 2 824,1 18 988,7 
(EXP/FOB) 

REALIZADO 4_879,9 636,8 5 516,7 
(EXP/FOB) 

TOTAL 1 139 ,5 119 ,5 1 259,0 

IMPORTACIONES HAQUINARIA Y EQUIPO 341,4 62,l 403,5 

PARTES Y COMPONENTES 798,1 57,4 855,5 

SALDO COMERC!AL 3 740,4 517,3 4 257,7 

SALDO EN DIVISAS 3 438,4 422,l 3 860,5 

Fuente: BEFIEX. 
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CUADRO 51 

BRASIL: BEFIEX, SECTOR AUTOMOTRIZ (AUTOPARTES Y ENSAMBLADORAS) 
PROGRAMAS YA TER..~INADOS - 1972 a 1984 

COMPROMISO 
(EXP/FOB) 

REALIZADO 
(EXP/FOB) 

TOTAL 

(En millones de d6lares) 

Industria 
Automovilistica 

5 760,5 

5 468,9 

1 134 ,3 

IMPORTACIONES MAQUINARIA Y EQUIPO 210,0 

PARTES Y CuMPONENTES 924 ,3 

SALDO COMERCIAL 4 334 ,6 

SALDO EN DIVISAS 3 098 I 9 

Fuente: BEFIEX. 

Industria de 
Autopartes Total 

5 760, 5 

5 468,9 

1 134,3 

210,0 

924,3 

4 334,6 

3 098,0 
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CUADRO 52 

BRASIL: BEFIEX, SECTOR AUTOMOTRIZ (AUTOPARTES Y ENSAMBLADORAS) 

TOTAL (PROGRAMAS YA TERMINADOS + PROGRAMAS VIGENTES), 1972-1996 
(En millones de d6lares) 

Industria Industria de 
AutomoviU:stica Autopartes Total 

COMPROHISO 21 925,l 2 824, 1 24 749 ,2 
(EXP/FOB) 

REALIZADO 10 348,8 636,8 10 985 ,6 
(EXP/FOB) 

TOTAL 2 273,8 119,5 2 393,J 

IHPORTACIONES HAQUINARIA Y EQUIPO 551,4 62,1 613,5 

PARTES Y COMPONENTES • 722,4 57,4 1 779 ,8 ~ 

SALOO COHERCIAL 8 075,0 517,3 8 592,3 

SALDO EN DIVISAS 6 537,J 422,1 6 959,4 

• 
Fuente: BEFIEX. 
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3. LA POLITICA INDUSTRIAL AUTOKOTRIZ EN COLOMBIA* 

En Colombia existen tres ensambladoras: la Compaa!a Colombiana Automotriz 
(CCA). que trabaja con tecnolog!a fundamentalmente japonesa (de la Mazda); la 
Sociedad de Fabricaci6n rle Automotores (SOFASA). que e~tf afiliada a la Renau~t 
con una alta participaci6n colombiana a trav~s del Instituto de Fomento Indus­
trial. y COLMOTORES. que cuenta con una alta participaci6n de la General 
Motors. 

Estas tres ensambladoras atienden todo el mercado. habiendo producido 
alrededor de 45.000 veh!culos durante 1984. Tanto la CCA como la SOFASA produ­
cen fundamentalmente veh!culos privados. y COLMOTORES produce veh!culos priva­
dos y comerciales, ademfs de un cami6n liviano de reparto (pick-up), que tam­
bi~n produce la CCA. Estas tres empresas laboran en el pa!s bajo un sistema de 
contrataci6n; en Colomtia no exisce una reglamencaci6n para la industria auto­
mocriz o un decreco que ~irva como marco para la induscria, sino una serie de 
concracos en los cuales se plasma la pol!cica gubernamencal en materia automo­
triz. Estos contracos escfn vigentes, canto para la CCA como para COLMOTORES, 
hasta finales de la d~cada, y para SOFASA, el contraco finalizarf en 1986, por 
lo que deberf renegociarse. 

Aunque los contratos no son similares, ~stos tienen un marco comun, y los 
dos ultimos se asemejan. Dichos concracos reflejan el aprendizaje realizado 
por el pa!s acerca de la industria durance los ulcimos 20 aaos, el proceso pro­
gresivo de lo que el Gobierno cree que deber!a ser la industria en el pa!s, y 
las condiciones exigidas a las empresas produccoras a cambio de su parcicipa­
ci6n en el mercado colombiano. 

Fundamentalmence, los contratos permicen a las empresas automotrices en­
samblar determinado n6mero de veh!culos (la CCA puede producir tres modelos, 
SOFASA lo mismo, y COLMOTORES ciene una gama de veh!culos comerciales). Estas 
empresas se comprometen a explotar dichos modelos y sus variaciones durance un 
m!nimo de cinco aftos, a cambio de lo cual el Gobierno especifica las priorida­
des que precende que la ETN desarrolle en el pa!s para obtener los beneficios 
esperados. 

Algunos de los principales puntos incluidos en los contracos son: 

1. El ensamblador se compromete a incegrar aquellas parces que determi­
ne el Gobierno y q~e sean factibles de integrar. En Colombia existen dos agen­
tes: el llamado Comit~ de Incegraci6n, y una encidad dependiente del Hiniste­
rio de Desarrollo, que es la Superintendencia de Induscria y Comercio, los cua­
les aprueban anualmence un programa de integraci6n (anceriormente llamada 
"l is ta positiva", ahora denominada "cronograma de integraci6n", siendo funda­
mentalmence la misma cosa, aunque el cronograma precende ser expl!cito no sola­
mente en lo que respecta a los art!culos a incegrar, sino cambi~n en c~anto a 
las cantidades y su discribuci6n cronol6gica). Colombia no ha establecido por­
centajes m!nimos de integraci6n ni accuales ni progresivos, sino una lisca de 
aucopartes que es la base sobre la cual se crabaja, e involucra tanto a las ETN 
como a los representantes de los productores de aucopartes y al Gobierno, fi­
j!ndose as! el sistema de integraci6n. Para lograr esta incegraci6n exisce un 

* tuis Alvaro S4nchez, (Hinisterio de Desarrollo de Colombia). 
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problema pues los contratos no definen porcentajes ni definen tipos, elementos 
que se determinan sobre la marcha bas~ndose en la experiencia, considerando si 
la ensambladora puede o no integr~rlo, o si la otra lo puede hacer, pero no 
representa un compromiso expl!cito de la ensambladora. 

2. Las ensambladoras en el pa!s tienen compromisos de exportaci6n, im­
portantes sobre todo en los ultimas dos contratos con la CCA y con COLMOTORES. 
Se trata de tres tipos de compromise que pretenden: a) compensar las imporr.a­
ciones de partes desmontables para su ensamblado (OPE o CKD); b) compensar las 
importaciones por pa!s de origen, y c) desarrollar las exportaciones de auto­
partes. Los porcentajes de los respectivos compromises cambian a trav~s del 
tiempo y se pretende lograr que aumenten; por ejemplo con las partes desmonta­
bles para su ensamblado, en 1984 se empezaba con uu 33%, termin.indose en 1979 
con un 100%. Cabe anotar que las exportaciones pueden ser de cualquier tipo y 
no limitadas al sector automotriz, sino una compensaci6n de car.icter netamente 
monetario. La segunda compensaci6n se inicia con un 20% al pa!s de origen, la 
cual empieza en un 10% y termina en un 35% la que obviamente puede contar tam­
biEn como compensaci6n para el primer compromiso. El tercer compromise (el que 
se cree es el verdaderamente importante, ya que se pretende desarrollar la in­
dustria de autopartes que en Colombia es numerosa y cuenta con una amplia gama 
de producci6n), mediante el cual se desea encontrar un segmento en el cual se 
pueda competir en los mercados internacionales sin tratar de ser competitivos 
en la producci6n de veh!culos terminados, pretende que a cambio de las cargas 
al consumidor se obtenga una compensaci6n al desarrollar fundamentalmente la 
industria de autopartes, logrando colocar sus productos en los mercados inter­
nacionales. Para COLMOTORES este compromiso se inicia con un 25% en 1984, y 
termina con un 40% de las exportaciones. 

Entre la exportaci6n y el desarrollo de la industria de autopartes existen 
dos nexos de importancia; uno de ellos es la transferencia de tecnolog!a y el 
otro es la ubicaci6n de mercados en el exterior, para lo cual se solicita la 
cooperaci6n de las ETN. Esto se ha tratado de reforzar mediante proposiciones 
concretas: un aporte a un fondo de proveedores que deben hacer las empresas 
al Institute ~~ Fomento Industrial, que ser.1 destinado como cr~dito a los pro­
ductores de autopartes; y el apoyo para desarrollar un centro de homologaci6n 
en la Superintendencia de Industria y Comercio que pretende identificar t~cni­
camente aquellas autopartes que se puedan producir en Colombia, cosa que no 
existe en la actualidad. 

Debido a las dificultades econ6micas que han tenido que enfrentar dos de 
las industrias automotrices colombianas el aao 1984, se crearon protocolos de 
entendimiento complementarios a lns contratos de ensamblado para fortalecer 
aquellas partes de cal po Utica que el Gobierno cree importantes, y que han 
sido firmados con las ensambladoras. Algunos puntos importances de dichos 
protocolos son: 

a) Con respecto a la solvencia financiera de las empresas terminales, 
las empresas deb!an hacer un aporte financiero sustancial para garantizar la 
operaci6n de la compania, la solvencia para cumplir sus compromisos financieros 
en general. Adem.is, se pretende un compromiso de buena gesti6n financiera para 
el futuro. 

b} 
n6mico, 
pa!s. 

Se interpuso un compromise de producci6n m!nima para un veh!culo eco­
tratando de recuperar una gama de modelos pr!cticamente perdida en el 
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c) Se refiere a la reposici6n del parque automotriz, ya que en Colombia 
el parque de transporte publico es relativamente obsoleto y el Gobierno tiene 
inter~s en encontrar mecanismos para su reposici6n. 

d) Se desea que las ETN comuniquen al Gobierno qu~ autopartes est4n ais­
puestas a apoyar, para despu~s poder concatenarlas con las propuestas de los 
gremios y de los productores nacionales. Adem4s,se pretende conocer el progra­
aa de apoyo a las exporcaciones de las ETN. Se permiten inversiones adiciona­
les de las empresas siempre y cuando esa producci6n se destine prioritariamente 
al mercado externo. 

e) Debido a las protecciones existentes en el mercado, se liberan los 
precios para aquellos productos fabricados por los tres productores, y control 
de precios para aquellos productos para los cuales existe concentraci6n en la 
oferta. Se establece un m~todo de fijaci6n de precios cada tres meses 

Habiendo tenido una historia prudente, sin ambiciones y cont!nua, la 
industria ahora se enfrenta a la necesidad de definir una pol!tica industrial 
y de intentar que los sectores industrialas sean competitivos. 
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CUADRO 53* 

COLOMBIA: PRODUCCION NACIONAL DE VEHICULOS AUTOMOTORES 
DURANTE EL PERIODO 1961-1984 

Acumulado 
1961-1978 1979 1980 1981 1982 1983 1984 

62 025 4 974 2 924 1 869 4 472 2 849 4 957 
69 905 15 132 10 107 10 826 9 052 6 495 9 643 

959 x x x x x x 
132 889 20 106 13 031 12 695 13 524 9 344 14 600 

23 146 2 728 5 717 7 301 7 237 3 983 14 061 
19 766 836 346 x x 280 l 151 
21 146 x x x x x x 
64 058 3 564 6 063 7 301 7 237 4 263 15 212 

106 467 25 007 23 633 15 562 14 806 14 542 15 345 

191 638 32 709 32 274 24 732 26 515 21 374 34 363 
89 671 15 968 10 453 10 826 9 052 6 775 10 794 
22 105 x x x x x x 

303 414 48 677 42 727 35 558 35 567 28 149 45 157 

Fuente: Superintendencia de Industria y Comercio. 

Acumulado 
total 

84 070 
131 160 

959 
216 189 

64 173 
22 379 
21 146 

107 698 

215 362 

363 605 
153 539 

22 105 

539 249 

* La fuente de estos cuadros es El sector automotriz colombiano, Manual 
estadhtico No. 6 de ACOLFA, Bogot!, Colombia 1985; la numeraci6n a partir del 
cuadro 3 ha sido modificada. 
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CUADRO 54 

-COLOMBIA: EVOLUCION DE LA PRODUCCION DE VEHICULOS 
DURANTE EL PERIODO 1979-1984 

1979 !! 1980 1981 1982 1983 

100,0 58,8 37,6 89,9 57,3 
100,0 66,8 71,5 59,8 42,9 

100,0 64,8 63,1 67,2 46,5 

100,0 209,6 267,6 265,3 146,0 
100,0 41,4 x x 33 t 5 

100,0 170,1 204,8 203,1 119 ,6 

100,0 94,5 62,2 59,2 58,1 

100,0 98,7 75,6 81,1 65,3 
100,0 65,4 67,8 56,7 42,4 

100,0 87,8 73,0 73t1 57,8 

!I 1979 .. 100. 

1984 

99,6 
63,7 

72 ,6 

515,4 
137,7 

426,8 

61,3 

105,1 
67,6 

92,7 
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CUADRO 55 

PRODUCCION ANUAL DE VEHICULOS POR PAISES SEGUN CATEGORIA 
1981-1984 

Vehiculo 1981 1982 1983 

Autom6viles 355 497 300 579 207 137 
Comerciales 241 621 172 058 78 348 
Camperos x x x 

Autom6viles 139 428 106 886 128 962 
Comerciales 32 935 25 231 30 914 
Camperos x x x 

Autom6viles 13 096 15 740 7 889 
Comerciales 8 528 6 117 1 737 
Camperos 360 120 x 

Autom6viles 82 ?85 93 850 71 531 
Comerciales 48 590 39 848 22 832 
Camperos 23 096 21 410 15 472 

1984 

244 704 
113 294 

x 

N.D. 
N.D. 
N.D. 

5 592 
2 671 

x 

54 987 al 
17 624 ;, 
13 684 !! 

!f Enero a septiembre. 

N.D.: No disponible. 

Fuentes: AMIA 
ADEFA 
APIA 
FAVENPA 

(Asociaci6n Mexicana de la Industria Automotriz) 
(Asociaci6n de Fabricas de Automotores-Argentina) 
(Asociaci6n de Plantas de la Industria Automotriz-Peru) 
(Camara de Fabricantes Venezolanos de Prod1·-:tos 
Automotores) 



COLMOTORES I 

Pesos Pesos I 
(Millones) (Millones) I 

Ano I Corrientes Constantes I 

1979 a/ 4 272 ,0 4 272,0 
1980 3 482,0 2 928,5 

1981 4 023,l 2 740,5 

1982 3 862,l 2 151,6 

1983 3 143,3 l 457,3 
1Y84 5 892,9 2 049,7 

al 1979 = 100. 

CUADRO 56 

COLOMBIA: CO,'iPRAS DE PAR.TES NACIONALF.S PARA ENSAM8LE, 
SEGUN ENSAMBLADORA DURANTE EL PERIODO 1979-1984 

c.c.A. I SOFAS/ I 
I I 

Pesos Pesos I Pesos Pesos I Pesos 
(Millones) (Millones) I (Hi llones) (Millones) I (Hillones) 
Corrientes Constantes I Corrientes Constantes I Corriente:. 

I I 

570,7 570,7 2 017,3 2 017,3 6 860,0 
664 ,0 558,5 4 287 ,-0 3 605,6 8 433,0 

l 112,2 757,6 2 685., 9 1 829,6 7 821, 2 
l 319,0 734,8 2 956,2 1 646, 9 8 137,3 

891,8 413,4 3 543,1 1 642,6 7 578,2 
4 363,9 l 517,9 5 163,7 1 796,1 15 420,5 

Fuente: Banco de la Republica, Superintendencia de Industria y Comercio. 

TOTAL 

I PeRns 
% I (MilloneR) % 

variaci6n I Constant es variaci6n 
I 

!_/ 6 860,0 !_/ I-' 
VI 
t--' 

22,9 7 092,5 3,4 
14,0 5 327,7 -22,1 
18,6 4 533,3 -33,9 

10, 5 3 513,1 -4R ,R 
124,8 'i 363,7 -21,R 
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CUADRO 57 

COLOMBIA: EVOLUCION DE LAS IMPORTACIONES AUTORIZADAS DE VEHICULOS 
AR...\iADOS 1979-1984 

1979!/ 1980 1981 1982 1983 

Autom6viles 100,0 263,2 131,1 218,8 21,2 

Comerciales 100 ,o 151,3 92,3 68,6 31,4 

Camperos 100,0 152,8 217,"8 227,2 93,9 

TOTAL 100,0 178,3 166,6 186,2 61,5 

!I 1979 = 100. 

Fuente: ACOLFA. 

CUADRO 58 

COLOMBIA: IMPORTACIONES REALIZADAS DE VEHICULOS AUTOMOTORES 
1979-1984 

Autom6viles 

Comerciales 

Camperos 

TOTAL 

1979 

1 981 

4 131 

16 849 

22 961 

1980 

10 860 

5 655 

l~ 769 

33 284 

Fuente: Revista Sobordos. 

1981 

9 252 

4 425 

19 130 

32 807 

1982 

8 417 

2 029 

22 845 

33 291 

1983 

1 376 

1 075 

17 402 

19 953 

1984 

23,3 

7,6 

15, 5 

15 ,4 

1984 

1 478 

314 

2 664 

4 456 

• 



Ano 

1980 

1981 

1982 

1983 

1984 
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CUADRO 59 

COLOMBIA: BALANZA COMERCIAL DE AUTOPARTES 
1980-1984 

(D6lares EE.UU. FOB) 

Exportaciones Importaciones Balanza comercial 

34 849 956 858 936 624 -824 086 668 
35 323 422 697 652 020 -662 328 598 
22 294 125 157 443 868 -135 149 743 
18 872 474 454 380 020 -435 507 546 
14 756 970 374 480 478 -359 723 508 

Fi.>ente: ACOLFA. 

• 
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CUADRO 60 

COLOMBIA: CRECIMIENTO DEL PARQUE AUTOMOTOR 
1979-1983 

• 

~ Aftos I 
Clase ~ 1979 !./ 1980 1981 1982 198~ 
de servicio I 

Total 784 723 848 885 927 520 l 023 783 1 091 751 

Variaci5n % 100,0 8,2 18,2 30,5 39,1 

Particular 559 172 611 747 675 405 757 539 814 120 

Variaci6n % 100,0 9,4 20,8 35,5 45,6 

Publico 198 040 208 307 221 667 233 498 242 565 

Variaci6n % 100,0 5,2 11, 9 17,9 22,5 

Oficial 27 511 28 831 30 448 32 746 35 066 

Variaci6n % 100,0 4,8 10, 7 19,0 27,5 

!I 1979 = 100. 

Fuente: ACOLFA. 
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4. LA POLITICA INDUSTRIA!. AUTOHOTRIZ EN EL PERU* 

La industria automotriz peruana representa el 2,08% del volumen de la pro­
ducci6n industrial, e incluye las actividades de ensamblado, fabricaci6n de au­
topartes, chasises y carrocer{as. Comprende cuacro plantas con un promedio de 
17 aftos de operaci6n. Su mercado es esencialmente interno, con un minimo ~es­
tinado a la exportaci6n. Sus principales centres de demanda son el !rea met~o­
pol itana de Lima, y las c~udades de Arequipa y Trujillo. 

La industria terminal esti dominada por la tecnologia que proporcionan las 
ETN que operan en el pais, cuyas aportaciones de capital representan un 76.5! 
del capital de dicho grupo. La producci6n durante 1984 foe de unas 8.3CO 
unidades, distribuidos as!: Nissan 3.900, Toyota 2.900, Volkswagen 1.200 y 
Volvo 270. Esto representa una fuerte disminuci6n de la producci6n de 1976, 
que fue de 34.344 unidades. Durante la d~cada de los aftos setenta disminuy6 
el numero de marcas y de plantas establecidas en el Peru de 13 a 5, creciendo 
notablemente las exportaciones dentro del contexto de la politica de sustitu­
ci6n de importaciones que hab{a otorgado a dicha industria una gr~n prioridad 
y protecci6n. As!, en 1976 se logra satisfacer un 71% de la demanda local. 
Durante la presente d~cada, debido a la apertura del comercio exterior y a la 
eliminaci6n de los instrumentos para-arancelarios y a la disminu.:i6n de la 
protecci6n efectiva, la producci6n nacional disminuy6 sensiblemente, limitin­
dose a satisfacer un 39% de la demanda interna, e incrementando las importa­
ciones. 

Las deficiencias estructurales pr~sentes en la industria se ag:i:-avan aun 
mis debido a la critic a s ituaci6n de la econ6m{a pen•ana, que sufre unc1 fue....-te 
contracci6n durante 1982-1983. Durante 1934, a pesar de la adopci6n de medidas 
de protecci6n efectiva y de la aplicaci6n de instrumentos para-arancelarios, 
no hay rasgos de recuperaci6n econ6mica debido en parte a los crecientes costos 
fin~ncieros, tribu~arios y al costo de las importaciones de material desmonta­
ble para su ensamblado (DPE o CKD), elemenr.os que contribuyeron a que los pre­
cios nacionales de venta de los vehiculos se colocaran muy por encima de los 
del mercado internacional. Paralelamente, se observa una fuerte contracci6n 
de la demanda de vehiculos, especialmente la de autom6viles, debido a la dis­
minuci6n del poder adquisitivo de los usuarios potenciales. 

Esto ha provocado que se reduzca la utilizaci6n de la capacidad instalada 
de la industria, presentando en 1984 una capacidad instalada ociosa promedio 
de un 56,1% (67,5% para los autom6viles y 32,9% para camiones y autobuses). 
Asimismo, ha habido una reducci6n en los cur.nos de trabajo, colocando a la in­
dustria en una posici6n sumamente dificil. 

Sin embargo, no todo ha sido negativo. La expansi6n de la industria en 
aftos anteriores gener6 empleo en otras ramas industriales mediante su efecto 
multiplicador (en la metalmecinica, la industria quimica y la electr6nica), y 
actu6 ademis como arti~ulador en ia producci6n de bienes del pais, al servir 
como puente para la movilizaci6n de carga y de pasajeros, e indireccamente al 
desarrollo nacionaJ, al coadyuvar al crecimiento econ6mico de otros sectores 
tales como la agri.:ultura, la mine! .a y la construcci6n. 

w Julio Flucker A., (Vice-Ministro de Industria del Pera). 
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La fuerte contracci6n acusada por la industria durante ks ultimas dos 
anos ha provocado una fuerte reducci6n en el numero de trabajadores, tanto di­
rectos como indirectos, observandose ademas una cierta disminuci6n de los indi­
ces de productividad, consecuencia del impacto recesivo. La producci6n se con­
centra en la satisfacci6n de ia demanda de autom6viles, descuidandose la repo­
sici6n y ampliaci6n del parque automotor en los rubros de carga y transporte 
masivo de pasajeros. 

En general la industria automotriz sufre una recesi6n, con una importante 
capacidad ociosa instalada que ocasiona ineficiencias t~cnicas y econ6micas, 
con un mercado nacional bastante pequefto y sin perspectivas claras de recupe­
raci6n inmediata. 

Las pol!ticas econ6micas de lcs ultimos aftos llevaron a una gran diversi­
ficaci6n del parque automotriz existente; y actualmente existen alrededor de 
10 plantas autorizadas para ensamblar veh!culos de diversas marcas, la mayor 
parte de las cuales apenas empieza a producir, o se encuentra aun en proceso 
de inversi6n. 

Bfsi~amente, durante los ultimas aftos, el Peru careci6 de una pol!tica au­
tomotriz. El futuro camino a seguir debera apoyarse en la realidad actual e 
iniciar una planificaci6n ordenada. 

La base de las pol!ticas para la industria automotriz peruana consistira 
en el desarrollo de la industria en funci6n del servicio que pueda prestar al 
pa!s y de acuerdo con sus necesidades, y no a la inversa. Ademas, sera nece­
sario tomar en cuenta el tamafto del mercado nacional y sus posibilidades futu­
ras de crecimiento, as! como los problemas que se deberan enfrentar. Tambi~n 

se deberan considerar las inversiones existentes en la actualidad y la manera 
• en que ~stas se adaptan a la realidad del mercado, ya que en las actuales cir­

cunstancias resulta imposible operar de manera eficiente 10 plantas de ensam­
blado. 

Asimismo, es necesario analizar las posibilidades de integraci6n nacional 
de acuerdo con el tamafto del mercado. La integraci6n de partes nacionales de­
bera ser enfocada en forma racional para evitar introducir al sector un factor 
de ineficiencia demasiado alto, ya que el mismo tiene una influencia muy fuer­
te sobre otros sectores de la econom!a. La prioridad, dentro de las presentes 
circunstancias del pa!s, son el transporte masivo de pasajeros y el transporte 
de carga, subsectores que precisamente permiten desarrollar una integraci6n 
mayor de partes nacionales. El parque automotriz de este subsector es bastante 
antiguo, por lo que habra que darle las facilidades necesarias con el fin de 
activar la demanda y desarrollar un sist~ma producti vo ordenado que pueda 
satisfacerla. 

De lo anteriormente mencionado, se desprenden los lineamientos basicos de 
la pol!tica automotriz peruana: 

1° Iniciar la planificaci6n ordenada del desarrollo del sector automo­
triz, a mediano y largo plazo, basandose en la realidad. 

2° Estudiar y definir el esquema futuro de producci6n, canto en lo que 
iespecta a la integraci6n nacional como al numero y clase de plantas 
de fabricaci6n. 

3" Estable~er prioridades y darle la importancia debida canto al trans­
porte de carga como al de pasajeros. 
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4• Tratar de obtener para el sector una ~alanza co~ercial neutra, fomen­
tando el desarrollo de las exportaciones para ia obtenci6n de divi­
sas, tratando de negociar la compra de insumos para el sector c~n la 
venta de productos en otros sectores. 

5• Incentivar la demanda local, especialmente en los rubros priorita­
rios, utilizando los mecanismos financieros y de promoci6n nec~sa­

rios para ello. 

6• Apoyar a la industria de autopartes y componentes, tanto en lo que 
respecta al abastecimiento de plantas terminales como en cuanto al 
mercadc de reposici6n, ayudindole a encajar dentro ael programa inte­
gral. 

1• La ?Ol!tica automotriz as! definida deberi ser clara y precisa, dota­
da de un marco jur!dico adecuado y de estabilidad garantizada, que 
permitan que tanto los inversores privados nacionales como extranje­
ros, inviertan en el sector y logren su desarrollo mediante objeti­
vos espec!ficos a largo plazo. 

Este es un esquema sencillo y aun en perfeccionamiento, pero que define a 
grandes rasgos la orientaci6n de la pol!tica automotriz en el Peru, enmarcada 
dentro de lo ~ue serA la pol!tica industrial general, y se encuadra dentro de 
los lineamientos generales de pol!tica industrial y econ6mica de las que el 
sector automotriz es un factor relativamente pequeao; tal vez los aspectos m~s 
sobresalientes de ~sta sean el tomar conciencia de la realidad nacional, de que 
la misma debe enmarcarse dentro de los lineamientos generales de pol!tica 
industrial, los cuales a su vez son funci6n de la concepci6n global de desa~ 
rrollo socioecon6mico del pa!s, que tal pol!tica debe ser estipulada claramen­
te, garantizando su estabilidad en el tiempo para proporcionar la confianza 
necesaria a los inversionistas privados, tanto locales como extranjeros. 
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CUADRO 61 

PERU: PLANTAS DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ 

Pa!s 

Bolivia 

Colombia 

Ecuador 

Peru 

Venezuela 

TOTAL 

Ano Nlimero 

1970 13 

1975 5 

1980 5 

1984 4 

Fuente: APIA. 

1 

3 

CUADRO 62 

!AMANO DE LAS PLANTAS 
(En metros cuadrados) 

Terreno Construcci6n 

120 000 10 000 

697 500 268 500 

399 000 96 300 

195 150 45 470 

818 603 58fi 391 

220 253 1 006 661 

Construcci6n 
(por ciento) 

0,99 

26,67 

9,57 

4,52 

5",25 

Fuente: Junta del Acuerdo de Cartagena (La Industria 
Automotriz er. el Grupo Andino, Manuel Crespo y Asociados). 
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CUADRO 63 

PERU: CAPITAL Y ACTIVOS E~RESA AUTOMOTRIZ, 1984 
(En millones de d6lares)* 

Capital 

Empresa Capital 

Nissan Motor del 
Peru, S.A. 5 000 

Toyota del Peru, S.A. l 010 

Motor Peru, S.A. 980 

Volvo del Perii, S.A. 760 

TOTAL 7 750 

Activos fijos 

5 000 

3 200 

2 355 

5 965 

16 520 

Nacional 
(por ciento) 

18,0 

3,6 

80,0 

13. 5 

23,5 

Extranjero 
(por ciento) 

82,0 

96,4 

20,0 

86,5 

76,5 

Fuente: Junta del Acuerdo de Cartagena (La Industria Automotriz en el 
Grupo Andino, Manuel Crespo y Asociados). 

Afto 

1980 

1981 

1982 

1983 

1984 

* 5.100 Soles/d6lar. 

Total 

18 699 

21 984 

21 977 

9 626 

8 263 

Fuente: 

CUADRO 64 

PERU: PRODUCCION DE VEHICULOS POR EMPRESA 
(Nlimero de unidades) 

Industria Auto 
Beta S.A. 

3 773 

4 428 

1 237 

!! 
!_/ 

Motor Peru 
(VW) 

4 338 

5 174 

5 857 

1 505 

1 178 

Nissan 
Toyota del Motor del Volvo del 

Peru Peru Peru 

3 603 5 880 l 105 

4 282 6 830 1 270 

5 003 9 450 430 

4 024 4 050 47 

2 934 3 880 271 

Asociaci6n de Plantas de la Industria Automotriz Peruana (APIA). 

!_/ Sin producci6n. 



Ano 

1965 

1970 

1975 

1980 

1984 

Ano 

1980 

1981 

1982 
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1984 

1985 
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CUADRO 65 

PERU: OFERTA AUTOMOTRIZ, 1965, 1970, 1975, 1980 y 1984 
(NGmero de unidades) 

Producci6n 

2 824 

14 456 

34 274 

18 699 

8 263 

Importaci6n 

26 853 

1 229 

1 458 

7 481 

7 012 

Produ::ci6n/Toi::al 
(por ciento) 

9,5 

92,2 

95,9 

71,4 

54, l 

Tasas de crecimiento 
Producci6n Importaci6n 

38,6 -46,0 

18,8 3,5 

-11,4 38,7 

-18,5 -1,6 

Fuente: Asociaci6n de Plantas de la Industria Automotriz (APIA). 

Elaboraci6n: OPS-IND.MICTO. 

CUADRO 66 

PERU: Oferta automotriz, 1980-1985 
(N\imero de unidades) 

Produce ion Importaci6n 

18 699 7 481 

21 984 27 039 

21 977 27 581 

9 626 10 002 

8 263 7 012 

!_/ 10 000 4 500 

Produce ion/Total 
( por ciento) 

71,4 

44,8 

44,3 

49,l 

54, 1 

69,0 

Tasas de crecimiento anual 
Producci6n Importaci6n 

17,6 261,4 

-0,03 2,0 

-56,2 36 ,3 

-14, 1 -29,9 

21,0 -35,8 

Fuente: Asocia(i6n de Plantas de la Industria Automotriz (APIA). 

Elaboraci6n: OPS-IND.MICTI. 

!./ Preliminares. 



CUADRO 67 

SOBREPRECIO DE VEHICULOS PRODUCIDOS EN LA SUBREGION ANDINA, 1984 

Pars 

Bolivia 

Colombia 

Ecuador 

Peru 

Venezuela 

Fuente: 

Modelo 

!_/ 

Mazda 626 sincr6nico 
Chevette 4 puertas sincr6nico 
Chevrolet C-30 Chasis Cabina 

Trooper Normal 
Chevette 4 puertas sincr6nico 

Toyota Corona 
Volvo N-7 

Chevette 4 puertas FP*, AA*, FE* 
Ford Granada CL 
Ford F-150 Pick-up 
C-30 Chasis Cabina 
C-60 Chasis Cabina 
Trooper Normal 
Jeep CJ-7 Renegado 
Mack R-612-T 

JUNAC. 

!_/ Dato no disponible. 

*FP Frenos de potencia. 

*AA Aire acondicionado. 

*FE "Full" 1>n11inn 

Precio nacional 
Precio del pa{s sin impuesto 

de origen a la venta 
(En d6lares) (En d6lares) 

!_/ !_/ 

7 220 10 203 
4 940 8 052 
9 473 12 757 

9 841 10 651 
4 940 9 085 

6 222 9 520 
27 000 57 121 

6 369 8 633 
9 790 12 530 
7 728 10 391 
9 473 11 122 

17 478 15 620 
9 841 12 056 
8 961 10 845 

60 317 53 113 

Sohreprecio 
(Porcentajcs) 

!./ 
41,3 
64,6 
34, 7 

8,2 
83,9 ~ 

0\ 
~ 

53,0 
111, 6 

35,5 
2R,8 
34,5 
7,4 

(10,6) 
22,5 
21,0 

(11,9) 



- 162 -

CUADRO 68 

PROTECCION EFECTIVA, 1984 

Pais Modelo tj(%) aij ti(%) ZJ 

Bolivia !I !I ~ !I !_/ 

Colombia Mazda 626 sincr6nico 198 0,571 30 421,6 
Chevette 4 puertas sincr6nico 198 0,359 15 300,5 
Chevrolet C-30 Chasis Cabina 165 0,434 45 257,0 

Ecuador Trooper Normal 100 0,393 33,60 143,0 
Chevette 4 puertas sincrunico 240 0,484 91,20 380,0 

Peru Toyota Corona sincr6nico 114 0,444 so 165,1 
Volvo N-7 70 0,762 25 214,7 

Venezuela Chevette 4 puertas FP*, AA*, FE* 60 0,644 0,01 168,S 
Ford Granada GL 100 0,440 0,01 178,6 
Ford F-150 Pick-up 60 0,463 0,01 111, 7 
Chevrolet C-30 Chasis Cabina 60 0,528 0,01 !27,1 
Chevrolet C-60 Chasis Cabina 60 0,402 0,01 100,3 
Trooper Non:ial so 0,445 0,01 90,0 
Jeep CJ-7 Renegado so 0,578 0,01 118,4 
Mack R-612-T 60 0,496 0,01 119,0 

FuE. nte: JUNAC. 

!,/ Dato no disponible. 

*FP Frenos de potencia. 

*AA Aire acondicionado. 

*FE "Full" equipo. 

tj Arancel nominal al producto terminado. 

aij Coeficiente t~cnico de producci6n a precio interr.acional, obtenido 
mediante la relaci6n CKD/CBM. 

ti Arancel nominal al CKD importado. 

ZJ Protecci6n efectiva. 
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CUADRO 69 

PERU: CAPACIDAD INSTALADA DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ 

Categor!a 

Pasajeros (A) 

Comerciales (B) 

Camperos (C) 

Total 

Fuente: 

Capacidad instalada 
Producci6n 
(Unidades) 

Ccupada Ociosa 
(Unidades) (Porcentajes) 

APIA. 

5 592 

2 671 

8 263 

CUADRO 70 

17 200 

3 980 

21 180 

32,5 

67,1 

43,9 

PERU: PERSONAL JCUPADO Y PRODUCCION POR HOMBRE 

Personal Producci6n Producci6n por 
Ano . ocupado nacional ho'llbre ocupado 

1980 3 086 18 699 6,06 

1981 3 212 21 984 6,84 

1982 3 060 21 977 7,18 

1983 1 784 9 626 5,40 

1984 1 625 8 263 6. 70 

Fuente: APIA. 

Elaboraci6n: OPS-IND-MICTI. 

67,5 

32,9 

56,1 



Ano 

1980 

1981 

1982 

1983 

1984 
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CUADRO 71 

PERu: DIVISAS UTILIZADAS EN LA IMPORTACION DE VEHICULOS 

(En millones de d6lares) 

Imporraciones de 
• . .rehiculos 

101, 7 

230,2 

207,7 

118,6 

57,8 

Fuente: MEF - OFING. 

Importaciones 
to tales 

'} 915 

4 108 

3 482 

2 485 

2 136 

Elaboraci6n: OPS-IND.MICTI. 

CUADRO 72 

Import. de vehic. 
Import. totales 

3,56 

5,60 

5,96 

4,77 

3,00 

PERU: COSTOS DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ 

Detalle % 

Compras locales 15 

Material importado (DPE o CKD) 

Mano de obra 

Costos financieros 

Tributaci6n 

Margen de comercializaci6n y utilidades 

Otros 

30 

3 

15 

22 

9 

6 

100 

x 100 

Fuente: JUNAC: "La Industria T~nninal Automotriz en el Grupe 
Andino". 



Ano 
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1981 

:.982 

1983 

1984 

* Estimado 
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CUADRO 73 

PERU: COSTOS De CREACION DE EMPLEO 
(Activos fijos/empleo) 

A B 
Activo fijo 

(en millones de d6lares) Ocupaci6n 

8 812 3 086 

14 128 3 212 

10 844 3 060 

14 852* l 781+ 

16 520 l 233 

Fuente: OE-OPS-IND. 

A 
B 

2 855 

4 398 

3 544 

8 325* 

13 398 
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5. LA POLITICA INDUSTRIAL AUTOMOTRIZ E~ VENEZUELA* 

1. Consideraciones generales 

La industria automotriz en Venezuela ha jugado un papel muy importante en 
el procesc de modernizaci6n de la estructura industrial del pa!s, as! como en 
la generaci6n de empleo y abastecimiento interno del sistema de transporte su­
perficial terrestre. 

A partir de 1962 se 1n1c1a el proceso de formulaci6n de programas para la 
industria automotriz. En este afto operaban en el pais dos plantas que ocupa­
ban unas 1.800 personas, con una reducida producci6n de vehiculos y con una in­
corporaci6n de partes nacionales casi nula, dependiente del crit~rio de la en­
sambladora. 

El primer programg, formulado en 1962, proponia una incorporaci6n gradual 
de partes nacionales, y durante los 22 aftos transcurridos desde ese primer pro­
grama se han aplicado diversas pol!ticas, las cuales convie~e describir breve­
mente en sus fundamentos y resultados, para comprender la necesidad de la for­
mulaci6n de una nueva politica automotriz. 

a) Pri~er programa automotriz 

i) Incorporaci6n en peso 

En el primer trimestre de 1963 se inici6 el programa de incor­
poraci6n de partes nacionales en el ensamblaje de vehiculos y 
se estableci6 una integraci6n opcional de 2% del peso neto seco 
para vehiculos de pasajeros y 1% para unidades comerciales. 

lgualmente se formularon normas de integraci6n obligatoria de 
las partes que se fabricaban localmente y que repr~sentaban 

alrededor de un 10% del vehiculo, disponi~ndose adem4s que to­
dos los veh!culos que se vendiesen en el pa!s deb!an ensam­
blarse localmente, lo que fue determinante para el estableci­
miento en el pa{s de 14 ensambladoras. 

ii) Resultados alcanzados 

Para 1963 la integraci6n fue de 1~ 1 5% yen 1965 se elev6 a 25%, 
cont4ndose un 11% de partes por incorporar'An opcional. En el 
Plan de la Naci6n se estableci6 una meta i ' para ese ano. 

En diciembre de 1965 se ini:rodujeron norma" c.dic ionales a la 
pol!tica, deiJtac4ndose entre ~stas la incorporaci6n de un 5% 
anual en forma progresiva, para llegar en 1970 a un 50% como 
meta. 

En 1964 se ensamblaron unos 45 mil veh!culos, conform4ndose 
es ta produ~·ci6n con 100 modelos y 233 variantes, habiendose 
instalaGo mAs de 200 empresas fabricantes ce autopartes. 

* Hector Santaella (Ministerio de Fomento de Venezuela/. 
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Para 1970 se logr6 alcanzar una integraci6n cercana al 40% en 
peso, que se correspondi6 con un valor muy bajo, produciendo~e 

una distorsi6n del proceso al incorporarse piezas de pesos muy 
superiores a los requeridos para dar cumplimiento a la inte­
graci6n exigida. 

b) Pol!tica a mediano plaza 1971-1976 

i) Ensamblaje e iucorporaci6n peso valor (H.K.B.) 

En este per!odo £e introdujeron cambios en la medic~~u del gra­
do de integraci6n nacional a traves de un sistema que toraaba 
en cuenta el peso y el valor de las componentes nacionales, 
fijando metas crecientes parz el perfodo 1972-1975; asimis:no 
s~ hicieron pt~visiones para reducir el n6mero de modelos en­
!:amblados con e.'. objeto de racionalizar la producci6n :ie com­
ponentes. 

ii) Resultados alcanzados 

Los resultados alcanzados durante este per!odo fueron ~uy esca­
sos no pudiendo aproximarse siquiera a las metas propuestas, 
con incumplimientos por parte de un gran numero de empresas. 

c) Segunda etapa de la industria automotriz 1976-1985 

i) Incorporac:.:.6n obligatoria del tren motriz 

En 1975, el Gobierno Nacional dict6 los decre':os Nos. 920 
y 921, con la intenci6n de acelerar el proceso de desarrollo 
automotri't y lograr la racionalizaci6n de la industia, espe­
cialmente de la industria de a~topartes, en esta segunda etapa 
que cubrir!a desde 1976 a 1985. Se destaca como novedad la 
obligatoriedad de la incorporaci6n del tren motriz en los veh!­
culos que se produjeran a partir de enero de 1979. Se estable­
cieron metas de 75% y 90% de incorporaci6n nacional medida en 
valor para los aftos 1984 y 1985, respectivamente; se e&t2ble­
ci6 tambien la compensaci6n de las importaciones con exporta­
ciones de par~es y piezas de fabricaci6n "acicnal. Adem~s. se 
seftal6 que el sector deb!a adaptarse a las diposi ciones del 
Prograoa de Desarrollo Industrial del Acuerao de Cartager.a. 

Mediante la Re.;oluci6n ciel Ministerio de Fcmento No. 5 .457 
del 28 :ie agnsto 1975 se reglamentaron los Decretos Nos. 920 
y 921 para la di· 1a 1976-1985. 

Los programas de expan3i6n y establecimiento de nuevas plantas 
requer!an,de una inveni6n super:.:.c.r a los 2.000 milloncs de 
bol!vares, para io cual el E~tado vene~olano ofreci6 su contri­
buci6n a traves Je s~s entes financieros para la promoci6n de 
los proyectos ~Asicos, contAndose entre estos: 

Plantas de fundici6n con capacidad anual del orden de 50.000 
toneladas 

Pldnta ~e forja para 16 000 toneladas anuales 
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Cuatro plantas para maquinado de cuatro tipos de motores 
de gasolina 

Una planta de maquinado para motores diesel 

Pla~ta de maquinado de cajas automAticas y sincr6nicas para 
autom6viles y camiones. 

Estos yroyectos deb!an ser realizados por empresas nacionales 
o mixtas, pudiendo participar en ellos las empresas terminales, 
los fabricantes de partes y otros inversionistas, inclusive las 
corporaciones de desarrollo. Debido a la escasez de mano de 
obra especializada para ese momento, se contempl6 la creaci6n 
de un Centro de Formaci6n Profesional y Asistencia T~cnica que 
se equipar!a con los mis modernos adelantos tecnol6gicos para 
la formaci6n de recursos humanos y estar!a ubicado en la regi6n 
oriental del pa!s, este centro tendr!a apoyo financiero de las 
empresas parti~ipantes en el desarrollo automotriz. 

ii) Ajustes a la pol!tica en 1982. Resoluci6n No.l.187 

El Ministe=io de Fomento, el 23 de marzo de 1982, dict6 la 
Resoluci6n No.l.187 para regl~mentar el sector. hasta 1985, 
modificando La Resoluci6n No.5457 y reduciendo sustancialmente 
los objetivos fijados en la misma, entre ~~tas se destacan ios 
siguientes: 

Disminuc:6n del crecimiento de las metas de incorporaci6n 
nacional 

Eliminaci6n de la obligatoriedad de incorpora~ motor y 
caja de velocidades 

Se aucorizan nuevas ensambladoras: Desiauto para fabricar 
camionPs pesados y autobuses marca Pegaso; Ensamblaje 
Superior para fabricar minibuses mare a TitAn; y EIJroven, 
para fabrir.ar minibuses marca ~b~o. 

Durante esta seg•mda etapa desaparecieron tres ensambladoras: 
Chrysler de Venezuela, que fu: vendida a General Motors; 
Ensamblaje Carabobc, que fabricaba los rusticos Nissan y fue 
vcndid3 a Jeep oe Venezuela, y Volkswagen Americana, que estA 
en moratoria legal desde 1980. 

iii) Resultados alcanzados 

A 20 anos de iniciado el proceso de desarrollo planificado del 
sector, se ha creado una importante infraest1uctura industrial 
en donde ex is ten imrers iones superiores a los 3. 000 mi llones 
de bolivares y da ocupaci6n a unos 30.000 trabajadores, repar­
tidos en 15 empresas terminales y unas Z20 empresas fabricantes 
de autopartes. Sin embargo, como el c4lculo de la integraci6n 
se ha~e con base en valores porcentuales asignados a la rela­
ci6n de materiales, y a pesar de que las metas exigidas son 
oa~a el presente ano, en el caso de la categor!a autom6viles, 
de 5~%; aun siendo a lcanzada en esos t~rmino:;, si se mide en 
t~rminos reales el valor rle los materiales 
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nacionales entre el valor total, incluyendo nacionales e impor­
tados, se estima que tal relaci6n es de aproximadamente 20% a 
25%. 

En cuanto a la reducci6n de modelos y estandarizaci6n de partes, 
se ha avanzado poco en relaci6n con las metas propuestas. 

La industria automotriz se ha desarrollado apareada a. un cre­
c iente costo en divisas, con un egreso de 746 millones de d6la­
res para 1975, elevindose ~ste a 1 720 millones en 1978, a 1.936 
millones en 1982, llegando en 1984 a unos 1.700 millones (Esti­
~aciones con base en informaci6n sobre autorizaci6n de divisas 
preferenciales otorgadas por Recadi.) Se incluyen en esta ulti­
ma cifra unicamente la importaci6n de material de ensamble de 
las empresas terminales, los materiales para la fabricar:i6n de 
autopartes y los repuestos para la reposici6n en el parque 
existence. 

Si se comparan estas cifras con la producci6n de veh!~ulos, se 
deduce que el egreso en divisas po~ cada unidad fabricada en el 
pa!s se ha triplic~do en 10 aaos. 

En 1975 la producci6n de vehiculos fue de 144.301 unidade~, de­
rivando un egreso de 5.170 d6lares por unidad; en 1978 se produ­
jeron 182.678 veh[culos, con un egreso en d6lares de 9.115 par 
unidad producida; en 1982, para una producci6n de 155.108 unida­
des se d~riv6 un egreso de 12.480 d6iares p~r unidad producida, 
Y en 1984 se ·produjeron 109.956 unidades, lo cual requiri6 un 
egreso eu divisas de 15.460 d6lares por cada veh[culo fabricado. 

2. Caracter!sticas del mercado 

La industria automotriz venezolana ho ha cstado exenta de la crisis que 
ha afectado la industria automotriz del resto de los pa!ses ae Am~rica Latina 
en los ultimas aflos, lo que h:.i te~ido como consecuencia una ca[da de la 
producci6n y del nivel de empleo. 

La producci6n baj6 desde 182.673 unidades, en 1978, hasta 109.8~5 unidades 
en 1983, mant~ni~ndose alrededor de esta cifra en 1984. 

La contra:ci6n de la demanda automotriz se ha debido, en el ca~o de los 
:iutom6viles, a que la elasticidad-precios de los autom6viles es muy alta, 
superior a 2,;)0 que el p>:oducto bruto interno por habi"tante en 1983 fue 17% 
mAs bajo que en 1978 y habi§ndcse aumentado el precio de los autom6viles can 
respecto a 1978 en m4s ce un 50%, la dercanda dismi1i•1y6 en un 40%. 

La repentina disminuci6n de la producci6n de la industria terminal deter­
min6 a su vez una contracci6n en ta fabricaci6n de autopa•tes obligando a es~as 
industrias a despla~arse de J{neas hacia otros sectores. 

Se estima que la industria terminal est4 operando a un 40% de su capacidad 
con un turno. Si se considera que estas plantas pueden operar a 2 turnos, la 
capacidad utilizada es de un 20%. Esta situaci6n a su vez determina que la in­
dustria de autopartes est~ opera~do a menos del 50% de capacidad, y en algunos 
casos, co~o en fundici6n y forja, ~tta sea de alrededor de 30%. 
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En Venezuela, al igual queen otros pa!se:, incluyendo los Estados Unidos. 
existe una ~endencia hacia la utilizaci6n de autom6viles de 4 cilindros, trac 
ci6n delantera y tamafto menor, para el ahorro de combustibles. Tanto es as!, 
que en los Estados Unidos se espera que en 1990 el 75% de los veh!culos a pro­
duci ~se tendran mot.:>res de 4 cilindros y entre el 70 y 78: tendran tracci6n 
delantera {World Automotive Yearbook). 

3. Conclusiones determinantes para una nueva pol!tica 

a) Vigencia de la Resoluci6n No.1.187 

Como la resoluci6n No.1.187 del Ministerio de Fomento que rige la 
politica automotriz actual tiene vigencia hasta el 31 de diciembre 
de 1985, se consider6 oportuno dictat un nuevo instrumento que reem­
place a ~ste con suficiente anticipaci~n. para una mejor adaptaci6n 
de las empresas a la nueva normativa. 

b) Modificar l~ tendencia en el gaslo de divisas 

La industria automotriz venezolana, como se seftal6 en las considera­
ciones generales de la pol!tica, ha mostrado una peligrosa tendencia 
hacia un aumento de los costos en divisas que se hace necesario 
corregir (como efectivamente se propane en la nueva pol!tica), con 
la exigencia de compensaci6n de las importaciones de material de 
ensamble con exportaciones de ':omponentes y de veh!culos producidas 
.1.ocalmente. 

c) Reactivaci6n del sector 

La industria en general, ta~to las empresas terminales como las de 
autopartes, mantienen un alto !ndice de capacidad ociosa, que hace 
indisiensabl~ la reactivaci6n del sector, de tal forma que la utili­
zaci6n ~e esta capacidad ociosa permita a la vez una generaci6n adi­
ciJnal de puescos de trabajo, con lo cual se mejore el nivel de in­
gr~sos ~e la poblaci6a y per encte ~as condiciones para una mayor de­
manda de bienes y servicios. 

d) Producci6n de veh!c~los a precios menores 

En virtud de la reducida demanda interna venezonala, determinada a 
su vez por la contracci6n econ6mica de los ultimas aftos en el pafs, 
y debidG a un excesivo numero d~ modelos, las escalas de producci6n, 
i:anto de vehf.culo: tennin.a.tlos romo de aui:opartes son muy reducidas, 
con lo cual las er :t:uctutas de costos son muy altas, raz6n que con­
tri!:>uye " 4ue los .irecios sean muy elevados en comparaci6n con los 
preci~s de estos vehfculos er. los pa!ses de origen de los modelos. 

e) Aprovechami.ento int1·;ral de las materias primas producidas en el pa{s 

Existe en el pafs una importante infraeatructura para la producci6n 
de materiales basicos, tales col!'.o los sideruqricos de alurninio y 
pUstir.c.J, cie gran utili:.taci611 en la industri; automotriz. Por lo 
tanto, ~sta es una excelente v{a para una transformaci6n mayor de 
esos productos con un mayor ~alor agregado nacional. 
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Medici6n ad~cuada de la integraci6n nacional y de las exportaciones 

El u::>o de valores de referencia tales coma: perfiles para determitiar 
el Grado de Hanufactura Nacional (GMN) de las auto;artes; relaci6n 
de materiales para medir el Grado de Integraci6n Nacional (GIN) en 
los veh!culos y valores de referencia para medir las exportaciones 
de autopartes, parecen inadecuados en las circunstancias que atra­
viesa el pa!s, puesto que no proporciona una informaci6n veraz, y es 
por ello que, aunque la meta de integraci6n exigida para este aao es 
de un 59%, ~sta apenas se aproxima a un 25%, en t~rminos de valores 
reales. Con la nueva normativa para la industria automotriz, se 
pretende obtener mejores datos que· permitan su estudio, interpreta­
ci6n, y el desarrollo de pol!ticas apoyadas en la realidad. 

4. Objetivos de la nueva pol!tica automotriz 

a) Objetivos econ6micos: 

i) Disminuci6n de la carga sabre la balanza de pagos: 

Se pretende alcanzar este objetivo mediante la sustituci6n gra­
dual y planif icada de componentes de los veh!culos y repuestos 
automotrices; mediante la exportaci6n ce partes y piezas de fa­
bricaci6n nacional y de veh!culos ensamblados localmente y por 
ultimo, mediante la impla"ntaci6n de acuerdos de intercaa:bios 
con:pensados con los pa!ses que nos abastecen de material de 
ensamblaje importado. 

El Dec~eto 757 del 14 de agosto de 1985 establece que la indua­
tria terminal deber.1 ir compensando gradualmente las necesidades 
en divisas que tenga para imp'lrtar cl material de ensamblaje 
mediante exportaciones d~l mismo g~nero, fij.!ndose una meta que 
deber.1 alcanzarse para 1995, de un 50% parr las categor!as de 
pasajeros y rusticos y para 103 c3miones livianos, y de no menos 
de un 30% para los camiones mediano~ y pesados y para los auto­
buses y minibuses. 

ii) Consolidar, desarrollar y racionaliz&r la industria 

Se pretende alcanzar este oLjeti~o mediant; la fijaci6n de cuo­
tas m!nimas de producci6n, la incor?'lrac~6n creciente de partes 
nacionales y mayor realismo en la medici6n de los grados de in­
tegraci6n nacional en los veh!culos y los Grados de Manufactura 
Nacional de las autopartes. 

b) Objetivos sociale$ 

i) Oferta al consumidor de veh!culos a precios razonables 

Este objetivo se pretende alcanzar mediante los aumentos en las 
series de producci6n de veh!culos y de autopartes y n:ediante 
ofertas de materias primas al sector, a p1ecios razonables y 
bajo condiciones que estimulen su transformaci6n en el pa!s, 
tanto para el mercado interno como para su exportaci6n. 

ii) Mejorar los mP.dios dP transporte colectivo y de carga y dismi­
nuir la contaminaci6n del medic ambiente. 
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Para lograr este objetivo, en la nueva politica se incorporan 
disposiciones sobre el particular, cont.indose entre ellas la 
obligaci6n que tienen de registrarse en el Hinisterio de Fomen­
to todos los fabricantes de carrocer!~s; la fijaci6n de las me­
tas de integraci6n en la fabricaci6n de carrocer!as y las dis­
posiciones tendientes al establecimiento de normas y tipolog!as 
en la producci6n de autobuses y minibuses. 

5. Creaci6n del Grupo Programador de la Industria Automotriz 

Con el prop6sito de llevar a cabo una planificaci6n concertada del sector 
y lograr una mejor evaluaci6n de la industria, se cre6 el Grupo Programador de 
la Industria Automotriz como 6rgaro consultor del Hinisterio de Fomento, con 
la participaci6n de las cAmaras tanto de fabricantes de veh!culos como de auto­
partes. 
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CUADRO 74 

VENEZUELA: PRODUCCION DE VEHICULOS AUTOMOTORES, 1975-1984 

Pasajeros Comerciales Ano 4 cil. 6 cil. 8 cil. Total Rusticos A 8 c Total Tota) gener111 

1975 15 724 19 632 57 142 92 498 13 590 34 498 1 878 1 837 38 211 144 301 1976 12 244 20 175 64 720 97 139 17 620 44 019 2 629 1 325 4 7 973 Jfi2 712 1977 14 651 20 743 63 284 98 678 18 586 41 386 3 OM 1 583 46 031 163 '197 1978 15 766 51 511 36 190 103 467 22 802 52 039 3 416 9'>4 56 409 1A2 67fl l'J79 15 650 54 378 22 044 92 072 17 712 44 265 2 976 870 48 111 157 89') 
f-• 1980 20 854 52 861 20 577 94 292 21 673 36 252 1 829 l 041 39 122 155 087 -.j 
w 1981 17 748 65 037 - 82 785 23 096 45 246 908 2 436 48 5C)O 1 54 4 71 1982 30 381 63 469 - 93 850 21 410 36 841 1 422 1 585 39 848 1 5 S 1 OR 1983 33 780 37 751 - 71 531 15 472 20 529 1 675 1 565 22 832 109 815 

l~ 34 38 663 31 626 - 70 289 17 596 19 357 214 2 500 22 071 109 q56 

TOTAL 

ACUMULADO 215 461 417 183 263 957 896 601 189 557 374 495 20 011 15 696 409 202 1 495 360 ---

Fuer.te: Ministerio de Fomento, Direcci6n de Industrias de Materiales y Equipos de 1'ransporte~ 

...... _;;;._~~~~~~~~~~~~-·~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~--~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~-
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CUADRO 75 

VENEZUELA: COMPRA DE MATERIA PRIMA NACIONAL POR LAS 
EMPRESAS ENSAMBLADORAS 

(En millones de bolivares a precios corrientes) 

Autom6viles Rusticos Com.erciales Total 

769 90 385 l 244 
917 142 447 1 506 
927 150 495 1 572 

1 107 206 651 1 964 
l 144 188 739 2 071 
1 496 286 707 2 489 
1 564 336 1 039 2 939 
1 415 317 860 2 592 
1 310 366 603 2 279 !._/ 1 441 469 652 2 562 

Fuente: Ministerio de Fomento, Direcci6n de Industrias de 
Material y Equipo de Transporte. 

!._/ Cifras estimadas. 
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CUADRO 76 

VENEZUELA: BALANCE COMERCIAL DEL SECTOR AUTOMOTRIZ 
(En millones de bolivares a precios corrientes) 

1975 

EGRESOS (1+2+3+4) 3 212 

Importaciones de vehiculos 2 210 

1.1. Autom6viles 1 410 

1.1.1. Arma dos 34 

1.1.2. Desarmados 1 376 

1.2. Comerciales 800 

1.2. l Armados 26 

1.2.2 Desarmados 774 

Importaci6n de repuestos 520 

Importaci6n de materias prima7 para la 
fabricaci6n de autopartes ~ 362 

Gastos varios 120 

4.1. Intereses de financiamiento de 
'p_/ materiales de ensamble importado 120 

4.2. Garantia, servicio y asistencia tecnica n.d. 

4.3. Otros gastos en el exterior n.d. 

INGRESOS (5+6) 45 

Valor de las exportaciones 45 

5.1. Vehiculos n.d. 

5.2. Piezas y partes n.d. 

Inversiones n.d. 

6.1. Aumen to de capital de empresas n.d. 

6.2. Maquinaria y equipos n.d. 

6.3 Otras inversiones n.d. 

1978 

7 397 

5 529 

2 964 

503 

2 461 

2 565 

2 166 

399 

1 078 

590 

200 

200 

n.d. 

n.d. 

67 

67 

n.d. 

n.d. 

n.d. 

n.d. 

n.d. 

n.d. 

SAL~O COMERCIAL (1+2) 0.202) (7. 330) 

1982 

8 324 

6 170 

3 931 

866 

3 065 

2 239 

2 031 

208 

1 248 

700 

170 

170 

n.d. 

n.d. 

64 

64 

n.d. 

n.d 

n.d. 

n.d. 

n.d. 

n.d. 

(8.260) 

Fuente: Series Estad:(ticas, 1982, Banco Central de Venezuela y Ministerio 
de Fomento, Direcci6n de Industrias de Material y Equipo de Tra~sporte. 

a/ Para 1975 y 1978 se consider6 que las compras hech11s a la industria 
nacional por las ensambladoras conten!an 305% y que a partir de 1980 dicha 
proporci6n bajo a 27%. 

'p_/ Informaci6n estimada. 



CUADRO 77 

VENEZUELA: MODELOS Y VARIAN'l'ES DE AUTOMOTORES COMERCIALES 

Chasis de autobuses Pasajeros kusticos Livianos Medianos Pesados y minibuses Total es Empresas categorras M v M v M v M v M v M v M v 
C.A. Tocars - - 1 6 - - 1 6 Cif. Oivisi6n Indus-
trial Automotriz, S.A. 1 1 

C.A. Venezolana de Pro- - - 1 1 
duccion Renault 2 12 - - 1 12 Pegaso Venezuela - - - - - - - - 2 5 1 1 3 6 En&amblaje Superior C.A. - - - - - - - - - - 1 1 1 1 Ebro Venezolana C.A. - - - - - - - - - - 1 Ensa~blaje de Carrocer{a 
Valencia C.A. . 

2 3 2 3 
- - - - - - - - - -Fiat Automoviles Venezuela 

C.A. 2 6 
F~brica Industrial Automo- - - 2 6 

tores Venezuela - - - - - - - - 3 3 - - 3 3 Ford Motor de Venezuela, S.A. 2 12 - - 2 5 2 3 - - I 3 7 21 Generals Motors de Venezuela 
C.A. 4 14 - - 2 5 2 5 - - 1 I 9 2'l Industria Venezolana de 
Maquinarias C.A. - - - - - - - - 4 4 - - 4 4 Jeep de Venezuela - - 2 10 - - - - - - - - 2 10 Hack de Venezuela C.A. - - I 2 - - - - 2 3 - - 3 'i 

'(UT ALES 11 45 4 18 4 10 4 8 11 15 7 10 40 106 

~: Los modelos y variantes que aparecen como producidos para ~l ano 1984 no coinciden con los autorizados, dehido a que 
en dicho cuadro se refleja la producci6n en paralelo de mode]os y variantes sustituidos a mediados de ano, as{ como tambi~n a 
que no se incluyea modelos y variantes autorizados a la fecha que no se han producido o que no han entrado en producci6n, 

Fuente: Hinisterio de Fomento. 

f--' 
--1 
0\ 



CUADRO 78 

VENEZUELA: MODELOS Y VARIANTES AUTORIZADOS A LA FECHA A LAS EMPRESAS ENSAMBLADORAS DE VEHICUl.OS 

Autom6viles Rusticos Cami ones Buses y Chasis Total es Livianos Medianos Pesados M v M v M v M v H v M R M v 

General Motors 3 16 - - 2 6 2 5 - - 1 l R 2R Ford Motor 3 15 - - 2 5 2 4 - - l 3 8 27 FIAT 2 6 - - - - - - - - - - 2 6 Renault 2 8 - - - - - - - - - - 2 8 CIF. 1 1 
3 7 4 R 

f-1 
- - - - - - - - -~ 

Toca rs 1 2 1 7 
'1 9 

-I - - - - - - - -Jeep 2 13 
2 11 

I 
- - - - - - - - - -Mack - - 1 2 - - - - 2 s - - 3 7 International - - - - - 4 4 - - 4 4 Desiaauto - - - - - - 2 4 1 1 3 5 HAV - - - - - - - 4 ·s 1 1 5 9 Ensamblaje Sup~rior - - - - - - - - - 3 5 1 5 Ebro - - - - - - - - - 3 3 3 1 Carroc~rias Valencia - - - - - - - - - - 3 6 3 6 Ba go - - -

2 5 2 5 
TOT ALES 12 48 4 22 4 11 4 9 15 28 15 25 54 141 

Fuente: Hinisterio de Fomento, n:~ecci6n de Material y Equipo de Transporte. 




