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INTORDUCC ION GENERAL 

El Programa Automotor (PA) ·del Grupo Andino (GRAN) suscrito en 
en el Acuerdo de Cartegena (AC) mediante la Deoisi6n 120, re­
clama la atenci6n de los gobiernos andinos,de los representan­
tes del AC, de los Sectores E«on6micos y de las personas intere 
sadas en asuntos socio-econ6micos de Am�rica Latina (AL)o 

El análisis dél PA es difícil de cuantificarla 9 siendo mayormen 
te un examen cualitativo dada la complejidad del desenvolvimien 
to econ6mico de cada país miembro y de su engorrosa adaptaci6n 
al proceso de integraci6n econ6mica andinao 

La realizaci�n de este programa ha de probar la eficiencia, el 
esfuerzo y el compDomiso de los gobiernos y representantes del 
AC, así como tambi�n, del grado de aporte de cada uno de los 
agentes eoon6micos del Complejo Automotor (CA)o 

Con estas preucupaciones pre-establecidas, se inici� el presen­
te trabajo con una crítica al Modelo de Sustitu.cid'n de Importa­
ciones (MSI) que se adopt$ en los países latinoamericanos como 
medio de acelerar el desarrollo econ6mico de la regitno 

Sin embargp, la prlx:is del MSI ha servido de experiencia y es­
tímulo para el estudio de nuevas forma.a que encare la pobreza 
y la dependencia a que es sometido el conjunto de países lati­
noamericanos. 

La conclusi�n de este esfuerzo ha sido la toma de conciencia en 
la necesidad de la labor conjunta de nuestros países como forma 
y medio de erradicar el subdesarrollo y la sumisi6n. Hoy esta 
actitud es conocida como la INTEGRACION ECONOMICA DEL GRUPO AN­
DINO. 

Luego se hace un diagn6stico del ensamblaje automotor en cada 
país miembro del GRAN durante el período 1971-78; lapso en que 
el Peru se predispone a la promulgaci6n del Programa Sectorial 
de Desarrollo de la Industria Automotriz en 19770 

La Deoisid'n 120 se analiza en todas sus partes a fin de dar una 
clara visi6n de los alcances que pudiera tener el logro de las 
metas plasmadas en ellao 

Seguidamente se estudia el CA peruano, previa introducci6n a las 
formas tradicionales de oper3ci6n transnacional, para luego ver 
los �esultados econ8micos y financieros de las Empresas Transna 
oionales (ET) que realizan el ensamblaje nacional o empresas 
que utilizan el capital extranjero (KE) como medio de explota­
ci�n nacional. 

Es importante destacar en esta como en algunas partes del estud 
io, que los datos proporcionados por las fuentes primarias y se 
cundarias tienen grandes limitaciones de tiempo y oertezao Sin 
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embargo,este impase no resta importancia a las conclusiones ha 
que se arriban por razones de.conocimiento tribial de las for­
mas y modalidades de operacítn transnacional y nacional que re 
amizan las Unidades Eoon�micaso 

En seguida se toma en cuenta las etapas complementarias del CA 
(Autopartes, Neumlticos y Carrocerías) en sus resultados econ� 
micos y financieros a que derivaron dentro de la política in• 
dustrial del pa!so 

El anllisis perspectivo y funcional del PA en el Pero me permite 
proyectar resultados posibles en base al proceso histtrioo y a 
la nueva opoi4n sooio-polftica que le ofrece el AC; como es el 
Poder de Negooiaoi8n y una Nueva Alternativa de Desarrollo Eco­
n8micoo 

Finalmente, se concluye el trabajo con un consolidado de sus 
partes, para luego dar las recomendaciones pertinentes que hp 
de permitir el cumplimiento de los objetivos y metas declaradas 
en el Programa Sectorial de Desarrollo de la Industria Automotriz. 

Pensando haber contribuido en la buena in.terpretaoi8n d·el PA 
y de las recomendaciones eoon8mioo-pol!tioas que debe optar el 
GRAN a fin de hacer real y prlctico el esp!ritu de la Decisi8n 
120 en benficio del Perd', como en el resto de la Subregi8n; 
agradecerl su serena y crftica interpretaoi8n del mensaje que 
escriboo 
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10- ALTERNATIVAS DE DESARROLLO SOCIO-ECONOMIOO 

1o1o- PROLOGO 

Se suele escuchar de autoridades en asuntos uiteraa.cionalesi en 
tlrminos de que si latinoamerica aspira a jugar un papel prota­
g8nioo dentro del Sistema Internacional no exiate otra vi.a que 
la de aceler.ar el.proceso de 1ntegraci8n entre sus pa!ses, por 
cuanto le permitirl el real aTanoe da su desarrollo integral ya 
que individualmente afrontan una gama de limitaoionee, como por 
ejemplo, mercados reducidos que resulta insuficiente para diman 
sionar un desarrollo industrial competitivo a nivel internacion 
alo 

Ful el MSI el que brindo experiencias y vislumbr8 DUevas formas 
de encaminar el destino de nuestros pueblos; por la incapacidad 
de estl como alternativa de desarrollo integral. 

Hoy se tiene conooUliento de sistemas eoon8micoe que se adapta­
riln a situaciones particulares y que solucionaria el impase a 
nuestro desarrollo. 

Segifn lo mensionado y con la vivencia del MSI, hoy se oree te• 
ner un acierto qüe la Intagraci8n Eoon8mioa que se espera alean 
zar con el GRAN ser!a un medio de asegurar el desarrollo equi­
librado y arm8nico de Bolivia, Colombia, Ecuador, Pertf y Vene• 
zuela¡ puesto que se enouentran en condiciones eoond'micas DDlY 
similares. 

En este capftulo se Te los avances de oonooimiento y mecanismos 
puestas en marcha.dentro del GRAN, oon fines de lograr los Ob­
jetivos Nacionales de desarrollo econ8mico eficaz en el conjunto 
de loe pa!ses andinos. 



1 o2o• POLITIOAS DE DESARROLLO EOONOMICO

1.21 0- MODELO DE SUSTITUCION DE IMPORTACIONES: CAUSAS Y 

EFECTOS 

La SI es comprendida como el proceso mediante el cual una propor 
ci6n creciente del consumo total se satisface con la producci8n 
nacional (PN); y la Industrializaci8n en base a la Sustituoi8n 
de Importaciones (ISI), es entendida como pol!tica eoon8mioa 
que prohibe o restringe las importaciones mediante el estable­
cimiento de medidas como la elevaci�n de tarifas ·arancelarias, 
el control de tipo de cambio, las cuotas de I. Y que por lo tan 
to, facilitaria la PN para abástecer la demanda con sustitutos 0

El MSI surgi8 como estrategia para la industrializaoi�n (1); co 
mo un amplio y atractivo instrucmento de desarrollo en tlrminos 
de que los países en desarrollo deben diversificar sus econ�mi­
as y darse en un proceso de "Desarrollo de adentro hacia afuera" 
debido a las limitadas perspectivas para expandir las exportaci­
ones tradicionales y generar mayores divisas (2). 

Esto hizo que se �stimularl la industria interna como medio de 
lograr el desarrollo sustituyendo importaciones y poniendo en 
pr�ctica la pol!tica de ISI. 

Desafortunadamente, la inoperancia de la ISI en su objetivo de 
alcanzar el desarrollo econ�mico desilusion� a sus simpatizan­
tes, planteando mls bien la Industria de Exportacitn (IX) como 
medio mls eficaz de propiciar el desarrollo del paÍso 

Ademls, la tasa de crecimiento de las industrias establecidas 
para la SI han venido decreciendo de tal manera que las posibil 
idades para industrias adicionales disminuyeron y, finalmente; 
este modelo dÍo por resultado industrias con costos muy altos 
y sin posibilidades de exportar debido asu reducido tamaño e 
ineficiencia productiva (3)o 

En consecuencia, se restringe las nuevas oportunidades para la 
SI por cuanto el aparato productivo debe afrontar problemas de 
mercado; da tecnologías complicadas, fuertes inversiones entre 
otras; debido a que las posibilidades f�ciles son los primeros 
que se explotanº 

�-------�-------------��----------

(1) En la década del cincuenta
(2) Ra�l Prebisch; Problemas de Comercio de los países en

desarrollo - CEPALo
(3) Informe 1978, Progreso Econ�mico y Social en América Latina

BID, el Sector Industrial,PagoJO. 
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El agente determinativo y usado en AL contra la política de la 
ISI, es que la regicS'n en su conjunto tiene un coeficiente excep­
cionalmente bajo de importacicS'n (4)o S6'lo ligeramente ma.yor al 
ff}'o y que dificilmente se podrá reducir m�s, por tratarse de im­
portaciones impresindibles para nuestras econ6mias (5) o

_Estos elementos de juicio y los resultados econ6micos a la que 
llegar6n nuestros países, a trav�s del ISI; le obligaron a dise­
ñar e interpretar Nuevas formas de enea.minar el anhelado desa­
rrollo eoon6mico o

Hoy se plantea la INTEGRACION ECONOMICA como estrateg!a de Desa­
rrollo que espera alcanzar el GRANo 

-------�---------------�------

(4) Informe 1978, BID :Producto Bruto en Am6rica Latina y Comer­
cio de l\liercadoo 

(5) El coeficiente de I es la relaci6n entre el Valor de las
importaciones y el PBio

- 5-



1 .2 o2 0- CON'l'RIBUCION DE LA CEPAL fülJ" :LA Il'if��lfüPHBTACION 

DEL SUBDESARROLLO 

La interpretaci6n te6rica de la econom:!a mundial por la Comisi6n 
Econ6mica para América Latina (CEPAL) es la existencia de un sis 
tema bipolar: Centro - Perifer!a (1)o 

La estructura productiva de cada uno de estos polos difieren 
sustancialmente; Heterogtfnea y Especializada en la Perifería, 
en contra posici6n a la Central que es Homogénea.y Diversifi­
cadao 

Ser:!an estas características propias, las que expliquen y det­
erminen el nivel alcanzado y las transformaciones a las que 
tienen que hacer frente. cada uno de ellos, en el proceso di­
nlmico de transformaci6n econtmica. 

La pol!tioa econ6mmca adoptada por AL habrl tenido que hacer 
frente a la problem&tica de la Perifer!a, y una revisi6n de la 
m:!sma explicaría mejor la inoperancia del MSI como medio de 
facilitar el desarrollo. 

La heterogeneidad entendida como la existencia de un Sector Mo­
derno y un Sector Rezagado;abarca en el primer caso, la indus­
tria y la agricultura modernas que hace uso de factores produc­
tivos en una proporci6n que determina una alta productividad; 
segundo p el Sector Rezagado es la agricultura de subsistencia 
con una baja productividad. 
Estos dos fen<S'menos que es conocido como DESINTEGRACION NACIO­
NAL, no permitiría el avance paralelo de cada uno de los secto­
res econ6mmcos en caso de explicarse una pol:!tica agresiva de 
desarrollo econ6mmco; sino que ahonds,r:!a aifn más las diferencias 
existentes entre estos dos seotoreso 

La especializaci6n que define la X tradicional de Bienes Alimen 
ticios y Materia Prima; además de la diversificaci6n horizontal, 
complementariedad intersectorial e integraci6n vertical que no 
existen en el aparato productivo; identifioa al Sector Primario 
Exportador y a la incongruencia de las fue�zas productivas para 
lograr el desarrollo de la Industria Nacional� 

Esta característica de latinoamerica de X bienes primarios e¡ 
una amplia gama de bienes manufacturados, ocasion6 en la pol:!ti 
ca de la ISI un desequilibrio abismalo Puesto que la I de bienes 
de capital, insumos e inversi�n extranjera no podía ser compen­
sada con nuestras X tradicionales a pesar de haberse sustituido 
art!culos de oon6umo final, inicialmente importadosº 

----------------�-------�-----

(1) Ootavio Rodriguez.- Teoría del Subdesarrollo de la CEPAL,
Síntesis y Cr!tica. Comercio Exterior 
Volo 29 No11,1979. 
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Acogiendo la aoepoi8n cepalina (2) de que el Centro tiene una 
Estructura Productiva totalmente integrada, y que la Perifer!a 
tiene un sistema en que se 9onforman y consolidan la heteroge­
neidad y espeoializaci4n; el De.sarrollo Haoia Adentro (3) no ful 
mls que una incipiente instalaoi&n y ampliaci4n del sector indus 
trial mediante la I de maquinarias, teonologia e 1nversi8n ex­
tranjera. Cuya producoi6n se destin8 al mercado interno a expen 
sas de altos costos sociales como la agudizaci8n de la pobreza 
crftica, la ineficiencia del aparato productivoº 

El desequilibrio externo por la desigualdad del incremento de 
las tasas de ingreso en ambos polos econ&mioos (4') debe ser a­
frontado por la ISI (5) a travls de un cambio en la composioi8n 
de las importaciones; de manera que se disminuya la I de mer­
canoias de flcil e1aboraoi8n y se aumente la I de insumos y 
maquinarias necesarias para la industrializaci4n nacional. 
Esta salida a la injusta Diviai8n Internacional del Trabajo no 
es saiisfaotorio por las grandes limitaciones que tiene cada 
pala latinoamericano de poner en prlctioa una industria econ4-
mica con bajos costos sociales. 

En raz4n a estas oonsiderac.iones, se plantea dentro del NueTo 
Orden Eoon6mioo Internacional, nuevas alternativas de acelerar 
el Desarrollo con un interls general y mancomt1nado de toda Ami� 
rica Latina y en especial el Grupo Andino; tal como se ver, m'8 
adele.nteo 

---------------------------------w 

(2) Idem a (1)
(J) La pol!tica de la ISI es el desarrollo hacia adentro
(4) Tasa de crecimiento del Ingreso en el Centro es mayor que

en la Perifer!a11
(5) Segi!n CEPAL; en Teoría del Subdesarrollo de la CEPALo
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1o2o3o- ALTERNATIVAS DE DESARROLLO NACIONAL A Tl1AVES 

DEL PH.OCESO. DE INTEGRACION ECOHONiICA 

La diferencia existente entre las Estructuras Productivas de los 
países ricos y pobres, reclama evaluar nuestro sistema econ6mico 
y, a travel de ella; los logros por los estilos de crecimiento 
adoptados en la regi6no 

Los resultados de un ani!lisis econ�mico concienzudo muestra la 
incapacidad de nuestros países para solucionar sus dificultades 
en forma individual, y por lo tanto,es ineludible optar nuevas 
formas internacionales de encarar la Estructura Eoon�mica de la­
tinoamerica o

Estos aspectos propici� la integraci�n regional de manera que 
se elimine el desfavorable Comercio Internacional y se promueva 
el crecimiento industrial de AL0

De esta forma , AL estarl logrando mercados mis amplios para sus 
exportaciones y fuentes de aprovisionamiento para sus importa­
ciones en condiciones equitativas y arm6nioas de comercio inter­
nacionalº 

En consecuencia, el Proceso de Integraci�n Econ�mioa obliga con-
. stituir una AL unida e integrada en base a la suma de esfuerzos 
y espacio que asegure la estru.cturacitn de un desarrollo integr­
al, acelerado y aut6nomo en la regi�nº 

Por ende, el GRAN viene a ser el resultado de modificar el mode­
lo tradicional de desarrollo eoonómico (1); de la ISI a la uti­
lizaci6n del mercado ampliado, al libre movimiento de capitales, 
al empleo deeconomias de escala mediante programas, a la plani­
ficaci�n del desarrollo regional y a la armonizaoi�n de polític­
as que permitan la UIUOH ECONOMICA de los oinoo países andinos 
(2) o 

(1) ISI = Industrialización en blse a la sustitución de Importa­
cionesº 

(2) BOop Co o, Eco, Peo, Veoo
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1.2.4.- ACUERDO DE CARTAGENA 

A.- NACIMIEN�O DEL GRUPO ANDINO 

La firma del tratado de Montevideo en 1960 como Asociaci�n 
Latinoamericana de Libre Comercio(ALALC) (1), fu.e la primera 
expresi8n conjunta que se preucup8 del subdesarrollo latino­
amerioano.·Fijandose po ello, como etapa inicial, la forma­
ci8n de una Zona de Libre Comercio consistente en el libre 
flujo de mercancias entre sus pa!ses miembros. 

Sin embargo, a pesar de que la actividad de dos dlcadas de ALALC 
amplio el intercambio comercial entre sus miembros; foment8 a 
su vez mayores desniveles eoon8m.toos existente entre ellos (2). 
Raz&n por la que hoy se distinguen tras categorías de países 
(3). 

• Países Medianos ( de mercado insuficiente): Oo., Chi., Pe.,
Uro Y Veo

� Pa!ses de Menor Desarrollo Econ8mico Relativo: Bo o, Eco y Pa.
- Y lo Tres Grandes: Ar., Br o y Meo

La agudizaci8n de los abismos eoon8micos en la ALALC se habrian 
devido fundamentalmente a los intereses antag&nioos, a la falta 
de verdaderos compromisos polftioos, a la diferencia de desarro 
llo eoon8mico, a la similitud de productos, etc. 
Lo que se manifest8, por ejemplo, en los pa!ses de Mercado Insu 
ficiente como trabas y limtantes en su desarrollo integral o Mls 
no u! en los palees Grandes. 

La aplioaoi8n de la ISI en los pafses Medianos permiti8 alcan­
zar un cierto grado de Desarrollo Industrial, destinado a la 
producoi4n de bienes de consumo fina.lo Pero en una segunda fase, 
que �omprenderia la sustituoi8n de bienes intermedios y de ca­
pital, encdentran que sus mercados son muy estrechos para el 
desarrollo de la Estructura Produotivao Siendo, contrariamente, 
mls favorable a los. pÚses Grandes en raz8n de sus poderes eoo­
n8miooa y la utilizaoi4n de loa instrwnento� de ALALC para ex­
plotar el mercado latinoamericano, ademls, de la intromisi8n de 
los pa!ses industrializados. 

..------------�----------------

(10 Asooiaoi8n de once pa!ses latinoamericanos, hoy Aeooiaoi&n 
Latinoamericana de Integraoi&n (ALADI) firmada el 12/8/80 

(2) El Pacto Andinoo C8mo naoio y qui es?
Cuadernos CAF No 4 

(3) Identificado por el GRAN y admitido por ALADio
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En consecuencia, siendo inadecuado ampliar el mercado en la 
zona de ALALC (4) por l.a "Cloosula de la naci8n mis favorecida" 
(5)¡ los presidentes de co.,Chi., y Veo y los delegados perso­
nales de los pres,dentes del Peo y Eco formular<Sn la 11Declara­
oi8n de Bogotl"o 
Que expresa iniciar una aoci8n conjunta dentro de la ALALC, que 
permita el progreso de los pa!ses de Menor desarrollo relativo 
y de Mercado Insuficiente., como medio para lograr el desarrollo 
arm&nioo y equilibrado de la regi&n (6) 0

A partir de la Reuni8n de Asunoi8n (1967); los p�Íses firmantes 
de la Declaraci&n de Bogotl, a los cuales se sumo Boo¡ decidie­
ron que un oomitl de Expertos con el asesoramiento de la CEPAL, 
BID y ALALC procedieran a elaborar un Proyecto de Acuerdo, desa­
rrollando, las bases ya aprobadas. 

Esta Comisi&n mediante la DECISION No 1 design& el Acuerdo de 
Integraci8n Subregional Andina con el nombre de "ACUERDO DE CAR­
TAGENA"o 

En 1973 se incorpora Venezuela al seno del AC, convirtiendose el 
sexto miembro del Acuerdoo 
Posteriormente, la Rep-i!blioa de Chile se retira del GRAN (7)¡ 
cesando todos sus derechos y obligaciones para con el Acuerdo 
a excepcd8n de las DECISIONES 40,46,56 y 940 

----���----�-------------���--

(4) Por no estar protegido de los pa!ses industrializados,y
por lo menos transitoriamente de los países Mayores de ALo

(5) Consagrada en el artículo 18 del. "Tratado de Montevideo"º
(6) Acuerdo de Cartagena JUN-ACo Lima-Fert.Í
(7) Deoisi6n No102 del Acuerdo de Cartagena.
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B.- OBJETIVOS, MECANISMOS Y ORGANOS DEL ACUERDO 

OBJETIVOS: 

Los objetivos del A6 son los siguientes: 
-Promover el desarrollo equilibrado y armd'nioo de sus miembros
�Acelerar el crecimiento mediante la Integracitn Econd'mioa
-Facilitar la participaci�n del GRAl� en ALADI
-contribuir en la conversi6n de ALADI en un mercado conn!n

Latinoamericano o
-Mejorar el nivel de vida de la poblaci6n andinao·

JVJECANISMOS: 

Los mecanismos b�sicos que facilitaran el logro de los objeti­
vos del AC son; 
-Armonizaci6n de políticas econ6mioas y sociales y la aproxima9
ci6n a las Legislaciones Nacionales. 
-Programaci�n conjunta del proceso de industrializaci6n y eje­
oucid'n de Programas Sectoriales de Desarrollo Industrial 0

-Programa de Liberaci�n del Intercambio Comercial más acelera-
do que el que se adopt6 en el marco de ALALC.

-El Arancel Externo Comtfn, previo a la adopci6n del Arancel
Externo M:Cnimo Corm!n o

-Pro.gramaci6n Agropecuaria
-Canalizaci6n de Recursos para financiar las inversiones necesa-
riasº

-Integraoid'n Física
-Tratamiento preferencial a Bolivia, y Ecuador.

ORGANOS: 

- LA COMISION = Organismo mrucimo del AC, constituido por un re­
presentante de cada país miembro. 
Expresa su voluntad mediante Decisionesº 

- LA JUNTA = Organo Técnico del Acuerdo, integrado por tres mie­
mbros que actuan en función de los intereses del 
GRAN. 

- COMITE CONSULTIVO = Organo a trav&s del cual
bros mantienen estrecha 
la Juntao 

los países miem­
vinculaci6n con 

COMITE ASESOR ECONOMICO 
Y SOCIAL (CAES) = Integrado por tres representantes 

de los empresarios y tres trabajado· 
res de cada país miembroº 

- LOS CONSEJOS = Fs.cili ta la armonizacid'n de las políticas
econ6micas y sociales y mantienen una estrecha 
vinculaci6n con los d'rganos nªcionales encar­
gados de formular y ejecutar dichas políticas 
con los organos principales del Acuerdo. 

- TlUBtJNAL Ai.-WINO Dli.:
JUSTICIA

- .illL PARLA.lV.iEHTO

= Organo jurisdiccional independiente de 
los gobiernos nacionales y de otros orga� 
nos del Acuerdoº Capacitado de declarar 
el derecho coruuni tario, derimir la,s con­
troversias a 

EL CONSl:JO DE MINISTHOS DE �iliLAOION1�S EXTERIORES 0 

- 11 -



2 .- LA INDUS1'H.IA AUTOMOTRIZ EN FAISES MIEMBROS DBL GHUPO ANDINO 

2 .1 .- EVOLUCION DE LA r�rnUSThIA AUTOMOTRIZ EN LATINOAMERICA 

En 1972 en AL se fabricó y ensambló aproximadamente 910 mil 
automtviles y station wagons con 373 mil vehículos comercia­
les (1), que representó un increment& de 16.2 y 12.7 por ci­
ento para cada clase con respecto al año anterior. 
Argenta.na, Brasil y Mixico han tenido destacada posici6n a 
trav€s de toda la história automotor. 
Cuadro 2o1A 

El año 1971 tres ET absorbieron el 6J�b de la producción latinoa 
mericana: VW JJO mil, Ford 200 mil y General Motor 158 mil veh{ 
culos. El 37?6 restante lo cubrieron las firmas Chrysler, Renault 
Fiat, Nissa.a, Mercedes, American Motor y Peugeot (413 mil vehí­
culos)º 

Brasil como el primer productor de automotores en AL, trato de 
llegar a la producci6n economicamente competitiva a nivel in­
ternacional; en la que la VW como firma principal a manufactu­
rado en 1974 unos 400 mil A1,1tom�viles y Station wagons. 
Fenómeno que no es compartido en el resto de los países lati­
noamericanos; razón por la cual se mantienen elevados costos 
de producción. 
Cue.dro 2 º 1 B 

En Al al igual que en otras regiones perifericas, las plantas 
automotrices se establecieron como resultado de la política de 
la ISI, que prohibia la I de automotores terminados y exigia 
que los vehículos nacionales se generaran mediante la progresi 
va expansi6n de la manufactura local de componentes y piezasº 

Los niveles de utilizaci�n de insumo nacional conocido como 
INTEGRACION NACIONAL, se logró en Argentina y Brasil al 100 
%, en M$xico al 60% y de 20 a 40% en los demls países latinosº 

La venida de ET fue inducido por los aranceles proteccionistas 
y las leyes de contenido de I dadas en la dicada del cincuenta, 
�poca en que las ET tuvieron la opci6n de establecer plantas o 
retirarse de los mercados nacionales (2) o

La política de las ET fu� controlar y poseer totalmente la in­
dustria automotriz, primero en los Grandes mercados (3) y lue­
go en los países mls pequeños, como el Perno En cambio en la 
industria de componentes y piezas, fué la de otorgar licencias 
y la creaci�n de empresas mixtas. 

(1) Autom6vile-station wagons, definido como vehículos para uso
particular. Vehículos Comerciales, para transporte de pasa­
jeros y oarga en mayor escala.

(2) Política econ6mica de AL para propiciar el desarrollo a
travls de la ISio

(3) Argentina,Brasil y M&xioo.
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La posterior saturaci6n del mercado nacional y los límites de 
la política de SI, oblig6 a los gibiernos latinoamericanos apli 
car medidas destinadas a mejorar la eficiencia de la industria 
automotriz. 
Se racionaliza la produoci8n a fin de aumentar sus volumenes (4), 
se aplican programas de desarrollo de las X (5), se unifDrmiza 
los componentes blsioos (6) y se aplica produoci8n combinada de 
componentes para mercados ajenos a la industria automotriz (7) o

La naturaleza de los altos costos de produoci8n es por el bajo 
nivel de utilizaoi&n de plantas en programas progresivos de 
contenido nacional, agravado por el sin mfmero de.firmas, plan­
tas, marcas y modeaos en mercados tan pequeños como el nuestro. 

-�------------------------

(4) Entre ellos el D.L. 19289 de 1972 de la industria automotriz
en el Pero

(5) Mlxioo y Brasil
(6) Mlxico
(7) Argentinao
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2.2.� INDUSTRIA AUTOMOTRIZ EN EL GRUPO ANDINO Y ALADI* 

El ensamblaje automotor en los países integrantes del GRAN pre­
sentan volumenes diferentes en cado de ellos, sin que esto quie­
ra decir, que haya diferencie.e idlnticae en la demanda real por 
estos bieaeso

La evoluoicfn de esta industria es mle clara en los pa:fses de ma­
yor desarrollo relativo de la su.bregiln (1); no as! en Bo 0 y Ec o, 
donde recientemente se inicia la manufactura de �tomotores 0

El diagncfstico de los pa!see andinos nos dice que la actividad 
automotriz es encabezada por Veo, seguido por Coo,Pe. y Ec 0 , 

exoeptuandose Bao (2)o 
Cuadro 2.2A 

Del volumen de ensamblaje acumulado al año 1970; Pe. aoupcf el 
segundo lugar con el 1<Yfo del subregionalo Lugar que posterior­
mente es ocupada por COoo 
Cuadro 2.2A 

Por otro lado, la supuesta demanda insatisfecha ful cubierta por 
la I de categorías que no se ensamblan o simplemente por la pre­
ferencia a lo importadoo 
Cuadro 2,2B (columna M) (3) 

En el per!odo 1971-78 el volumen de ensamblaje andino oreoicf a 
un rítmo de 10o5% promedio anual, siendo 120 y 240 mil vehículos 
en los años 71 y 78 respeotivamenteo 
Cuadro 2o2A 

La realidad boliviana hasta fines de la dlcada del setenta ful 
mantenida por la I de estos bienes mlvileeo Por ende, en el pe­
ríodo 1971-78 tuvo un crecimiento anual de 16.5%, segundo en la 
subregicfn, y 2o5% de participaoi&n en e l  GRAN. 
Cuadro 2o2B 

Cabe destacar que el flujo veh!cular al mercado boliviano ful 
muy notorio entre los años 1971-75, llegando a demandar 12 mil 
unidades en 1975. 

----�--------------.... -------

* ALADI a Asociaci&n Latinoamericana de Integraci�n, antes ALALC
(1) Colombia, Pertf y Venezuela
(2) Bolivia s8lo importaba vehículos hasta 1980, año en que se

inicia el ensamblaje nacional
(3) Supuesta demanda real del mercado; mayor que el ensamblaje

nacional.
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Colombia, durante el período en estudio, ha mantenido el segun­
do lugar en la cantidad de ensamblaje nacional con 17% de parti­
oipacid'no 
En cambio, hasta 1970 se ubica en el tercer lugar subregional 
con el 40%. 
Cuadro 2.2A 

El flujo total de veh!oulos le coloca en el segundo lugar oon 
una participacid'n de 19o3% en el GRAN y oon un crecimiento pro­
medio anual de 10.3%. 
el rubro de I partieipa con 27.9°/o en el ingreso total de vehí­
culos a estl mercado. 
Cuadro 2.2B 

Ecuador se ubicd''en el �ltimo lugar con 0.5% a nivel andino, dan 
dose el mayor flujo en los años 1976-77 con 1,400 automotoresº 
Cuadro 2,2A 

El ensamblaje nacional mls el flujo de I le permite ubicarse en 
el cuarto lugar con 10.2% de partioipaci�n andina y con el mls

alto crecimiento promedio anual de 18.5%0 
El rubro de I asciende al 96.1% del total de vehículos disponib­
les en su mercado. 
Cuadro 2.2B 

El Pero que ocup� el tercer lugar en el GRAN llegcS a ensamblar 
34 mil unidades en 1976, alcanzando el 1415 de participacicSn 
subregionalo 
Cuadro 2o2A 

El ingreso total de vehículos al mercado peruano supera muy lev­
emente al flujo ecuatoriano a pesar de tener la tasa de creci­
miento mls baja de la subregi�n(7o2%). 

Venezuela desarroll� en mayor envergadura el ensamblaje vehÍcu­
larcomo s!mbolo se su holgura econ�mica; ocupando el primer lu­
gar a nivel de 86�& de participacitn hasta 1970 y despu&s a 6805%0 
Cuadro 2o2A 

En consecuencia, el resultado de la actividad individual de los 
países andinos hacen que el flujo total de automotores en el GRAN 
aumente a un promedio de 11.3% en el perf�do 1971-780 
La cantidades de ensamblaje crecierd'n a un promedio de 1 O º59¡; y 
las de I a 15o4% o El nivel de participaci6n promedio de las I 
fu& de 17 .E;,%º 
Cuadro 2o2JI 

Dentro del runbito de ALADI el resultado de la industria automot­
riz (4), durante la d&cada del setenta, ha sido creciente y flu­
ctuante como respuesta a la expansid'n industrial latinoamericana 
y a la crisis econ6mica mundial. 

-----------------------------� 

(4) Produccitn y ensamblaje, excluyendo a países que se limitar­
on a la I de estos bienesº
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Entre los países miembros de ALADI y productores de automotores; 
Argentina acupa el \Íltima lugar con un promedio anual de 242 mil 
vehículos, cantidad mu.y similar al ensamblaje de la regi�n 0 

Cuadro 2a1B 

Brasil fue el primer productor de AL, durante la aleada del set­
enta,con un r:!tmo de crecimiento promedio anual de 12o4% o

Cuadro 2o2B 

M�xioo como segundo productor latinoamericano ha fluctuado su 
crecimiento anual en un promedio de 8o9r-�. 

Chile es uno de los cinco países donde la industria del ensam­
blaje descendio durante los años 1973 a 1977, su ensamblaje se 
redujo hasta 7,400 unidades en 1976. 
Cuadro 2.1B 

Vruguay, el país de menor envergadura industrial automotriz 
lleg6 a ensamblar hasta 8 9 358 vehículos en 19770 

En consecuencia, la industria automotriz de ALADI a tenido una 
tasa de crecimiento fluctuante (5) ,siendo excepcionalmente des­
favorable en 1977 con una tasa de -206%; para en genral mostrar 
un crecimiento promedio aproximado de 708% en la dicada del 
setenta. 

-----�--�-------�-�-----------

(5) Se aprecia r!tmos de crecimiento ascenden�e y descendente;
ascendente cuando la tasa es mayor que la anterior y vice­
vers&o
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2o3 o - FLUJO DE VEHICULOS AUTOMOTORES EN BOLIVIA 

Como es sabido, hasta fines de la d6cada del setenta Bolivia no 
contaba con la industria automotrizo Siendo en consecuencia, el 
Programa Sectorial de Desarrollode la Industria Automotriz del 
GRAN.uno de los promotores e instrumento estrat6gico de coopera­
ci�n y desarrollo reciprocoº 

Haciendo uso de la nomenclatura del AC (1), para clasificar los 
vehículos motortlzados; Bo. ha esta.do importando cuatro catego­
rías de autom�viles y station wagons, diez categorías de veh!­
cul&s comerciales y una de camperoº 
Cuadro 2.3A 

En la I de autom��iles (2) fui notoriamente mayor las de cate­
gorías A2 y A3 o

Por ello, el flujo de autom�viles a su mercado fui creciente en 
un promedio anual de 1508% para el período 1970-780 
Cuadro 2 o3A 

En lo referente a vehículos comerciales (3), Boo a adquirido una 
serie de categorfas que rebaza en número a las comtempladas en 
la Decisi�n 1200 
El volumen de estos automotores ha fluctuado entre 1,700 y 4

9800 
unidades con una tasa promedio ailllal de 1006% de crecimientoº 
Cuadro 2o3C 

En consecuencia, el flujo veh!cular al mercado boliviano, en la 
d&cada del setenta, ha �enido un r!tmo de crecimiento promedio 
anual de 12%; siendo mayoritario los comerciales en raz�n a las 
condiciones socio-econ�micas del país� 
Cüadro 2oJD 

Bolivia ha emprendido el Programa Sectorial de Desarrollo de la 
Industria Automotriz con Venezuela puesto que ambos países deben 
implementar los complejos automotores para las actegor!as B1o1 
y B2o2 con A4 y B,3 respectivamenteº 
Gréffico 3.30 

Esta negociaoitn conjunta parmitirl desarrollar encada uno de 
los dos países, dos complejos industriales denominados: Com� 
plejo Bajo y Complejo Alto; ya q�e se trata de conjuncionar 
las negociaciones B1o1 de Bo o con el modelo A4 de Veo; denomina­
do Complejo Bajo, y la fabrioaci�n de los camiones B2o2 de Boo 
con.los B3 de Ve 0 ; en lo que sería el Complejo Altoo 

----�-�-------...... ----------------

(1) Programa Sectorial de Desarrollo de la Industria Automotriz
GRAN Pag. 11

(2) Comprende autom�viles y station wagons
(3) Incluye la categoría campero.
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La Et que se encargue de la industria boliviana deberl instalar 
una planta terminal para cada uno de los modelos blsicos de A4 
Y B1o1o 

En consecuencia, la firma selecionada por ambos países que in­
cumpla con Boo y cumpla con Veo , serl sancionado por incumpli-
miento hacia los dos paísesº (4) o

Fiaalmente, se adjudic& el derecho de implementar la industria 
automotriz boliviana a las ET Ford y Fiat; oon la.instalaoi&n 
de flbrioas de motores, cajas de cambio, vilvula, cojinetes y 
pernos de pistln, ademls de la planta terminal y las de fundioi• 
In y forja. 

�-------�---------.-..------------
(4) Acuerdo del GRAN mediante la Deoisi8n 142 que refuerza esta

acci8n conjunta� 
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2 04 0- INDUSTRIA AUTOMOTRIZ COLOMBIANA 

La tradioi6n latinoamericana del ensamblaje es seguido por Co 0 � 

durante la dlcada del setenta, por cuanto se di primac!a a los 
autom8viles que los comeroialeso

Cuadro 2o4A 

En este per!odo, Oo�t ensambl6 cuatro oategor!as de autom8viles, 
cinco de comerciales y una de campero (1) en un total de se!s 
marcas. 

Los resultados de su actividad industrial le coloca en el segun­
do lugar de importancia en el GRAN; cubriendo el 17% dura.nte 1971 
a 1978 y el 19% en el e.ño 19780 
Histograma 2o2A 

El notable aumento del nlfmero de veh!culos ensamblado tuvo el 
r!tmo promedio anual de 10% en la totalidad de automotores, a 
exoepei6n de 1975 en que disminuy8 en una. tasa negativa de 19 
% en proporc18n directa a la de autom8viles o

Cuadro 2.2A 

En consecuencia, el promedio anual de creoiemiento del mfmero de 
autom8viles tul de 14.3% eontra 6% de los comerciales y muy fluc 
tuante la de oamperoso 

El prooeso hist�rico de las importaciones ha tenido sus puntos 
cr!ticos en los eiios 1972 y 1976 no obstante de ser el 25 y JO 
% de los volumenes ensamblados en esos años respectivamente. 
Cuadros 2 o4A y 2o4B 

La I de veh!culos camperos ful oaracter!stioamente mayor que las 
I de las otras aotegorlas acumuladas, ademls de ensamblarse du­
rante la d8cada o

El Programa Sectorial de Desarrollo de la Industria Automotriz 
del GRAN design� a Co. la produ•ci8n de las categor!as A1tA2 oom 
partida con EcoJ B3 compartida con Pe 0 ,Veo y Boo; C compartida 
con Veoo 
Cuadro 3.30 

El grado de integraoi8n Nacional de 1979 tul de 38% en A1 y A2, 
32% en AJ yA4 y 28% para los veh.!culos oomercialeso

"�-----�-�-------------�---

(1) Autom8viles denotado por A, los comerciales por By el
campero por C o
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2o5o• INDUSTRIA AUTOMOTRIZ ECUATORIANA 

El Ecuadro identificado en la regi6n como un país de menor 
desarrollo relativo (1), cuenta con un historial automotor 
muy incipiente. 

El rub�o de importaci&nr fu& la principal fuente de abaste­
cimiento a la demanda del mercado ecuatoriano. 
Estos volumenes han.ascendido de 10 a 39 mil unidades, durante 
la dloada del setenta, con un r!tmo de orecimientq promedio 
anual de 21.8%; en la que los vehículos comerciales han tenido 
destacada importancia. 
Cuadro 2.5c 

Por otro lado, el Complejo Automotor ecuatoriano, a trav&s del 
MSI, avanz6 respecto a algunos componentes de menor compleji­
dad como acumuladores, baterías, tableros elictricos, etc 0

Por asignaci8n de la Decisi6n 120, el Eco fabricarl las cate­
gorías A2 y B1.2, asi m!smo, tiene convenios de ooproducci6n 
en B1,2 y C con Ve.; convenios de ensamblaje con Co. para B3 
y con Ve. para B3 y B4o 
Cuadro J.3C 

Las Et que llevarln adelante la industria ecuatoriana son la 
VW y General Motora; la VW fabrioarl la categoría A2 para lo 
cull se invertirl 80 millones de d�lares en la que participa­
ran VW de Alemania con el 26%, la Sociedad Alemana de Desarro­
llo con el 30% y accionistas nacionales con el resto. 

La General Motora fabricarl el B1o2, las cajas de cambio sin­
oronicas; en Ve. fabricarl los motores de se!s cilindros en V 
y las cajas de cambio automlticas para dicho veh�culoo Así mi§� 
mo, instalarl. una planta para las categorías B1o2 y Co 

La firma l\lIJ\1-IBSA (2) ensamblarl el BJ con inversi�n ecuatorina de 
80% y 20% de Fiat, ademls, del respaldo tecnol'ogico de este 
�ltimo. 

Finalmente, del convenio de ensamblaje con Ve o en B3, el Eco 
fabricari componentes intensivos en MO para intercambiar con 
componentes venezolanos intensivos en capital. 

------��------�------------

(1) Tanto en ALADI como en el GRAN
(2) MARESA = Manufacturas, armadur!as y y Repuestos ecuato­

rianos SoA�. 
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2060- INDUSTRIA AUTOMOTRIZ PERUANA 

La industria de ensamblaje automotor en el Perú se apertur� en 
1963 para luego iniciarse en 1965. 
Al año s-iguiente se suscribieron contratos con quince ensam­
bladoras, op.el'Jando trece de ellas hasta 1970. 

El D.Lo 18079 de 1970, de la industria automotriz peruana, ra­
cionaliz6 el número de plantas terminales a cinco y el número 
de modelos a cinco. (1)o 

El objetivo era ampliar el mercado existente y elevar el vo·lu· 
men de ensamblaje a, precios méÍs razonalhles, quedando para ello 
las firmas siguientes: 
- Chrysler Pero S.A. (USA)
- Toyota del Perú S.Ao (JAPON)
- Nissan Motor del Perú S.A. (JAPON)
- Motor de Peru S.A. (RFA)
- Volvo del Perú S.A (SUEZIA)

Cada una de las oi tadas ensambla,doras tienen contratos por doce 
años de labor,debiendo llevar a cabo un Programa de Integraci�n 
Nacional que comprendia de 35% en 1971 a 7Cff'o en 1975; cosa que 
no ha sido cumplida por ninguna de ellaso 

En 1972 se pronn!lgo el D.L. 19289 que consideraba las cinco pla­
ntas existentes y el ensamblaje de nueve modelos de autom�viles 
y diez de los de comerciales. 
Gri!fico 2.6A 

Durante los primeros ocho años de la d$cada del setenta, el Peo 
produjo 207 mil automotores, ascendiendo al 7 3 .4�� del acumulado 
nacional y colocandos€ en el Tercer lugar en el t!mbito andinoo 
Histogrlma 2o2A , Grlfico 2.6A y Cuadro 2.6A 

El rubro de I ful pequeño, ya que ha pesar de estar prohÍbido 
por razones de protecci6n a la industria nacional; en 1978 se 
trajieron 2,544 unidades. 
Cuadro 2.6c 

El ingreso total de automotores al mercado peruano, durante el 
período de anllisis; muestra los siguientes resultados: 
- El nivel de I promedio fu$ de 8% del ensamblaje nacionalº
- El flujo total entre los años 1973 a 1976 fué' en promedio

34 mil unidades, siendo el período de mayor auge econ6mico
para el sector.

- En 1978 ingres6 al mercado 13,787 unidades que representa
sólo el 39% del año 1975

- A partir de 1977 se refleja una notable disminuci6n de la
demanda real por estos bienes.

- El año 1975 ingresar6n 35,732 automotores al mercado peruano,
siendo el mayor de su hist6riao 

Cuadro 2o6A 

Por efecto de la inf'laci6n y recesi6n econ6mica del Peo, el Par­
que Automotor entro en crisis; disminuyendo su n�mero en Oo23% 
en 1978 (2)o 
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La Deoisi�n 120 asign� al Peo la produocid'n de las siguientes 
oategor!as: 
� A3 = dos modelos, en uno d.e ellos inoorporarl los 3/4 de mo­

tor del modelo venezolano; de conformidad al convenio 
de eomplementaci6n suscrita entre ambos pa!ses 0

- B2o1 = Un modelo blsico y convenio de ensamblaje oon Bo 0 y

Coo sobre el modelo peruanoº 
- BJ = Un modelo blsieo y conveni de ensamblaje y ooproduocid'n

con Coo sobre el modelo de estl lfltimoo 
• B4 = Un modelo blsico
- e =  Convenio de coproduocid'n oon ºººº

Cuadro 3o3C

En la infraestructura blsica para la industria automotriz, se 
cuenta con la planta de Motores Diesel Andino -MODASSA- que 
producirl los motores Diesel Volvo y Perkins o

Igualmente, !NDUPERU viene realizando estudios en el sector 
oon el objeto de perfeccionar mano de obra destinada a la ma­
nufactura de componentes, partes y piezas 0

La. evaluaoi6n y califioaoid'n de las prouestas presentadas por 
las ET, a fin de conseguir la buana Pro para la produccid'n de 
la asignaciln peruana; debe cumplir con los siguientes requisi­
tos, (3).

• Construir en el Peo una empresa industrial del ramo automotriz
- Producir vehículos terminados en los plazos y volumenes que

fije su propuesta, a travls de la empresa automotriz o

- Efectuar inversiones directas de capital para la construcoid'n
o ampliaoi4n de las empresas industriales necesarias para el
desarrollo de la industria automotriz.

•Promover la incorporaci8n del capital nacional en las empresas
que se constituyan.

- X fuera de la subregi8n los componentes ECF (4) blsicos, así
como X componentes, partes y piezas y veh:!culos bajo el rlgi­
men de Intercambio compensado (5)o

- Adecuar los planes de producci4n nacional a los convenios de
oomplementaci8n induetrial 0

En consecuencia, el ganador de la BHena Pro produciri veh!oulos 
oon componentes ECF blsieos ciñañ a los modelos adoptados segt{n 
las oategorfas asignadas al pa{s4 

--�--------------------------�---

(1) 

(2) 

(3) 
(4) 
(5) 

Inicialmente operaban trece terminales que ensamblaban 116 
modeloso 
Significa que el nlÍmero de carros eliminados fui ma,yor que 
las nuev&s unidades ingresantes al Parque. 
sfntesis Eoon&mico del MICTI -1979/Seoo de Estado de Into 
ECF = Componentes de fabrioaci�n nacional segt{n Decisid'n 120 
Rlgimen que permite I bienes del sector como contrapartida 
de la Xo 
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2o7o- INDUSTRIA AUTOMOTHIZ VENEZOLANA 

El ensamblaje de automotores en Veo se inici8 en 1948 con las ET: 
General Motora (GM). Chrysler y Roots Motorso 

En 1964 se inoorporar8n otras catorce nuevas plantas terminales 
(t), haciendo un to-tal de diecise!s firmas, y de estas; quince 
han de op:erar hasta la d8cada del setenta a ca.usa del retiro de 
CITIM en 19690 
Cuadro 2o7C 

En la dloada pasada, la industria venezolana mantuvo su primaoia 
en el GRAN por ser el mayor productor y poseedor del mis alto 
Parque Automotor; y comparativamente ·con los mercados de Co� y 
Pe 0 resulta ser una industria muy importanteº 
Cuadro 2o2A , Histograma 2o2A 

El efecto econ8mico automotriz en el perfodo 1971-78 ful de un 
rítmo de crecimiento. promedio anual de 1206%, que llega casi a 
triplicar el volumen ensamblado en 19710 

En 1977 las firmas estadounidenses, establecidos en Veo, han 
producido aproximadamente 134 mil automotores en comparaci8n 
con las 16 y 12 mil unidades de las oompañias europeas y ja­
ponesas, respectivamente. 
Cuadro 2o7D 

El resultado general del conjunto de estas ET 9 por procedencia 
y categorfas, muestras para el caso de autom8viles de 17 a 103 
mil unidades entre los años 1963 a 1978, y para los veh!oulos 
comerciales de 7 a 80 mil unidades, entre estos años. 
GréÍ:ficos 2o7D' y 2o7D'' 

El ensamblaje venezolano ha producido cuatro categorías de a:uto­
m6viles, seis de comerciales y una de campero. 
Cabe destacar que en el período 1971-78 se ensambl6 un volumen 
promedio anual de 13,400 veh!culos camperos; cosa que no ocurre 
en el resto de los pa!ses andinos. 
Cuadro 2o7E 

El desarrollo del CA venezolano se produjo gracias a los incen­
tivos para los inversores e industria, raz�n por la que la incor 
poraci�n de autopartes esta superando el 45% y a la vez que esta 
abasteciendo con mayor n�mero de autopartes a las plantas ter­
minales. 

Las asignaciones otorgadas a Ve o , por la Decisi�n 120; son: 
AJ= Un modelo blsioo 

- A4 = Dos modelos b�sicos
- C = Un modelo blsico
- BJ = Un modelo blsico
- B4 = Un modelo b�sico
- Convenio de ensamblaje oon Boo del B1o1 bajo
-,Convenio a.e coproducci6n con Eco del B1 o1 alto.

(1) Plantas industriales de ensamblaje automotor.
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CUADRO 2·1A 

FABRIC A CION Y MONT AJE L A TINOA M E RIC A NO D E  V EHlC ULOS A U T OMOTO RES, 1971-1972 

� 

1 9 7 1 1 9 7 2

AUTOMOVILES COM ERCIALES TOTAL A UTOMO VILES CO M ERCIALES TOTAL s 

A R  GEN TINA 193,3 8 5  60,255 25�640 207,623 70 ,599 278,222 

BRA SIL 342,214 173 ,8 24 516,038 4 0 8,712 200,273 608,985 

M EXICO 153,598 57,2 42 210,840 163,005 66,7 61 229,766 

CHILE 21,250 21,220 23,470 2 3,t52 2,864 26,316 

COLOMBIA 12,445 1(>.361 22,806 16,712 7,24 3 24,015 

P ERU 11,059 5 ,580 16, 639 16,067 7 729 23,7 96 

VENEZUELA 46,125 21,000 67,125 70,908 17, 2 32 88J4 0 

T OTAL 7 80,0 76 330¡4 82 ,· 110,558 906,539 372,701 1
1

279,2 40 

f U ENTE: CIFRA S C OMPILADA S POR LA MOTOR VEHICLES MANUFACTURERS ASSOCIATION OF T HE U .S. 1973/74 



CUADRO 2· IB 

INDUSTRIA AUTOMOTRIZ EN ALALC 1970 - 1978,

·�
PROOUCCION E N S A MBLAJE 

� 
o

1970 

1971 

1972 

1913 

1974 

1915 

1976 

1977 

1978 

AR8E #TINA BRASIL 

AOO'A A#FAVEA 

219,599 416,040 

2� 516,038 

278,222 608,985 

293,742 729,386 

286,312 B!SB,479 

240,036 929,805 

193,517 985,469 

235,356 919 ,242 

179,875 l
1

062,197 

SIGLAS EMPLEADAS: 

MEXICO COLOMBIA CHILE 
AIIIA SICO CORFO 

l92,B41 17,652 24,591 

210,840 22,806 23,470 

229,766 24,015 26,316 

283,250 26,081 1 7,015 

350,755 36,195 13,852 

360,6�8 29,448 7,597 

324,979 36,617 7,403 

280,813 49,163 13, 089 

384,127 -U,of68 20,()48 

ADEFA 

ANFAVEA 

Asociación de fabricante, de automotort1 de lo Argentino 

A•ocioción Nocional de fábrica. de �•hfCtllN automotores de Bralil 
AMIA bociaciÓn Me•icana de lo Industrio automotriz 
SICO Sup. lttdntrio 1 comercio 
CORFO Corporocion de fomento de Chile

AIIAVA AMJciociÓn Nocional di v.,,fculos automotorH 

CIVA CÓlftffro de lndu.trio Venezolana º"'omotriz 

FUENTE: APIA 

ELABORACION: PROPIA

PER U 
APIA 

14, 456 

16,639 

23,796 

31,74 1 

29,719 

3-4,274 

34,,.... 

25,224 

11,243 

--
--

URUGUAY VENEZUEL A FLUJO TOTAL 
ANAVA CIVA EN LA RESION

5,371 69,976 960,526 

7,019 67,125 l1

1 1 7,577 

6,385 88,674 l
1

286,159 

5,691 96,951 /
1

483,1167 

3,701 IIB,305 /
1

697,318 

4,000 144,301 /
1

750,139 

5,559 162,132 l
1750,620 

B,358 /73,200 /7<'4,445 

S. l. 182,678 /
1

884,636 

_ PROM EDIO DE INCREMENTO ANUAL 
.._._ ------ -- --- --- -- - - --

IIICRE. 

AMJAL 

-

16.4 % 

I5.I %

15.4 % 

14.4% 

3./% 

0.03% 

(2.6%} 

10.6 % 

7.8% 



CUADRO 2·2A 

P ROOUCCION A UTOMO T RIZ E N  L A  SUB-REGIO N  A N D I NA 

� 

78 
1 9 71 1 9 72 1 9 7 3  1 9  7 4  1 9 7 5  1 97 6  1 9 7 7  1 97 8  % 1978 E 

s 1971 

AUTOMOVIL 80,799 96,622 106,430 125,095 13�84 144,536 1414.296 14�82 100.0 9� 

COLOMBIA 12¡M5 16,772 20,369 28.208 2Q769 25,107 2 8P58 31,804 22.0 18�532 

ECUADOR - - - - - - - 865 I.O 865 

PERU 11,059 16,067 2Q152 18,913 2�317 22,290 17- 560 7,046 5.0 134¡404 

VENEZUELA 57,295 63, 783 65,909 n,974 92,498 97, 139 98,678 103,467 7 2.0 656,743 

COMERCIALES 38-565 40,283 49,077 59,168 74,7 70 90,471 82,591 96,291 10 0.0 531,216 

COLOMBIA 10.377 7,2 43 5,946 8,100 f:\810 11,424 8,908 12,664 1 3 .2 7  73,4 72 

ECUADOR 295 4 20 5 00 1,100 �200 �400 �400 219 0.23 6, 534 

PERU 5,580 7, 729 11,5 89 10,806 12�57 12,054 7,664 4,197 4 .50 72,576 

VENEZUELA 22,313 24,891 31, 042 39,1 62 5 IJ303 6�593 64,619 79,211 82.00 37�634 

T OTAL P AI S  

COLOMBIA 22 ,822 2.i\015 26,316 36.308 29�71 3 6,531 36,966 44,468 19.00 2 57,004 

ECUADOR 295 420 500 1,1 00 1,200 1,400 1, 400 1,084 0.45 7,399 

P E RU 16, 639 23,796 31, 741 29,719 34,274 34,344 25,224 1 1,243 5.00 2�980 

VENEZUELA 79,608 88,674 ,,951 117,138 144,301 162,732 16:,.297 182.6 78 75.55 11035,377 

TOTAL GRAN 119, 364 136.905 155�07 18.i\26' 2�354 235P07 226,887 239,473 100.0 11506.760 

FUENTE-: AC. DE CA.RTAGE N A , C IVA, APIA 

ELABORACION: PROPIA 

f f %� % 71 t=, 

100.00 

19.00 

0. 09

14 .00 

66.91 

100.00 

14.0 0 

1.0 0 

14.0 0  

71.00 

17.00 31,338 4.0 

o.� 612 0. 08

14.00 74,8-C 10.0 0 

68.50 636P82 8 5.92 

100.00 742�75 100.00 

;, 

. 
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CUADRO 2· 28 

IGRESO DE VEHCULOS AUTOMOTORES A LAS ECONOMIAS DE LA SUBREGION ANDINA 1911- 1978 

•oc.tVIA

o " .. ll1: • 

:, ·�� - , .... 

, ,,no �70 117..0 14,019 

!S -� ,,.04 7.t tl,Mfl 

14 ... 7. •,:17• 1011.0 ae,aoe 

,47 ,ta,197 ..... ff,1119 

.. 7,GI 7,ffl lM.ZJ ,., .., 
.., 4,IIOI 4,eOI ..,_., •.n•

• .,., .. ,., . "·" ...., ....
AL •"" ...,,.1 ff7,004 

- -
1111 

.NfWtT 
'·""- ,. 

CIIIIDITO 
.MUIL , .. , 

NOMENCLATURA 
11 : lmportociÓn 

+ 
71 I 

u 

COLOIIBIA 

11 Tco �: • 

.,, .. Jl,O., - , .. 
,.... u.en 'ª·º' ao 

7,5P 3a,.,, 12.0 500 

12,,10 ...,,.,. 44.0 '•'ºº 

,., . .,, 47,8H (1. 01 1,100 

,a,ero IO,MI ti.O 1,«>o 

,.,,74 55,MO ··º 1,400 

11,1•0 .,,.. 111 .0 ,,o ... 

119,allt .. ,,u 7,as• 

' ' 
17.9 544 , .. 

" , .. ," ... u ,, 
'º·'" 

111ft}: Importación ••hicu/ar .,. VeNZu.lo en unidades ffsica• 
11 : En•m.,oje Nacional 
Ta : Flfljo tfltfll ,ehicular· .,, Bolirio 
ÍÍ\: CrfflllNllto del flujo ,ehicular om,al ( porc•tual} 
f:.Te: Crecimieldo porcentual d,I Gran

FUENTE : INFOR_IIACIOÑ DIVERSA 

ELAIIORACION: PROPIA 

ECUADOR 

,, 

IO,JH 

,o,.77 

17, 719 

11,1117 

za,409 

,,, .. ,.
,.,,.7 

11,200 

,eo,so• 

+ 
"·' 

PERU VENEZUELA 

1'Éo �":. N 11 r,.. !{:,. ,, ,,. Tvo �T;_ 
to,<Mfl - ,., .. ,�,,, 17,17,f - 79,808 - 79,'0a -
11,ovr oe., n.n• ,,1n 14.971 «).O ..,.., .. - •,n• ,,_ .. 

,.,.H .... , 1 1,7 41 1,280 31,021 az.o ••,•1 - 98,HI .. , 

z,,.,7 za.• ze,71• ,,.n .,, ... 'ª·º' 117,IJ• - ,,.,,, ... I0.8 

n,,oe n.e H,274 1, .. ,. !JS,7U 12 0.0 144,ao, - 1....,ao1 u., 

,,,.. (20.} ... , ..... 791 H,IH ''·º' ,ea,nz - /82,752 /2.8 

40,897 77. 1 '"•ª" ,,.,, 11,HIJ 'ª·º' IH,..7 - ,.,,,.1 (l4 

...., ... ,,,,_., ,,,, ... 1,544 11,1•7 , .... o, ,e,,ne - 1•z,en "·. 
,.7,707 10•,••o ,,,-z ,,., •• , l

1
0H,n1 - 1'0111, a11 

' 
, .... , .... , ••• 17 H l294U 

'º·'" ,, u ,,_ IL fl , .. u R H.I

, .. "" 7.Z" 'ª·'" 

TOTAL Ti 
GRAL. 

f1 8

, .. , ,,.,, 

1117 .. 90 ,,_. 
1811,Dell 17.4 

,, ..... ,,_. 

zn,sn /B.O 

Z78,M8 ... , 
...... º ,.1 

, • .,,.11 , ..
1'••11, 1es ¡,:¡ 

IIO 858 

100 



CUADRO 2·2C 

FLUJO AGREGADO DE VEHICULOS AUTOMOTORES EN EL GRAN 

� 
l'LUJO 8RAII «NIAltlaAJE IMl'ORTACIO# 

CIVtlJ" 
i I J ,, , ,. , 

/971 141,21 1 1 19,364 21,907 ,.,_ 5 % 

1912 151,690 /36,905 20,185 13.1% 

/975 1e5,a.5 /55,507 19,55e "·º" 

1914 Zts,"3 184,263 "2,590 /8.8% 

1915 161,618 IOS,55 .. 58,314 21.•% 

1916 278,616 135,001 "3, 659 19.1% 

1911 ,.,.., ,,,,.,1 .,, •• J 21.5% 

1918 299,115 2!9, .. 75 ,.,.,, 20.0% 

CREC. -- - - V 
PROMEDIO 11.3% 10.5 % 15.4% 17.8% 

FUENTE: COMPENDIO DE ESTADISTICA EAIPL.EADA

ELABORACION: PROPIA 

l'LWO NIW 
(4'/(1" 

. , .. J 

11,814 12:1% 

24,111 /5.8% 

33,021 17.8% 

31,996 14.1% 

35,732 13.3% 

55,136 12.6% 

11 ,lff .... % 

/!, 787 4.1% 

- V
1.1% 12.5% 

1 1 

1 

1 

1 

1 

1 

. 1 

1 

"' 

1 l J l l 

' 

! . • ' 
:I 

'.I 
l 
1 



CUADRO 2· 28 

IGRESO DE VEHCULOS AUTOMOTORES A LAS ECONOMIAS DE LA SUBREGION ANDINA 1971 - 1978 

BOLIVIA COLOIIBIA 
\SI 

" Teo D,. ":. " 11 Te. 6� " 

'I 1,3«> 1,340 - ,,.-n •,in Ji_OII - t!II 

, ,,.70 �70 n.o '"º" ,,,, .. n,gn ''·º' ao 

� l,»f 1,104 1., H,alf 7,JH ?G,,,, 12.0 500 

... �71 ,,:11, 'º'·º H,J08 IZ,ZIO ... ,.,. "·º I , 100 

.. t1,R7 11,117 ..... n,11n , ••• 60 •1,,,9 (l.º' ,,,oo 
.. 1,a, 1,n, (67.Z) ., .., ,,,110 10,HI ,.o 11.fOO 

., "ºº' f,tSOI , .. , .,.., ,,,,1• :JJ,HO ,.o ,, .. oo 
• ,,., . . ,.,, 51.I .... , .... 11,110 ,,, .. ''·º 

1 
1,014 

rAL � ... 1 ...,,.7 207,004 119,101 .. ,,,,. 1, , •• 

i-o.«"4 + + + 
.. �-� ... ,.n, 11.1% 11.9 % .U.044 5.9% 
•. DE Alff� 

'·"" 12 L U a,1,t '"·'" flt LU,AR 
rt:taEIITO 
•• AMAot&. , ... ,. 

NOMENCLATURA 

M : lmportaciÓn 

'º·'" 

Mht}: Importación ••hicular en V•nezuela en unidades ffsicas 
N : En.am6/aj1 Nocional 
T1 .' Flujo totol ••hiculor •n Boli•io 
lf \: Cr«ilrffwo del flujo vehiculor •uol ( porc111tual)
/::iTe: Crecimiento por�.,,,uot tJ,t Gran

FUENTE : INFORMACION DIVERSA

ELA BORACION : PROPIA 

ECUADOR 

11 

IO,JH 
; 

,0,,11 

11, 119 

11,011 

2',.f09 

,,, .. ,. 
19 ,117 

,,, 200 

190,501 

+ 
H.1% 

PERU 

TE• 1:1T,;. " M TN 

,o, •• - ,.,.3. 1,,,, 17,.74 

ll,Of11 a.., 0.7H 1,111 l',911 

,.,,.,, 64., J/1 141 1,2,0 33,021 

21,111 za.• 2,,1,. 1,177 ...... 

n,"'9 n.e H,174 ,, .. o, ,:1,1,2 

ZZ .. N uo., H,J+t 792 Jtf,IH 

•0,111 11., ,,, .... ,,.,, 11,, .. ,, 

... ,, ... ,,, .• , ¡ ,,,, ... ,,,.. .. 11,1•1 

, • .,, 101 ¡,oe,e,o 12,-2 ,,.,.,, 1 
+ + i

,1.4eJ 94.1% e.•% 17 .•tí• !

'º·'"' ,, L ua,1R 11. 9% 1 
... "" 7. 2" 

6":o 

-
.,.o 

az.o 
(5.0] 

IZO.O 

(Z.O) 

'''·º' 

149.01 

VENEZUELA 

" 

79,90. 

N,'174 

9e,9111 

,, 7,,,. 

,..,.,ao, 
1621752 

IH,t•1 

,.,,.1• 

,·0,.,11 1 

tA LU•"• 

,,. 

-
-
-
-
-
-
-
-
-

Tv• 

1,,aaa 

1 
.,.74 

1 9f,95/ 
111, ,,. 

,....,ao, 
,,t,752 

,.,,,.,, 

,.,,..,, 

. 1'0111,111¡ 

; ! 
1211 • .-12 

'º'·'" 

'ª·'" 

t/; 

-
11.4 

9.5 

,o., 

%3.t 

12.e

0.4 

tt.9 

TOTAL 

GRAL.. 
f:1Te 

141,171 -
1�1,'«J "· e 
,eo,oeo /7.4 

u,,-a ,,_. 
267,678 ,,.o 

21,, •• 4.1 

2s•,••o J.7 

,.,.,,.,, ••• 

1'••11,,,. in 

uo.eee 

100 � 

1 1 
: , 

r-

~ 
1 ! 

1 

1 

l __l 1 l l l 1 1 J 1 - · ¡ . . 
1 

l 
' 

l 
-

j 
-.... 

: 



CUADRO 2·2E 

COMPARACIONES DE LA INDUSTRIA AflTOMOTRIZ EN ALALC Y GRAN 

"'' 

-� 
•a. DE ALALC llfOUSTlflA DE PLANTAS l'ERUAIIAS Y WARES EN ALALC, flRMI 

1971 

1972 

1973 

19·7,4 

/975 

1971 

1977 

1978 

CREC. 

PROMEDIO 

NIOO. TOTAL CREC. 
l I J AMI� 

1'111,s11 -

l
1

286,159 JS.1% 

/
1

"83,857 15.4% 

(691,318 '"· •% 

1'1so,139 3.1% 

1'750,620 0.05% 

1'704,445 ( 2 .6%) 

l
1

884,6 36 10.6% 

-

7. 8%

EN ALALC CltEC. 

,, , AMW.I'

475,676 -

557,332 17.2 % 

6 68,744 20.0% 

768,431 14.9% 

852,968 "·º" 

ft.f,65.f 1.4% 

758,-f6 5 (12.3%) 

859,104 /3.3% 

8. 8%

FUENTE: CUADROS E1'PLEADOS EN EL ESTUDIO 

ELABORACION: PROPIA

EN EL 6RAII CREC. �,10,, (!}/{»% (!}/(11,
{J, _._ ... 5 

41,753 - 42.6% 3.7% 8.8% 

52,989 26,9% •U.3% 4.1% 9.5% 

75,528 42.5% 45.1% 5.1% 11.3% 

86,021 13 .9% 45.3% 5./% 11.2% 

1 02,os1 18.1% a.1% 5.•% 12.0% 

108,151 6.0% 49A% 6.2% 12.5% 

91,009 (15.9%) 44.5% 5.3% 12.0% 

88,-f23 Z.8% 45. 6% .f.7% 10.3%

- i i i 
11. 3 % 45.6% 5.0% 11. O%

' 
-

. 
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CUADRO N! 2. 4A 

COLO M IIA: PRODUCCION DE VEHICULOS AUTOMOTORES (EN UNIDADES} 

CATEGORIA 1971 19 7 2 r 9 7 3 1 974 1 9  7 5  197 6  1§7 7 1 9  7 8  TOTAL 

Al 6,226 9,250 5, 908 9,105 5 ,070 6,8 90 6, 969 8,978 58,396 

A2 3,594 5,853 13, 1 9 8  IS, 722 12,674 14,6 17 13, 4  ro 16,277 95,345 

A3 1,541 ,, 13 5 ,, 5 30 5 ,740 3,756 13,702 

A4 2,625 1,669 1,263 1,840 , ,  8 90 2, 070 1,93 9 2,793 16P89 

SUB TOTAL 1 2,445 16,7 72 20,369 28,208 20,769 25,107 2&05 8 31
1 

804 183,532 

B11 1, 646 1,3 41 ,, 375 1,47 9 784 1,483 1,627 2,602 12,337 

B12 2,366 1,848 1,372 2,256 1,843 2,944 2,489 3,629 18,747 

8 22 144 3J3 457 

822 
. 

83 4,244 2,767 2,260 2,646 3,213 4,803 4,405 5,5 28 29,866 

B4 164 152 21 1 309 633 3 41 243 5 92 2,645 

SUB TO TAL 8,420 6,108 5,218 6,690 6,473 9,571 8,90 8  12,664 64,052 

e 1,95 7 ,, 135 728 1, 41 0 2,337 � 853 9,420 

TOTAL 2 2,822 24,015 .• 26,315 36,308 24,579 36,53 1  36,966 44,468 257,007 

{.o/o) 5.0 ,o.o 38,0 _. ( 1 9.0) : _ 24 .0 · . •  1,0 ! 20.0

FUENTE! ACUERDO DE CARTAGENA- LIMA 

ELAIORACION: PROPIA 

6 



CUADRO N! 2·4B 

COLOIIIIA: IMPORTACION DE VEHICULOS (EN UNIDADES) 

CATEGORIA 1,9 71 1,  972 1, 973 

Al 2 94 136 -

A2 268 1 71 477 

A3 214 205 1,119 

A4 5'62 626 239 

$UBTOTAL 1,3 38 ,, 138 1,835 

81 478 271 285 

8 2  - - -

83 994 525 598 

84 374 83 35 

SUB TOTAL 1,846 8 79 91 8 

e 5,015 3,946 4,582 

TO TAL 8,199 5,963 7,335 

6 o/o ANUAL {27%) {23%) 

f U EN T [: ACUERDO DE CARTAGENA - LIMA 

E L A I o R • e I o N : p Ro P1 A 

1 , 974 1
1 975 

383 139 

57 180 

2 1 1 1,299 

1,264 380 

1,915 1 ,998 

3,055 2,869 

- -

1,866 6,907 

250 850 

5,1 71 1o,6 26 

5,134 5, 696 

12,220 18,320 

67% 50% 

1
1 976 ,, 977 ·1, 978 

188 300 250 

250 500 510 

960 1, l 55 9 80 

6á9 700 690 

2, 087 2,6 55 2,430 

3,733 900 4,500 

- - -

1 ,281 2,500 3, 000 

557 1 52 190 

5,571 3,552 7,690 

6,152 10,167 7, 010 

13,81 0 16,374 1 7,1 30 

(25%) 19% 5% 



CUADRO N! 2·5C 

E e u ADOR: IMPoRTAc10NEs AuToMo ToREs 

TIPO 
� 

1970 1971 1 972 

AUTOMOVILES 

Y STATION WAGON 2,490 1,780 2,6 56 

CAMIO NETAS-(3) 5,621 6,576 5,938 

JEEPS 670 540 636 

CAMIONETAS Y BUSE ,, 050 1, 237 1,447 

TOTAL 9,83 1 10,133 10,667 

* (1) CIFRAS A S EPTIE M BRE DE 1978

1973 

5946 

8,14 5 

1,076 

2,572 

1�739 

* (2) PROHIB ICIO N DE IMPORTACION DE AU TOMOVIL ES 

1974 

10,049 

7,38 0 

744 

3,344 

21, 517 

* (3) INC LUYE CAMI ONETAS, RANCHER A S  Y FURGO NETAS

(1) 

197 5 1976 1977 1978
.,. 

(2) 

10,238 75� 7 ,019 7,674 

11,822 15,72 2 27,3 93 1 a,o 15 

7 97 948 ,, 120 1, 05 1 

3,552 4P 11 3,66 5 3 , 1  12 

26,4 09 21,436 39,197 33 ,200 

f UEN.TE: "E CU ADOR ESTADISTICA S DEL SE CTOR AUTOMOTOR" CEN DES 197&. E MPRES A DE MANIFIESTOS 

DE ADUANAS ARO S 1971 Y 1978 

,t ; .... , 

1 

1 



CUADRO N22·5D 

ECUA O O R : ALCANCES DEL PROGRAMA AUTOMOTOR PARA 1982 

P ROYE CTO CAPA C. IN STALADA 1 NVERSION US .1

TERMINAL DE CAMIONES 16, 000 25, 000,000 

11 DE A UTOMOVILES 40, OCX) 301 000,000 

CAJAS DE VELOCIDAD 1 5 0 ,000 75 1 000,000 

MOTORES ro50-1soo ce. 130,0 00 50' ooo,"ooo 

SI ST EMA DE DIRECC ION 70,000 21 000, 000 

EJES PORTANTES 50, 000 31 000, 000 

CARBURADORES 400, 0 00 5 1 000, 000 

1 NSTRUMENTOS DE TABLER. 1'soo , ooo 4 000,000 

ARBOLES FLEXIBLES 400, 000 1' 000 ,ooo 

FUNDICION 20, 000 20' 000,000 

FORJA 6, 0 00 1'0 00,000 

T O T AL 2 2 2 1 000 ,ooo 

FUENTE: CORDINA UTO (CORPORACION DE LA IND. AUT O M O TRIZ)

ELMOIIADO: CE N DES

-�.

¡.·, 
: � ',: 

PUESTO DE TRABAJO 

800 

1,000 

1,550 

1,000 

10 0 

60 

300 

420 

50 

400 

180 

5,860 

I 



CUADRO 2 ·6A 

FLUJO TOTAL DE VEHICULOS AUTOMOT ORES AL MERCADO 
PERUANO 1971- 1978 

ENSAMBLAJE IMPOR T ACION 

(/ } (2} o 

1971 /6,639 I, 235 

1972 23,796 I , I 7 5 

1973 31 , 741 I, 280 

1974 29,7 1 9  2,27 7 

1975 34,27 4 I, 458 

/976 34,344 792 

197 7 2 5,224 I , 921 

/978 I I, 243 2,544 

-

FUENTES: API A, AAP. 

ELABORAC/ON: PROPIA 

FLUJO TOTAL 

(1)+(2}=(3} 

1 7 ,874 

24,971 

3 3,021 

3/ ,996 

35,732 

35,/36 

2 7, / 4 5  

1 3,787 

CUADRO 2· 6 A
1

2 INCREMENTO --+% 
PORCENTUAL (3, I 

7.0 --

5. 0 40.0 

4.0 32.0 

8.0 ( 3. O) 

4 .0 12.0 

2 . 0  ( 2. O) 

B. O (23.0) 

23. O ( 4 9. O) 

MARCAS Y CATEGORIAS ENSAMBLADAS EN EL 

PERU 1971- 1978 

C A  TEGORIAS 

i) Aut omóviles 

i i) Comerciales 

iiiJ Campero 

FUENTE: 

A / 

A 2 

A 3 

A 4 

B l ·I 

B I 2 

B 3 

B 4 

e 

MARCAS 

Datsun 

VW, Oatsun, Toyota 

Hil/man , To·yota 

Dodge 

Dodge, VW, Dat1un, Toyota 

Dodge 

Dodge, Volvo 

Volro 

Dodge 

ACUERDO DE CARTAGENA 

·-

'.. '

.f.' 
,. 

i¡. 1: 

:r 

'! 

:,1 

~ N 

' 

¡: 

:¡ 

'1 • 1 
1, 

: 1 

'. I 
,,· i1 

d 



GRAFICO 2·6A 

ENSAMBLAJE NACIONAL 1965-1978 
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CUADRO N! 2·68 

PERU: PR ODUCCION DE VEHICULOS AUTOMOTORES (EN UNIDADES) 

CATEGORIA 1971 1 972 197 3 1974 1975 1976 1 977 1978 

A- 1 444 420 

A-2 4,728 7,070 11, 2 90 10,603 12,059 12,217 8,3 55 3,783 

A-3 4,784 6, 932 7, 100 6,676 8,1 06 8,546 8,959 3,1 16 

A-4 1,103 1,645 1,762 1,634 1,152 1, 527 246 147 

SUBT OTAL 11,059 16,067 20,152 18,913 21, 317 22,290 17,560 7,046 

B-11 2,381 3,657 5,12 7  4,372 4,869 �659 3,735 2,520 

8-12 1,684 2 ,147 3,502 21)72 3,859 3�73 �381 640 

B�I 

8-22 

8-3 1,315 1,464 2,336 2,883 3,062 2,518 1,690 580 

8-4 2 00 46 1 624 679 1, 167 1,304 839 302 

S UBTOTAL 5,580 7,729 11,589 10,806 12,9�7 12 ,054 7,645 �042 

e• 19 155 

T O TAL 16,639 23,796 31,741 29,719 . 3 4,274 34�44 25,2 24 11,243 

W NO HUBO PROD UC CION DE ESTOS VEHIC U LO S  E NTRE 1971 Y 1976 IN CLUSIVE 

FUENTE: ACUERDO DE CAATAGENA- LIMA 



CUADRO NI 2· 6C 

PERU: IMPO RTACION DE VEHICULO S AUTOMOTORES 

>� TIP 1 971 1 972 1 973 1974 

AUTOMOVILES 

Y STATIONWAGON 9 34 848 929 9 9 0  

CAMI ONES Y 

CAMIONETAS 253 26 9 255 2 20 

OMNIBUS 48 58 96 1,067 

T OTAL 1,235 1,175 1,280 2�77 

� (o/o) ANUAL ( 05) 09 - 78

fU ENTE: ASOCIACION A UTOMOTRIZ DEL PERU 

ELA8011ACION: PROPIA

- ---···--------------------�------�--

l 9 75 1 976 

1;137 674 

156 79 

16 5 39 

1,458 792 

(36.) (46.) 

1977 1978 

509 539 

9 83 1,9 49 

4 29 56 

1,9 21 2,544 

(143.) (32.) 



PARQUE AUTOMOTOR DEL ltlEIIU 18Tl-19TI 

� 

A U TO MOVI LES 
COMERCIALES TOTAL 6-

o Y S TATION WAGON (%) 

1 9 71 221,575 119,092 3 4 0,667 -

72 234,381 123,836 3 58, 217 5.0 

73 2 50,398 132, 075 282,473 7.0 

74 266,910 139,9 50 4 06., 860 6.0 

75 285,238 148,636 433,874 70 

76 3 0 0,903 155,477 456,380 5.0 

77 312,314 158 ,377 470,691 3.0 

78 311,040 1 58,572 469,612 (0.23) 

FU INTI: A PIA 

POR O TR O  LAD O, LA OFICINA D E  REGISTRO Y ESTADISTICA DEL MINIS TERIO DE 

TRANSPORTE Y CO MUNICACIONES EMITE A TRAVES DE LA PLACA VEHICULAR LO 

S IG I  E NTE: 

CUADRO NI 2·6F 

REGISTRO DE PLACA VEH ICULAR • R PV., PARQUE REAL. NACIONAL 1977 /1978 

1977 

19 7 8  

A UTOMOVILE S 

Y STATION WAGON 

300, 355 

305,276 

ELABORACION: PROPIA 

COMERCIALES 

163,339 

166,865 

TOTAL 

463,694 

472 ,141 

� 
( % J 

2.0 

LOS DOS CUADROS - 2·6E, F- MUESTRAN LA EXISTENCIA DE UNA CON TRADICCION 

DE AMBAS FUEN TES DE INFORMACI ON, YA QUE P OR UN LA D O, S EGUN AP IA, HABIA 

OCURRIDO UN CRECIMIENTO DEL PARQUE AUTO MOTOR EN UN ORO E N  OE 0.23°/o 

EN 1978 RESPECTO AL AAO ANTERIOR Y QUE, SEGUN LA PLACA VEHICULAR 

PRV-, HA HAB IDO UN INCREMENTO DE 2% EN ESTE MIS M O  P ERIODO 

LO MAS IMPORTANTE DE ESTAS DOS FUENTES ES QUE OCURRE CON UNA CO-

INCIDE NCIA D EL �ARQU E AUTOMOTOR, EX ISTIENDO UNA DIFERENCIA DE 2,500 

UN IDADES APROXIMAD.t..MENTE DE A PIA CON RESPEC TO A P R V. 

~ . 
-

, 
' ¡ 



PROPUESTAS 

ET 

VOLVO 

CHRYSL ER 

FI AT 

N IS SAN 

GENERAL 

MOT ORS 

VOLKSWAGEN 

TOYOTA 

RENAULT 

FO RO 

CUADRO Nt 2 • 6G 

EN Nl!IOCIACION ,. LA A 818NACION 

PERUANA 

MODELO MODELO 
BASICO DE MARCA 

83 

84 

A3 

82-1

B3 

A3 

A3 

A3 

82-1

B3 

84 

A3 

82·1 

A3 

A3 

83 

84 

N7 

NIO 

ó N-12 

1

1 0MNl
11

0-400

0-800

11MIRAFIORl
11

DATS UN 

1,600 o �800

1-CAR

C-30

C-60

C·0·900 

PASSAT 

L F  

CORONA 

,, 500 o 2,000 

R�2 Y R-18 

F-700

L.S.- �000

C ARACTERISTICAS 

C A B I N A N O R M A L M E N OS 

PE so QUE EL STANDARD, 7,000 ce. 

CABINA NORMAL, CAPOT REFORZADO 

DE FIBRA DE VIDRIO, 10 o 12.000 ce. 

AUTOMOVIL MEDIANO, CON MOTOR VW. 

CAMION, MOTO R D IE SE L  

CAMION, MOTOR DIESEL 

MOTOR DE ,,eoo ce.

CON MOTOR 11FIA T
11 

DE VENE ZUELA 

(convenio dt compltmtntocion) 

MODELO CON MOTOR DE NUEVO DISENO, 
MEDIANO. 
MAS DE 4·6 T ON. DE P. e.v. 

MAS DE 9·3 TON. DE P. B.V. 

MAS DE 17 T ON. DE P. e.V. 

AUTO MEOIAN0 6 4 PUERTAS, MOTOR 

D IESE L o GASOL IN A 

TI PO MI CROBUS 

SE ENSAMBLA EN EL PA IS 

VEHICULO M E DIANO, 4 P UERTAS 

C AMION, MOTOR DI E SEL 

CAMIO N, M OTO R DIESEL 



CUADRO 2·7C 

PRODUCCION DE VEHICULOS AUTO M OTO R E S  

19 71 1972 1973 1 974 1975 

TOCA RS 1,900 2,940 3i8 40 4,388. 5 ,602 

CHRVSLER 12,106 15,922 18,436 25-171 H,592 

C IF 2.579 2',697 2702 IJ81 2,.017 
'" 

FORO MOTOR 20,842 23-797 2�337 34,829 41,76( 

GRAL.MOTORS 18,023 16,823 17,911 23,983 29,703 

INDEMACA 517 620 700 927 785 

MACK 954 �048 �289 1,196 1,319 

E NS.CARAB080 �000 , 1,183 1,814 2,270 . 3,765 

ROOTES MOTORS 3,396 2.933 3,381 2,599 l, 1 2 1  

VOLKSWAGEN 6 ,712 5,984 �i•• 6,179 S.698 

J EEPOE VENEZUE. 2,653 3,076 3,227 3.409 �537 

TALLERES GAGO 196 165 115 71 87 

ENCAVA 117 148 16L I! 183 259 

FI AV �073 3,664 2099 2,578 2432 

C O VEVE �540 7,674 6,695 7,H9 7,237 

TO TAL 79,608 88,674 96,9 51 1 18,152 143,915 

FUENTE: MINI STERIO DE FOM ENTO- V EN"EZUELA-

1976 1 977 1978 

7,32 6 7,172 

43,355 32,430 

2J80 564 

52,347 61,6 65 

30 ,238 32.281 

941 878 

1127 UJ38 

4,856 5,523 

39 102 

3,000 5,340 

5,380 s.eo1 

80 4 

304 2 57 

4 ,51 O 4,889 

6,479 5,153 

162,�2 163,297 182,678 

. , . 



CUADRO 2-7C 

ENSAMBLAJE DE VEHICULOS VENEZOLANOS 

ANO /97/ /972 /9"5 /97,f /97, 

TOT. GRAL. 79,608 88,674 96,�5/ 1 18,152 /43,9/5 

/Ne.ANUAi. - 11.40% 9.33% 2/.87 % 21.18% 

FUENTE: MINISTERIO DE FOMENTO, VENEZUELA 

CUADRO 2· 7 D 

/976 /977 

1'2,732 163,297 

/3.08 o/o 0.35% 

1978 

182,678 

11.87% 

DISTRIBUCION OE LA PRODUCCION POR EMPRESAS YCATEGCRAS 1977 

CATEGORIAS AUT OII O VIL ES COMERCfA LES 

N E TA 

TOCAR - - -

Ens.Carabobo - - -

CIF. S.A. - /07 107 

COVEVE - 5,/53 5, /53 

CHRYSLER 22,094 -- 22,094 

ENCAVA - -- --
FI AV - 4,056 4,056 

FORDMOTOR 37,832 -- 37,832 

GroL IIOTORS 23,99tif -- Rl,99,f 

INDEIIACA - -- -

MACK - -- -
Roo'9M010R - /02 /02 

TalernCor,o - - -

VOl«SWA&EN - 5,340 ,,.MO 

JEEP DE .VE. - - -

TOTAL. Gro/. 83,920 ltf,758 98,678 

NOMENCLATURA.' N = Norteamericano 

E= Europeo 

J= Japonés 

N 

-
-

-
-

10,33 6  

257 
--

Zl,833 
B,287 

878 

1 , 1 1 6
--
--
-
5,80 1 

50,508 

TA= Sub total automÓ11ilH 

TC = Sub totol comerdolH 

E 

-

--
"'7 

-

-
-

833 
--
-
-

412 

-
4 

-

-

,, 716 

FUENTE : MINISTERIO DE FOMENTO, VENEZUELA,,, 

J 

7,170 

5,223 

-

-

-

-
-

-

-

-
-

-

-

-

-

12,395 

TOTAL 

TC IENERAL 

7,172 7, 172 

5,223 5,223 

457 564 
-- 5,HJ3 

/0,336 32,430 
257 257 

833 4,Ba9 

23,833 6/ ,665 

B,287 52,281 

878 878 

1,538 , ,,3 8 
- 10 2 

4 4 

- 5,340 

5,801 5,801 

64,619 163 , 297 

1 - 1 1 1 1 1 1 1 1 1 



·. 

CUADRO 2·70 

DIS TRIBUCION DE LA PRODUCCION PO R EMPRES A, TI PO V CATEGO RIA, ARO 197 7 

T I PO A U T O M O VILES C O M 'E R C I A L E S TOTAL 

�u
N E T-I N E J T-2 GRAL. 

. 

TOCA RS - - - - - 7,17 2 7,1 7 2  7; 17 2 

ENS. CARABOBO - - - - - 5,223 5,223 5,223 

C IF. S.A. - 10 7 107 - 457 - 457 564 

C OV EVE - 5,153 �153 - - - - 5,153 

CHRYS LER 2 2,094 - 22,094 10.336 -- - 10i336 32,430 

E NCAVA - - - 2 57 - - 2 57 257 

FIAV - 4,056 4,056 - 833 833 4,88 9 

FORO MOTOR 3l832 - 37,832 23,833 - - 23,833 61,665 

G RAL. M OTORS 23-994 - 23-994
. . 

8.287 - - Bi287 32,281 

I NOEM ACA - - - 878 - - 878 878 

M ACIC - - - ,,, 16 422 - 1,538 1,538 
. .  

ROO TES MOTORS - 102. 102 - - - 102 

/J 
TALLERES GAGO - - - ·- 4 - 4 4 

V OLICSWA G EN - S.340 S.3«> - - - - 5.340

JEEP DE VENEZUE. - - - 5.801 - - �801 S.80I 

T O  T AL 83.920 14,758 98-678 50,508 �7 16 12,3 95 64,619 163.297 

. NOMEN CLATU RA:.N- NORTEAMERICA NO , E-EU ROPEOS. J-JAPONES' T-1 SUB T OTAL AUTOMOVILES 

T-2 SUB TOTAL COM ERCIALES 

FUENTE: MI NISTERIO DE F OM ENTO- VE NEZUELA 
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CUADRO NI 2·7E 

VENEZUELA: PRODUCCION D E  VEHICULO S AUTOMOTOR ES POR C AT EGORIAi (EN UNIDADES) 

CATEGORIA 1971 19 7 2 

A-1 - 1.Bl5 

A-2 9 171 12,266 

A-3 12,'49 1�287 

A•4 55,575 38,t l 5 

SUBTOTAL 57,295 63-783' 

8-11 ,124 7,56:S 

B-1-2 5.327 4, 670 

B-2·1 - -

B-2·2 ' 694 628 
. 

�3 2.389 3,169 

8-4 467 592 

' .

NO C LASIFICADO 289 480 

SUB TOTAL 16,090 17,102 

c 6.223 7,789 

TOTAL 79,608 88,674 

FU ENTE: ACUERDO. DE CARTAGENA 

19 73 

2 0 47 

9 ,0 51 

10,511  

44,300 

as.goe 

. t,7M 
. ' 

5.4 71  

-

120 

5,336 

720 

-

21,3 85 

9,6 61 

96. 95í

19 74 1975 1976 1 977 197 8 

2051 597 - - -

7,802 7,578 ,510 7,917 8,326 

, .. , 7,541 , ... 6,734 7,440 

81,140 76174 84,895 84\027 87,701 

11,114 92-491 1l119 91.178 103,467 

11,111 .,.,1 11.911 1 8 ,823 27,619 

9,412 10 ,425 11,634 7.48 7 11,723 

- - - - -

. 

. '96 - - - -

6,254 IIP6i 1 5,099 17,720 14,483 

/j 750 · 1,252 1,677 2,003 21584 
. . 

- - --,. - -

2 S.427 3�213 47.973 46.033 . 56¡409 

IQ73S 13,590 17, 620 1 8,586 221802 

IJ7,136 144
1
301 162 ,732 163.297 1 82p78 
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PROGRAMA SECTORIAL DE D�SAHROLLO DE LA INDUSTRIA AUTOMOTHIZ 

3o- PROGRAMA AUTOMOTOR DEL GRUPO ANDINO 

3 o 1 º - PREAIVIBULO

La_Comisi6n del AC aprob6 el Programa Sectorial de Desarrollo de 
la Industria Automotriz en setiembre de 1977, hoy conocida como 
la Deoisi6"n 120 º 

Este Programa, en la integridad de los Programa,s Sectoriales de 
desarrollo industrial a.el GRAN, persigue los siguientes obj eti­
vos (1) : 

Mayor expansi6n, especializaci6'n y diversificaci6n de la. pro­
ducci6n industrial. 
Mrucimo aprovechamiento a.e los recursos disponibles del Oomple 
jo Automotor Subregional o

Elevavi6n de la produotj_vidad y utilizaci6n eficaz de los fac 
tores productivos del sector,y 
Aplicaci6n de economías de escala a. nivel nacional y subre­
gionalo 

La preucupaci&'n de este sector indust:cial por el GRAN se debi6 
a la. multiplicidad de marcas y modelos, bajas escalas de produe 
ei6n, escasa fabrieaci6n de componentes p gran insuficiencia in­
dustrial y altos costos en el IÍlnbito de la subregi�n andinaº 

Por ello ¡ 
desde el inicio de las tareas de programaci&'n a la eul 

minaci6n de las negociaciones, para llegar ha ser lo que hoy se 
conoce como Decisi&'n 120; se ha.n efectuado investigaciones en 
terceros países en los cuales la industria automotriz se ha des 
arrollado con cierto grado de eficiencia Q Los elegidos fueron 
Agentina, Brasil, España y M�xico por considerarse un ejemplo 
mt!s eficaz que los pafses ind.ustriªlmente desa.rrolladas (2). 

En oonsecuenci�, la Junta identific6 alrededor de 150 unida-
des productivas de componentes y terminales; considerando el 
tamaño mínimo de las m!smas 9 la inversi6n en.maquinaria y equi­
po, la integraci6n nacional 9 la integraci6n en planta y el per 
sonal ocupado Q

Seguidamente se diagnostic6 la planta terminal y las de com­
ponentes existenetes en los países andinoso 

De estos estudios se obtuvieron algunas conclusiones comm: 
Necesidad del mercado subregional ampliado 

- Racionalizaci&'n del ensamblaje automotor a nivel nacional y
subregionalo
La industria andina debe iniciarse dentro de niveles de efi­
ciencia comparativamente altosº

----�------------------------

(1) Mecanismos de la Integraci�n Andina
(2) PDrque su industria y desarrollo econ&'mico pueden asimilar­

se a la realidad del GRANq
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Promover la X de la industria automotriz a terceros países. 
- Especializaoid'n en la produooi�n de componentes por cada

miembro and.inoº

Buena parte del trabajo de la Comisid'n se ha centrado en la 
eonsideraei�n de diversos artículos de la Decisid'n 120, afin 
de dar un tratamiento uniforme a las negociaciones que los 
pa:!ses andinos realizaran con las ET; productoras de automo­
tores, componentes, partes y piezas. 
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3 02 0 - DEFINICIONES DEL PROGRAMA 

Para comprender adecuadamente las oaracter!stioas, alcances y 
proyecciones del PA; es indispensable precisar conceptos que 
se utilizan en la Deoisi8n 120 (1)z 

A 0 - Veh!culo = automotor para el transporte de personas o co­
sas que se encuentran en la partida 87 de 
NABANDINA (2) 

B.- Vehículo subregional = el elaborado de conformidad al mode 
lo,blsioo a la asignaoi&n dada a un 
pa{s miembro con incorporaoi8n de 
componentes ECF y ERO (3), salvo 
convenios de cooproduooi8n, ensam­
blaje y de oomplementaoi�n (4). 

Co- Veh!culos con las oarae• 
terfstioas del subregional = Manufacturado conforme al mo­

delo blsico elgido pero que 
no cumple con los requisitos 
necesarios para ser originar­
ios de la subregi&no 
Para vehículos �iferentes a 
modelos blsioosy se asimile 
a alguno de ellos y que reci 
bira tratamiento arancelario 
aplicable al vehículo subre­
gional respectivoº 

Do- Veh!culo sustituto = que no esten an By en Co 

E o - Componentes = se refiere a caraoter!stioas funcionales y
de relaci8n entre los sistemas que componen 
el veh!culoo 

F 0 - Componentes de Fabricaoi8n 
Naoional (ECF) ª fabricados por el pa!s favore 

oido oon una asignaoi&n e in­
dispensable para la califica­
ci&n de originario. 

G o- Componentes originarios de la
subregi8n (ERO) = componentes originarios de 

la subregi�n e incorporados 
en la fabricaoi8n de veh!­
los originarios. 

----�---���--��--------�--

Programa sectorial de Desarrollo de la Indo Automotriz. GRAN 
Nomenclatura de Brucelae para el GRAN 
Componentes de fabricaci8n nacional (ECF) y componentes 
originarios de la subregi8n (ERO) 
Cap!tulo VII de la Decisi�n 120 
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Ho- Componentes no exigibles = no comprendidos en F y G, y 
pueden seroriginarios del GRAN 
o terceros pa!seso

Io- Grado de Integraci�n Nacional= es la incprporaci8n de

componentes ECF para que 
la producoi8n automotor 

sea considerado nacional 
J 0- Homologaoi8n = la Junta a petici�n ae un país miembro, pre

via consulta con el Comitl de la Industria 
Automotriz y organismos nacioll§les de nor• 
malizaoi8n; determina que un componente 
ERO es suceptible de ser utilizado en sus­
tituci�n de otro componente silll!hlar. 

Ko- Categorfas asignadas = vehículos clasificados dentro de 
ciertos lfmites dados, por la ci­
lindrada de motor (oc) o por el peso 
bruto veh!oular(TM); que se asigne 
al conjunto de países miembros y 
dentro de los cuales se elege un 
model.o blsico, 
A= autom8viles y station wagons 

en cilindrada (cc)o 
B = comerciales en (TM). 
C = camperos (TM). 

L.• Modelo Blsioo z definici8n de cada país miembro a la asig­
naci8n recibida, conforme el cual debe 
fabricar los automotores dentro del con­
junto de veh!culos subregionales 9

M 0 - Intercambio compensado = mecanismo en virtud del cual se 
importan componentes de los de­
mls pales miembros o de terceros 
pa!sas como contrapartida a una 
exportaci6no 

N o- Convenios:
N1 0 - Conv 0 de ensamblaje = un país favorecido con una

asignaci6n faculta a otro u 
utors países miembros para 
armar en su territorio el ve­
hículo subregional incluido en 
dicha asignaci<S'n o

N2 0 - Conv O de ooproducci&'n = dos o nils países intercam­
bian la fabricaci6n de com­
ponentes ECF a algunos de 
sus automotoresº 

NJ 0 - Conv. de oomplementaci�n = dos o m�s países se espe­
cializan en la fabricaci-
6n de ciertas partes y 
piezas de un componente 
ECF a algi!n automotor que 
la hubiere sido asignadoº 

- 27 -



3o3o- ASIGNACIONES 

El PA ha racionalizado la gran variedad de modelos existentes 
en todos los pa!ses andinos, para ello, recurri6 a un sistema 
que junto con limitar la producci6n futura se propicia el de­
sarrollo de una industria nacional. 

En consecuencia, la Decisi6n 120 asigna, a los países andinos 
la produoci�n de once categorías de automotores (1); cuatro 
de autom6viles, seis de comerciales y una de campero. 
Cuadro 3o3C 

La manufactura de componentes se divide en dos grupos: los mls 
complejos (ECF), para los cuales se establecen exigencias de 
incorporarlos nacionalmente a determinade.s ca tegor!e,s; los me­
nos complejos (ERO), que pueden ser originarios de cualquier 
pa!s subregionalo 
Cuadros 3o3A y 3o3B 

Dentro de los convenios especiales, el ensamblaje persigue la 
reduoci6n de los costos de transporte, el de coproducci6n per 
mitirl intercambiar la manufactura de componentes ECF y final 
mente, la de complementación permite la especializaci6n de los 
pa:!ses en determinad.as piezas de los componentes ECF. 

Por consiguiente p los convenios deben asegurar la distribuci6n 
equitativa de costos y benefioiosy, paralelamente, la eficien­
cia y estabilidad del programa o

-------�----------��-------�� 

(1� Decisitn 120; Programa, Sectorial de Desarrollo de la In­
dustria Automotrizo GRANo 
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3o4o- DETERMINACION DEL MODELO BASMCO 

El concepto de. ºModelo Bl:Ísico" comprená.e la definici6'n tlcnice, 
de la estrcutura fundamental de los componentes ECF que carac­
terizarl!n al automotor asignado a un pa�h para su produoci6'n. 

La d.efinici6'n de Modelo B�sico se circunscribiré! dentro e.e los 
siguientes componentes {1) : 

Motor (cilindrada CC) 
- Caja de velocidad rnecé!nica
- Caja de velocidad automltica
- Eje o ejes tractores
.. Eje po.ortante

Caja de. direcci6'n mecruiica 
- Caja de direcoi6'n hidraúlica

Sobre la b�se del Modelo elegido, cada pafs puede producir 
todos los veh!culos que desee para satisfacer la demanda sub­
regional y de pa!ses externos, adem�s de la demanda nacional. 

Conjuntamente a los componentes fundamentales debe de:finirse 
tambi�n los siguientes: 

Distribuidor de encendido (electr6'nico) 
Impulsor d.el motor de arranque 
Carburador con dos opciones 

- Bomba de inyecci6'n
Inyectores

- Sistema de :frenos hidra�licos
- Sistema de :frenos mec�nicos.
- Sistema de operaci6'n de instrumentos de tableros (excluidos

los componentes de lectura)
Alternadores

- D!hsyuntores
- Foros de carretera

Limpiaparabrisas o 

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

{1) Programa Sectorial de Desarrollo de la Industria Automo­
trizo GRAN 
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3o5�� INSTRUMENTOS DEL PROGRAIVIA 

El Programa Sectorial de Desarrollo de.la Industria Automotriz 
plantea un conjunto de instrumentos básicos cuya aplicacitn 
permitiría la obtenci�n de los objetivos que se fijan tanto en 
el PA como en el AC o

Estos Instrumentos son: 
Normas de origen y las condiciones de fabricaci6n nacional 
Programa de liberaci6n 
Arancel Externo counfn 

- Intercambio compensado
- Adopci6n de compromisos adicionales
- Armonizaci�n de políticas

Normalizaci�n t$cnica
- Conveniso de coproducci�n, oomplementaci�n y ensamblaje
- Comit& Administrativo del Programa y
- Evaluaci�n per!odica del m!smoo

Normas ,2& origen¡[_ las condiciones� fabricaci�n nacional 

A la industria automotriz se introduce el c oncepto de Condi­
ci�n de F§bricaci�n Nacional, en tlrminos que incorpora a los 
productos finales ciertos componentes (1) manufacturados en el 
pa!s respectivo para poder gozar del mercado ampliado. 

Los componenetes ECF deben tener un grado de integraci�n nacio­
nal del orden de 1CY/4 con respecto al.valor de referencia sin 
computar las MP e IS que se requieran I. 

En consecuencia, la condicitn de origen presenta tres situacio­
nes distintas que implican sus propias normas: 

La obligacid'n de incorporar componentes ECF para los vehí­

culos que le han sido asignadosº 
- La, obligacid'n de incorporar componentes ERO y
- El grado de integraci6n nacional que debe tener los compo-

nentes en atenci�n a las didposiciones de cada país.

Convenios� ensamblaje, coproducciln z complementaci�n 

Estos convenios tienen por objeto compartir los beneficios de­
rivados de las asignaciones, as! como dividir las exigencias 
que estas implicanº 

Los conveniso de ensamble tienen que ver con los automotores¡ 
los de coprodueci�n con los componentes ECF y los de oomple­
mentaoi�n con las partes y piezas de estos componentes. 

En el convenio de ensamblaje, el.país ensamblador se compro­
mete a incorporar en forma obligatoeia los componentes que 
incorpora el plis signatario. Importar de estl los ECF as! 
aomo los restantes cuando no los produzca (20. 

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

(1) Componentes ECF
(2) Exceptuados Bo. y Ec o , salvo el caso de los componentes

ECFo
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Los convenios de ooproduccid'n contempla la manufactura de los 
componentes ECF, exigidos a un pa!s segÚn la-asignaci8n, por 
lo que el pa!s donado cumpla con la �ntegracid'n nacional y que 
el pa{s donante incorpore el componente en su vehículo asig­
nado, salvo compromiso distintoº 
Cuadro 3030. 

Programa.� liberacid'n 

Es el mecanismo mediante el cual los productos objetos del asun­
to, circulen sin restrioci�n dentro del lmbito subregional. 

Los pa!ses andinos eliminarln las restricciones de todo orden 
aplicables a la I de productos originarios de la subregi�n; en 
la fecha que se inioie el cumplimiento del Programa de Libera­
oi8n de Gravlmenes o

El sistema prevee r!tmos distintos de desgravaodd'n arancelaria 
para los pa!ses y para los produotos o

Grtficas 3o5A , 3o5B , 3o5C , 3o5D y 3o5E 

Arancel Externo Corm!n (AEC) 

Este mecanismo determina elmargen de preferencia que se crea 
a favor del GRAN para cada uno de los productos objetos del 
Programa Automotor o

El esp!ritu del AEC es proteger la industria intrasubregional 
(3) mediante la adpooid'n de niveles arancelarios espc!fioos9
GrÍfioas 3o5F , 3o5G , 3o5H , 3.5I y 3o5Jo

Intercambio compensado 
Mediante la Deoisfon 131, el.Reglamento de intercambio compen­
sado plantea los siguientes objetivos (4): 
- Facilitar el des§rrollo eficiente de componentes, a trav&s

del aumento de las escalas de produccid'no
- Promover la X de productos del sector, tanto dentro de la

subregid'n como hacia terceros países •
- Contribuir al euqilibrio de las X eI de los productos del

Programa o
- Promover la reduoci�n de costos con el fin de hacer mis

competitivos los veh!culos subregionales, en relaci8n con
el producto internaoionalo

---------�-----------�-----� 

(3) Deoisi�n 120, Anexo VIII
(4) Deois!on 131, Programa Sectorial de Desarrollo de la Indus­

tria Automotrizo GRAN
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Por ende, el intercambio compensado se define como un mecanis­
mo mediante el cual un pa!s miembro importa componentes o par­
tes y piezas para la producoitn automotriz de la subregitn o 
de terceros palees, con liberacitn total o parcial de gravl­
menes como contrapartida de exportar productos del propio pro­
gramao 

Armonizaci�n _!!! políticas 

Concientes de que las normas de distinto orden que regulan la 
actividad del sector de cada pa!s; constituyendificultades su­
mamente serias para la implementaci�n y p�ra el buen suceso del 
PAo 

En consecuencia., se tom� medidas que amotiguien estas difi­
cultades medaante: 
... La prohibicitn de tipo de cambio di:ferencia.l entre las X 

e I. 
- La uniformidad de plo!ticas credit!cias o de precios re­

lacionados con los plazos y las tasas de interSs aplicables
a la comercializaci�n de automotores.

- El precio ex-flbrica de X de un bien del programa al mercado
de otro pa!s miembro no puede ser diferente al precio ex-fl­
brica para_ el mercado interno.
S�lo se excluye los impuestos aplicables al bien; los que

pueden deducirse del precio ex-fábrica de X. 

Normalizaci8n t$cnica 

Para la cornercializaci6n ce componentes y automotores manufac­
turados en el GRAN, y para la subregi6n¡ deben reunir las nor­
mas de calidad que sean aceptables por el resto de las nacio­
nesoEn consecuencia: 
- Se adopta el Sistema Internacional de Medidas, el sistema

Internacional de Ajustes y Tolerancias y el Sistema de nú­
meros preferidosº

- Se adopta una nomencla.tura com1.!n para todos
- Se normaliza la lVIP, materiales, piezas de uso no-espeéff'i6o

y tipificaci�n de componentes específicosº
- Armonizar procedimientos de certificacitn a.e calidad y e.pro­

baci�n de entes responsablesº

Administraci6n -:t_ evaluaci6n � nro¿�rama 

Para la conduci�n del PA se cre6 un comité (5), integrado por 
especialistas que colaboran con la Junta y la Comisi6n enel 
cumplimiento del Programa y de sus objetivosº 

�--------------------------

(5) Comit€ de la Industria Automotrizo Decisi6n 120-Anexo Xo
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3 e16 o- PERSPECTIVAS DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ .AlU)INA 

30601.- ANALISIS DE LA PROPUESTA 45* 

En el plan de desarrollo subregional ( 1), que con tenia la. es­
trateg:fa que debería se@Airse para alcanzar los objetivos pre­
vistos en el AC; se e onsie;naba las bases para, la industria. au­
tomotriz andina que :fabricaría vehículos integramente subre­
gionales para el mercado ampliado. 

Por ello, la "Propuesta 45" consider6 los siguientes factores: 
Estudio situacional del mercado de automotores en el GRAN, 
calcullÍndose el consumo y la previsi6n del compoI·tamiento de 
demanda pare. los .años futuros, por tipos de vehículos (2) y 
productos relacionados (3). 
Evaluaci6n. de la industria automotriz instalada, tanto en las 
terminales como para los de componentes. 
Estudio de mercado de la industria automotriz para países si­
milares a la de la subregi�n (4); en raz6n de los altos nive­
les de Integraci6n logrados en materia de componentes, p:--J.r­
tes y piezasº 
Derivlndose a niveles mínimos de producci�n y los montos de 
inversi6n para el.Complejo Automotor andino. 
Elaboraci6n de un esquema de programaci6n sobre la situaci6n 
y posibilidad del GRAN y de las características t�cnico-eco­
n6micos que implica la producci6n de componentes bajo nivel­
es aceptables de eficiencia. 

La Junta asumi6 un modelo abierto de programaci6n que consis­
tia en un nJmero limitado de componentes, debiendo Importar a­
quellos cuya producci6n sobrepasan las posibilidades del mer­
cado andino. 

Por ende, este mercado abierto propendia los siguientes obje­
tivos: 

- Disminuir la diversidad de marcas y modelos de a u tomotores.
- Utilizar al mlximo el mercado ampliado, creando un margen

preferencial al producto andino por medio de la tarifa ex�
terna.

-�---�-�--------------------�

if Primer estudio realizado por la Junta del AC para el sec-
tor automotriz andino. AC JUN/PROPU'�STA 45/1974 

(1) Acuerdo de Cartagena. Capítulo III.
(2) Autom6viles, vehículos comerciales y camperos
(3) Tractores, Maquina vial, etc ••
(4) Argentina, Brasil, M�xico y España.
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Ci!lculo de� demanda subregional seglÍn la "Propuesta 45"

El m&todo de proyecci�n utilizado por la propuesta (5) fué: 
- Para la estimaci�n del Parque se establece una relaci6n entre

la densidad del n�mero de vehículos por mil habitantes con
el PBI per-cJpitao

- Para la tasa de reposici�n del Parque, se opta la Curva Pat­
r�n Internacional (6) que muestra el comportamiento de la
densidad para un grupo de pa!ses en funci6n al PBI per-c�­
pitao

Este �ltimo, en suposici�n de que los países del GRAN se adap­
tariln al fen�meno a medida que aumente sus niveles de ingreso 
nacional. 

Estimaci8n ��demanda de autom8viles y_ station wagons 

- Demanda de nuevos veh!eulos = DN
- Demanda para reposici$n = DR

La demanda de nuevos vehículos se obtiene del incremento anual 
del Parque Automotor, de estos modelosº 

La .demanda para reposici�n, que es el reemplazo de veh!oulos 
depreciados o dados de baja; se calcula en bise al Parque del 
año anteriór por la tasa de reposiei8n anual estimadaº 

En consecuencia se tiene: 

* Demanda To�al(t) = DN(t) + DR(t)

* Demanda de Nuevos Veh!culos : DN(t) = Parque(t) - Parque(t-1)

* Demanda para Reposioi�n: DR(t) = Parque(t-,) x tasa repo (7)

Eatimaoi8n �1! demanda M vehículos comerciales** 

La proyecci&n de la demanda de estos vehículos se basa en rela­
cionar la carga total de estos automotores con el FBI global 
(8)

0

---�------------��--�----�---

(5) Proyecciones realizadas para el Parque y Demanda automoto-
res del GRAN pera los. 30S 1975 a 1985

(6) Elaborado por la CEPAL
(7) Idem (6)
(8) Con series hist�ricas de 12 años para el rubro del Parque

automotor y del PBie
** En los cuadros resultantes del presente trabajo no se con­

sidera las proyecciones del Parque automotor por considara­
rse ;l.nnecesario. 
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El metodo utilizado fu� simmlar al caso de los autom8viles y 
station wagons, como sigue: 

* Demanda to�al de Comerciales(t) = DN(t) + DR(t)

* Demanda de nuevas unidades: DN(t) = Parque(t) - Parque(t-1)

* Demanda para reposici8n: DR(t) = Parque(t-1) x Tasa de Rep 0 

El estudio "Propuesta 45*" considera las oategor!as B1 y B2 y 
no las desagregaciones de la Deoisi�n 120 0

Los resultados obtenidos (9) , nos dice que en 1980 se deman­
dar!a 325 mil Dllidades a nivel subregional y en 1985 488 milJ 
observandose un incremento promedio anual de 8 05%Q

La participaci6'n promedio de cada país miembro, en estos seis 
años, seria aproximedamente: Bo l) con 4o85b, Co., con 23069� 1 Ec o

con 7.5%, Peo con 23.,6% y Veo con 40.5%0 
Cuadro 3o6o1A, parte A

La demanda andina de autom�viles y statión wagons ascendería de 
218 a 340 mil vehículos con una tasa de crecimiento promedio 
anual de 9'o3%o Y con una participación promedio anual de 3 o 4 p

2001, 605, 2304, y 46.6% p"ra los países de Bo .,, Ec o1 Feo y Ve o

respectivamente o
Cuadro 3o6o1A, parte B. 

La estimación de veh:!culos comerciales establece 106 a 149 mil 
unidades con un crecimiento promedio anual de 6,9% 0

Cuadro Jo6o1A, Parte C .,

El mercado m!Ís importante sería Veº con 105 mil autom6viles en 
19801 Bo. con 7 mil unidadesº Pare. vehículos comerciales Co. 
consurnir:!'a el 31 06% contra 7 º6�� de Bo º º 
Cuadro 3o6 o1B 

Ocurriría igual :fen6meno en 1985; Veo con 45o6% i Bao con Jo6't 
y Peo aumentaría a 24o1ib de 22oé.-b o En el consumo de los de co­
merciales Coº con 30o7% y Boa con 801%0 

En la participaci6'n nacional por ca,tegor!as se denota: e.n A 1 
destaca Coo con 255{, y 20-;;; para 1980 y 1985, respectivamenteº 
En A2 el Peº con 455� en ambós años, en A3 con 40 y35;� pe.ra e.rnbos 
años y para el A4 , Ve ,. con 55 yLJ-55'� en ambos anosº 
Uuadro J o6.,1C 

Dentro de los comerciales 1 en el B3 ll Bo tiene una mayor partici­
pación y para el caso B4 sería Veo quién consumiría el mayor 
porcentajeº· 
Cuadro J,.6o1C 

(9) Estimaci.Sn tomada a partir de 1980 por consideración tem­
poral e interts especlifico para el presente trabajo"
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·Finalmente, estos result�dos cuantitativos del estudio, llevados
a un análisis economitrioo, se ajusta aproximadamente a una cur­
va de regresi6n lineal cuyas variables son las unidades estima­
das vs años considerados.
Gráfica 3 06 "1A

Observaciones al estudio "Propuesta 45"

Es sumamente forzado pensar que la actitud individual del consu­
midor pueda ser relacionada s&lo con algunos indicadores macro, 
como por ejemplo el PBI; por ser esta variable mu.y gruesa a la 
realidad econ&'mica de cada individua consumidor. 
Ya que son las condiciones econ6'micas propias de cada consumi­
dor, adjunto a los patrones de consumo y el grado de cultura 
alcanzados en un determinado espacio y tiempo; las que deter­
minan que y no utilizar para satisfacer sus necesidades insa­
tisfechas9 

Esto hace ver la mutaci6'n de la realidad política y econ6'mica 
que vive AL y que define su modus vivendi como efecto d�l sin 
nl!mero de indicadores que condicionan la vida del hombre conte­
mporlneoo 

Adicionalmente, no son fiables la data histó'rica. del Parque 
Automotor como la tasa de reposicitn en raz�n de las defici­
encias estadísticas que tiene el conjunto de pafses andinos. 

A esta cojuntura econ�mica y a la estructura latinoamerica­
na no es aplicable el modelo mostrado para interpretar el 
futuro del sector automotor en el GRAN; por las razones an­
tes expuestaso 
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3 a6 o2 .- ESTUDIO DE LA DEiViANDA AUTOW10TRIZ POF. gL 

"COMITE DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ" *

El objetivo principal del estudio en mensi�n fu€ pron6sticar la 
demanda automotriz (1) hasta 1988 dentro del runbito subregio­
nal andino; como una mejora a los estudios realizados en la. 
"Propuesta 45" ( 2) y a los estudios particulares hechos por oe,­
da país integrante. 

Para el ctficulo de la demanda vehícular por pafses se toml in­
formaoi8n respecto a :  

Parque automotor de 1964 a 1977 
� Producto Bruto Interno (PBI) de 1960 a 1977 
- Poblaoi8n Econ�micamente Activa (PEA) de 1960 a 1977
- Factor "Tasa de depreeiaoi8n" por categoríaso

La estimaci8n de la. demanda se hiz8 particularmente para cada 
país con las faraeterístioas de las variables en uso, segt{n la 
Decisi8n 1 20 y con los comentarios complementarios de: 
- Poblaoi�n Urbana y Rural
- Precios de combustibles

Estructura de precios para cada categoría
- Precios internacionales
- Arancel aduanero

Forma de estimar� demanda futura 

El comife de la industria automotriz ha proyeotado lademanda ve­
hÍeular a travls de los siguientes pasos: 
- Proyecoi�n del Parque automtor con la ayuda del pron�stioo del

PBI y la PEA (3)o 
- Demanda nueva: DN(t) = Parque(t) Parque(t-1)

- Demanda para reposici8n: DR(t) = Parque(t-1) x tasa de depreco

- Demanda to•al: DT(t) = DN(t) + DR(t)

- Demanda por categorías: se pron�stica aplicando porcentajes
de penetraoi8n de cada categoría a la demanda total�

Metodolog!a � c'1culo preéictivo 

El procedimiento �1$ el m$todo directo de cllculo, en raz�n 
a que la demanda hist�rica veh!cular presenta fuertes fluc­
tuaciones que dificultan su pronóstico directoa ademts de 
disponerse de series referidas a cortos períodos de tiempoº 

---------�----�---��-------

* Proyecci�n de la demanda veh!cular/Estudio preliminar/Comi-
t& de la Industria automotriz AC/JUUTA Q

( 1
2
) Capacidad de un país para compilir nuevas unidades en un afio 

() Innovaciones d.ela Propuesta 4� 
(3) Metodología do proyecci&n usada.
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El m�todo consisti8 en extrapolar el parque automotor para cada 
olase y para cada pa!s independientemente; por presentar un com­
portamiento mis.estable que permite su propio pron6stico 0

El m$todo considera que el consumo de estos bienes se adecua a 
los cambios del PBI y a la magnitud de la PEAo 

En consecuencia, se aplicar�n las siguientes secuencias de cll­
culo: 

Primero:Proyeooitn del PBI mediante el m�todo autoregresivo; 
(Mltodo de Box y Jenlcins)

( 1 - fL )(1 - L)Ln(PBI(t)) = d + (1 - hL)u(t)
donde: 

Ln = operador logar!tmo natural 
L = operador de rezago 

PBI(t) = PBI a costo de factores a precios de 1973

= años de 1960 a 1977 
= error en el año (t)

= parimetros a ser estimados 

Segundo:Proyecoi&n de la PEA usando las tasas de crecimiento 
en cada pa!s. 

Tercero:Proyecoi&n del Parque Autmotor� para automtviles y 
comerciales independeintemente; usando el mltodo 
econom&trico siguiente: 

Ln(PQE(t)) = a +  b Ln(PQE(t-1)) + e Ln(PBI(t))

donde: 
Ln = operador logar!tmo natural 

PQE(t) = parque de autom�viles o comerciales
dividido entre la PEA(t)

PBI(t) = PBI a precios de 1973, dividido entre PEA(t)

a,b,c, = paramltros a estimarse 

t = años de 1965 a 1977 

La disposici�n de la data histtrica de PQE(t) y PBI(t) y

haciendo us6 del m�todo de mínimo cuadrados a la ecuaci�n ini­
cial¡ se cllcula los paramitros para cada país así como el coe­
ficiente de correlaci6n y pruebas de Durbin-Watsono 

Cuarto:se asume tasa de depreciacitn del parque para cada cla­
se de vehf.culo y para cada paísº 
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Quinto: estimaci6n de la demanda por clases y para, ceda país se­
gd'n "forma de estimar la demanda futura" m!merales 2,3 
Y 4o 

Sexto: estimaci�n de la demanda. por categorías¡¡ del quinto; se 
aplica a cada clase porcentajes resultantes para cada e 
categor!a, del anllisis hist6rico y otros factores par­
ticulares a cado. pa:!s º 

Resultado del estudio 

Los resultados a la que llegd' el presente ensa.yo, nos dice que 
el GRAN demandaría 477 mil automotores en 1983 y 664 mil en 1988; 
que signif'ica un aumento de 39'.i� a un rítmo de crecimiento prome­
dio anual de 6 0851 .. 
Cuadro 3 .. 6 ., 2A 

Los autom6viles
1

1que superan en número a los comerciales y cam­
peros; se demandaría 246 mil unidades en 1983 y 349 mil en 1988 
con una ocurrencia promec.io anual de 7 .,2;;,; destacindose el país 
venezolano con voli!menes que supera al 50>� del GRAN. 

De igu,9_l forma para el caso de vehículos comercia.les» sucedería. 
un crecimiento promedio anual de 6 ,. 7% para. llegar a 180 mil en 
1983 a 249 mil en 1988º 

Complementariamente, los vehículos oamp:erós tendrián un menor 
r:!tmo de crecimiento promedio anual (505%) hasta cubrir 65 mil 

,:, 
unidades en 1988 de 50 mil en 1983 0

Cuadro .3o6o2A. 

Por otro lado, llevando este pron&'stico a un gráfico tendencia.l; 
nos permite visualizar un comportamiento regular como resultado 
de un limita.do número a_e variables (4) end6genas y ex<1'genas con­
sideradas en el estudio (5) o

Gri:ffico 3.6.2A 

Observaciones al presente estudio 

El sistema empleado para el pron6stico de la demanda de automo­
tores en el GRAN (6) carece o.e confiabilidad. por las siguientes 
razones: 

Un am!lisis concienzudo del fen6'meno automotriz está sujeto 
a nru.chas variables end6genas(7); además de factores geo6fa­
f'icos, sociales y políticos (8) 0

- Los rnódelos de cálculo son inadecuados por ser nmy simples
a la gama de variables que aetermin8.n el :flu.j o c=;. e au tomoto­
res en el parque como en el mercado nacionalº
El modelo Box-Jenkins nara la provecci6n del PBI tiene vali­
dez de por sf toda vez· que el fen6meno tenga un comport::1.rni­
ento muy regular; cosa que .no ocurre en el caso latinoame­
rica,no º
El modelo empleado para la proyecció'n del Pe.rqu.e Automotor
por clases, con auxilio del PBI ;,' de la P:8./1., carece de confi­
abilidad por dos razones:
Unoº- El parque es sesgado estadísticamente y

- 39 -



Dos o- El parque est.f relacion¡:l.do unicamente con el :PBI y la 
PEA.,

- Por lo tanto este mitodo directo de pron6stico esta errado
por las dos anteriores razones,y
Finalmente, las t-asas de depreoiaci6n son nmy bajos por los
años de vida. lÍtil muy alto, considerados para cada año 0

(4) Parque Automotor, PBI, PEA, Depreciaci6n y consideraciones
particulares a cada pa!s.

(5) Cantidad veh:!oular vs al'ios proyectados ..
(6) Comiti de la Industria Automotriz o/Decisi6n 120.,
(7) Magnitudes econ6micas como Ingreso familiar

p precio del bi­
en, oferta del m!smo. etc.

(8) Causantes indirectos como infraestructura vial, incenti­
vos tributarios, etc.
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3 0 6 ,,Jo- PROYECCION SUBREGIONAL "PROPIAn

Aº - CONSID�RACIONES I1lEVIAS 

Las pbservaciones hechas a los dos anteriores estudios del AC 
(1), pone el relieve la dificultad que significa elaborar un 
trabajo eficaz del futuro Programa Automotriz andinoº 

Un anllisis econ�mico nacional en cad� uno de los sectores in­
dustriales, no permite identi�icar todas las variables end6ge­
nas y preaeterminadas que operan en un sector específicoº 

En consecuencia, la complejidad y eificultad de hacer una proy­
ecei�n de la industria automotriz andina; ha impedido realizar 
un trabajo confiable sobre la bise objetiva de su desarrollo 
industrial hist�rica o (2)o 

La proyecoi�n del proceso hist�rico, por pa!ses; que significa 
la persistencia ex-post a.e las condiciones eocon6micas de cada 
pa!s y la apertura del Programa Sectorial de Desarrollo de la 
Industria Automotriz debe fomentar un cambio en el sector y en 
la eoontmia subregional 9 tal como plantea la Decisi�n 1200 

Esto significa, que la proyecci�n histdrica ha de mejorarse en 
la proporci�n en los Instrumentos del Programa y del GRAN se 
realicen en la pra:tis econ6inica y pol:!tica de la unidad subre­
gionalo 

El cambio a producirse, por la implementaci6n del PA, serl en 
muchos casos de orden cualitativo en c uªnto a que la eficien­
cia prlctica del sistema integracionista no es siempre cuan­
tificable, y menos aún• si es apriorio 

Por todo lo antes dicho, seguidamente interpretó la data his­
t8rica y el PA con fines de pron8sticar el comportamiento del 
complejo automotor subregio�al y del Pe op especfficamentep co­
mo resultante de la operaci�n conjunta de un sin nJmero de age-
ntes inmersos y a.ñexos en el Programa Seclborial d.e Desarrollo 
de la Industria Autmotrizo 

--------------�----------�--� 

(1) "Propuesta 45" P mfmeral 30601 y el estudio del Comitl de
la Industria Automotriz/Deoº 120, NÚmeral 306020

(2) Este proceso contempla la influencia socio-econ�mico y
pol!tioo en el crecimiento intrínseco del fen�menoo
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B.,- ANALISIS HISTORICO DE LA DIDUSTRIA AUTOMOTRIZ 

ANDINA 

El ensamblaje automotor andino fu& reducido y diversificado, 
.es decir• no deviene de una industria de tamaño econlmico (3)
y se monta un sin n�mero de clases y categorías pa�a un mer­
cado pequeño y escasamente creoiente o

El consumo veh!cular del GRAN esta dentro de las once. catego­
rías, que oportunamente la Decisi8n 120 contempla para las as­
ignaciones al conjunto de países miembros. 
Cuadro 3e6o3A 

El flujo veh!cular en los mercados inviduales del GRAN, tuvo el 
siguiente ordem: Bo. quinto lugar; Co o segundo; Ec. cuarto; Pe. 
te�oero y Ve o primer lugar, a excepci�n de los dos perufltimos 
años del período 1971-78 en que cambian de lugar Peo y Ec. 
Cuadro 3a6o3A 

En este período la. ca tegor!e, de mayor demanda fu& el A4, por la 
influencia del mercado venezolano; le sigue el A2 por al merca­
do colombiano; luego el B1o1 por el mercado venezale.no. En cu­
arto lugar se encuentra el C con 9o5% de participaci&n; poster­
iormente el AJ con 9o5% y finalmente el B2a2 con 008% (4) 
Cuadro JD6o3A 

Estos resultados muestran la importancia que tendría e·l merca­
do venezolano para el PA andino; por su partioipaci�n mayorita­
ria en el lmbito subregionalo 

El consolidado estadístico del flujo veh!cular por categorías 
en el GRAU, en los años 1971-78, nos dice que el A1 creoi8 a un 
r!tmo promedio anual de 4o3% y particip� con 7o5% en el vold'­
men general de automtviles; el A2 con 9o1% de crecimiento y 25% 
de participaci8n; el AJ y A4 con 1.7,1504% y 1207, 52o1% de cre­
cimiento y participaci�n respectivamente. 

En genral, la demanda de automóviles aumentó de 85 a 157 mil 
unidad.es·a un-r:!tmo de crecimiento promedio.anual de 9o1%o 
Cuadro J 0 6.JB 

De los veh!culos camperos, se demandaron de 14 a 31 mil uni­
dades con una tasa de crecimiento promedio anual de 12.3%0 

--�------------------�------

(3) Capacidad ociosa de la planta in.stalada o nivel inp�� ..
ductiva de planta.

(4) A causa de laausencia en el mercado colombiano y baja
demanda en el mercado venezolanoº
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Los vehpioulos comerciales, al igual que otras categ6r!as, han 
estado efectos a los ciclos econ&mioos y medios geográficos de 
la subregi&n andinao 
Así tenemos que el B1 � 1 aument6· al 18 .2�� anual y particip6 con 
36.8% enel flujo promedio de comerciales; el B1o2 con 10 y 23.8% 
respectivamente; el b2.1 con 19o9 y 2o9%; el B2o2 con 3.3 y 2.3%; 
finalmente, B3 y B4- con 15o2 , 28071; de crecimiento y 17 06 , 5.5 

.% de participacitn, respectivamenteº En resumen, los comerciles 
aumentaron de 41 a 110 mil unidades con una tasa de crecimiento 
promedio anual de 15%; mayor que los autom6viles y camperosº 
Cuadro 3.6.JB 

Los ciclos de crisis econ6mice. afecte! al sector automotriz, so­
bre todo el año 1976 en la inflexi6n produjo tasas de crecimi­
ento negativo como es el caso de autom6viles y sufrio una, depre­
citn los camperos y comerciales. 
Cuadro 3o6o3B 

C 0- ESTI.RIIACION DB LA DEMANDA AUTOMOTOR EN LA DE CADA

DEL OCHENTA 

Con los planteamientos hechos en las "Consideraciones previas", 
me circunscribo concretamente a la estimacitn de la demanda 
veh!cular andina por pa!ses ¡ para lo cual, se hace un análisis 
histtrico de la demanda real de estos bienes mediante una regre­
si6n econom�trica de caracter tendencialo 

Se hace este tipo de análisis por oonsiderarse a la demana.a re­
al el resultante final del proceso socio-econ6mico de cada uno 
de nuestros países� 

Luego, la estimación de la. "Demanda Fu tura" estarí dada por la 
proyección de la 11Regresi6n Histórica" y del "Factor de Norma­
liza,ci�n" (5) a la puesta en marcha el PA andina., 

La data estadística del flujo veh!cular de cada uno de los pa!­
ses andinos comprenda del per!odo 1971-78; y qu.e seré! la fuente 
de informaci6n para el pronóstico de la demanda andina y deman­
da nacional para los años 1980-19900 
Cuadro 3o6o3C , Parte A 

El análisis de la información estadística y las consideraciones 
mensionadas, facilitarán la interpretación de una curva de re­
gresi<S'n tendencial para la posterior proyección de la "Demanda 
vehicular" por países. 
Cuadro J.6o3A 

----------------�-------------

(5) Nivel de influencia cuantitativa que reportarl el PA en cada
econ�m!a nacionala
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1 ,,- CALCULO DE LA DEMANDA AUTOMOTOR BOLIVIANA

Bolivia poseedor de un arancel internacional muy simrular a la 
Decisi&'n 120 e importador de una AlVJJ?LIA gama de modelos y ca te­
gor!as vehfculares 9 presupone un comportamiento de la "Demanda 
Real Futura" muy sim:. lar a lo hist<"S'rioo .. 

Por consiguiente, la adopci6n de un modelo economitrico debe 
oomtemplar que; 
- El flujo veh!cular al mercado boliviano presentó f'luc ti¡acio­

nes como respuesta a la inestabilidad política y económica 
que viene sufri?ndo el pa!s.(6). 
Cuadro J.6o3C 

- La demanda real de modelos y categorías es el fiel reflejo 
de su economía nacional, geograf!a, infraestructura vial y
poder adquisitivo del consumidor particular; lo que enfatiza 
en parte el punto anterior
Cuadro 3o6oJA 

El sistema que se acoge al proceso histórico es un modelo de 
gresi&'n multiple definida por el flujo veh:!cular retardada y 
poblaci6n para cada año. 

Si definimos a X(t) como el "flujo veh!cular" en el e,ño "t",
tendremos: 

En que: 
Xt_

1 
= flujo veh!cular en nti.les del año (t-1)

P = nd'mero de habitantes del año (t), en millones 
f = relaci�n funci6n o matemltica 

Y segÚn la disposici&'n de datos se opt6 por el modelo: 

X .25 
t b X.25 + · .85

=a+ t-1 cPt •••••••• (1) 

que transformado a un modelo de regresi6n lineal y rrníltipla 
resulta; 

Tal que: 

X.25 = X 

t-1 t-1

a, b 
I 

e= parlmetros 

y la fuente de informaci6n utilizada ful: 

D O O O 0 O O O ( 1 "') 

p• 85 = P t t

re-
la 

- Informaci�n de s�lo cinco años, debido a no disponerse de m�s 
datos 

(6) La recuperacicSn depende de las condiciones econ6mica-polfti­
ca que tenga el pa:!s. 
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.. Informe 1978 del Banco interamericano de Desarrollo "BID", 
Progreso Econd"mico y Sooial en AL. 

( 1) � ESTADISTICA

!fi.2. _:t._ xt xt-1 xt-1 
(2) 

}' 
- pt t 

1974 6058 1.602 )o20 1 0337 4.44 3.550 

75 12. 14 10867 6.58 1.602 4o53 3 ,.611 
, 76 7o62 1 .661 12014 1 .867 4.62 3.672 

77 4o50 1 0456 711>62 1 0661 4 079 30787 
78 6082 1 0616 4o50 10456 4086 311834 

--�----------------�---------------------------------�----------
(1� En miles de unidades 
(2) En millones de personas

Y cuyos re��ltudos definitivos a la ecuaci8n (1 �) son:

a =  - 1003 
b = Oo05

de donde 

e =  Oo65 

R2 = 99o5% 
y D-W = 2o33 

Este modelo a la que se arriba es una resultante "Normalizada" 
a.el fen�meno "Flujo Veh:!'oular Histd"rico al Mercado Boliviano";
y que facili tarl lá proyecoitn del m!smo teniendo en e -11enta
que el incremento poblacional serl de 2 0 '2!% (7) en los prd"ximos 
añoso 

En consecuencia, segd'n el modelo de estimaci�n (1'�), se proyec­
ta el f'lujo veh!cular al mercado boliviano para. la dicada del 
ochenta de 7,909 a 22,133 unidades con una tasa de crecimiento 
promedio anual de 12013% y una participacitn de 2.59% en el GRPJ!. 
Cuadro 3o6o3C , primera columna, parte "B"o 

2 0- CALCULO � LA DEMANDA AUTOMOTOR COLOMBIANA

Colombia que es un mercado muy importante para el GRAN, sobre 
todo en vehículos camperos y poseedor de aranceles bajos; ha 
mantenido una demanda creciente durante los años en estudio. 

El modelo ajustado es: 

xt = a +  b x005 + o ( P/2 )t-1 

Loa datos utilizados fueron: 

----------------------�-----� 

(7) Informe 1978 - BID

- 4-5 -

11••••••-•• (2) 
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DATA ESTADISTICA 

� 
xt x

t xt-1 xt-1 p E 

1974 48053 48053 33065 5 0801 22091 110455 
75 47.90 47.,90 48053 6.966 23.42 11.110 

76 50.34 50.34 47090 6 0921 24011 12 .,055 
77 53034 53034 50034 70095 24.76 12 0380 

78 61060 61060 53034 7.303 25 046- 120 730 
-

�----�-------�--���--�--�-�----�----------�------------------�-

y cuyos resultados son: 

a •  - 8805 

b = 5.,30 

de donde setiene; 

O =  14o5 

D-W = 00901
y 

• • • • • • ( 2 "")

La resultante (2 "'') permite 1 a proyecci6'n de la demanda veh!­
cular en Co� para la d�cada ochenta con crecimiento poblaeio­
nal de 2 .,7% anual (8); cuyos volumenes ascienden de 68,507 a 
110 1

695 unidades con una tasa de incremento 0.nnal de 5.43% y 
una partic ipaci6n de 17,67% en el GRAN 0

Cuadro 3a6o3C ,  parte "B"o 

J 0 - .CALCTJLC Q§_ � DEMANDA AUTOMOTOR ECUATORIANA

i a estimaci6n del flujo vehfcula.r en el Eco para la d8cada del 
ochenta tiene en e uenta que: 

- El fluctuante ingreso de -weh!culos al mercado se dt1bio entre
otras cosas a la restricci6'n de I y a altos aranceles; se ve­
rt elmminado con la implementacitn de los mecanismos del PA
(9) º

- Las altas cantidades histtricas del flujo vehícular hacia el
mercado.ecuatoriano indica la alta propensi6'n al consumo de
estos bienesº

En consecuencia, haciendo uso de la informacitn disponible se 
llegt al modelo de regresitn siguiente: 

b X1 Q5 p0�5 
xt = a + t-1 + e t

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

(8) Informe 1978 , BID
(9) V ogr� Arancel Externo cormf'n ,AECQ
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Esta regresi6n lineal cálculada es: 

º • ., º • º º º ( 3 ' ') 

El coeficiente de corelacid'n n 2 
e 98º�:6 y la prueba Durbin­

Watson D-W = 1 009 co:rroboran la :fiabilidad del modelo adop­
tado o 

Los da�os utilizados fueron: 

� ESTADISTICA 

( 1) 
x1.5

xt = X xt-1 Año t . t-1 = xt-1 

1974 22.62 18024 77.90 

75 27 061 22062 107.582 

76 22084 27 .61 145 .. 077 

77 40060 22 .,84 109.195 

78 34.28 40.60 258.696 

(1� Miles ele unidades veh!culares 
(2) Millones de habitantes

(2 ) 
p 

6052 

6075 

6 697 

7 .21 

7 .4-6 

P0.5 
t 

-

2.553 

2.598 

20640 

2.685 

2. 731

La predicoi�n del flujo veh:!cular en el Ec. se sustenta en el 
modelo "Normalizado" (.3 ''), q_ue arroja los siguientes resul­
tados¡ considerando 3.4� la tasa de crecimiento poblacional 
(10) D 

- Durante la dicada del ochenta el núernro de veh!culos que
ingresan al merca,do sería de 45,869 a 76,2450
La tasa de crecimiento promedio anual, en esta dlcad2, se­
ría 6 0 13%; ocupando el pentÍltino lugar en el GRAN, antes
de Co º
El grado de participaci6n subregional ser!a de 11 º 94f· en
promedio, ocupando el tercer lut;ar despu.ES's de Co • º

Cuadro 3.6o3A , parte "B". 

4 0- CALCULO � LA DEMANDA AUTürWTOR :PEIWANO

Pt 

El Perú en u.na si tuaci6n muy peculiar en la que el flujo veh:fou­
lar a.e los l.Íltimos años de la dé'cada. del setenta a disminuido 
hasta una tercera parte con respecto a 1975; se a.doptaría péc;.U­

latina y favorablemente al riroceso del PA. 

(10) Informe 1978 , BID.
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Por otra parte• 1 asimilació'n a_el CA peruano a l::>. economía 
subregional le permitiría mejores condiciones de precios en 
el mercado ampliado, así como .se eliminaría las distorsiones 
de precios por la supresi6n de restricciones y protecciiSn e, lo,

industria nacional en favor a.e menores costos sociales para el

pa!so 

Por ello , el modelo de regresi<Sn multiple es "Hormalizado" a 
:fin que contemple todo el aspecto socio-econ6'mico que intuye 
el sector automotor. 

Este modelo queda definido como: 

Cuya simplificaci6'n lineal es: 

•••••••• .,. • • • • • ( 4' 0 

Y haciendo uso de la informaci6'n disponible; 

� I-IISTORICA 

!fi2-
xt

LnXt
= x

t xt-1 LnXt-1 X 
= t-1

p
t 

1974 32000 3o47 33.02 3o49 15.04 

75 35.73 3.58 32000 3.47 15 047 

76 35014 Jo56 35 .,73 3D58 15 091 

77 27 º 15 3o30 33014 3o56 161>36 

78 13079 2.62 27 0 20 3.30 16.84 

pº65
t 

5.82 

5.93 

6.04 

6 .15. 
6.27 

= Pt

�---------------------------------------------------------------------

Se determin6 los valores puntuales para a �  -12021 • b = 2.05 
y e = 1 o46 con R 2 = 98 o7% y D-W = 2 o11

De este rl'ltimo, la ecuaci6':n (4') queda determinada como sigue: 

• • • • • • • • • • • • ( 4, ') 

que para el caso de la proyeccitn se deriva a los siguientes re­
sultados; teniendo en cuenta que la tasa intercensal del creci­
miento plob1acional sería 2 .8'i; ( 11) • 

(11) Informe 1978 , BID.
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- Durante la d�cada del ochenta la d.emanda real de vehículos 0.u­
mentaría de 9,371 a 122,731�unidadeso 

- La tasa de crecimiento promedio amtal �er!a de 27,97%; el pri­
mero de la subregi6n antes de Booo 
El nivel cte ps.rticipaci6n promedio en el Gfü\.1.'f sería de 6 ,.OJ¡'!i;

.. el pem!l timo antes de Bo º 
Cuadro 306030, parte "B"� 

5 0- CALCULO fild. � DEiúAJ.'illA AUTOMOTOR VENEZOLANA 

La aparente holgura econ6mica que tiene el paf• venezolano y los
resultados beni"f'icos que podría proporcionar al GRAN, ha facili­
tado las siguientes conclusiones: 

La no existencia de una tasa negativa en el flujo veh!cular, 
a pesar de ingorarse la estadística de sus importaciones¡ se 
confía en un mercado consistente a la alta demanda real por 
estos bienesº 
Sin embrago, a pesar de la alta propensitn por estos bienes 
se intuye un crecimiento moderado por razones de saturaci8n 
de consumo y Parque Automotor. 

Estos aspectos ho.npermitido delinear un modelo de regresi�n 
nn!ltiple que contempla el flujo veh!oular (Xt) y la poblaci�n
(Pt) en cada uno de los años disponibleso 

El modelo a la que se llegt es: 

xº º25 t = a 

que usando la 

Ml2.... xt 

1974 117.14 

75 114 030 

76 162.73 

77 163 030 

78 182 .. 68

+ b XO o25 + e P0 .75t-1 t 

data hist�rica: 

Xº25 
t =Xt xt-1 
3.29 97.00

3.47 117014 
3.,57 144.30

3.57 162.73 

3.68 163.,30

ººººººººººººº ( 5" ) 

Xº25 
t-1

=X
t-1

p t 
po75 

t =pt 

J,,14 11 063 6.Jo 

Jo29 11 .. 99 6044 

)o47 12.36 6.59 

3 .. 57 12.,74 6074 

Jo57 13 º 14 6.90 
----------------�-----�-----------------------------------·-

se arriba al modelo simplificado lineal y definitorio de; 
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oon las pruebas de corroboracitn eoonomitricas 
D-W = Oo53

2 
R = 95 095�?. y 

En bise al modelto (5"') y teniendo presente que el crecimiento 
interoensal de su poblaci�n ser!a 3. 1r0; se hao e propicia la. pro­
yecci<!n clel flujo veh!culnr en estl pa:!s v-aoino 0 

·Los resultado a la que se lleg6 fn.eron:

Las cantidades demandables de veh!oulos en la dlcada del ochen­
ta aumentaría de 219.387 a. 427,776 unidadesº 

- La tasa de crecimiento promdio anual sería de 7,22%, ocupando
el tercer lugar en el GRAN despu$s de Bo. y antes de Ec 00

- El nivel de particip�ci6n global , en el flujo veh!cular del
GRAN, sería de 61 º 77%, oc1.1.pando el primer lugar antes de Co 0 

Cuadro 3.6o3C • parte "B"º 

6 0 - DEMANDA AGRBGADA DEL GRUPO ANDINO 

El poroeso hist�rioo del "Flujo Automotor Agregado" en el GRAN 
presentaría un comportamiento notoriamente lineal, tal como se 
muestra en el Cuadro 3o6o3C , parte ttB" , y en el gr�fico 3 o 6 o3C 

El proceso hist�rico del GRAN nos dice que: 

- La oontracci�n del flujo veh:!cular se debi� a la grave cr:tsis
econ<irn.ica y energltica que afeotd' a. la mayoría de los países
andinos, con menor incidencia en Co 0 y Ve o o 

- La tenue reouperaoid'n de este seotor
9 en los años posteriores

a 1978 1 se deberl prino:J.palmente a las mejoras relativas en
los campos eoon6micos y políticos de nuestros paf.seso

- La progresiva implementaoi6n del PA traerl moderados bene­
ficios en favor de cada país miembro en el campo industrial
y social del GRAN a

En lo concerniente a la proyecci�n de este "Mercado Amplia.do", 
en la dlcada del ochenta/ tendría los sigu:i.entes resultados: 

El número de veh::(culos ascendería de 351,043 a 759,580 uni­
dadesº 
El crecimiento promedio anual sería de 80449� 

- Estos indicadores en aumento se deberln principalmente a la
gran participaci6n de Ve. y Co. , sin restar lo nruy notoria
incrementacid'n del resto de los países andinos ..

Cuadro 3 .6 o3C · , parte "B". 
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CUADRO 3·3A 

COMPONENTES EX IG IDOS COMO CONDICION DE F ABRICACION 

NACION AL ( E.C.F.) 

BOLIVIA C OLOMBIA 
0ENOMINACION 

81-1 82·2 Al A 2  83

MOTO RES X X X X X 

E M 8 O LOS(P ISTONES) X 

SEGMEN TOS(ANILLOS) X X 

VALVULAS X X 

PASA DORES DE PISTON X X 

SISTEMA DE COMBUSTIBLE 

PARA MO TORES DEGASOLI 

BOMB AS DE ACEITE X 

LAVA PARABRISAS X 

ARBOLES FLEXIBLES 

COJINETES ANTIFRICCION 

PARA MOTORES X X 

BOB INAS DE ENCENDIDO X 

BUJIAS X 

DISTRIBUIDORES X 

APARATOS DE ARRANQUE 

ALTERNADORES " 
" 

DISYUNTORES X 

FAROS DE CARRETERA X 

BOCINAS X 

LIMPIAPARABRISAS , 
X 

CAJAS DE CAMB IO  X X Xg/ Xf./ 

SIST EM A DE EMBRAGE X 

EJES TR A CTORES X X 

TRANSMISIONES CARDANIC 

EJES PORT ANTES X 

AMORTIGUADORES X X 

OTRAS RUEDAS, EXCEPTO 

ESTAMPADAS YDE RADIOS X 

SISTEMA DE OIRECX::ION 

MECANICA X X 

SISTEMA DE DIRECCION 

HIDRAULICA 

SIST.NEUMATICOS FRENOS X 
···--

SIST. HIDRAULICOS, FRENOS 
Y SERVOFRENOS X 

ECUAoa: 

c A2 81·2 A3 

X X X X 

X 

X 

X 

X 

X 

X 

X 

X 

X X X 

X 

X 

X 

X X 

X 

X 
-

... 

P E RU 

A3 

X 

X 

X 

X 

X 

X 

---

- -----

82·1 83 

X X 

X 

X 

X 

X 

X 

X 

X X 

X X 

X 

'-·· 

X 
-- ---

VE N EZU EL A

84 A3 A4 A4 83 84 c 

X X X X X X X 

X X 

X 

-

X 

X 

X X 

X 

X 

X X X 

X X 

X X 

X 

X 

X 

X X X 

X 

.X X X X 

X X 

X 

X X 

X X 

X 
-- --· 

X 
--

� 

X X 
,___ 

'-- -�- . ., -- ,.-� �- ,,_ .,-=:,.----�-=---�-= INSTOS. DEL TABLEFW 
------- -- �- ........................ 

FUENTE'. GRUPO ANDINO " PROGHAMA SECTORIAi. DE DESA:lHOLLO DE LA INOUSlRIA AUTOMOTnlZ" 

2/ COLOMBIA SE COl\tf>flOMf.TC A PRO('UCIR CAJt\S DI:: (:A 1-', 610 t-:r-cu1s1v..u.:1:rn!:: PARA LOS \'[IIICL'LO!l D� LP.t- e,,·¡ u;:-,:·:IA81 

Al Y /12 Qllf:: LE Flll:HON ASluN,tOM;,A WS OJI\LES OICliO COMf'ON!:N"f( f� L>:ICIIJO COlfü CONOICIOl'l DE !'i\8HIG/,Cl0d �:.t,.C. ¡ 
i 

-

. 

-1 

1 

1 -

1 

- 1 

1 ' 

1 

. 

- - - · - 1 

- - · - -- - , ___ --- - - -· ~ 
1 xj_ - ,_ ··- -



CUADRO 3·38 

C O M. P O N E N T E S O R I G f N A  R f OS DE LA 

S U B R E G IO!'A 

!·-PRODUCTOS INCLUID OS E N  LA NOMINA DE DESGRAVACION AUTOMATICA (A)

ALFOM B R A  Y TAPICES PARA VEHICULOS 

OTRAS ALFOMBRA Y TAPICES PARA VEHICULOS 

LUNAS O V I DRIOS DE S EGURIDAD 

MUELLES DE B ALL ESTAS Y S US H OJAS 

RESORTES HELIC OID A LES PARA S I STEMA DE S U SP E NSION DE VEHICULOS 

FILTROS PARA MOTORES 

GATOS P ORTATILES PARA A U TOMOT O R ES 

ACUMULADORES DE PLOMO DE MENOS DE 500 AMPERIOS- HORAS 

CONJUNTOS DE CABLES ELECTR IC'OS PROVISTOS DE CON EXIONES PARA 

AUTOMOTORES 

ASI E NTOS PARA A UT OMOTORE S  

2·- PRO D UCTOS DE LA NOMINA DE RESERVA (R ) 

BOMBAS DE AGUA PARA OTROS MOTORES 

PARTES Y P IEZAS P A R A  BOMBAS DE AGUA 

PA R A S O L ES 

CRIS T ALES CON MARCO O PROVISTOS CON RESISTENCIA CALENTADORAS Y 

DISPOSITIVO ELECTRICOS DE CONECCION 

ALFOMBRAS NO TEXTILES 

RUEDAS ESTAMPADAS Y DE RAD IOS Y SUS PARTES 

EMBELLECEDORES DE RUE D AS (TAPACUBOS,COPAS,VASOS) 

G U A RN ICIONES MONTADAS PARA FRENO.S 

TAMBO RES DE FRE N O  

R AD f AD OR ES Y SUS P A R TE S 

TANQUES DE COM BUSTIBLE 

SILENC IADORES Y TU BOS DE ESCAPE Y SUS PA RTES 

FU ENTE: GRUPO ANDINO "PROGBAMA SECTORIAL DE DESARROLLO DE LA INDUSTRIA AUlOMOTr{IZ
11 



CUADRO 3·3C 

GRUPO ANDINO 

PROGRAMA AUTOMOTOR ASIGNACIONES Y CONVENIOS DE CO PRO DUC CION, 
COMPLEMENTACION Y E NSAMBLAJE 

CAT EGORIAS 

A U T O MO V IL E S  Y S T AT IO N WAGON CAMPERO . V E  HI C ULO S COME RCIALES 

91-1 81·2 82·1 82·2 H 14 

Al AZ A 5 A 4 c ( HAITA ( Ol!IO o C O! 4.e a (DE 6.2 a (DE 9.3 a ( NAS DE 
(HASTA e 1050- (1500 - (MAS DI! ( Vl!R 3.01:N.DE •. 6 T.M. DE 6.2 TN.DE 9.3 T.M. DE 17 'tM. DE 17 T.M.DE 

PAIS ES 1 050) 1 500ool 2000aol 200000) NOTA IJ P8V l P BVJ P8Vl Pl'Vl P BV) P IV) 

BOLIVIA � �
C VER NOTA6) 

COLOMBIA (ZJ (ZJ � �

ECUADOR CZJ 

PERU �
( VER NO'Q7) 

.
VENEZUELA (ZJ �

NOTAS 

I·• CON UN PESO IIUTO Vl!HICIILAR INFERIOR A 2.500 ICf& CUANDO UH MOT'OR 
. A IASOLINA O INJ'IJUOR A 2.700 .... CUANOO USI! MOTOR o•uL

2--�0N CCN> C«-Cl!C�NCIA DI! LA PAITICIPACION DI! BOLIVIA EN IELCO"'VENIO 
DI CONFI.EN!NTACION Cl!lDRADO ENTRE BOLIVIA ,COLOMBIA, Pl!RU YVl!N!ZUELA 

.,_B. ICUADOII PODA.A AIIIIM CMASISRI DHIVAOOS DI! UN MODELO MSCO 15 
D ,UNCION Dll COIIYl!11108 DI! INSAllaL& QU. Cl!Laltl! CON LOS PA19UQUI 
flOKaN LA A811MCIOII HL il 

111 

CZJ 

�

[!] 

(ZJ 

4 .. COfltlODUCCION DE COftl'Olt.DAD CON ELCONVl!NIO DE CONPLEME)ITAOON CEU!BRADO 
EIITWI! 80\.IYIA, COLOM91A, PERU Y Vl!Nt:ZUII..A 

s,. SOLO PARA l!L NEtteADO DEL ECUADOR 
.. cotl INCLUSION DI! C O M POIH!NTl!S 1c, 1 l! RO 90UVIANOS 
?·-EN UNO DE 8UI MOD�LOS BASICOS EL NRU INcatflORARA NECl!SA..,AftNTE 

LOS 1/4 Dl!L MOTOR,Ol!L 11001!1.0 WN EZOL ANO DE CONPOIUIIDAD CON 11. 
Ccafll.E .... TIICION 9119CRm ...... •••os PAlll!t 

CZJ o CZJ �
(VER NOTA2l 

e o CZJ (• •]

CZJ [IJ �
CVER NOTA3) CVER NOTAl!l 

CZJ o CZJ
(VER NOTA4) 

e � (ZJ CZJ 

� CONV. ENS,.SLE CON 
., V!NEZUE!A 

.. CONV.ENSAMBLE CON m COHV. l!NSANBLE C ON 
V PERU COL OMBIA 

r7l AIIONM:ION(UN 1110-
� DELO 8ASICOJ 

�ASl8.(2 NOOELOI 
V IASICOS) 

� COIN. COflltODUCCION 
....., CON VEIIIZUl!LA

� A816 N A CI ON 

W caNV. DE COPltOWC-
[]] � CION CC. COLOMB I\ E NSAMBLE 

O 
ASl6NACIO(l* MODELO IASICO) 
Y CONV. DI! ENSAMBLE Y OOPRO­
DUCCION CON COLOM.A 10811E 
EL NOD.BASICO COLONIIIANO 

r.--1 Ce.IV. DI! ENSAMBLE 1' COW\E­
� NENTACION CON VENEZUELA

e CONV.DE ENSAMBLE 
CCII 80UVlol 

r::;¡jl CONV. DE COPltODUCCIOlt CON
WIII ECUADOR



GRAFICA 3·5A 

1.2.I PROGRAMA DE LIBERACION DE GRAVAMENES 

PARA LOS VEHICULOS, EN COLOMBIA, PERU Y 

VENEZUELA. 

ENTRE SI 

A ECUADOR Y BOLIVIA __ _ 

A.NA LES 

33,33 o/o 

100 % �-------, 

31-Xll-8 1 

1 
1 
1 33,33 % 
1 
1 
1 

L------, 

1 
1 
1 
1 
1 
1 

/82 / 83 

GRAFICA 3·5C 

33,33% 

' 
/ 

1.2.3 PROGRAMA DE L IBERACION DE COMPONENTES 

PARTES Y PIEZAS EN COLOMB IA, PERU Y VENE­

ZUELA. 

DE LA DECISION 120 

ENTRE SI 
A ECUADOR Y BOLIVIA ___ _ 

A.E.C b NIVEL DE DESGRAVACION ALCANZADO 

20% 
33,33% ___ • ., 

33,33% 

:20% 
1 

-- --7 

:20% 

l.----, 
:20% 

, __ - - 7 ' 
� 20% 33,33% 

-+-----�------'-------'''-----7 
/32 /'(9 /80 /01 /63 

GRAFICA 3·68 

1.2.2 PROGRAMA DE LIBERACION DE GRAVAMENES 

PARA LOS VEHICULOS, EN BOLIVIA Y E CU­

AD OR. 

A.NALES 
¡10% 

110 %  

31-Xll-83 /84 

115% 

l 15% 

/85 /86 

GRA FICA 3·50 

25% 

25% 

/87 /88 
' 
/ 

1.2.3 PROGRAMA DE LIBERACION ·DE COMPONENTES 

·PARTES Y P IEZAS EN COLOMBIA,PERU Y V ENE­

ZUELA.

DEMAS COMPONENTES 

ENTRE SI 
A ECUADOR V BOLIVIA ___ _ 

33,33% 

'--------r 
100% 

�1-lW-61 

1 
1 

1 !l:\33 % 
1 
1 1-------, 

/82 

1 

1 
133,33% 
1 
1 . 

'" 

1 

. 
/d5 



GRAFI CO 3·5E 

1.2.4 PROGRAMA DE L IBERACION DE COMPONENTES 

PARTES Y PIEZAS EN BO L IVIA Y ECUADOR 

A. NALES 

�10% 
110% 

115 %  

115% 

25% 

25% 
1 1 1 1 '\e 

31-XII- 83 /84 /85 /86 /87 /88 

G RAFI CO 3·5G 

' 2.22. PROCESO DE ADOPCION DEL ARANCEL EXTERNO

COMUN DE LOS VEHICULOS EN BOLIVIA Y ECU­

ADOR 

A.E.e 

116,66% 

r-----' 

116,66% 
r-----' 

16,66% 

116, 66% 
,____, 

16 GO % 

IG,66% 

A. NALES 1 1 L-.......-1 -..;_;,�;:_.:_-�1--XJ-1
1

--8-3-/tl_i_4 __ /_8L6--ftl..-'6-c---7(l7 /1}8 / 

GRAFICO 3·5F 

2.2.1 PROCESO DE ADOPCION DEL ARANCEL EXTER­

NO COMUN DE LOS VEHICULOS EN COLOMBIA 
,,. 

PERU Y VENEZUEL A 

33,33% 

33,33% 

A. NA LES 
1 

31-Xll-81 /82 

GRAFICO 3·5H 

A. E.e. 

33,33% 

/83 
' 
/ 

2.2.4 PROCESO IE ADOPCION DEL ARANCEL EXTERNO 

COMUN PARA COMPONENTES,PARTES Y PIEZAS 
, 

EN COLOMBIA, PERU Y VENEZUELA 

0EelSI0N 120 

,. 

16,6Go/o 

16,66% 

l lq68% 
1-----' 

A.E.e 

116,66% 

16,66% 

A. NAll:S�--L------------:-------j
/82 /83 31-Xll-"/8 /7'9 /60 /SI 

. 

, ,,, 
,, 

' 

' 

. 
, 

--
- - . 

. 
--

L ' 

. 
. , 

.. , 

"' ....... 

.. 
$ 

I 

_r , -
,' . 

. 

1 
' 

j 16,GC.% 



GRAFICA 3·51 GRAFICA 3·5J 

2.2.4 PROCESO DE ADOPCION DEL ARANCEL EXTER­

NO COMUN PARA COMPONENTES, PARTES Y PIE-

2. 2. 5 PROCESO DE ADOPCION DEL ARANCEL EXTER­

NO. COMUN PARA COMPONENTES, PARTES Y PIE-

. ZAS EN COLOMBIA,PERU Y VENEZUELA. ZAS EN EC UADOR Y BOLIVIA. 

DEMAS COMPONENTES 

'" , r,. 

A. E. C. A.E.e. 

116,66 % 
. 

16,6 6% 

16,66% 

33,33% 

A. NA LES
1 

31-Xll-81 /82 

33,33% 

1 

/83 

" 
, 

A. NA LES 

31-Xll-83 

GRAFICA 3·5K 

16,66% 

16,66% 

16,66 % 
1 1 1 

/84 /85 ;136 

2.2.6 REDUCCION DE LOS GRAVAMENES APLICABLES A 

LOS VEHICULOS SUSTITUTOS � 

ARANCEL VEHICULOS SUSTITUTOS 

A.E.C. 

31-Xll-84 /87 /<JO /93 

1 1 

,137 /88 

' 



CUADl?O 3- 6- l ll 
ESTIMACION DE DEMANDA DE VEHICULOS AUTOMOTORES.' SEGUN JUN!O - Pt?OPUESTA 4-5 PAR.4

LA SUBFIEGION ANDINA 
___ A_

/;
_A_=_B_+_ c--

.-
--P-R_o_Y._

'E
_c_c,-o-N-DE LA DEÚA-,VDA TOTA-

_
-�- _!)

-E_v_E_
H.
_Jc_u_t_o_s_A_u_r_of'._w_o_r_o_R_E_s ____ �I

� 
/980 /98/ /982 1983 /984 /085 \CfiCCi,'J. \ 

V" ·p�r,,,,�r:,;¡
DEMANDA 1 % DEMANDA 1 % DEMANDA 1 % DEMANDA l % DEMANDA 1 % DEM.�ND:-1 1 ª % jp'o;�·'.:�-�T.-1 

Bo 
Co 
Ee 
Pe 

Ve 

15033 
77844 

2 3 1 49 
7 3434 
/35398 

4.6 
24.0 

/653/ 
84914 

7./ 26036 
22.5 82'299 
4/ .7 /45354 

TOTALI 324858 1 /00 % 1 355134 
INCREMENTO ANUAL Y 
eBQMEDIO _DEL_GBAN_ 9.32 % 

4.7 
23.9 
. 7.3

23.2 
40.9 

/8232 4.8 1 20057' 1 4.8 1- 22059 

90564 23.6 97685 23.5 /05407 
3468/ 
108481 
l79E5/ 

28789 7.5 
90452 23.5 

155297 40.5 

3/6 48 1 7.6 
99089 23.9 

1666/8 I 40.2

/00 % 1 383434 /00 %1 415097 1 ·100 %1 450279 

B.O % 8.3 % . 1 ' 1 8.5 %

8: PROYECCION DE LA DEMANDA DE AUTOMOVILE S
-
Bo 6952 3.2 7784 3.2 8703 3.3 9730 3.4 /0878 

Ce 44077 20 .2 48983 20.3 52444" 20.0 57206 20./ 62 392 
Ec / 3339 6./ 15275 6.3 17068 6.5 18848 6.6 20740 

4.9 

23.4 
7.7 

24./ 

39.9 

24295 

lf3955 
38047 

/18654 
1937�13 

/00 % 1 488594 

8.5 %

3.5 . 1216 2 
20./ 6805/ 

6.7 22823 

5.0 

23.3 
7.8 

24.3 
39.6 

/00 % 

3.6 

20./ 
6.7 

1 JO.O% 
7.9 % 
10.5 %1

1 
10./ %¡' 

7.4 % 

8.5 

11.8 % 

5./ %

11.3 % 
Pe 48497 22.2 55238 23.0 61 314 23.5 67590 23.7 74362 23.9 81770 24./ 1 /!.O%: 

Vo 10 5 198 48.3 //3532 47.2 121905 46.7 /3/ 354 46.2 142446 

TOTAL 21 8073 /00 % 2409/2 'ºº % 2 6/434 'ºº % 284728 / 00 o/o 3/08/ 8 
INCREMENTO ANUAL Y 
PROMEDIO DE AUTOMOVILES /0.5 % 8.5 % 8.9 % 9.2 %

C: · PROYéCCION DE LA DEMANDA DE VEHICULOS COMERCIALES 

Bo 807/ 7.6 8747 7.7 9529 7.8 

Co 33757 3/.6 3593/ 3/.5 3 8220 3/.3 

Ec 98/0 9.2 /0751 9.4 11 72/ 9.5 
Pe 24937 23.4 2706/ 23.7 29/38 23.9 
Ve 30 200 28.2 31 722 · 27.7 33392 27.4 

TOTAL /06785 100 % /14222 /00 % 122000 /00 % 
INCREMENT O ANUAL Y. 7.0 % %PROMEDIO DE COMERCIO. 6.8 

FUENTE : PROPUESTA 45 ACUERDO DE CARTAGENA - JUNTA 
ELABORACION: PROPIA 

/0 327 7.9 1//8/ 

40479 3/./ 43015 
/2800 9.8 /394/ 
3/499 24.2 3�'Hl9 

35254 27.0 37205 

/30369 /00 % /3946/ 

5.9% 7.0 %

45.8 (54576 45.5 
01 i B.O lo i

/00 % 100 %339382 i 

i 
9.2 % 9.3 l 

1 

B.O /2/33 8./ 8.5 % 
30.8 45904 '30.7 6.3 %

JO.O 15224 l0.2 9.2 % 
24.5 36884 24.7 8./ %! 
26.7 39167 26.3 53 % 1

'ºº % 149312 100 % 
% 

-

7.1 6.9 

1 

. ' 1 

' 1 

1 

' 

1 

; 

1 

' 

~ 

1 ~ 
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PROYECCION DE LA DEMANDA DE AUTOlvlOTO.RES POR CATEGORIAS PARA EL GRAN 

1� . Bo 

ITOT. Gral. /5 033 

iCATEG. A : 

Al 348 

A2 27 8 5  
A3 · ¡ 3 9 2
A4 2437 

1TOTAL A� 6 9 62 

1980 

Co Ec Pe 

77844 23/49 73434 
Ve 

135398 
E 

.IPARTICP. 
Bo- Ve,PORCENT. 

324858 /00 %

AUTOMOVILES STATION WAGONS ( /980 

1 1 01 9 667 2425 5260 1971 9 9 % 

/3223 4659 21824 1 5780 5828/ 27 %

1/ O/ 9 5336 / 6974 25300 6/021 28 %

88/6 2657 7274 57858 79052 35 % 

44077 /3339 48497 /05/ 98 2 /8073 57 %

1985 

Bo Co Ec Po 
24295 113955 38 047 /18654 

y /985) 

608 /3510 2282 8177 
4865 238/8 7988 35795 
3649 204/5 7988 24531 

. 3040 /0208 4565 12265 

/2/52 5805/ 22823 8/ 770 

� 

s: VEHICULOS COMERCIALES (DERIVADOS, C AMION, BUSES Y C AMPEROS) 

�- DERIVADOS DE. AUTOMOVILES 

A I 21 652 37 . .140 

A2 / 5 7  782 258 /254 
A3 83 552 295 9 83 
A4 146 521 147 422 

TOTAL D 41 7 2607 737 2809 

8 I 3749 /2 /56 . 3996 /0743 

82 / 0 80 3505 1153 3099 
83 2233 70/3 2305 599/ 
84 /44 701 230 826 

lsua Total 7 203' 23376 7684 20659 

CAMPERO 45/ 7784 /389 /469 

TOTAL 8 807/ 33767 98/0 24937 

PART. 8 7.6 % 31.6 % 9.2% 23.4 % 

PART. (1t) 3.2 % 20.2 % 6./ % 22.2 %

FUENTE: PROPUESTA 4 5  - JUNIO /974 
ELABORACION : PROPIA 

309 

926 
1544 
3396 

6 175 

8269 
238 5 
3657 

-1590

1590/ 

8/ 24 

30200 

28.2 %

48.3% 

(D) 

115 9  9 % 37 749 1 4 0  · 485

3397 27 % 292 /390 49/ 2/84
3557 28 % 219 11 92 492 /456 

4632 36 % I 82 595 28/ 728 

12745 4 % 73 0 3972 14 04 4853 

389/0 52' % 5550 15879 5999 /5422 

11223 15 % 150/ 458/ 173 1  4449 
21 /99 28 % 3309 8856 3461 860 / 

3491 5 % 214 1221 346 11 86 

74823 23 % /0674 30537 11537 29658 

192 17 6 % 729 /1395 2283 2373 

/06785 33 % 12/33 4!5904 15224 36884 

100 % 8./ % 30.7% 10.2 % 24.7 %

/00 % 3 .5% 20.0% · 6.7 % 24./ %

Ve 

/93743 

7729 
309/ 5 
46 373 
69559 

154576 

449 

/796 
2594 
404/ 

8980 

9652 
278 4  
4084 
2042 

/8562 

J /625 

i9J67 

26.3 %1 
1 

i 
i 

EBo-. Vo ºOFtCE.'ff.

. 
488694 100 % 1 

32406 !O %
/04iB2 3/ %
10295G 30 %

99638 29 %1 

3393821 69 %1

/905 /O % 
6/53 3/ % 
6053 30 %
5828 1 29 %

! 
19939 1 

52502 ¡ 
15 145¡ 
2831 I 1 

5009, 

/00958 : 

284051 

4 %1 

52 % 
15 %
28 %,

5 %! 1 
21 %! 
6 %Í '

/49312 ! 3/ %ie; 1 

/00 % ¡ 

45 .6 %1 100 %

-

1 

' l 
t 
l ·-

¡, 
1 

1 
' 

~ 
1 

-

. 
,_ 

7 

., 
1 

' 
1 

1 1 

' 
1 

1 

1 

! 

1 -
1 

' 
1 

1 

1 

1 

1 



.· --;·. -=., . .-� . .. ·.-:.. . ..:;;._ 

CUADRO 3-6-1 C 

DISTR/SUC/ON PORCENTUAL DE LA DEMANDA PROYECTADA POR CATEGORIAS PARA EL GRAN 

I 9 8 O ·� I 9 8 5 

So Co Ec Pdl Ve Bo Co 
· � 

Ec p(:J v� 

A : AUTOMOVILES y STA TION WAGON S 
' 

. ¡ 

A I � 5 25 5 5 5 5 20 JO 'º 5 1A 2 40 30 35 -f.5 15 40 35 35 45 20 

A 3 20 25 4 0  35 25 30 30 35 30 30 1 
A 4 35 20 20 /5 55 25 I 5 20 15 45 1 

TOTAL 100 100 /00 /00 /00 /00 100 /00 /00 ! /00

� 

8 VEHICUL OS COMERCIALES 

DERIVADOS DE AUTOMO VILES 1 

A I 5 25 5 5 5 5 2 0  JO 10 5 

A 2 40 30 35 45 /5 40 35 55 
< 45 20 

1A 3 20 25 40 35 25 30 30 35 30 30 

A 4 35 20 20. 15 55 25 1 5  20 15 45 

TOTAL 100 /00 /00 /00 /00 /00 / 00 /00 /00 /00 

8 I 52 52 52 52 52 52 52 52 52 52 

8 2 /5 / 5  /5 15 /5 15 /5 /5 /5 15 

8 3 31 30 30 29 23 3/ 29 30 23 22 

8 4 2 3 3 4 10 2 4 3 4 JI 

TO TAL I 00 /00 100 /0 0 /00 /00 /00 /00 /00 100 

e 3 10 6 2 6 3 JO '6 2 6 

FUENTE : PROPUESTA 45 - JUNIO /974 

ELABORAC/ON: PROPIA 
--------· 

1 

~ T - 1 1 

Ei 
1 

1 

' . . 
. 

1 
' 

. . 
' 1 

1 

.. í 
1 

1 

i 
1 

1 

! 

---



� 

A I 
A 2 
A 3 
A 4 

A 

8 /·/ 

. 8 {·2 
82-I
82-2

B 3
8 4 

B 

e 

GRAL 

CUADRO 3. 6· 2 A 

DEJAANDA PROYEC-TADA DE VEHICULOS AUTOMOTORES POR CATEGORIAS Y PA!SES EN /983 y /988 

/978 /983 
GRAN 78(%) Bo Co Ec Pe Ve GRAN 

9 5 68 6 3/5 15000 /800 3600 9000 29 715 
3 5 2 01 2 2  1575 24000 9900 8400 /9000 62875 
/9048 12 17/0 /3 800 4500 9600 36000 65610 
8 6867 50 900 7 200 • /800 2400 76000 88300 

/6 0784 100% 4500 60 000 /8000 24000 /40000 246500 

. 59114 48 /530 7 820 9280 4950 36540 60/20 

. 23355 19 /080 6240 7830 2 250 22280 39680 
242/ 2 680 2300 /1 60 2250 2520 8910 
11 8 9 I 850 1040 870 300 2520 5580 

3 1 9 7 7  26 2550 /3 000 5700 3000 29840 54090 
4888 4 510 2600 1 / 60 / 050 6300 l /620 

122944 100 %' ·7200 33000 26000 /3800 /00000 /80000 

43929 1300 /9000 3000 1 200 26000 50000 

327657 /3000 112000 47000 39000 266000 477000 

- I 9 8 8 

83(%) Bo Co Ec � Pe 

I2. I 850 21250 2 600 4800 
25.5 2550 34000 143 00 JI 200 
26.6 3570 /9550 6 500 12800 
35.8 1530 /0200 2600 3 200 

100% 8500 85000 26000 32000 

33.4 2070 /3620 /21 60 6 600 
22.0 1420 9360 / 0260 3 000 

5.0 920 3900 /5 20 3000 
3./ 1 1 50 15 60 1 1 4 0  400 

30.l 3450 20660 7 600 4000 
6.4 690 3900 1 520 1400 

/00% 9700 53000 34200 /840 0 
·-· 

/800 25000 3800 /600 

2 0000 /63000 64000 52000 

Ve 

/2000 
28000 
51000 

/07000 

/98000 

48830 
30060 

3340 
3340 

40080 
8350 

/34000 

\Tasa éi! 
.,C,c,c. Prcr.)

GRAN Jea(%): l33-B3 

41500 11. 9 6.9 % 
90050 25.8 7.5 % 
93420 25.7 7.3 % 

124530 ····a 111 '¾ 1
.;;;:>� ! • . o i 

�4::,<:00 i /1'0 9' ! 7 � '¾.;,; .,;,¡...; \ ._/ ;,:., • • '- o ' 1 

83280 33.4 6.7 % 
54/00 2/.7 6.4 % 
/2580 5./ 7.3 % 

7590 3. O
¡ 

6.4 % 
75790 30.4 6.9 % 
15860 6.4 ¡ 5.4 %

249300 o/cl -¾ 100 o! 6.7 o 

33000 1 65200 ! 5.5 %

355000 654000 16.8% 

FUENTE .° PROGRAM A SECTORIAL DE DESARROLLO DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ - ,COM/TE DE LA INDUSTRIA AUTOMOTP.IZ DEC 120 - 1979 
ELABORACION ! PROPIA 

l. 1~ 1 

' 

' 

-

-
t 

1 
1 

1 1 1 
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CUADRO 3.5. 38 

FLUJO DE VEHICULOS AUTOMOTORES AL GRUPO ANDINO 197/- 1978 

AUTO MOVILE S 

A I A2 A3 

8097 /8744 /8483 
128 12 26915 /9602 
9497 37375 208/8 

13575 40265 /8895 
821 8  39100 23367 

7955 3394 3 / 8349 

8574 34 165 25207 
/0877 34446 /8968 

9951 33 / /9 2046/ 

+ % 7.5 o 2S:Q %
. + 
15.4 % 

4.3 % 9./ % 1.7 % 

NOMENCLATURA:
STA = Sub total Automoviles 

A 4 

40198 
42 897 

48459 

67655. 
82/05 
89956 
87 8 83 

92706 

68983 

+ % 52.J o

12.7 % 

S TA 

85522 
/02226 
JI 6 149 

. /40392 
152790 
/50203 
155829 
155997 

132514 

/00 % 

9./ % 

6 STA = Incremento total anual de automoviles
á:"h = Pr omedio de crecimiento general 
STC = Sub total comerciales 
6 STC = Incremento total anual de comerciales
FUENTE _- .CUADRO 3·6· � A 
E LABOR A C/ON : PROPIA 

�STA 

-

/9.5 % 

13.6 % 
20.9% 

8.8% 
{I, 7 %) 

3.8% 
0.8% 

C AMPERO 

c 

14102 
/ 3 929 
1 6534 
186/8 
23543 

27283 

30343 
3/660 

22002 

12.3 %

�c 

-

( 1 .2 %} 

/ 8.7 % 

12.6 % 

26.5 % 

15.9 % 

11.2 % 

4.3 %

81-I

1410 / 
1551 3 
20494 
25618 
3045/ 
36601 
35877 
45400 

28005 

3iB% 

/8.2 % 

AVTOMOTORES 

81·2 82-1

11785 1224, 
11073 /555 
/3802 1174 

/8286 /323 

21872 2007 
24535 2283 
20580 3696 
23057 4366 

/8124 2204 

2i8% i9% 
JO.O% /9.9 % 

COMERCIALES 

82-2 83 8 4 

150 / JI// 7 1919 
1406 /00/0 1978 
/089 13298. 2540 
21 7 5  1716/ 3280 
1720 ·29650 5545 
/777 29911 6073 
2646 3380$ 1 

5103
• 1884 28835 1 5955 

/775 21848 1 4/88 

i3 % 2é7 % 5�5 % 

3,3 % /5.2 % 17.6 % 

STC 1� src 

4/647 1 -
41535 1 (0.3 %) 
52382 125.I %
67843 129.t % 
9/345 1 34.6 % 

10 /180 10.8 % 
102708 1.5 % 

l /0508 7.6 %
¡ 

76144 

'-ºº % ¡ 
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4 o- EMPRESAS TRANSNACIONALtí}S DEL SECTOR AUTOMOTOH. 

4- "1 º - CAUSAS Y BFEC'.ros F..:CONOMICOS DE LAS EivIP::.=n2:SAS

TRAWSNACIONALES EN AlVJEEICA LATINA 

Las operaciones de las ET y sus efectos econ6micos, especial­
mente en pafses del mundo en desarrollo, difieren de las ope­
raciones y efeetos de las I�mpresas Nacionales (1,m) por lo que 
preucupa a los países receptores todas las divergenvias que se­
an nocivas a los interesis nacionales. 

La característica mls importante de lé•S ET, cuando se oompe.rn 
con las de las EN, es que presentan un sistema globB,l de sub­
sidiarias en muchos países y en muchas industrias distintas; co­
sa q_ue no ocurre con las nacionales. 

Desde el .punto c3-e viste. del comportamiento empresarial
¡ 

tanto 
las ET como la.s EN comparten el objetivo de alguna. f'orma de 
maximizar u optimizar lo.s utilidadesº 
Sin embargo, las GT, a diferencia de las EN, persiguen el ob­
jetivo de mé.ximizar las utilidades del sistema global, en t;:=m­
to que los segundos en un solo territorio nacionalº 

La maximizami6n de las utilieades en las ET se logra mediante 
el control administrativo y la distribuci6n mundial de los cua­
tro recursos esenciales (1): 

- Organizacitn y localizaci�n de la planta productiva
- Los recursos a_e investigaci6n e innovació'n

Recursos de comercia.lizaci6:n y
Capital de financiamiento�

El control mundial de la procl.ucció'n, la. investigació'n y la in..11.0-
vació'n , la comercializació'n y los recursos financieros dan opor­
tunidad a las ET de otorgar subsidios cruzados ( 2) a. cualquier 
subsidiaria con cualquiera de estos recursos provenientes de los 
demá:s a.fili8.dos a la red internacional éle la empresa matrizº 

l'ded.ia.nte esté operc.tivo, la subsidiaria evita el rJago a.e impu­
estos que no podría evitar una I<:N, adem�s de tener ventaja el.e 
compotencia en el mercado nacional con las empresas locales 
que no disponen de instrumentos trensne..cionales o

Por ejemplo, el volumen del activo que respalda. la cas matriz 
realza el acceso de la subsidisria a los emprestitos de capi­
tal nacional (J)º 

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

(1� Ji:studio Sectorial sobre E�' eH i\.Lo "La. industria automotriz" 
/OEAo 

(2) Transacciones extramercado
(J) Desfavoreciendo la capacidad competitiva de las EN?
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El hecho de que la planificaci6n central y global de la.s ET 
sea m�s eficiente y genere un nivel mc!s elevado de proclucci6n 
mundial total, y que los resultados de esta planifj_cc.ci6'n es­
capa al mecanismo del mercado; significa que no se puede pro­
nósticar la distribuci(�n mundia,l de los beneficios de este. 
eficiencia. 

Las oportunidaies y objetivos de inversión de las ET en AL tuvo 
dos etapas: en la priemra, durante la d6cada del cincuenta y 
principios del sesenta, la mayor parte de las ET eran socieda­
des an6nimas con sede en los EE.UU. y el objetivo de sus inver­
.siones se limitaba a las actividades de SI; y en la $egunda 
etapa, de fines del decenio del sesenta, la situaci6'n se modi­
ficó. 
Actúalmente la totalidad de ET, cuyas casas matrices se encuen­
tran en EE. UU , Europa y ,JapcS'n; son firmas que operan con un 
sistema global de planificación central. 

En el surgimiento de las ET se ha observado una convergenDia en 
la composicitn de la tecnología de producci6n y en el nivel 
per-clpita de consumo entre naciones avanzadas. 
Estos aspectos han sido acompañados de una convergencia en el 
nivel de sueldos, en los costos de los dispositivos anticonta­
minantes y en el aumento de la demanda por IJIP. Bl resultado :fné 
un nivel más intenso de competencia oligop<Slica entre las ET de 
todos los países de origen que anhelan asegurarse el acceso a 
los mercados de oferta y demanda del mundo en desarrollo. 

En el decenio del sesenta , los países en desarrollo fueron se­
de de nuevas inversiones, dando lugar al sistema de " abasteci­
miento mundial complementario" de las ET; esto es, la localiza­
ci�n de plantas para aprovechar las diferencias de los costos 
comparativos internacioaales o Siendo las partes fabricadas en 
un país, montadas en otra y vendidas a terceros pa!ses o

Sobre los costos de abastecimiento en tirmino de recursos na­
turales, trabajo y capital, a los ahorros en el pago de impues­
tos son otros factores cruciales en las decisiones que determi­
nan donde localizar internacionalmente sus unidades econ�micas� 

Las tasa reales de rentabilidad difieren de las tasas de utili­
dad declaradas a las entidades de los países hu6spedes. Por 
consiguiente es probable que la diferencia nodeclarada (4) per­
manezca dentro de la eoonom!a del pa:!s de origen. 

Estas p$rdidas potenciales incluyen no solo los impuestos, sino 
tambitfn, las divisasº Y por tanto, distorsionan la distribucitn 
del ingreso entre el pe,!s hutfsped y el resto del l!Rlndo., 

�------------------------------�-

(4) Valor agregado o pluval!a no registradoº
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4 o2 .- ESTRATEGIAS ElVrPRESARIALES EN LOS COMPROMISOS 

CON EL Pf!:RlJ (,¡,) 

La escasa rentabilidad del sector automotriz en el Pe., desda 
el punto de vista de la empresa, ha dependido de las distintas 
�tapas de la inversi�n y de una variedad de factores y condi­
ciones; algunos de ellos particulares al pafs y otros a las 
propias empresas 0 

Entre los factores nacionales se han incluido: la. dimensitn del 
mercado local, el nivel de protecoi�n real (,), el de�arrollo 
de la industria nacional de partes y piezas, l[� naturaleza y 
alcanse de la. legislaci6n. automotriz(2) y el rn!mero de termi­
nales , marcas y modelos e,utorizad.os por el sector.

Desde el punto de vista de los atrj.butos particulares de le. 
empresa. que afectan a la rentabilidad a largo plazo (LP), ha 
tenido carlcter crítico factores tales como: l::i, dimensión de la
empresa y SU' .gra.do de dominio sobre los F.R.FF y de administra­
cid'n, la oportunidad de su ingreso en el mercado y el compromi­
so de recursos para establecer y 80st8ner una po�ioi�n en el 
mercado. 

La motivacitn primaria en que se sustenta la. inversitn en la 
etapa de SI, es defensiva; ya que la ET trta de mantener en
el mercado automotor la participacid'n adquiridaº 

La General Motors se retirt del mercado peruano, por que a su 
juioio no padia satisfacer o justificar el requisito del 70% 
de contenido nacional incluida la fa.bricacitn de motores en un 
mercado reducido; ni tampoco estaba dispuesta a desprenderse 
del 51% del paquete accionarioo

En cuanto a los ingresos que perciben• se derivan de un conjun­
to relativamente complejo de fu.enteso Son entre otras: las re­
galías y derechos de licencia, la venta de componentes y piezas, 
utilidades de las ventas de veh!culos importados, la venta de 
equipos y herramienta.s y la renta declarada sobre el capital
social. 

La "Deducci�n por eliminaciln" (.3) 1 es un sistema de fijacid'n 
de precios en las empresas filiales y se aplica a las parti­
das eliminadas del contenido de I a medida que se introduce la
producoi�n nacional del artículo respectivo. 

-�--------------------------------

(*) ET del eectro automotriz en el Peo 
(1) Diferencia arancelaria. de los IS y vehículos imi,ortados
(2) Rigimen de integracitn nacional
(3) Fuente conn!n de utilidades en la industria automoriz�
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La cuantía impute.da a la ET es considerablemente inferior al 
· precio en flhrica de una pieza. y refleja solamente lose os tos
directos eliminados.

Por ejemplo, un conjunto de piezas completamente desarmados en
:flbrica cuesta un mill6'n de soles. Si el radiador se fabrlca
1.ocalmente y luego se omite del paquete CKD, en lugar de una de­
ducci�n por elirninaci6'n de Cincuenta mil soles, que representa­
r:!a el precio en :fé!brica del proveed.ar; solo se deduce la suma
de treinta, mil soles c1ue entonces serl 970 mil soles el pa,que­
te CKD �

Con este mecanismo de transferencia de precios, la casa matriz
mantiene un mareen de utilidád bruta correspondiente al ,,eh!cu­
lo terminado sobre la fracoi�n a_e la unidad re8.lrnente importadoº
Esta utilidad nunca se pone de manifiesto en los libros de la
fial loce.l, y en consecuencia, no quede, sujeta 8. la tributo.ci6n
localo

En lo pasible i las ET incl1.1irán cargas adicion2les por. patente,
marcas y conocimiento ttcnico o

Dado que las 1·egalías y otras comisiones por servicios t�cnicos
suelen ser :fiscalizadas y restringuifü-1.s por el gobierno recep­
tor, las utilidades d.e la subsidiarias son relativamente visib­
les. Los precios del apquete CKD y equipos se suelen c�lcular
de modo que se mantengan las tasas de rentabilidad previstasG

Las ET se muestran contrarias a efectuai� inversiones en países
a onde se dan ele,un2.s combinaciones de los siguientes fac toros:

-Mercado relativamnete pequeño y de crecimiento lento
-Ausencia de 1.lll8. protecció'n e.ra.ncelaria interru.mpifü:1,
-P.égiraen de inte6r8,ci6n naciono.l y
-Control de precios o

En consecuencia, las ET se rreucupan por los c.s,mbios sust:i.ncie­
les en las "Reglas él.e Juef:o" una vez, que han e:fectuado la inver­
si�n; especialmente cuando se trata de los requisitos de conte­
nido nacional, proteccionismo y m!mero e.e firmas au.torizad. r-ts 
pa.ra la. :fabric;;i.ci6n nA.cional 9 

��stas suelen proporcionar :fondos de inversi�n péLt:·H nnevas empre­
sas en países donde gozan de exenciones t�cibutarias, por conduc­
ta de préstalilOS entre filiales; maximiz,c-n1do 2.s! lc1.s rentas pos­
tributarias Q 

De este modo suelen repatriar utilidades y ma.xinüz2.r la utili­
dad postributaria haciendo Qe esas corrientes de fondos como 
una deuda amortizada, incluidos los pe.c;os de in terses, y :n.o 
una utilidad g
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Por Último se maximizan le.s comisiones que se pagan FJ. la casa 
matriz por concepto el.e servicios tcfonicos, inceniería de dise­
fio y proceso y procedimientos de control de calidad; de manera 
c1ue se reduce el ingreso il1lponible en 01 país hu�sped. 

Las BT insisten en la propiedad total o el control mayoritario 
de sus filiales fabriles&E:n raz.Sn a 1ue as! obtienen latitud y 
flexibilidad para.maximizar las utilidad.es postributarias del 
sistema global, mea .. io.11.te la fijación entra.-empresaria de preci­
os , la fine.nclación de inversiones en países con e::x:el'iciones 
tributarias y otra.s transacciones similares_ 

Desde el punto de vistv .. técnico, se dl a la ET el control de 
gestió'n necese.ria para proteger la calidad del rpoducto y la 
marca registrada y combinar al comercializació'n a.ctiva y el 
control financiero con las operaciones de producción. 

l?or ende, la, propiedad total y el control de la gestió'n, son 
también, un prerequisito común en la manufactura especiali­
zada de vehículos y componentes para satisfacer la.s d.emandas 
globales y de las firmas ,. 
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4o3o- CIDlYSLE�. PERU S.A * 

La actividad industrial de Chrysler bajo el r�gimen na,cional, 
ensa.mbl6' automotores de las categorías A ,B,y C; cuyo volumen 
anual en el período 1971-78 ful considerablemente creciente 
hasta 1976 ya que en los años posteriores se contrae a 2,700 
unida.des o 

Cuadro 4A 

Aproximada,mente el 607S de su ensamble.je comprenede V'eh:foulos 
comerciales en las categorías B1.1 , B1.2 y B3; compartiendo 
en B1 o1 con Motor Perú y lTissan,,y en BJ con Volvo del Perú. 

Desde su apertura industrial al año 1978, la firma ha arlJlado 
un total de 78 .5 mil unidad.es alcanzando el 35�:.. de Integra.citn 
Nacional (IN) en 1977 (1) o 

La procedencia de los paquetes CKD hs,n oscilaa.o de 9 .J a 2 .9 
mil.unidades entre los años 1971-78, con un crecimiento modera­
do hasta 1976, para posteriormente mermar en porcentajes esca­
lonados de 35 y 64% anual. La cantidad utilizad de estos paque­
tes es igual a.l mfmero de vehículos ensambla.dos en cad uno de 
los años a.el per:f odo; alcanza,ndo el 90% del total importado. 
Cuadro 4 .4A 

Le. produccid'n real de planta fn� en un tu.J::no y medio por día, 
con 56 urüa.aa.es de ensamblaje máxima, 15,680 anuales¡ siendo la 
capacidad instalada de: 

- En un turno = 7,440 automotores
- En dos turnos = 14,880 unidades
- En tres trunos = 22,320 unidades

La composición de Activos Fijos (AF) en 1975 fu� de 9o7% en ma­
quinaría y equipos y el 90 º 397- en otro a activos; haciendo un to­
tal de 18207 millones de solesº Su capital social (KS) de 184.3 
millones de soles con 83017% de Capital Extranjero (IIB), ademi!s 
de ser esta firma, la filial de mayor ce.pacidad econ<S'mica y fi­
nanciera del sector en contraposición a la. de Tuiotor Pert!., 
Cuadro4C 

Dentro de la producción na.cional, es la terminal (2) que tiene 
mayor participación seguido de le.s firmas Nissan, Toyota y Vol­
vo ,,

Cuadro 411. 

Ful una transnacional sometida m!Ís agudamente a la crisis econó­
mica y energltica del mundo, situación que le obligó a nivel 
global cambiar la estrateg:Ca de operaci6'n interne.ciona.l" Por 
el.lo, se retir!S' de la licitación comercial convocada por el Mi-

-------------------------------�-

(*) Chrysler por todo el Pero .,1966/76 Lima-,eri.f 
(1) Debe clausurarse el ensamblaje nacional en junio de 1980º
(2) Sinó'mimo de planta ensambladora
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nisterio de industria (3) para la produoci�n automotriz pe­
ruana seg¡!n la Deoisi8n 120 y finalmente cerrar su planta 
el mes de junio de 1980 por disposici6n del Direct•rio (4) 
en raztfn a: 

- La crisis econ&mica que afecta a la corporaci�n
� �l gobierno norteamericano le otrog6 un financiamiento

solo para proyectos específicos de Chrysler con EE.UU. 
en la elaboracitn de nuevos productos e impidiendole 
que tales fondos sean destinados a otros propositos. 

En cuanto al sistema del "Cilculo de precios" que adopta 
cada terminal para sus productos es: 

• Costo FAS del CKD
- Costo CIF del CKD
- Costo del CKD en planta
- Costo directo

- Costo de producci�n
- Costo total ,Y
- Precio de venta al

plÍblico.

El a.nilisis de costo para su modelo w-100, nos dice que el 
CKD puesto en planta es el 58.66% del costo de venta del 
vehículo al p�blioo, el IS nacional 6.74% de un total de 
65o4% y el 34.6% en Valor agragado(5) 
Cuadro 4o4B 

El costo FAS del paquete CKD para este modelo es 41.27% del 
precio vehitcular al plÍblioo, la MOD es 1.13% y la MOI 5.67%, 
superiro al IS nacional. 
Cuadro 4o4B 

Dentro de la gama de vehículos ensamblados, el W-100 tiene 
el costo de I8 importado wís elevado así como tambi6n la 
tasa de utilidad antes de impuestos. 
Cabe acotar, que en este modelo, la firma he.br!a tenido uti­
lidades de 101,323 soles por unidad vendida, cosa que no 
habría ocurrido en el resto de los modelos. 

El modelo PF-500 tuvo el menor porcentaje de participaci6n 
CKD del costo de venJ:a veh!cular, el nivel de utilizaci6n 
de autopartes fu6 47 .849&, el m.Ís alto de la totalidad de 
modelos; logrando el mayor porcentaje de IN. 

La remuneraci6n de MOD :fu6 0.37'/4 9 menor de todas; de igual 
forma en la MOI. 

En este modelo la firma habría perdido 113 mil soles por 
unidad vendida. 

�or otra parte, se tiene que los costos financieros no son 
menores de 4 .51;, siendo el mayor 4 .89'/., para el modelo DP-
500 o Estos gastos son por concepto de pago de intereses a 
la deuda contraida par al producci6n de cada uno de estos 
modelos. 
Cuadro 4.4B 
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Las utilidades geaerales y otorgadas a los coneesionarios 
es de 8067% del costo al público en la totalidad de modelos. 
Este porcentaje, en la generalidad de los,casos, es la más 
alta' en la formaci6n de los costos industriales, administra­
tivos y financiero del vehículo automtor o

(3) Antes MICTI, Ministerio de Industria, Comercio, 1'Uris­
mo e Integraci6n.

(4) Chrysler Corporation de Detroit, EZ.UU o

(5( Costos corrientes del mes de julio de 1979.
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MOTOR J?ERU .::i oA º 

Motor J:>erú es una empresa mixta de capitales que ensambla 
la s categorías A2 y B1o1 de la marca Volkswagen (VW). 

Su volumen de ensamblaje le permitía ubicarse en el segun­
do lugar con el 26% durante el período 1971-78 y en el pe­
nÚltimo lugar en 1979. 
Cuadro 4A 

La producci6'n mrucima se logró en 1976 con 9,628 uüid,a,ies 
vehíoulares y con un constante crecimiento anual por la 
progresiva aceptación de sus modelos por el usuario de con­
dición económica media. Fen6meno de característica nacio­
nal e internacional. 

La capacidad instalada de planta es de 60 automotores dia­
rios a 16,800 unidades por año. Esto significa que en 1976 
usó el 57% y en 1979 el s.J�b de su capacidad de planta. 

La I de paquetes CKD, segÚn el programa de ensamblaje, ha 
tenido un superábit de 18%, y como se sabe, equivalente 
al número de vehículos ensamblados en cada uno de estos 
años. 
Cuadro 4o5A 

El flujo de CKD ha sido relativamente creciente hasta 1976, 
para luego disminuir en porcentajes muy altos como 34 y 53%. 

La política de iN habría sido relativamente creciente,tal 
como se muestra para algunos años de la década del setenta. 

D�TEGRACION NACIONAL 

( en porcentaje) 

1912 1973 1214 1912 

Enero 25.00 25.00 27 .J 29000 

Julio 25.00 25070 28.20 .30.00 

A la falta de informacitn sobre los costos industriales, se 
supone una composici6n similar a las demás firmas; por ser 
filiales de un sistema de operaci6n estadarizado a nivel 
internacional. :Por ejemplo p la I de paquetes CKD fu.l de la 
casa matrizo 

En cuanto a la oonsti tuci6n de AF y KS P en 1975 ocupó el 
tecer lugar en el conjunto de empresas terminales, con 107 
millones de soles y el 38% en maquinarías y equipos. 
El KS para este mismo año ocup6 el �ltimo lugar con 68 
millones de soles fll con una participaci6n. de 8.5% de KE. 
Cuadro 4C 
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4o5 o- IUSSAN MOTRO DEL PERU S.A.

Su actividad industri@.l se dirigió al ensamblaje de aut-o­
motores A2 y B1o1 que van de 1,800 a 6,025 unidades duran­
te el período 1971�78 y el volumen acumulado se situó en 
el pendltimo lugar con el 17% de participación nacio�l • 

. cuadro 4A 

A excepción de las terminales Motro perú y Toyota, su pro­
ducci�n aumentó en 1979 ocupando el primer lugar a pesar 
de haber disminuido la producción nacional en 4.4%. 
Cuadro 4A 

Su capacidad de planta instalada es de 40 unidades diarias 
lo que le permite ensamblar 9,600 vehículos por año. Sin 
embargo, su capacidad re¡¡u_ de producción es de 17 unidades 
en un turno y 32 en dos turnos, resultando una producción 
real máxima de 7,680 unidades por año. 

Sobre la bis-e de esta capacidad de producción real; en 
1973 us� el 78o5% y en 1978 el 41% cuyo promedio de la d6-
cada habr!a sido el 58o4% de planta utilizada; siendo la 
�s alta en relación a las otras terminalesº 
Cuadro 4.6A 

As! mismo, el nivel promedio de paquetes CKD utilizados ful 
el 87%, la más alta en el conjunto de las terminales. 
Cuadro 4o6A 

En los niveles de IN se muestra un realtivo crecimiento en 
la utilizaci�n del IS nacional; con una notoria ventaja en 
la camioneta Piok-up de 806% con respecto al automóvil Se­
dan de 19780 
Cuadro 4.6B 

Es la terminal que disponía del menor AF, 35o2 millones de 
soles en 1975 siendo el 18% en maquinaría y eqaipos, y el 
resto, en otros activos. 
El KS de la fecha ful tres veces mayor que los .AF, oaso muy 
especialoonjuntamente con la de Toyota. 
Cuadro 4C 

Este monto de capital social favorable le permiti6 tener 
capacidad eoon6mica para financiar grandes proyectos. 

El proceso histtrioo de la formaoi6n del KS es notablemen­
te creciente, sobre todo en la d€cada del setenta en que 
aumenta de 13o5 a 186.7 millones de soles. Y contrariamente 
a este esfuerzo el KN se muestra proporcionalmente decre­
ciente, disminuyendo de 24o5 a 15.gc/4. 
Cuadro 4o6D 
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As! como la producoi6n se mantuvo relativamente creciente 
en los primeros años de la d4cada del setenta; la estruotu.­
ra ocupacional fu' creciente hasya 1973, para luego reducir­
se paulatinamente y a tasas muy elevados en los años 1974 
y 1978 
Cuadro 4o6C 

La forma de 4efinir el costo indüstrial de oad filial, si­
gue el sistema imperA,nte en las otras terminales. En con­
secuencia, es de su.poner que la política seguida sobre el 
particular debe ser secularmente sirruhlar a las optadas por 
las otras terminales. 

Tenemos los porcentajes de algunos elementos de costos de 
fabricaoi�n al 31/7/79. 

- MOD + Beneficios sociales
Sedan (A2) = 1.6% del costo de fabricaci6n 

Station Wagons = 1.3% " " " " 
Pick•up {B1.1) = 2 00% n n n 

� MOI + Beneficios sociales 
Sedan (A2) = Jo5% del oosto de fabrioaci�n 

Piok-up (B1 , 1 ) = 5 .3% " " " " 

• Costo CKD en planta
Sedan (A2) = 68% del costo de fabrioaoi�n 

Piok-up (B1o1) = 56% " " " tt

Siendo en algunos similares de Chrysler: 

CATEG 

AJ 

B1.2 1.6% 

7.5% 77o5% 

62 o.3% 

Significando para esta Jltima firma, tener mayor incidencia
el costo de los paquetes CKD y MOI, contrariamente, el cos-
to de la MOD º 
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4.6.- TOYOTA DEL PERO SoAo 

Toyota del. Perd: como fil.ial de s u  casa matriz en Japón, en­
sambla la categoría AJ. 

En 1979 su KS estaba conformado por: 

- Mitsue Japón ( firma financiera)

- Toyota Motor Seles (firma comercializadora)

- Toyota Motor Coo (firma industrial)

- o·omunidad Industrial

- Capitales peru.anos
-------------�---�-----------��------------�-----

Toyota del Pert! s.A�: KS = $120'000,000.= 

40'í� 

20% 

20% 

16% 

4% 
------------� 

100% 

En 1975 su KS ful 101 míllones de soles con 82% de KE y 6608 
míllones en AF, de los.cuales el 33% destinado en maquina­
rías y equipos 0

Estos montos de KS y AF le permitió ubicarse en el tea::cer 
y pem!ltimo lugar del conjunto de firmas terminales. 
Cuadro 40 

Su capacidad instalada de planta es de JO unidades por t.r­
no y 60 unidades en dos turnos; pudiendo ensamblar 1 p200 
vehículos por mes o 14,400 por año. 

En el período de los años 1971-79 Toyota hizo mayor uso de 
su planta instalada en el 1975 , 50.4% y en 1979 el 12.4%0 
Cuadro 4A 

La I de paquetes CKD tuvo un promedio excedentario de 19% 
sobre el volumen real de utilizados por fecha. 
Cuadro 4.7A 

El volumen de ensª1D,blaje nacional as! como la utilizaci6n 
de paquetes CKD fui moderadamente creciente hasta el año 
1975'para posteriormente reducirse en porcentajes muy ele­
vados; como por ejemplo, de 7,255 en 1975 se contrae a 
2 1217 en 1978. 
Cuadro 4o7A 

En cuanto a la IN p Toyota logr6 los siguientes resultaQOs: 
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• En 1974-75
Station wagons - J5t�
Autom6vil = .35%

- En 1976-77
Station wagons = 35080% 
Autom6vil = J5oJJ% 

.. En 1978-79 
Station wagons = 35 o80�; 

Autom<Sviles = 36014% 

Finalmente, en lo concierniente a los costos industriales, 
el sis tema @ee,uido es la tradicional (1), e impuesta por· el 
MICTI; por cuanto debe estl Última controlar la adopci6n 
de los precios en cuesti6n.�or consiguiente, los promedios 
de participacidn de cada elemento del sistema de costos 
han de ser muy similares a la de Chrysler. 

(1) Costos y comercializaci6n de Chrysler. Cuadro 4.4B
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4.7 .- VOLVO DEL PEH.U S.A 

Con el D.L. 18079 Volvo del Per� obtuv6 el ensamblaje de 
automotores pesados y en 1974 firmó un nuevo contrato con 
el gobierno peruano; adecuandose a la nueva ley automotriz 
19289. 

Los accionistas IlIDU:PBRU-COFIDE, PERKD'iJS Ei'WINEJ LTDA de 
Inglaterra(*) y AB VOLVO de Suecia iniciar6n la const­
rucoi�n de la primera fi!'brica de motores diesel en el Pe. 
(1), con el aporte de 52, 24 y 24 % del capital por c�da 
uno de los tres accionistas, respectivamente. 

MODASA abastecería a las tres terminales encargadas de la 
producci6n, al mercado de reposici6n y fomentaría el pro­
grama de dieselizacitn nacional; mediante la produooi&n de 
se!s modelos de motores Perkins y tres de motores Volvo. 

Su planta industrial tiene una capacidad de producci6n de 
tres mil automotores anuales en un turno y cinoo mil en 
dos turnos .. 

En 1978 Volvo cont6 con un KS de 368 millones de soles y 
con 469 millones en 19790 Simultaneamente p Volvo Distri­
buidora disponía de 226 y 297 millones des oles en KB los 
años 1978 y 79, respectivamenteº 

La Di futf 255-; en 1971 y 60:)ó en 1978 º 

La inoidendia de sus productos en el parque automotor se 
estima al rededor de ocho mil camiones y 1o2 mil omnibu­
ses en circulaci6no 

Paralelamente X unidades a algunos países de AL, as! por 
ejemplo, 105 unidades a Boo, 46 a Coo y 21 a Chio o 

La ET AB VOLVO de Suecia participa en la licitación para 
la producción automotriz asignada al Feo en las categorías 
BJ y B4o 
Cuadro 2o6G 

Durante el período 1971-78 ha montado 7,583 unidades, al­
canzando el 41� del ensamblaje nacionalo 
Cuadro 4.A 

�---�--�-----��----�-

(*) 

(1) 

Principal firma productora de motores diesel con 
·en Brasil y afiliado en Argentina y México ..
Motores Diesel S oA o = lúODASA ; se edifica eu la 
de Trujullo. 
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A vendido 7, 900 unidades en e lwercado nacional desde 1 966 
a 19780 Disminuyendo la demanda a. partir de 1977, que per­
siste hasta la fecha. 
Cuadro 4o8A 

La partioipaci6n de Volvo en el ?arque automotor a, 1978 se 
estima en 8,226 vehículos por comcepto de ensamblaje, 475 
Impo�tadas y 216 eliminadas (2). Esta participaci6n corres­
ponde al 2% del nacional y el 5% en el caso de vehículos 
comerciales o
Cuadro 4o8B y 2o5E 

De la disponibilidad de los paquetes CKD se utiliz6 un 
promedio del 80%, desajustandose en 1978 al 61%0 
Cuadro 4,SC 

En cuanto a la estructure. laboral, proporcionó' trabajo a 
197 empleados y 440 obrei·os en 1976 disminuyendo a 190 y 
319 em 1978, a causa de la disminuci6n del ensamblaje 
nacional de 1,623 a 368 unidades en dichos años. 
Cuadros 4.8B y 4A 

Finalmente, sus AF de 1975 fuer6n de 322 millones de soles 
y su KS de 101 millones con el 85 % de KE. 
Cuadro 4C 

---------------�-
-�------

(2) Indice de mortalidad veh!cular acumulada de 2%.
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CUADRO 4 · 5 A 

ENSAMBLAJE, VENTAS, INSUMOS IMPORTADOS DE MOTOR PERU S.A. 

RUBRO CANTIDAD CANTIDAD 
A Ñi,---

'------.__ 
ENSAMBI.ADO VENDIDO 

1911 3 , 140 3,6 69 

1972 5 ,  42/ 5,4 90 

1973 8 , 8 61 7, '121 

197'1 B ,1 19 9,000 
1.975 9 ,3 60 9,4 98 

1916 9 , 628 8,7 08 

/971 6 , 015 6,100 

1978 2,808 2,9 82 

Unidad y porc•n - 5'1, 018 53,'168 
--

tajH ocumu/ado, 
/00 % 9 8 .81 % ------

FUENTE : CUADROS 4A y '18

E LA SOR AC/ON : PROPIA 

IMPORTAC. 
-------· 

4,240 

7,J04 

10, 379 

10, 332 
11,429 

,o, 289 

6,781 

3,166 

I' A QUE 
-----

UT/1.IZAD 
--· ·--··· 

3,140 

5, 421 
8,86 9 

B,119 
9,360 

9,628 

6,015 

2,808 

T ES C K 

·01· %- u 

88.2 

llf.2 
85. 

79. 
81. 

93. 

89. 

8 8 .  

o 

T. 

8 5./0 % 

Í1. IMP. 
-- -- · 

--

72 .3 

42. I

( O.lf) 
/0.6 

( 9. 9) 

( 34. I) 
( 53. 3) 

-----

b. UTJL

--

44.9 
63 .6 

(l. 8) 
14.4 

2 .9 

( 36. 9 )

(53 .8 )

~ 
-

1 

. 

4 

2 
9 

6 

6 

7 
. - ·-



--. RUB 
- '· . 

ANO ---

/971 

/972 

1973 

/974 

1975 

1976 

/977 

/978 

CUADRO 4· 6A 

PRODUCCION Y NIVEL DE UTILIZACION DE PAQ. CKD - -- -- -· - - --
PRODUCCION 
NACIONAL 
. -- - - ----

1,806 

3,711 

6,025 

4,903 

5, 566 

5,453 

,,210 

3 ,, 49 

--- --- ------ -- ---·ctHIPONTNTE"S--1MPORTAD-os 
TOTAL C K  o TOTAL un % UTIL Í:l. TO :�L Í:l TOT AL 

----- --- --- -- - - - -- - -+- - - - - r·--- ------
---- --- _, 

2,1 33 1,806 84. 67 

4,411 3,111 84. /3 1 06.8 /05.48 

6,980 6,025 86 .32 58 . 24 62. 36 

5,675. 4,903 86 . 40 (/8 .70) ( /8. 62) 

6,052 5,566 91 .97 6 .6 4  /3 .52

5,926 5,453 92 .02 ( 2 .08) ( 2. 03) 

5,193 5,270 90 .97 ( 2 .24) ( 3 . 36) 

3,923 3,1 49 8 0 . 27 (3 2. 28) (40 .25) 

FUENTE : CU ADROS 4A , 48

ELABORACION: PROP I A  

CUADRO 4-68 

INTEGRACION NACIONAL (") 

____ ( Pqt1__�-� �-..P.i��º� ) _____ _ 
. llUB. AU TOMO VIL CAM IONETA 
A�O ---...____ �-E_'?-4_N PICK - UP 

1971 20.36 23. 29

/97 2 25 .23 27 .�5 

1973 25.30 35-42 

1974 25 .30 35 .42 
1975 25 ,97 35 .47 

1976 27 .29 35 .5 2

1977 27.45 36 .06 

1978 27 . 45 36 .06 

FUENTE : NISSAN MOTOR 

CUADRO 4-6C CUADRO 4 · 6D 

PERSONAL DE LA FIRMA 

� o 
EMPLEADOS OIJREROS 

/971 6/ / 89 

1972 94 291 

197 3 /66 426 

197'1 1 21 337 

1975 1 27 311 

1976 /36 302 

1977 1 43 294 

1918 /36 ·211

FUENTE: NISSAN MOTOR 
ELABORACION: PROPIA 

TOTAL 

250 

385 

592 

4Ml 

438 

�8 

437 

347 

Í:l. TOTAL

1 1 7. 4 

54.0 

53.77 

(22.64) 

( 4 .37 ) 

o.o

( 0.23) 

( 2 0.,) 

MONTO Y FORMACION DEL CAPITAL SO CIAL 
(MIiiones de soles) 

1966 /912 1973 /975 
>--·· -----�--- -·---- ---·-

!Y. % ft'. 
�--· 

K.N 3.283 24.5 3.326 

K.E 10. 1 1 7 75.5 I0.2,f9 

K. T. 13.400 1 00  % /3.575 

FUENTE : NISSAN MOTOR 
ELABORACION: PROPIA 

%-

24.5 

7 5.5 

/00% 

1976 1917 /978--------------·-
$,:' % !/. 

/5.826 /5.28 29.843 

87.749 84.72 156.859 
-

/03.575 100% 186.702 
--

1979 

% ---

/5.98 

84.02 

100 % 

~ 
' 

1 
B -



CUADRO 4. 7A 

IMPORTA<:IONES Y UTILIZACION DE PAQUETES CKD POR LA 
TOYOTA DEL PERU S. A. 

ENSAMBLA.JE IIIPORTACION 

ANUAL TOT AL EIIPLEADO o 

1971 2,584 3,009 2,584 

1972 4,501 6 ,025 4 ,501 
1975 6,096 7,144 6,096 
1914 5,328 7,708 5,328 

1975 7,255 B,140 7,255 
1976 6,609 7,765 6,609 

1977 5 ,502 6,056 5 ,502 
/978 2,217 2,494 2,217 

FUENTE : CUADROS 4 A y 48

ELABORACION: PROPIA 

PAQ. CKD 

% EIIP. 

tm.88 

74. 71 

85.33 

69.12 
89.13 

85.11 
90.85 

88 .90 

CUADR"O 4 · BA 

ANUAL 

INC. TOTAL 

-

100.23 %

18. 57 %
. 7 90 %
5.60 %

(·4. 60) %
( 22.0 )% 
(58 .82) %

RECORD DE VENTAS: VOLVO 1966 - 1978

/NC. EMPLEADO 

74.lf % 1 

35.4
4 

% 
1 ( 12 . 60) % ¡

36./7 % :
( 8 90) % :• 1 

(/6 .75)% ! 
(59.89 )  % 1 

� o 
VENTAS INCREMENTO ANUAL('foJ

I
INDICE DE CRECIMIENTO 

1 9 66 75 -- 1 2  i 
1967 82 9. 3 /3 

1968 52 ( 36. 6 ) 08 
1959 87 57. 3 14 

1970 14 4 65.5 23 
1971 247 7 1  . � 39 
1972 63 I 1 5  I .5 'ºº 

19 73 660 4 .6 105 
1974 I ,21 9 84 .7 193 

/975 1,50 I 2 3. I 238 

1976 1,536 2 .3 243 

1977 1,15 6 ( 24. 7 ) / 83 
1978 577 ( 50 . I) 9 1  

7,967 

FUENTE : DEPARTAMENTO DE VENTAS- VOLVO

1~ 1 RUB. 
AN "'--

1 

1 -
1 

r--' ' i 

! 

' 



CUADRO 4. 88

PARQUE AUTOMOTOR VOLVO A DICIEMBRE 3/ - 19 7 8 

� 
CAIII ON 

A 
BUS TOT AL 

Z.Norte 1,308 5 9  1,367 
Z. Lima 2,650 1,400 4,0 50 

Z. Centro 1,4 29 1 28 1,5 57 
z. Sur I, I I 6 /36 1,15 2 

TOTA L 6 ,503 1,723 8,226 

FUENTE : OPTO. VENTAS - VOL vo 

• 

CUADRO 4 · BC 

UTILIZACION DE PAQUETES CKD - VOLVO 

� 
PROD. VEHICULAR TOTAL CKD UTILIZAC. CKD 

o ( ' ) (2) ( 3) 

19 71 297 380 297 

1972 633 848 633 

1973 8 5 6 1,065 85 6 

1974 ,, 108 1,388 ,,, 0 8  

1975 1,490 1,839 1,490 

1976 1,623 1,78"1 1,623 

1977 1,20 8 1,501 1,208 

1978 368 60 5 368 

TOTAL 7,583 9, 4 JO 7,5 83 

PROMEDIO 948 , , 176 948 

PARTICIPACION ( %} 100 %· SI % 

ELABORACION : PR OPIA 

CUADRO 4 · 8 D 

STOCK CKD 

(4) 

83 

21 5 

209 

280 
349 

161 

293 

237 

1,827 

228 

19 % 

EST RUCTURA LABORAL VOLVO 1976-1978 

% 

16 .62 

49.23 

/8 .93 
15.22 

roo. oo 

(�) 

(2) 
X /00 

78 %

75 % 

80 % 

80 % 

8/ % 

91 

80 % 

61 % 

78 % 

� 

1 EMPLEADOS 
JO RNALES 

OBREROS r RE1111NERACIONEsl
o 

SUELDO PROME DIO 

1976 72' 1 31 ,  685 

1977 87 '740, 295 

1978 ll6'773, 375 

FUENTE : VOL vo 

ELABORACION : PRO PIA 

197 

19 7 

190 

PROMEDIO � (ailH) 1 

10 2 '848, 583 174,980 440 

101 '0 5 3 , 509 3 54 188,794 

¡10 6,61 3,839 319 233 , 387 

1 

-

-

. % 



DIAGi1WSTICO DEL OO1',IPLEJO AUTOMOTOR PERUANO 

5 o 1 I N T R o D u e e I o N 

La industria automotriz se conoeptualiza oomo Complejo 
Automotor en la medidad que realiza transacciones de 
bienes intermedios que concurren a la producción final 
de ve�!culos automotoresº 

Por ello, el CA se define dentro del contorno compren­
dido por las Empresas Terminales y el conjunto de llimpre­
sas ouyas relaciones econ�micas se ligan principalmente 
a las terminales y/o sus productos., 

En consecuencia, en esta parte del trabajo se estudia los 
resultados sooio-econ6micos y financieros a la que arriba­
rron cada uno de los agentes del CA peruanoº 
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5 0 2 .- ELEMENTOS INTEGRANTES DEL COlvrPLillJO AUTOMOTOR 

PERUANO 

La industria automotriz como complejo esta definido por: 
El N�cleo, Empresas Productivas Birecta.mente Relaciona­
dos con el Ntf'cleo, Empresas Indirectamente Relacionadas 
con el Nd.'oleo y Empresas de Actividades complementarias. 

Ao- EL lITJCLEO 

El m!cleo del CA lo integran las empresas dedicadas al 
ensamblaje de vehículos autmotores en las lineas de au­
tom&viles, station wagons, comerciales y camperos. 

Por la racionalizaéid'n industrial de 1971, el Perú 
tiene cinco firmas dedicadas a esta actividad. 
Cuadro 5.2A 

B.- EMPRESAS PRODUCTIVAS DmECTAMENTE RELA..­

CIONADAS con EL NUCLEO 

Son las empresas dedicadas a la fabricaci�n de componentes 
y partes para el ensamblaje de vehículos motorizados; y 
que de su actividad manufacturera destina m�s de un ter­
cio a la producoi6n del sect�r automotriz! lo cual hace
que estas compafiias esten directamente re acionadas al 
nd.'oleo del complejo. 

Ellas son: fabricantes de Autopartes, Neumlticos y de Ca­
rrocerías. 

Fabricantes ,g& Autopartes (*) 

Manufacturan partes y piezas integrantes del ECF y del ERO 
(1) con IS nacionales e importadosº
Cuadro 5o2B

Fabricantes s.! Neumlticos 

Existen dos fabricantes de neumáticos: "Good Year del :Perú11 

y "Lima Cauchoº • 
Cuadro 5o2C 

Fabricantes� carrocerías 

Unidades dedicadas a la construoci�n de carrocerías para 

�-------------------------------
(*) Grupo CIU 3843 del Registro Industrial 
(1) Clasificacitn de componentes segt{n la Decisi6n 120
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autobuses y tovas para comiones-; y ouya actividades estan 
subordinadas indirectamente al ejercicio del núcleo, en 
cuanto a 1as escalas de producci�n y demensiones de los 
veh!oulos oomerciales • 

. Cuadro 5 o 2D 

c.- ACTIVIDADES INDIRECTAl'JIEHTE RELACIONADAS 

CON EL NUCLEO 

Son unidades cuya produccitn no se destina al m!oleo 
pero sí a otras actividades del complejo, por ejemplo: 
autopartes para el mercado de reposici6n y refacoi6n y 
materiales para el reacondicionamiento de neumlticos. 
Cu.adro 5.2E 

D.- ACTIVIDADES COMPLEMENTARIAS 

Unidades que no realizan proceso de transformaci6n de 
MP, pero que mantienen actividades específicas dentro 
del complejo como son: Comercializaci6n, Transporte y 
Servicio de Mantenci�n y Reparaoi6n. 
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5.J.- LA INDUSTRIA DEL ENSAMBLAJE

La actividad industrial de las plantas terminales en el 
período 1971-78 ha tenido un efecto de im�ortancia en la 
econom:!a del pafs; resulatdos que son característicos a 

. la v�iaci6n de la producoitn veh!cular y cuyos indicado­
res Ós importantes son: la fuerza laboral, la IN y el 
Valor Bruto de la l'roducci&n (VBP). 
Cuadro 5.JA 

Considerado la industria del ensamblaje como el n�cleo del 
CA, se distingue con precisión el rol que juega en cada una 
de las etapas de la industria automotriz. Es decir, por en­
cargarse de la producci�n final adquiriendo IS de las acti­
vidades ad-hoc; le permite fijar normas t,cnicas, precios 
y contingentes. 

En consecuencia, dada se hegemonía y el poder de determi­
naci6n sobre cada elemento del sector¡ ser� tratada an

forma detallada, salvo razones adversas. 

FLUJO DE M..4.TERIAS PRIMAS §. INSUl\IOS 

El flujo de IS provienen del exterior e interior del com­
plejo, as! como la I de paquetes CKD y Iw? que no existen 
en el medio. 

La incorporación de �re e IS nacionales (1), entre los años 
1971 a 1978; ha oscilado de 588 a J,067 millones de soles. 
Cuadro 5.JA 

Verbi-gratia, en 1974 el 34% de MI' empleada por las termi­
nales son de origen local. De estas, el 32r-� ( 1,681 millo­
nes de soles) provienen del complejo y el 25; de la perife­
ria. 

Este porcentaje de IN no sé distribuye uniformemente en 
cada terminal, as:! en la Volvo fué' 22';6 1 en Motor :l:ert! 41% 
y en los demás, porcentajes intermedios. 
Cuadro 5.JD 

Por ende, la IN creció en promedio anual de 1CY}� durante 
1971-77 y en 1976 descendi& en 19��. Ig,uAlmente, el VBl? 
aument6 a un rítmo de 31% anual a excepci6n de 1978 en 
que decreci6 3��. 

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

(1) Denominada Integraci6n Nacional •
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La participaci6n de IN -en el VBP, en tlrminos corrientes, 
ha sido desproporcionado a pesar de ser uno de los elemen­
tos de mayor preucupación para el gobierno peruano. 
Siendo constantemente decreciente a partir de 1975 a ra­
zón de Jo55& anual, lo que hace pensar que el incremento de 
costos de los IS importados fué mayor al 1a�, ocurrido en 
_la IN,o 
Cuadro 5.JC 

ESTHUCTUllA ;Q§. LA FUEnZA LABOH.AL 

La fuerza laboral del núcleo ha estado comprendido de 2 
a J.6 mil trabajadores, en el período 1971-78, en que la 
fluctuaci6n de los volumenes de ensamblaje fué la resul­
tante del nivel de factores productivos empleados. 

El 6J�S del personal ocupado estéÍ compuesto por profesiona­
les , t6cnicos y obreros calificados, como resultado de la 
tecnología utilizada. 
Cuadro 5.JF 

En la estructura. de remuneración; los sueldos y sala,rios 
son superiores a las otras etapas para cualquier cate­
goría de empleo. La diferencia de remuneraciones entre 
los estratos más altos y más bajos son reducidos; cosa 
que no ocurra en las otras etapas. 
Cuadro 5oJG 

GEl\JRACI01'! X .AJ?ROl'IACION DE EXCEDfil'ITES 

Se análiza la realizaci6n y utilización del excedente a 
fin de mostro. el proceso de acuillulación de capital que 
se dá en la etapa del ensamblajeº 
La generación de utilidades se determina por cada uno de 
las etapas del complejo segtfn la matriz del Cuadro 5.JII. 

El excedute genrado en el per:!odo 1972-75 fu€ 5,124 millo­
nes de soles, apreóios de 1973, con un incremento de JO y 
215h para los años 1973-7 4 y una disminución de 4 o) ruillones 
en 19750 
Cuadro 5.JH 

El esatado percibe el 84 0345'� por conceptos de derechos adu­
aneros, impuestos indirectos e impuestos a la renta el 
1 0J7% Y P Comunidad industrial e inversi6n tecnológica 075% 
(2). Deducción que arroja ganacias brutas de capital por 

----------------�-------------� 

(2) IHTINTEC.
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80201 millones de soles; destinand6 el 93% a pagos por fi­
nanciamiento a Corto Plazo (Ci>) º Siendo el 56 .7'/� nacional 
y 4J o3% extranjero, resultando una ganancia(aeta) bruta de 
capital propio de 55 o9 millones·. 
La depreciaci�n sum6 18108 millones, que determina un exce­
dente neto disponible negativo de 12509 millones de soles. 

·Este·fen�meno habría permitido remesas mínimas de utilicia­
des al exterior; declarando Toyota haber remitido 15.4 mi­
llones en 1972 y realizar reinversiones Toyota, Volvo y
Nissano
Cuadro 5o3H

La declai�aci6n de utilidades negativas es sorpi,endente, pu­
esto que el ensamblaje se increment� a un ritmo promedio
anual de 1.3% •
Cuadro 4A

Las ventas de período 1972-75 aument6 a un ritmo promedio
auual de 15o5�;, de 2.3,704 a J0,916 millones de soles por
stock y otros :i.ngresos º
Los IS crecier(,n a raz6n de 17 .8%, siendo el 65ía de origen
extranjero. El valor de IS importados crecit a una tasa-� <le
35o2';t y el nacional a 17.8% (3).
Resultando parad6jico esta �iferencia, puesto que hubo un
ligero crecimiento de la Dio
Cudro 5oJJ y 5.JK

Lo anterior sería efecto de las condiciones de mercado
oligopólico que tienen las terminales en el Fern, tales
como: protecoid'n a las Importaciones, precios libres en la
I de IS y sobre facturaoi6n de los paquetes CKD; con los
que no se busca maximizar las utilidades a nivel local
sino la optimización de ganancias a escala internacional
del grupo transnacionalo
Cuadro 5o.3I

A lo dicho se aprecia que Motor Peo incurre muy levemente
en la política de sobrefacturacitn (2.3%) , posiblemente
por la poca influencia del KE y por los posibles provee­
dores del CKDo

Otra fuente importante de apropiaci&n es el gasto financie­
ro que cree id' a raz�n de 28 08f0 anual, participando con 1 2 o.3
y 16 o7% del excedente bruto global en 1972 y 1975,respecti­
vamente. Siendo los mayores gandores Toyota (86%) y Volvo
(40%) ..
Cuadros 5.JH y 5 • .3K

�--------�----------�-----�----

(3) A pesar de que el precio del sol se mantuvo constante;
Un d�lar por J8.,7 soles.
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El empleo de este mecanismo evit6 utilizar el capital pro­
pio tomando m�s üien fuentes financieras locales y fori!ne­
as para remitir utilidades al exterior en forma indirecta 
dado que susacreedores internacionales est.!i-1 relacionados 
a sus casas matrices. 

El Í�dice da liquidez (4) de las terminales no ha sido ma­
yo a la unidad, lo que confirma el sistema de trabajo con 
capital forhieoo 
Cuadro 5.JM 

Las tasas de retorno a la inversi�n son reducidas, por ejem­
plo: el 0.3% del KS en 1975 es el monto de las utilidades 
netas para inversi6n. 

La m.hima rotaci6n de inventario se d' en 1972 y 1973 con 
4 o2 veces el monto de inventario promedio del año. Este es 
el volumen, en soles, de venta para cada uno de dichos años. 

Es particular el caso, que ha pesar de tener KS y AF muy 
reducidos, frente a sús casas matrices, obtienen ventas 
por montos mucho m�& elevados. Igualmente el alto nivel de 
personal ocupado se debería a los bajos cosotos de MO 
en comparacitn a la in•ernacional. 
Cuadro 5.JN 

Estos datos refuerzan la hip�tesis que las ET buscan extra­
er el mayor excedente posible empleando niveles mínimos de 
invarsi�n propio y aprovechando los bajos sueldos y sala­
rios que se pagan en el país. 

�-�----------------------------

(4) Activos entre Pasivos Corrientes; que para el año 1975
ful 0.96 o
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5o4o- INDUSTRIA DE AUTOPAi.'1.TES (*) 

La industria de autopartes se inict� en la dicada del cin­
cuenta , produciendo algunas líneas para el mercado de repo­
sioi8n. 
Mediante el n.s. 080 se propioi� el desarrollo del sector 
mediante la manufactura de partes y piezas para la IN. 

Segi.{n el DoL. 19289 se oblig� a las plantas termianles ha 
incorporar, en el ensamblaje, partes y piezas nacionales 
que oscilin entre 10 a 35% (1), ademts d�e que el merca­
do da reposici�n (2) demanda un promedio anual de 61% de 
la producci6n nacional. 
Cuadro 5.4A 

La expansi6n del mercado de reposici&n , en el per!odo 1970-
75 1 registr� una tasa de crecimiento de 18.23% anual y la 
de terminales 60.8%. 

Lo anterior se suc1t6 por el crecimiento de la industria 
nacional de autopartes; tanto por el nú'mero de plantas co­
mo por la diversidad de líneas de producci�n. En 1971 tenia­
mos 57 establecimientos con el 92% de su produoci�n para 
el sector automotriz, y 169 firmas en 1975 con el 84% de 
su producoi6n para el sector. 
Por ende, su participaci�n oscil� de 42 a 47% en el comple­
jo automotor. 
Cuadro 5o4B 

Esta industria utiliza IS nacionales e importados, segi.Ín 
la disponibilidad de recursos y la complejidad de los com­
ponentes. 
Los ECF llegarón a una IN de 8?c;fJ y 80�6 de utilización de 
planta insta.lada; el 100%,para ambos casos, en los compo­
nentes EROo 
Cuadros 5o4C y 5o4C' 

La menor complejidad en la elaboración de los componentes 
ERO permiti6 su facml aceptación en el mercado de reposi­
ci6n, que contrariamente; los componentes ECF afrontan una 
lenta aceptación en el mercado de ensamblaje, por la falta 
de perfección tlcnica y limitación financiera para su manu­
factura. 
Cuadros 5.4D y 5.4D' 

�---------------------------------

(*) :Partes y piezas fundamentales para el ensamblaje de 
automotores. 

(1) Política de Integración Nacional = IN.
(2) Repuestos de automotores.
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]'LUJO Q§, MATERIA :PRnlAJ .8 Ilr8U1VIOS 

El uso de MJ? e IS tienen procedencia local y/o extranjera 
seg¡!n la existencia o no en el mercado nacional. IBualmen­
te, provienen del complejo como fuera de ella. 

En 1974 se realiz6 transacciones de IS por el monto de 1,J86 
millones de soles. Be estt, el 47�� fu� IS naclbonal y el res­
to importado. De lo nacional, el 921� procedi6 de fuera del 
complejo y la diferencia. autopartes,electicidad y couibusti­
bles del sector. 
Cuadro 5.4E 

Las diferencias de utilizaci6n de IS se debe a los nivel�s 
de la produccicSn total destinada al sector automotriz. Así. 
tenemos establecimientos que destinan más del JO}� al sector 
y aquellos que dirigen menos de este porcentaje al mismo. 
Cuadros 5.4E y 5.4t� 

La incidencia de IS nacional, en el período 1971-75, aumen­
t6 en 13$-� y, en JJ�ó lo importado. 
A pesar que el ritmp de crecimiento anual del primero fué 
62�6 y el segundo 609&. 
Cuadro 5 º 4E " 

Bl monto de la demanda del. IS nacional , en 1975, fué once 
veces mayor (1,198 millones) que en 1971 (107 millomes) y 
del IS importado fué 10.5 veces mayor. 

Bn consecuencia, la dependencia de la industTia de autopa.r­
tes del IS importado es notable; segJn el tipo de producto 
(J) y el desax·rollo de la industria nacional.

VALOR AGREGA.DO ('YJ::.) (**) 

Bl VA de la industria de autopartes, en el periodo 1971-75, 
muestra un ritmo de creci111iento promedio anual de 58�:b. 
Cuadro 5o4F 

El VA, que es el pago de factores productivos, sum6 571 
millones de soles en 1972 llegando el año de 1975 a 2.178 
millones dé soles. 

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

(3) Componentes complejos (ECJJ') o componentes simples (ERO)
(**) 'rBJ? menos el.valor del IS, multiplicado poi' el coci­

ente automotriz. V.A = a ( VBP - IS) 
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ESTRUCT
U

I1A LABORAL ! l�ll'lU:t-.1]H.AOIOl��S 

:Para el caso, se dispone de una informaci6n conjunta para 
la industria de autopartes y carrocerías; cuyos volumenes 
de MO empleada, entre los años 1971-75, oscila de 2,673 a 
7,198 personasº 

Las tasas sobresalientes de UO se hana.ado en los estratoa 
de técnicos , profesionales y obreros calificados; como se 
muestra seguidamente: 

Los empleados aumentaron con un ri tino anual de 20;}; 
- Profesionales y ttcuicos con J95-b
- Obreros calificados en 22%
� Obreros no calificados en 21%

Por consie,uiente, el promedio anual de crecii.lliento fué de 
22-;� o
Cuadro 5o4G 

Los mayores ritmos de crecimiento de la MO calificada y · 
y profesional se d� por la operación tecnificada de estas 
industrias (4)o 

Por otra parte, la diferencia de sueldos y salarios se han 
reducido por los mayores logros en los niveles de califi­
caci6n del personal; haciendo que el coeficiente diferen­
cial de remuneraciones (5) se haya reducido de 3o09 a 2a38o 
Cuadro 5o3G 

GE!fERACIOH ! A?RO:PIACION DEL EXCEDENTE 

Las doce mayores firmas de autopartes han gneracio un exce­
dente bruto global de 2,210 millones de soles con una tasa 
de Cl.'ecirniento anual de 16 o 7'íto 
Las ventas han crecido a una tasa de 2808%, los IS a 34061; 
y los IS importados a JJ%. Y las remuneraciones a 26a4¼, 
mié alto en co�paraci�n a las terminalesº 
Cuadro 5o4H 

La tasa de impuestos �or el fisco fu€ de 507�, por lo que se 
reduce la gananoia bruta del capital total a 91605 lliillones. 
Cuadro 5 o4I 

�--------------------------�---
(4) Autopartes y carrocer!aso
(5) Sueldo medio entre salario medio
(6) Cuadro 5o4B'

- 75 -



El pago financiero es de 10085·; del excedente globalº La de­
preciacitn el 26% de las utilidades da capital propio; para 
obtener una utilidad neta total de 498 millones de soles o

De este, el 53% sedit a reinversiones, el Oo9% como remi­
si<fn al exterior, el 11% pago por tecnolog:!a y el 35�¿; a 

.libre disposici6n para dividendos o reservas. 

Finalmete, los indicadores econtmicos-fina.ncieros, tasa de 
venta, re�orno a la inversi6n y rentabilidad son mucho m�s 
altos que las terminales. 
Adem�s, el coeficiente de liquidez es superior a la unidad 
por su menor endeudamiento y mayor empleo de recursos pro­
pios. 
Cuadro 5o4J 
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5 .5 .- �-IlmUSTRIA � NEUMATICOS 

Las dos firmas existentes, dedicadas: .. a la fabrioacid'n de 
llantas y o!Ímaras, tratan de cubrir las demandas de los 
mercados de ensamblaje y reposici6n adew!s de existir una 

. escala de I de estos bienes. 

El crecimiento de esta etapa ha estado influenciado por "Li­
ma Rubber", hoy "Lima Caucho" ; pu�fo tuvo un aumento mayor 
que Good Year, llegando a tener en 1975, 746 millones de 
soles en VBP y 428 de poblaci6n ooupada o

Cuadro 5o2C 

FLUJO� MATERIA PRIMAS 

El uso de MP nacional, para esta industria, es muy simple 
como: caucho natural, p!gmentos y textiles, ademls de 
otras como; combustibles, electicidad y envases. 

En consecuencia, en 1974 se ust en MP e IS el monto de 910 
millones de soles; de los cuales el 7o3% es de origen nacio­
nal y solo el 4o02� es la IN por concepto de caucho natural, 
textiles y químlhcoso 
Cuadro 5o5A 

La variaci6n del VA de 1974 al 75 fu.& de 52%, llegando a 
1,054 de 692 millones de soles. 
(,'u.adro 5 º 4F 

ESTRUCTURA LABORAL l R.EMUlií�B.ACION 

Al igual que las plantas terminales, esta etapa. ocupa el 
mayor porcentaje del personal calificado. El 46% del per­
sonal total esta integrado por t�cnicos, profesionales y 
obreros calificados. As! tenemos que en 1973, empleó el 
40.6% eu obreros oalificadoso 
Cuadro 5.5B 

Los sueldos y salarios es superior a las etapas de auto­
partes y carrocerías, sobre todo los salariosº Contraria­
mente a las terminales, el cociente diferencial de remune­
raciones aument6 de 1.24 a 1.27 de 1971 a 19740 
Cuadro 5.3G 
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5060- INDUSTRIA DE CARROCERIAS 

Existen 33 plantas dedicadas a la ocnstrú.cci6n de carroce­
rías y tovas con poca relaci6n a las terminales; pero si 
determinadas por estas en cuanto a volumenes y demensiones 

·de ve'h:!culos comerciales.
En 1974, esta etapa generó' un VBP de 625.3 millones de so­
les y emple� a 1,250 personas.
Cuadro 5o2D

FLUJO DB MA1'ERIAS PRilvIAS 

Es el sector industrial del complejo que lo5-ra el mayor ni­
vel de IN, por la simple disponibilidad de IS en la eoono­
m!a nacional. 

En 1974 fluy6 IS por el valor de 286 millones de soles, de 
los cuales el 76.5% fu& In con 6.15% de IS que provenían 
del propio sector; como neumáticos y autopartes. 
Cuadro 5.6A 

En esta etapa existe escasa penetraoió'n del lill debido, 
posiblemente; a la simple tecnología y poca importancia del 
mercadoo 

ESTRUCTURA LABORAL 

El promedio de profesionales, t6cnicos y obreros califica­
dos fué de 38% del total de empleados ,. �ste estr·ato de IvIO 
calificada creció' a un ritmo promedio anual de 22% en el 
período 1971-750 
Cuadro 5o4G 

GENERACION 1 APROPIACION Di; BX:CbDENTE 

Se an�liza tres firmas (1): Camena, Thomas y Albatroz. 
La Thomas es la unioa, de esta etapa, con KE de :flerl�y 
Thome.s Car Works Inc. USA. 

Estos tres establecimientos, en el período 1972-75, ge­
neraron un excdente bruto global total de 193 millones 
de soles con un ritmo de crecimiento medio anual de 26a5 
% 9 Sus ventas sumaron 818 millones a raz6n de 27}� de cre­
cimiento medio ariual. 
Las remunerACJÍQnes e IB crecieron a nivel de 26 .,25� y 24�;, 
respectivamente. 
Cuadro 5.6B 

-----------------�------------

(1) Por no disponerse de mayor información.
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De las utilidades logradas, el 47�:� es tomada por el estado 
por concepto de i1apuestos, el 16 .65{ por gastos financieros 
y el 13�,j iior depreciaci6'n. 
De la utilidad neta disponible (29.6 millones de soles), el 
815b se i·eir.i.vierte y lo demás puesto a disposición de divi­
dendos o �eservas. 

· Cuadro 5 .6C

Los coeficientes econó'micos y financie1"os resultaron seme­
jantes a las de autopartes, salvo más reducidos.
El coeficiente de liquidez de 1974, nos dice que incurrie­
ron en una alta tasa de endeudamiento a CP.
Cuadro 5116D

En esta etapa, sucede una acumulación muy similar e. la de
auto partes, at!n con una reinversión mayor.

En consecuencia, las unidades económicas ele au.topartes y
carrocerías, si�uien una lógica de formución y empleo de
las utilidades, distinta a las de terminales.
El proceso de acumulación de esta etapa depende eil gr8..11
medida del espacio nacional, de las características pro­
pias del mercado interno en su conjunto (2), destinlndo­
seporcentajes importantes a la reinversi6n de utilidaues
disponibles.

(2) ivíercado de ensamblaje y de Reposici6n.
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5 º 7 o- F:c;HOMEl'WS ECONOl.'1ICO-PIHANCifilW8 DBL COiiJ1>illJO 

5 • 7 .1 o - C1U?ITAL EXTH..AN JERO: 

De un apr&'ximaclo de 199 empresas operantes eü el CA, 16 dis­
ponen de KE como forma de financia.Illiento. 
Ellas son: el conjunto ele terminales, neumáticos, ocho de 
autopartes y una de carrocería. 

Considerlndolos por ra.ngos ele K:g y VB:P se tiene: 

- Las terminales y neumáticos presentan mayores niveles
de concentración por ser filiales de ET.

- La participación de ICB en footor Perú es éte 12 .1)� pertene­
ciente a VW, y una excepción al caso ánterior.
El Iill de autopartes es más reducido: Fre:nosa = 17�0, Robert
Bosch (Autopartes andinos)= 1809%, construcciones metá­
lico·s andinos = 18;,b y Síam = 6 08%

- Una flbríca carrocera "Thomas" con 11 .95'; de lili.

En 1974 el control del KE sobre 
:fu� de 69 o2ib, sobre todo en los 
las terminales. 

la producción del complejo 
d.e neumáticos, séguido por 

Las firmas cuya.participación 
neraron un ponderado de 51 .31:; 
niveles inferiores al 505'¿, el 
Cuadro 5.7.1A 

de Illi es superior al 50;& ge­
del VBP total. Y aquellos con 
porcentaje :fué 17 .9%. 

La participación de autopartes enel VBP es de 6.7%, sobre­
saliendo aquellas que se encuentran comprendidas de 20 a 
50'}& de KE con 4o4�:; P la de carrocerías es 1.Jib. 

Lo que demuestra un mayor dinamismo de estas empresas, ae­
jando una menor participaci6n a los capitales nacionales 
en el VBP. 

5o7o2o- ACTIVOS FIJOS: 

Los AF que estan constituidos por maquinar!as,equipos y 
otros han aumenta.do a causa da la expansión del aparato 
productivo del sector. 
A pesar de ello, como la depreciación y. revalorización 
son realizadas en forma irregular, lu medicid'n del capi­
tal no refleja los verdaderos cambios en la_composición 
del AF o 
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Sin embargo el AF del período 1971-75 ha crecido a un pro­
medio anual de 14083%0 El decremento del AF solo se entien­
de en una, depreciación superior a la inversión neta y reva­
lorización del año; caso de las terminales en 1975 y la de 
neumíticos en 1972-730 
Cuadro 5o7o2A 

J:>or otro l�do, como el empleo creció a raz6n de 16%, la in­
tensidad de capital (IK) (2) disminuyp.· ;ll promedio O .9%. 
Cuadro 5.7.213 

El mayor aumento rle PO cue i\F de debe. a la i)OlÍtica oote.­
da pOr las terminales y �neumáticos, que co�1Sdste en lé:/ ma­
yor utilización de ple,nta instala.da, como aumentar los tu­
rnos de trabajo diario. 

Otro factor que contribuye a este fenómeno f1.-lé :.:;ran mfoi=;ro 
de pequeños establecimientos de 2,utopartes y carrocerías 
que trabajan a esce,la de talltres semi-J'.':1 briles y con ni­
veles muy reducid0s ele IK. 

Las termL1al,3s :-i:.,resentan incrementos r,oco significativos 
de P..F (4}1) co;:iparatlos con la de PO (18.;\) lo que oce.,sionó 
un él.es(teJ'lsO:, c1.e la IK en me,nos de 13 .er ..

En carrocer!as y autopartes se produce el fen6rneno inverso 
con un ritmo anual favorable de 22% en. la IK. 
Cuadros 5.7.2A y 5.7.2B 

En el período 1971-75 P las inver2iones en B,ctivos fijos 
de las terminales para compro.s c1.e naquinar!s.s y equipos 
se reduce en comparaci6n a los P.Jf en edificios, terrenos
y otros� En 1971, los p1°iri1eros rep:resentaban el 52;1 y en
1975 el 28f�o 

Igual caso presenta la, de neu:rnc{ticos, ya que afrentaron el 
volumen creciente de sus producciones con m�yor utilizaci6n 
de planta con tres turnos de trabajo diario en el per!odo. 
Y en 1974 inician nuevas INV º a.e AF para ampliar sus inste.­
laciones o 

Cuadro 5o7.2A 

Lo antedicho se confirma, ya en 1974, para el caso de las 
terminales, la proporci6n a.e AF nacionales es 935:. con:tr2, 
77ii en mz,quinar!as y equipos de proc eC:.encia extranjera; 
sabiendo que en el país la rpoducción de maq'.l!naria es 
pri!cticamente inexistente. Lo que admite la intensiclad 
adquisitiva de AF en ed.ificios p instalaciones»etco 
Cuadro 5.7.2D 

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

(2) .Activos Fijos entre Personal Ocupado = IK = A:;1 /PO º
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TECNOLOGIA 

Tanto el CA como otras actividádes industriales mantienen 
una realci6n directa entre el grado de penetraci6n del YJ:!1

1 

el grado de modernizaci6n del aparato productivo y la su­
jecitn a contratos de tecnología, marca y asistencia t�c­
nica; que implican remesas peri6dicas y el cumplimiento de 
ciertas Cla1Ísulas restrictivns que devienen de las ET que 
proveen este servicio. 

De las empresas sujetas a contratos de tecnología (1·); nue­
ve page.n Royal ties, dos terminales y siete de autopartes. 
Y estas firmas de au topartes • dos con KN, e;eneran el 35�,; 
del VEP de la esencial etapa. 

Existen catorce empresas con este contrato: seis filiales, 
cinoo nacionales, una mixta y dos más. 

Estas firmas han suscrito 25 contratos sobre marcas, pa­
tentes, asistencia tlcnica y control de calidad entre otros. 
Diez y nueve de estos contratos pagan por patentes y quince 
sobre me.reas. 
Cuadro 5,7.4A , parte A 

Los contratos referentes al uso de marcas obligan la utili­
zacitn de los servicios de control de calidad y el suminis­
tro de informaci&'n tlcnioa; mientras que las de patentes 
incluyen los servicios de asistencia tlcnica, capacitaci6n 
tlcniea en el extranjero e informaci6n té'cnica. 

Los servicios que se ofrecen dentro de cada contrato suele 
venir en forma de un solo paquete, lo que dificulta separar 
los desembolsos por cada concepto. 

Las regalías pactadas cubren porcentajes sobre ventas para 
fabricantes de automotores 11 neum�ticos y lunas. Siendo no­
toriamente altas l�s de este lltimo. 
Cuadro 5.7.4-A , parte B 

El monto de las regalías desembolsadas dúrante 1971-74 
fueron: en la de neumáticos el 481i II en las de terminales 
38% y en las de autopartes el 14%. 
Cuadro 5.7.4A , parte C 

En lo referente a las cla�sulas restrictivas de contratos 
de tecnología rara la f3,bricacitn de vehículos; de una mu­
estra. de 18 convenios, 18 son para, el suministro de A'IP y 

�-�------------------------------�-
(1) Comisic5n Nacional de Inversiones y tecnolog:!as extran­

jeras = CONITE / liIEFC •
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16 para la. gesti�n de la empresa. 
· Cuadro 5 • 7 o4A , parte E

En consecuencia, la forme, oligoptlj_ca que vii:me ejerciendo
ciertas ET en la transferencia de tecnologí¡ conduce a re­
forzar otros tipos de dominacitn; referentes a la lmposic:t­
·�n del origen y ti:,o de !vfi) que deben ser utilizadas por las
empresas receptorasº

La ingerenci::i. en la gesti�n de l::1. emprel'le. impi.de 
:rable tr.:1ncferencia c_,3 tGcnolog:!a. i:nterfj_riendo 
nando la dinlmica ac1.rniulacitn 0.el cornplej o. 

5 o7o4.- CElfüHACION D.§. UTILIDADS::-:: 

1.rn.::,. fa vo -
y con<'l.:i.cio-

En nna. muestra a.e las veinte p:r-imeras P.mp:r.esas del comple­
jo, se observa que lns utilidades generadas durantf'l 1971-75 
fnl el 3.8% en promedio Qe las e;enerade.s en el sector ma­
nufac t1..1.rero industrial, cuyo porcentaje resnl te. :=ier inferi­
or B, su p3rticipacit11 en el VBP. 
Few1meno adverso a sus uni<:".�.cl.es altamente int,=rnsi w�.s e:n 
capital (1) que produci1"!a niveles ele utlidRdes m�s impor­
tantes. 

De los 9,598 rr.tllones de utilidades el 38 .e;t correspona.o 
a las terminales, el 33% a carrocer!e.s y autopartes (2) y 
el 2802% a neumltiooso 
Cuadro 5o7o5A 

Las utj_lidades declat.e.das es una carB.cter:!stica del Modus
Operandi muy particula.r de cad:,1 uno de ls.s etapas. Tal es 
el caso, que en las terminales descencdid' a un ritmo anual 
de 3 .,sic}b a pesar qua el ensambhije Emment� en 38 .12'/, perío­
do 1971-73. 
Y en los siguientes aüos la produccitn aumentd' en 3.9% y 
las ganancias a 28.13%0 

Este fenómeno parad�jico puede sor consecuencia de lR sobre­
facturaci�n de los paquetes CKD. 
Cuad.ros 2 "6B y 5. 7 .5A 
En las de carrocer:!as y a1.ltopartes e. sido creciente, y en 
la de neumlticos disminuy<S' su participaci6'n de 34 .47� a 25% 
en los años 1971-75. 

------�--------------------

(1) Sobretodo en las terminales y neumlticos.
(2) 5% de carrocer!as y 28% de autoparteso
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5o7o5o- RELACION DE DOMINACION 

Las empresas del complejo se relacionan en la toma de deci­
siones sobre el proceso productivo y la comeroializaci�n, 
medi�nte v!noulos que fijan el condicionamiento de unos so­
bre otrosº 

El poder de condicionamiento o de dominacitn se déf por la 
mayor capacidad tecnol6gica -:,r :financiera como a trav�s de 
particulares estruoturEi,s de mercadoº 

En 1974 de las 156 plantas de autopartes que dedicaban por 
lo menos el 30% de su rpoducoi6n al sectro automotriz, 50 
son proveedores de las terminales con el 66% de sus produc­
tos y el 345� al mercaa.o de reposici<Sn. 
En esta fecha el 56o4% de establecimientos trabajaron con 
menos de 20 persone,s; cubriendo el 10 0 55'; del empleo y el 
4 o99b del VBP, con unidesdes de producci�n y product5-vidél.d. 
muy reducidosº 
Cuadros 5o7o6A y 5o7o6B 

La ooncentraci�n del OO!flplejo resulta ser muy elevado en 
tlrminos absolutos como relativos, para el que se eruplea 
tres incadores. 

El primero mia.e la pe.rticipaci6n de los cuatro mayores 
establecimientos en el "lffiP ( concentraci6n abs�lut8). 
Los otros dos indicadores ( GINI y IfüT:�IiJDHAL) dlÍ una 
idea de los niveles de concentraci6n relativa al inte­
rior de cada una de las et::i,pas considere.dasº 

En 1974 11 los cuatro mayare:� estRblecimientos f'll!l31.0n: 
tres de terminales y una de neumlÍticos (3) c:u.e p:rodujieron 
el 52�3% del VBP del complejoº 
C'uadro 5 º 7 º 6C 

El coef:i_ci9nte GINI indic9. una a.centue,da conce:ntrc.ci�n re-
13,ti va en las terminales y neurn!.ticos que cubren el 71 • 7;'., 
a.el VBP o 

La medici6n d.81 erado ele conce:-1traci&1 a trc..vts de oti�fü1 
v.'l,:ri?bles económicas a o.rrojÓ p9ra los cu.n, tro mayo:res esta­
blecimientos un total de 30 .6�i de PO, 44 .5��- de VA y el 
25.04% de utilidades de J.os AF, 
Cu.a,dro 5 o7 .,6D 

La concentraci�1 absoluta en cada etapa es inverseme�te pro­
porcional Etl número de esto.blecimientos, :,, viceversa en los 
:!'nr3..ices relativosº .Siendo mayores las de autopartes y carro­
cerías i,or la presencia. de 11.1.!.idades ¡Jroé',uctivas d.0 mayores 
c;rE�dos el.e productividad que el 1-iromedio de la etA.p& º 

(3) Chrysler i Good �ear, Motor Per1J y �foyota º

- 84- -



Por otro ludo
j 

la myor intensidad del uso de capital en las 
terminales y neumlticos hizo que los costos uni t2.rios 0.e r.;o, 
es decir, la participación de 1-?S salarios en el VD1? sean 
inferiores o similares s.l .prornedio de la industria. 
Cuadro 5.7.7.A 

En las empresas sofisticadas los salarios de obreros cali-
.ficados son m{s eleva.dos que en las empresg,s requeñas; e 
igu.almente, las diferenciªs de remuneraciones entre traba­
jadores situados en diferentes niveles son méÍs reducidas 
en lB.s primeras. 
Cuadro 5.7.?B 

El total de prlstamos otorgados a veinte empresas, e:n el
período 1972-75, ful de 14,700 millones de soles con el 
94% a CP y el resto a LP o 

De este monto el 38 .5% ful KE a CP y el 4�% a LP .. 
Cuadro 5.7.8A 

El 77;G se destinó a las terminales, el 19% a,autopartes y 

4,;:6 a carrocerías. De los préstamos a, LP, el .t).2;; es para ter­
minales y el 53f para autopartes. 
En el CP, el 7Cfi� es pe,r::i, termianles, u pesar de haber dis­
minuido el Iill. Lo qu.e significa que estas termi.nales esta.n
haciendo mayor uso de fuentes nacionales e. CP y 1:P. 

Estas filiales p1°efieren trabajar con capital de terceros,
manteniendo a nivel mínimo el capital propio; es as! que 
se tienen 7.68 veces mayor de deuda que patrimonio. 

Contrariamente, los pr6sta1nos de 19.s doce emp1·esas de auto­
partes ha sido 1o5 vaces su  patrimonio y su coeficiente 
a.e liquidez 1 º'!- º 
Cuadro 5.7.BB 

Las carroce/fas contrayeron 534 millones de soles en prts­
tamo a CP, siendo 2o5 veces superior a su patrimonio y su 
coeficiente de liquidez 1 º 14; significanclo que su endeuda­
miento ha sido mé!s importc..nte que las de auto1)artes º 

El 70% de los pr�sta.�os fué captado por las filiales trans­
nacionales de las cuales el 66f, es KIJ y 76:,;; es YJ<.; ., 

Complementariamente, la relaci<1':n deuda-patrimonio fu� 6.4-2 
contra 2.25 de las EN� 
Cuadro 5.7.BC 
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En consecuencia, es razonable afirmar que el mercado finan­
ciero nacional favorece a las filiales del complejo con el 
661; del total de los préstamos a CP y LP ,, Siendo las terL1i­
na.les las que mejor han aprovechado la expansi6n del merca­
do financiero,captando el 7-;$ de los KN y manteniendo una 

· estructura mínima de capital propioº Y utilizando al m<L"Ci­
mo recursos de terceros p especialmente del mercado nacio­
nal 1 dadas las condiciones muy favor&bles de costo de capi­
talo
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CUADRO 5·2A 

ESTABLECIMIENTOS INTEGRANTES DEL NUCLEO 1974 /MILES DE SOLES CORRIENTES 

ESTABLE CIMIENTOS VALOR BRUTO DE LA PR OD. V. 8. P. PERSONAL OCUPADO 

CHRYLER DEL PERU S. A. 3' 247, 253 1,092 

MOTOR P ERU S. A. 1
1 

1 7 3, 499 7 9 4 

TOYOTA DEL PERU S.A. 1
1 

1 2 8, 049 40 5 

VOLVO O E L P ERU S.A. ,· 080, 739 3 9 9 

NISSAN D EL P ERU S.A. 81 7, 18 8
1 

� 3 2 

TO TAL SEGUN MI C T 1 7
1 

446, 72 8 3,2 2 2 

ITOTA LSEGUN A PI A 7' 23 8,146 3,2 � 8 

ELABORACION: PROPIA 

1 

1 
1 

1 

1 

1 



CUADRO 5·2C 

FABRI CANTE S DE NEUMATICOS (MILES DE SOLES Y U NIDADES ) 

1 9 74 

V. B. P. PO. 

GOOO YEAR DEL PERU � 2801219 723 

L t MAR UB BER COMPANIS., t 624,601 360 

O T A L 1,904
°
820 1,083 

FU E NTE: BOL E.TIN ES DEL MICTI 

1 9 7 5 

V. B. P. 1 
1 p O. '1/of' A 

1,159°894 724

746'o42 425
' i 1 !,905 936! 1, 1 52 ! 

100 

90 

V.A.

685'379 

368'393 

11,053
°
772 

*V.B.P.=VALOR'BRUTO DELA PRODUCCION AUTOMOlRIZ 
P.O =POB LACION OCU PADA EN EL SECT OR

%V.A * 

59 

49 

55 
·-

%P.A.= POR CENTAJE DE P RODUCCION AUTOMOTRIZ EN EL ESTABLECI M IE NTO 

V. A . = VALOR AG REGA D O
%V.A.= POR CENTA JE DEL V.A. CON RESPECTO A L V .8.R .

CU ADRO 5·2 O 

FABRICA DE CA�ROC::.Rlt.S-!:'<-:'A (!.'.,i...�S OES-1 Y Ut!!DS) 

E S TA B L E C t MI EN TOS 

1) CA ME NA

2) MOR AV ECO

3 )  THO MAS 

4) MON TENEGRO

5}FAB. C. MODERN A

6) Al.BAT ROZ S .  A. 

7)S UE NAGA

S} RIM A SA

9)C.METALICA S

IO)ANTO NIO PINTO

11 ) D AV ILA OÜIRO Z

12)1ND. PC. METALICAS

13)AUPESA 

14)C.MO RI L L A S

15)P ROMET S A

16 ) C.MORIL LAS

17) D OD IR SA

18) SAN J U A N

19) H U A  MAN MARTI NEZ

20}G. GENERALES

S UBTOTAL 20 P RI MERAS
1 3 RESTANTES 

T O T A L 

V.8.P. PO. 

162 1443 259 

60 °899 50 

59'594 165 

421487 21 

39' 529 64 

32 1282 97 

30
°415 '5T 

19
1 934 65 

1a'353 29 

17 °094 22 

16 °171 20 

13 ° QqG 1 2

12'222 41 

10'793 48 

10'75¡ 23 

8'622 34 

7 1460 1 O 

7'139 29 

5'q5Q 28 

5319 17 

seo'oo3 1091 

6 2 s· ::r� , 2so

FUENTE: OFICINA DE IN VEST I GACI O N Y CAPACITACION /INP 

"COMPLEJO SECTORIAL AUTOMOTOR ENEL PERU" 

T -+-

--

1 

1 . 

45' 2TS 159 



CUADRO 5·2E 

F:,sq;cAS DE AUTOPARTES PARA EL MERCADO DE REPOSICION-I974 
(MILLES. OE. J 1 

EST ABLE CIMIENTOS V.B. P. p o. 

1) DURBLOCK 45,508 42 

2)FRA MAR 37, 139 27 

3lCIA. NAC. AC:NAO 27,728 9 '7 

4) FU 1--�ASA 22,061 70 

5) FAS. OFC O R 19,459 25 

6) FA CT. E L  INCA 18,353 29 

7) IND. METALURGICA- * 18,353 29 

B)METAL EMPRE SA ··* 1 8,353 29 

9)TE OFILO N ORIEGA * 18,353 29 

IO)GENA S.A. * 18,353 29 

SUB TOTAL 10 PRIMERAS 24:\6 60 406 

O TRAS 97 RE STAN TE S 272,787 821 

T O TAL 516,447 1,227 

*' EL MISMO V.8.P. AL NO EXISTIR INFORMACION EN EL MICTI 

S E  AD OPTA EL VALOR P OR EL PERSONAL O CUPADO 

F U E N TE: OFICINA DE INVESTIGACION Y CA PACITA CION./JNP 



CUADRO 5·3A 

INDICE DE ACTIVIDAD INDUSTR IAL DE L A S PLAtlTAS TERMIN ALE S 1 9  7 1/197 8  

AÑO 
1 9 7 1  1 9 72 1 9 7 3 1 974 1 97 5 

1 T E  M S. 
--

NUMERO DE EMPLEADOS 596 
� 2,091 

741 
� 

966 f 

IP 27
f 

1,1 1 3  
.. .. OBRER OS 

2p05 3,1 54 3, 2 5 8
2,367 1,495 �864 2, 188 2,231 

SUELD OS Y JORNALES /J 1 86 1456,4 77 $ 2B4,54167 $399 1168, 730 $522°92 2,92 8 $7821153poO 

SEGUR O SOCIAL DEL PERU - - . - -

CAJA DE P ENSIONES - - - - -

IMPUEST O A RE MUNERACION .. 

- - - -

SENATI - - - - -

HORAS-HOMBRES EN PRODUCCIC. 2 1

056, 000 2 '2 43,418 3 10 03,290 iEm, 879 3'219-115 

I(_ W. H. .. .. 4 1

780,08 2 7 1 345,800 10'3 37,232 10'19� 430 11'104.710 

FACTURACION K. W. H. s. 3 14 25, 7 77 i. 4
1 103, 969 'l 7'376, 124 i 7'380,431 � 9147�506 

C OMPRADE A UTOPARTES NAC. J. 5051185, 032 ,. 69i 378,667 1. l, 850'504,806 '1.1,877573,977 s. 2,04638 4\5 9 8
11 

11 MA TERI ALPROCESI\ S. 831

015, 818 s. 881483,552 s. 1 78862,971 i 40089�144 $. 3981462,216 

VALOR BRUTO DELA PRODUCCION $ 2,447'683, 980 f. 3,8991176, 740 $ spoo'133�9a �q23e' 146, 057 $. �827'000,00C 

UNIDADES PRODUCIDAS 16,639 23,796 3174 1 2�719 34,27 4 

FUE N T E: A P I A  

1 97 6 1 9 7 7 

1, 2 06 

f 
2,4 04 

3,610 

1,162 1 

2,100 
3,262 

�1,034797,496 'JI ,13 5' 881,581 

181 064,823 

l 65180Q490 
4 4 244,364 

2 21214 ,61 0 2 5144&935 

11 '98i63 2 1 3'2 17,801 

2'850,926 11988,084 

91428,_940 7495,472 

¡ 1 ,· 372,033 s. 141 285, 5 10 

$. 2,787'809,27 5 S. 2, 84d574, 17 2 

$. 2 101174,257 s. 2�'442.720 

' 

1 9 78  
C.ll CU• n A,<><>nw 

1 2,824 

Sl,21 ( 674,651 

16 1474, 12 0 

511 875 ,906 

311 813.939 

141 155_152 

889P39 

5 1309,390 

s. 331582,2 58 

$. 2,2 91 4569¡117 

s. 187'766,968 

Sol� 29404"\300 $.14,883 181 l, 18 1 $.14,447'400,126 

34,344 2�224 

V A .... / 1 9 7 9 ( � ) Q : 1 0
1
500 

11,243 

1 

... 
, ~ 1 

1 

1 

1 

1 1 

-

', 

1 

1 

L l 1 1 J 1 l. 1 1 1 



_ _ _._.,..__.,,v.,..,. ,_,._ -.. ·-- .,-�-----·-

CUADRO 5·38 

FWJ0DE INSUMOS NACIONALES DESTINADAS A LAS TERMINALES (SOLES CORRIEN TES)

�· 
A UTOPARTES MATERIALES TOTAL DE

AÑO·� N ACIONALES PROCESIVOS INSUMOS NACIONALES

1 9 71 505' 1 85,032 8 3 ° 015,818 5 88' 20 0, 850

19 7 2 69 2' 378,666 es' 483,552 7 so' 862, 219 

1 973 ,·aso,so4,B06 176 ° 862,97 l 2,0 29° 36 7, 7 77

19 74 1,877' 573,977 400 ° 899,144 2,276' 4 73, 121

1975 2,046° 384,598 399' 462,216 2,444' e 46 , 8 14 

1976 2,787' 809,275 210' 174,257 2,997' 983, 532

1977 2,840 1 574, 172 . 226'4 48,720 3,0671 022,892

1 978 2,294 1 569,117 1871 7 6 6,968 2,482 1 3 36,085

FU E NTE: CUAD RO 5·3A

CUADR05·3C 

E FE C TOS F I N A L ES DE O PE R A C I O N O E E N S A M B L AJ E

( 1) ( 2; 1 NH��RACION
AÑO PRO DUCCI0N v. 8. P NACIONAL

3/2(%)

1 9 71 1 6 , 6 39 2, 4 77168 3,980 588° 2 00,850 24.0

J 9 72 2 3, 796 3, 8991 1 76, 740 780'862,219 20.0

1 973 . 31, 74 1 6 ,  000733, 9 98 2,029° 367, 777 34.0 

1 97 4 29, 71 9 7, 2381146, 0 57 2,278' 4 73, 1 2 1 31. O

197 5 34,274 8,827000,000 2, 4 44°846.,814 28.0 

1976 34,344 13,294' 04,<\ 300 2,9 7 7 ° 98 3,532 2!.0

1977 25,224 1 4,883 °8 11, 181 3,067'02"2,892 21.0 

1 9 78 11,243 14,447'400, 126 2.482° 336,085 17.0 

1 l �: 25.0TOTAL 1

F1{1ENTE: CUADROS 5·3A Y 4 3

....... 

1 



CUADRO 5·30 

FLUJO D E  MATERI AS PRIMAS Y OTR O S  INSUMOS DESTIN AS A L  NUCLEO l974
MILES DE SOLES CORRIENTES

�DES TINO
MOTOR

� 
ORIGEN-� 

CHRYLER TOYOTA VOLVO NIS SAN TOTAL
PERU

A)MP PROVENIENTE

DE FUERA DELCOMR.. 29
°

313 30'733 26
°

29 5 7741 22
°

421 1 16 1
503

-WBRICAN TES 4.181 O 2'.038 11 499 1 °

096 1'344 10'797 

TUERCASY BISAGRAl: 1 1
1
1 65 4

°
730 2

1

237 2°545 4' 12 1 24798 

- Plf,TURAS YDlSOC.V. 13
°

338 23
°

695 22'559 4'100 l€ 0 cl56 SC'9I8 

B}tl.P PROVENIENT8
• 

DEL COMPL.EJ O 78dl4J 312.192 2 07'388 176°797 204
1
816 i,68!

1

334 

NEUMATICOS 1 19
1
698 2 6

1

626 : 20
°

139 48
1

477 19'395 2 34335 

-AUT OPARTES 600443 28�566 187249 128
°

320 185
°

421 1446999 

TOTAL M . P  DE

FAB. LOCAL 809' 454 342'925 2 33
°

683 184
1
538 227

°

237 1, 797'837 

* 
11800 COMElJSTIBLE 1

1 
859 2'232 655 812 7'358 

ELEC T RICIDAD 2'392 1
1
3 58 9 34 43 6 1'019 6

1 
139

TOTAL IS DE

FAB. LOCAL 813
°

705 346
°

315 235
°

272 186
1
774 2 99

°

068 1,811'334 

I.S.IM PORT ADOS 1,368
1
466 492

°

92 1 656
°

467 654b51 362
°

606 3,534
1
507

M.P. IMPORTADOS 1
° 368,466 492

°

92 1 "'056
°
463 654

°051 362 606 3,534'507 

OT ROS IS. M. - - - - - -

T O T AL IS 2'182J71 839
°

4136 891,735 840,825 591
°

674 5
1
345,841

FUENTE: OIC/INP OFICINA DE INVESTIGACION Y CAPACITACION

* 
-

·~ 



CUADRO 5·3E 

ESTRUCTURA LABORAL DE PLANT AS TERMINALES 1971 1978 

�J I971 J 1 972 J 1973 J 1 9 74 J 1 975 J 1976 J 1977 1 1978 

EMPLE ADOS 596 741 966 1,027 �113 1,206 1,162 1,074-i' 

A % 24.o 30.o s.o a.o a.o (4o> a.o

OBREROS 1,495 1,864 2)88 2,231 2,367 2,404 2,100 1,750* 

.6. % - 25.0 17.0 2.0 6.0 2.0 1 (13.0) 1 (170) 

TOTAL 2,091 2,605 3,155 1 3,258 j 3,480 j 3,610 j 3,262 1 2,824 

A E MUN ERACIONES 
( MILES DE SOLES) 1861456-000 284°1�5,000 399 1169,000 1 522'923POOl782 °153,00011p34'737,ooo1�135'aazooo 11,27(675P0ú 

FU ENTE: APIA 1 975 Y SECTOR INDUSTRIAS DEL MICTl 

� CA LCULOS PA RCIALES APROXIMADOS EN PRO MEDIOS POR LA PARTICIPA CION 

P O R C ENT U AL DE LOS DOS RUBROS EN ELTOTAL. 

E LA 8 O RA CION: PROPIA 

1 l l l 1 1 1 1 

1 1 

1 l 
1 1 1 1 1 

1 1 1 1 1 

1 1 1 1 1 



CUADRO 5·3F 

C OMPOSICI0N DEL EMPLEO EN L A  IND. TERMINA L 

1971 1 973 1974 1976 

PROFECIONALES Y TECNIC0S 7.2 12 .6 16.1 7.9 

OBREROS CALIFICADOS 49.1 52.3 58.5 54.B

" 

NO CALIFICADOS 17.6 16.7 10 .2 10.8 

EMPL EADOS 26.1 18.4 15.2 26.5 

T OTA L 100.0 100.0 100.0 100.0 

FU ENTE: ELAB0 RACI 0N 0 IC/INP: C0NPLEJ0 S ECTORIAL 

AUT O M OTO R EN EL P E RU 

CUADRO 5·3G 

EV0 LUCI0N DE LAS R EMUNERACIONES MEDIAS ANUA L ES 

(MILES DE S OL ES DE 1973) 

1971 1972 1 9 73 1974 

S U ELDOS 215.96 240.15 260.18 21810 � 

TERMINAL ES SALARIOS 109.48 138.28 142. 56 1 24.26 

SUELDO /SALAR. 1.97 1.74 I.B3 1.76. 

SUELDOS 14071 149.63 1 5024 155.57 

A UT0PARTE Y 
SALAR IO 45.14 50.08 12 .70 53 .e,

CARR0 CERIAS 

SUELDO/SALARIO 3.09 2 .99 2.B5 Z .89 

SUELDOS 301.79 301 .61 26658 2 57.50 

NE U MATICOS SALARIOS 242.73 196.64 178.59 2 0 2.99 

SUE LOOfi;ALARIO 1.24 1.53 1.49 1.27 

1 975 

2 18.71 

139 .7B 

1.56 

146 . 01 

6 1.43 

2.38 

FU ENT E: EL AB O R A C I0N 0 IC/INP: CO MPLEJO S ECTORIAL AUTOMOTRIZ EN 

EL P E  R U 

. ' . 



CUADRO 5·3H 

A·-FORMACI0N D EL EXCEDENTE DE LOS TERMINALES PERIODO 1972-1975 fMILt:S DE SOLES DE 19731 

1,972 1,97 3 1,974 1,9 7 5  T O TAL 

1) VE NTAS 4,543.5 5,721.9 6,328.6 7,110.4 23,704.4 

2}VAL0R D E  STOCK �2 76.6 �661.2 1,953.3 1,816.2 �707.5 

Y OTROS INGRESOS 94-2 112.3 112. 1 186-4 505.0 

3>TOTAL 1NGRES0S=(l}-(2 ) 5,914.3 7,495.4 8,394.2 9,113.0 3q9I6-9 

�INSUMOS 3,267.1 4,696.6 4,748.8 5r332.8 18,045. 3 

5)RENUNCI0S 411.1 582.2 495.0 5592 1,993 .5 

6)ST0CK INI CIAL

Y OTROS GAST OS 1,297.0 �047.0 1,667 .4 1,742.3 5,753-7 

n EXCEDENTE BRUTO GLDSI. 939.1 1,223.6 �483.0 �478 .7 5,124. 4 

=(3)-(4)-(S)-(6)b6. º/� - 30.0 21.0 ·O 

FUENTE: 0.1.C./l.N.P " COMP LEJO SE CT ORIAL A UTOMOTOR DEL P ERU" 

B�APR0PIACI0N 0a EXCEDENTE DE LOS TERMINALES I 972-I97S(Mlll.ARES DE SOl.U DE 1971) 

1,972 1,9 7 3 �9 74 1 ,975 TOTAL 

EXCEDENTE �UTO GLOBL 939.1 1,223.6 1,48 3 .0 1,4 7.S. 7 5,124 .4 
--

-ALQUILE RE S 6.9 15.3 326 15.2 70.0 

-PAGOS T RIB UTACI0N 727.5 1055.0 1,145.5 �265.1 4¡193.1 

-INPUEST0 ALA RENTA 12 .5 3 .1 4.6 - 20.2

-C. INDUSTRIAL 17.6 9.5 9.1 2.2 38.4

G. BRUTAS DEL K.T 0TAL 174. 6 14 0.7 2 91.2 196.2 8027

-P AGOS F. F. 115.8 162.3 221.0 247.7 74 6.8 

G .  BRUTAS DEL K.PROPIA! 5ae -2 1.6 7Q2 -51.5 55.9 

-0EPRECIACION 42.1 42.9 49.2 47.6 1 81.8 

EXCEDENTE NETO OISP. 16:T -64.5 21.0 -99.1 - 125.9
--

-PAGOS P OR TECNOLOGIA 10. 8 5.9 4 .7 4.6 26.0

-UTILIDADES REMITIDAS AL E IXT. 15.4 - -
- 15 4 

-REINVERSIONES 26.8 4.9 -
- 31. 7 

FUENTE:OLC./INP "COMPLEJO SECTORIAL AUTOMOTOR EN EL PERU" 



CUADRO 5·3! 
EVOLUCION DE LOS PRECfOS D E  LOS PAQUETES CICD 

PRECIOS F. o.a. DOLARES CORRIENTES 

1 
TUA ltflll' VARIACIO" 

ENSAMBLADORA M ODELOS_ 1 971 1 97 2  t 1 973 1974 AHLIALD! ANUAL 

CRfCIMIB- PR!CJOCE

TO 
o/o w..n.y. 

H ILLMAN MINX HUNTER 1,101.6 �813.4 1,773.8 2,088.5 23.8 
.. STATE 1 1&.8 1,952.7 1809. 8 2,187.4 22.7 

O. CORONET MEC. 6 C. 2,336.0 4,096.1 2,661.5 3, 751. 1 1 7.1 "2 .6 
11 AUT. 6 C. 3,434.0 4,267.0 24.3 -

CHRYSLER 
.. MEC. 8 C. - - 3,683.8 4,110. 5 1 1.6 

PERU 
.. 0-100,114 6 c. 2,054.3 3.277.0 2 235.0 2,562.2 7. 6

D-300,I33 ti 

8 c. 2,437.1 4,151.6 2,52 1.0 3i054.7 18
D-50Q175 " 

8 c. �903.5 5-,362.0 4,919. O 5,403.6 3.3

v.w. 1, 300 SE DA N 1,494.1 - 1,497.0 1,503.4 0.2 14.4 

MOTOR PERU V. W MOD . 2 ti PANEL 2,040.4 - 2,135. 7 2,18 5 . 7  2.3 

V. W. MOD. 231 KOMBI 2, 178.7 - 2,220.6 2,178.2 -

DATS UN L·510 SEDAN 1,379.7 1 ,4 7 7.i 1,661 .1 - 9.7 10.9 

11 NL ·510 S. W. 1,782.9 2,059.8 2.218. 1  11.5 -

NIS S A N 
J N  L • 710 SEDA N 1,93 5.5 2 ,028.2 4 .8  14.8 -

" N L  • 521 PICK·UP 1 379.7 1,2 30.0 1,460.5)101 1 , 536, 8 3.7 

TOVOTA TOYOTA CORONA AT 84 2,034.0 1,938.2 2,538 .5 3 , 548. 2 20.4 27.3 

* LOS P RE CIOS DE LOS PAQ. CKD PARA 1�72 1 EN EL CASO DE LA FIRMA CHRYS LER IN C L U YE LOS
P RE CIOS F.A.S. + FL ETE+ GASTOS DE ADUANA

**EN 1,97 3 L A  NISSAN MOTORS CAMBIO DE MODELO DE CA MIONETA PICK·UP 1 INTRODUCIENDO EL MOD-
ELO NL620 EN LUGAR DEL NL·52I, C ON EL CONS ECUENTE AUMENTO DE PRECIO 

FUENTE: O I C/INP: "COMPLEJO �ECTORIAL AUTOMOTOR DEL PERU" 

" 

1 



CUADRO 5:3J 

CiRCULACION DEL EXCEDENTE DE CADA FIRMA TERMINAL (19 72-197'5 ¡(Mli.LS oe: ri O[ 19n¡ 

1 STOK YOTR OTROS EX CEO. 
1 VENTAS IS REMUNS. 

os INGRESOC GASTOS BRT GLOBAL 

CHRYSLER 10,058.7 2,087.7 7,257.3 830.2 1 2,013 . 0  2,045.2 

MOTOR PERU 3, ,022 l, I 61. 2 3,1 17. 5 486. 1 481. 5 77a3 

TOYOTA 3,783.2 1,205.2 3,1 53. O 248. 9 668.0 918 5 
. 

VOLVO 3/l67. 7 2,147.6 2,497 8 !98. 5
1 2,1 31.2 
1 

787. 8

NISSAN 2,692.6 610.8 2,019.7 229. 8 460.0 593.9 

T O T A L 23,7044 7,21 2.5 1 8,045.3 4993 .5 �753. 7 �124.4 

CONTINUACION 
PAGO AL COMN. �GOS EXCED. PAGO un:... REINV. 

ALQUILER� DEPREC. POR REM. 

ESTADO INDUSTRIAL FINANCIERS NETO DISP TfCN AL EXT. 
ERSION 

28.0 1,700.3 7. 1 ..,,... 224.2 58.2 28 10 0.3 - -

2 6 6500 2.6 121. O 31 8 -2S. 90 - -

6.2 833.C 21 .9 73 3 28.5 -44.40 - - 11.3 

a. 1 518 . 5 5.0 269.0 39.6 -52 . 4 0  1 0.8 15.4 13.4 

24.9 911. 5 59.3 59.3 23. 7 -27. 30 14.9 - 21

70. o 4,213.3 38.4 74 6 .8 181 . 8  -125. 90 260 15 .4 26.8 

FUE.NTE: O.l.C./1. N.P. CON PLEJO S ECTORIA L AUTOMOTOR EN EL PERU 

CUADRO 5·3K 

TASA DE CRECIMIENTO DE ALGUNOS VARIABLES ECONOMICOS DE LAS FIRMAS TERMIN4LES,19,2-I975) 

PAGOS 
i 

PAGOS 

VENTAS 1 S REMUNES. EXC.BRUTO 
TRIB. V:1:-.JANCIEFOS

CHRYSLER 9.3%, 10.9 - 3.5 11. 1 7S 8.7 

MOTOR PERU 19 .0 15. 1 14.B 1!9 19.7 12.9 

TOYOTA 20.4 27. 7 25.3 2.8 24.4 86.1 

VOLVO 28. 4 3 2.7 49.8 42.6 84.J 40.3 

NISSAN I 5.9 11 .é ,o.a 21.8 1 5.3 (*) 

T O  TA L 16. 1% 1 7. 8% 108% 16.3 ºio 20.:-!!% 
1 º/c 1 28.8 o 



CUADRO 5·3M 

EVOLUCION DE ALGUNOS INDICADORES ECONOMICO-flNANCIE ROS PA RA EL ENSA MBLAJE 

IND.DE LIQUIDEZ MARGEN BRUTO% RETORNO A LA INV. % RETORNO DE INVT.% 

s 
1972 1973 1974 1975 1972 1973 1974 1975 1972 1973 1974 1975 1972 1973 -1974 1975 

CH RYSLER . 86 .9 0 .98 1.04 -1. 4 1.3 . 30 .8 0 - . . .9 

MOTOR 1. 19 1.13 1.09 115 -1.7 1.2 1 .5 1.9 - . - . 

TOYOTA 1.34 1 22 1.1 1 .90 7.2 1.9 2. 1 7.7 31.6 10.7 14.0 -

VOLvéJ .99 .88 .86 .90 3.8 -IQ5 o.o -1.6 11.9 - - -

NISSA N .9 3 . 79 .75 .92 .9 -5.9 -1.9 1.7 l. 9 - - -

PROM. 1 00 . 95 .9 5 .96 .8 -1.0 0.5 1.4 10.2 3.0 3.3 0.3 

* INDICE DE L IQU I D EZ1 ACT. CTES./PAS. CTES.

MAR GEN BRUTO: U TILI DADE S BR UTAS/V EN TAS 

RETORNO A LA INVERSION : UTILIDADES N ETAS/CAPITAL SOCIAL 

1 N VENTAR 10 PROMEDIO : ( INVENT. INICIAL• 1 NVENT. FINAL) /2 

ROTACION DE INVENTARIO: VENTA S /  INVENTARIO PRO M,EDIOS 

4.0 5.4 5.3 

5.� 3 5 3.9 

3.9 4.4 3.0 

33 18 2.2 

e.o s."7 4.8 

4.2 4 . 2 3.8 

TASA DE RENTABILIDAD : VA· R EMU NERA C 10 N • DEPRE. A.F. /(V.A.F +
REMUN .• SI

) 
Nº Df ROTACION 

VA: VALOR AGREGADO 

A.F =ACTIVOS FIJOS 

V. A.F.: VALOR DE A CT. FIJOS

IN S U MOS 

FUENTE: OI C/IN P "COMPLE JO S ECT ORIAL(AUTOMOTOR EN EL PERU) 

5. 9 

4.9 

3.9 

22 

6.5 

4.1 

. ------ -- ! . 
''--------------

TASA DE RENTABILI .% *'

1972 1973 ! 1974 1975 

- 36.4 - 99.5 

- 1 5.8 . 34.6 

- -9.5 - -3.6 

. 31.Z - 14.3 

- 37.8 - 93.9 

- 2 5_.9 - 40.2

INO. 

ÑOS 

1 FIRMA -
¡1 

1 

1 

1 

1 

-



CUADRO 5·3N 

IMPORTANCIA RELAT IVA DE CADA TERMINAL RESPECTO DE SU CASA MATRIZ EN 1976 

� 
VENTAS ACTIVOS FIJO S CAPITAL SOC IAL PERSONALO CUW.00 

CHRYSLER .65% * * * 

MOTOR P ERU ( 1) . 4 7% O. 047 % o. 077% 045% 

T OYOTA .5 6% o. 038 % o. 145% 0.90% 

NI S S A N .41% o. O 18% o. 0 22% o.�%

VO L VO 1.32% 0.230 % o. 204 0.88% 

(1) ES LA UNICA QUE NO ES FILIAL DE UN PROVE EDOR DE PAQUETES CKD.

* INFORMACION NO DI SPONIBLE

FUENTE: OIC/ 1 NP II COMPLEJO SECTORIAL AUTO MOTOR EN EL PERU 
11 



CUADRO 5·4A 

D E STINO DE LA PRO DUCCION AUTOMOTRI Z  NA CIONAL 1970-1975 
( MILLONES DE SOLES) 

PLANTAS REPOSICION TOTAL 
(A)/(8)=% 

TERMINALES ( A } e el o

1970 227.4 .1 3641 1 591.4 86. 

1971 sea2 1096.2 16 86.4 65 

197 2 780.8 14727 225l6 65 

197 3 20294 1 179.9 3209.3 37 .. 

1974 19682 2 179.5 4174.7 53. 

197 5 2444.8 3151.9 5596.8 56. 

FUENTE: DIRECCION GENERAL DE ESTADI STICA-SECTOR INDUSTRIAL 
MICTI II EST UDIO SITUACIONAL DE LA IND. AUTOMOTRIZ" 

CUADRO 5·48 

EVOLUCION DE L A  IND. AU TOMOTRIZ NACIONAL (NILLONE.S DE SOLUJ 

PLANTAS AUT O  PARTES 
PROD.PTA. PRODTOTAL 

Nº DE PROD. PROD. (2).Ml =% 

TOTAL. AUTOM. 
(2)/tl) TERMINAL IND.AUTOM. 

A NO PTAS. 
(4) (2) ( 3) ( 4)

1 970 44 N.O. 1591 N.O. 2,22 7 3,591 44 

1971 5 7  1,82! 1686 92 Z. 515 3,613 47 

1972 101 2,534 2.,2 54 89 3,936 5,409 42 

197 3 109 :\667 �209 88 5,704 €¡884 47 

1974 163 �486 4iJ48 76 7.238 9,397 44 

197 5 169 6,586 :¡597 84 8,824 11,979 47 

FU ENTE: I DEM. CUADRO Nº 5·4A 

1 ' ·. 

~ N 

' 

' 



CUADRO 5·48
1 

FABRICANTE DE AUTOPARTES/ MILES DE SOLES' Y UNIDADES 

FI R M A  S * /* 
' . 

IN O.PERUANA DEL ACERO(IPASA) 

FRENOS S. A .  (FRENOSA) 

3)SIAM MARIO CANEPA 

4)PO LANSA 

5)TAPICERIA AUTOMOTRI]; LA

MODERNA ( TAMSA)

6) TALLERES ELECTROMECANICO

(T E M A) 

7)RO BERT SOSCH S. A.

8) T.T. X. S. A .

9) CONSTRUCTOR ES METALICm

UNION S. A. 

IO)CIA.AUX.DE LA INO.AUT.(CADIA) 

11) AUTOGLASS S. A.

12)FACTORIA I.NON S.A. (FA USA) 

13)1 PASA

14)1NOUSTRIAS AUXILIARES 

IS)CONST. DE ACUMULADORES 

PER UANOS (CAPSA) 

16)LEE FIL TER Da PERU 

17)RADIADORES PERUANO S.A.

( RA P E S A )  

· IB)INDUSTRIAL

19 )BA TERIAS ETNA 

20)ENOXA

21)BATERIAS RECORD

2 2 )FAB.DE RADIADORES Y ANEX. 

(F A R  A N S A) 

23 )MORAVECO 

24)CARPETINI

1 9 7 4 

V. S. P.

2 69
1

804 

248
1

0 95 

1 66
°

8 9 0  

157'7 5 3 

1 11'1 2 e

, o s'a s 3 

99
1

8 1  Z 

a1'oe 6 

78
1

46 4 

59'2 6 1

69
1

18 2 

61
1

1 13 

se·,o 8 

57'740 

57'15 1 

55'9 8 1 

54
1

8 26 

59
°

052 

45'901 

37
1

6 83 

P. o.

152 

2 35 

240 

16 

85 

11 8 

52 

96 

1 75 

1 72 

1 37 

67 

13 

32 

75 

74 

56 

42 

1 22 

75 

104 

38 

v. e. P. 

396
1

857 

2 2 9'090 

so' 190 

1 2 7'4�7 

1 05
°

863 

103
°

14 8 

74'5s1 

44'42 7 

11a'11 3 

5600 1 

88
1

9 2 8  

54'3 9 1  

87
°

71 1 

62
1

626 

72
°

7 2 6 

63
1

1 9  5 

32
°

6 4 2 

54771 

i· •• 

lo/oP. A. P O. 

100 

10 0 

59 

35 

100 

85 

10 0 

62 

190 

275 

207 

18 9 

105 

1 2 9

76 

119 

30 2 37 

1 00 

58 

100 

10 0 

100 

100 

100 

100 

100 

72 

'ºº 

75 

'ºº 

CO NTI NUA 

1 15 

130 

78 

1 1 2 

436 

1 9 7 5 * 
! 

1 

35
1

04~ 

-

~ 

96
1

4 O 4 

74
1

25 6 

72'309 -
. . . 

. 

-
1 

1 

1 

1 . 

50 . 

-
. . . 

45'5 73 ! 4 . 
l 

37'945 25TT5 4 

44
1
684, . 
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CONTINUACION VIENE DEL CUADRO 5 48
1 

25)1ND. PANAMERICANA S. A. 26
1 

252 61 2 e' 063 100 -

26)EM P I EZA S.A. 2s' 3es 46 - . . 

27)1NVITA S. A. 24 347 83 . . -

28) METALOTECNIA S . A. 2 41 2 75 53 33' 721 100 90 

2 9}LA CASA DEL SILENCIADOR 23
1 763 37 , e' 221 100 . 

30)FIAM 21' 883 57 12 ° 941 5 1 -

31)MANUFACTURAS UNIVERSO 2 0
1

735 65 231633 90 -

32)GEMA S .  A. 1s'353 29 1 71 I 41 100 

33)FORTIPLAX S. A. 15 283 28 - - . 

34)FAB. NAC. DE EMPAQUETADURAS 
141 513 66 22

1856 100 81 
(F A N E S A) 

35)MUSIC AR ( 1 ) 12'9 80 25 9'252 100 -

36)RESINAS TAKANO 12' 6 39 21 - - -

37)TAPAUTOhíOTRIZ ARICA S.A. lz' 49 1 31 131000 - -

38)CENTRAL MECANICA(CEMESA) 11° 7 6 2  23 11
° 041 100 -

39) MUSICAR 11174 1 20 - - . 

40) MORAVECO 1055 2 32 - - -

41 )FUNCIONES FERROSAS(FUNFERS � 1 o' 529 25 10' 713 65 . 

42) KELLEMBERGER 1 0°441 12 6 1 422 55 . 

43)ARAMBURU 9 1960 5 9'000 65 -

44)TALLERES MARBOT 8 1435 13 7 °8 54 74 . 

45)MATRICERIA AUTOMOTRIZ 6
°631 24 6°63 9 79 -

46)TAMBORES Y PIEZAS(TYPSA) 5 1752 17 - - . 

47) SO N MECANO S.A. 4°320 5 6 °763 'ºº -

48)AIJTOPARTES AUTOMJTRICES S.A. 3 1884 15 10 °6 33 100 . 

49)PERU PAR TES S.A. 2 °987 7 2'13 7 100 . 

50)EFRAIN BENNER 1 1588 5 . . . 

2,5 47 °445 �065 2,483 °93 5 �469 

*R E SULTADOS AP ROXIMADOS POR FALTA DE I NFORMACION COMPLEm

* *EMPRESAS C UYA PRO DUCCION SOBREPASA EL TERCIO DE SU CAPACIDAD ECONOMICA

FUE N T E: M I CT I  OFICINA DE INV ESTIGA CION Y CAPACITACION DEL IN P. 

V.B.P.= VALOR BRUTO DE PRODUCCION AUTOMOTRIZ

P. O = POBLACION OCUPADA

% P.A.=P ORCENTAJE DE PRO DU C CION AUTOM OTRIZ 



CUADRO 5·4C 

CANTIDADAD INSTALADA Y GRADO DE INTEGRACION DE COMPONENTES E. C. F. 

COMP ONENTES EMP RESA 
CAPACIDAD o/oLITIL GRADO DE 

INSTL.(Unld.l 0[ C.I. INTEGRACION 

MOTORES D IESEL MOTORES DIESEL ANDINO S.A. 15,000 20 -

ANILLOS DE MOTOR BMN FAB. DE ANILLOS S.A. 150,000 - -

BOCINAS DE ENCENDIDO AUTOPARTES ANDINOS 160,000 50 80 

TEMA 100,000 40 60 

BUJIAS AUTOPARTES ANDINOS 1200,0 00 55 50 

TEMA 3'000,000 75 50 

OISTRIBUIDCR AUTO PARTES ANDINOS 5q000 60 01 

TEMA 10,000 - 04 

ARRANCADOR AUTOPARTES ANDINOS 46,000 70 1 5 

TEMA 20,000 35 15 

GENERADOR '(/O ARRANCAOCR AUTOPARTES ANDINOS 7op00 50 05 

IPAS A 3QCXX> 35 3 5  

T EMA 20,a:o 30 05 

REGULADOR AUTOPARTES ANDINOS 20,axJ 25 1 1 

IPASA 2opoo «> 04 

TEMA 30,000 3 0  35 

FAROS GEMA 12,000 70 -

VERSAKELI 1oopoo 30 7 0  

BOCINA AUTOPARTES ANDINOS 120,000 30 35 

SISTEMA LIMPIAPARABRISA I NOXA - - -

TEMA 10,000 - 47 

LIASA 25,000 50 -

IMASA - - -

SISTEMA LAVAPARABRISAS FORTlfll.AX - - 87 

AMORTIGUADORES AMORT HIDRAU. ANDINOS 375,000 65 61 

CADIA 84QOOO 80 -

CONJTOS F RENOS FRENOSA 9QPOO 50 -

' 

ELABORADO: DIRECCION DE PROGRAMACION SUBREGIONAL / OGAT- SECTOR- INTEGRACION 



CUADRO 6



CUADRO 7



CUADRO 5·40'

SERIE HI ST0RICA DE PR0DUCCI0N DE COMPONEN T ES ECF 1 970.1978 

PRODUCTO 
EMP RESA 

P RODUCTORA 
[ 1 9 70 1 1 9 7 1

j CANT !VALJ)R I O 1 1 

MOTORES [)jESEL l�TCl1ES DIESELANDW-.l' 
S. A. 

ANILLOS DE MOTOR laMWFAffilCAHTES DE 
ANILLOS S.A 

BOBINAS DEENCENOOO I AU lOPARTES ANO I NO 1 6µ>0 1 � 179
T EMA 

BUJ LAS 

1 9 7 2 
o 

1 9 7 3 

1 � 
9 74 

o 
1 

j 

1
$ 

1 1 9 7 5 

1 
a 

1 

! 
! 
1 
1 

' 1 

s 

7 f!OCO 1 16,190 158,320 
1 
12,064 1 � 116 ¡ l� 3 

1op20 1,377 ! 1q� :. 2¡2¿ 

OISTRIB UIOORES 

AUTOFMTES ANDINOS 
IPASA 

AUTOPARTESANDN0S 

TEMA 

62COO I Vl 26 122'\000 4,526 ¡t2a�co:j 26)62 11681¡::.oo 13:¡000 
¡
2115,741

1 
"\776

4,520 3,593 5,870 '\229 

�3�¡B� 70,927 
1� 14,951 
12¡451 11,001

lf 211¡ 32,BS-:, 
1 �2.& 1 35.3 77 

ARRAND0RES AUT0PARTES ANDINOS 
TEMA :t-"

GENERAOOR YAL TER� AUTOPARTÉs ANDINOS 

REGULA�ES DE 
VOL TAJE'"" 

FAROS 

IPASA 
TEMA 
AUTOPARTES ANDl�OS 
TEMA 
AUDAX 

GEMA 

TEMA 

VARSAKELI 

601 781 

BOCINAS AUTOPARTES AN0N0S 1 2,786 1 1,175 

BRAZO Y PLUMILLA 

LIMPIAPARABR7SA S  

TEMA 
INOXA 

TEMA 
LIMPIAPARABRISAS 
ANDINOS 
IMASA 

.SIST.LAVAPARAB RISA I F ORTIPLAX 
AMORTIGUADORES 

C0 NJ. FRENOS. 

CADIA 

AM0RT. HIDRU. ANOI NOS 
FRENOS A 

FU EN TE.': SECTOR I N,D U ST RI A 

852 1,276 

4,:03 
,.o� 

2,811 
«>O 

3,048 
890 

�36 1 �975 12,383 1�390 15,000 
2,749 14,155 3Q268 1(\959 25pre 
�223 IQ516 23p87 14,350 33,157 
1,283 IQS68 18,519 4;4aJ F88 
2,922 76!'íJ 17,076 13,872 aJ,204 
�292 6,072 �850 5,727 9.218 

360 159 10,0� 5,0661 4fi17
91 4 263 7, 279 2,376 4,991 

1,462 
1,664 

�214 1818 1,192 �676 

9,E04! 16,075
10,

�
-� 16,t'fü 

4, 7(.0 7,060 
6 2,301 
4,451 1,443 

10 0 
q540 

139 1 15,413 
2,21s 1 &2881 2ps1
�057 29f!,f;B 12, 274 

33,6<:tj /4474 I 6'\58911�296 I 5�521 1 16,8671 41P63I 3p1s

9 67 173 

� ros¡ i851

7, 4� 2,373 

12,973
1 

Z944 
41138 I 1Z78SI 102,90JI 35,691 l 19Q901 5&3471237,739! 73,559l29Q74'i118,994 

r3,exx> 1 1�2001 4e,102¡125,sa11 40�42¡ 124,ta:i l 42,5cq1so,s3s 

ELABO RADO: D G AT /SECT. INTEGRACI0N 

-
$ - -

1 

1, 

1 1 1 

1 1 1 



CUADRO 5·4E 

FLUJO DE I NS UMOS P A RA FAB, DE AUTOPARTES 1974 (MILLONES DE lCORRIENTII 

COMCEPTO VALOR MONETARIO % % 

A) M. P. DE FUERZA DEL COMPLEJO 598,12 2 92.0 
--

-HIERRO Y ACERO 320
1 

530 

-METALES NO FERROSOS 92' 971 

-PLASTI COS 5 7'51 0 

-QUI MICOS 46
1

610 

-M INERALES NO METALI COS 26
°

619 

-HERRAMIEN'T1lS 23
1

687 

-V IDRIOS ·�· 107

-PR ODUCTOS DE CAUCHO
. 

9' 368

-TEXTILES s' 506 

-PAPEL 2l4-

B) M .P. DEL COMPLEJO 33
°

446 5.0 

-AU TOPARTES 33
1

446 

M.P. DE ORIGEN LO CAL 631
1 

568 

-ELECTRICIDAD 9
1

141 }�o 
-COMB U STIBLE 1 ,· 193 

TO TAL DE I S  LO CAL: 651' 902 47.0 1000 -- --

TOTAL DE IS IMPORTADOS: 734' 926 53.0 
--

TOTAL DE INSUMOS 1
1

3 86' 198 roo.o 

FUENTE: 01/I NP "COMPLEJO AUTOMOTOR EN EL PERU'' 

CUADRO 5-4E' 
INSUMOS UTILIZADOS POR LA IND. DE AUTOPARTES 1971-1975 

,� 
VALOR DE LOS \IALOR DE 'LOS j VALOR DE LA INCID9IOA INClOENCIA-. 

IS. NAC 
(NILLDE «l 

1971 106.7 

1972 297.7 

1973 5303 

1974 885.7 

1975 1197.8 

IS. IMP. PROOUCCION * 
1 MLL DE 1() (NILL.OE l.) 

1 93.2 1823.4 

6655 2534.2 

1128.7 3667. 2 

1503.9 5486.1 

2041.9 6586.5 

Dl IS. 01! IS. l'IAC. 

IUTIL 4K. 

16 5 

38 11 

45 14 

44 16 

49 18 

\ 

* VALOR TOTAL DE PRODUCCION DE EMPRESAS FABRICANTES DE AUT OPARTES INCLU-

YENDO P RODU CTOS DE O T ROS SECTORES 0 FABRICAN DICHAS EMPRESAS. 

FUENTE: DIRECCION DE PROGRAMACION SUB-REGIONAL/ DGAT-SECTOR INTEGRACION MICTI 

r : 
1 

1 

1 . 



VALOR. AGREGAD O DE LA FABRI CA DE COMPONENTES C MILLONES DE SOLES) 

V. A. DE V.A. DE V.A. TOTAL .6.% 6% .ó.% 

� o AU TOPARTES NEUMATICOS DE CO'*ONENlES DE AUTOP. DENEUM. DE COMP. 

1971 348.6 N.O. - 590 -

1972 571. 5 784.5 13 56.0 64.0 

1973 1 037. 1 674 3 1 711.4 81.0 (14.0) 

1974 15 58 1 6 92.4 2250.5 50. 0 3.0 

1975 2177.8 1853. 8 3231. 6 40.0 52.0 

FUENTE: OIRECCION DE P ROGRAMA C ION SUB-REGIONAL/D GAT /MICTI 

CUADRO 5·4G 

-

26.0 

320 

44.0 

ESTRUCTURA OC U PACIONAL DE LA S CARROCERAS Y AUTOPARTES 19 7 1-1975 

( MILLONES DE SOLES Y UNIDADES) 

� 
1971% 1972% 1973% 1974% 1975% 

A 

PROFESIONALES Y 
3.0 254 6 6 266. 5.1 385 5.6 415 5.8 

TEC NICOS .. 

OBREROS 

967 36. 2 127 6 33 . 3  1487 28.3 2010 29 3 � 36.2

CAL IFICADOS 

OBREROS NO 

943 35 . 2  148 6 367 224 7 42.8 2923 42.5 2464 342 

CAL IFICA DOS 

EMPLEADOS 684 25.6 82 1 214 1249 238 1554 226 1711 23.8 

T O T A L  2673 'ºº·º 3873 100.0 5249 1000 6873 1000 7198 1000 

RE MU NE RACIONES 
3002 411 7 576. 9 832.9 1158.7 

(NI LLONES DE SOLES J 

FUENTE: MICTI ",E S TAD O SITUACION DE L A  IN D AUTOMOTRIZ 1978
11 

79 

1 

1 

1 



CUADRO 5·4H 

F 0RMACI0N DEL EXCEDENTE DE 12 FABRICAS DE AUTOPARTESO�·){1972-1975) IMILLONESDEJ 19731 

CONC EPTO S 
� 

1 97 2  1 97 3  1 9  7 4 1 9 7 5 TO TAL 

(1) V ENTAS 961.4 1,511.4 1,6529 1,98 8 .7 6,114.4 

(2) VALOR DE ST0K Y OTROS 
257. 8 422.5 609.0 71 8.4 2po1. 1 

1 NGRES OS

(3) TO T A L  I N GRESOS �2992 1,933.9 Z261.9 2,70 7. 1 8,1 22. 1 

(4) INSUM OS 394 .9 621 .3 769.1 947. 5 2,732. 8 

(5) REMUNERCIONES 157. 6 2260 263 . 8 314. 3 961. 7

(6) OTROS GASTOS 250. 0 530.2 645. 3 792. 4 2217. 9 

( 7) EXCEDENTE BRUTO GL0
416. 7 5564 583. 7 652.9 

BAL ( 3 )-(4)-(5)-(6)

* FABRICAS MENCIONADAS EN GENERACI0N Y APR0PIACI0N DEL EXCEDENTE

FUENT E: 0.1. C./ I .N.P. 1
1 COMPLEJO S ECTORIAL AUTOMOTOR EN EL PERU 1

1 

2,209. 7 

% DE 
Tl'ITII 1 

75.0 

25. O

'ºº· o 

34. O

12. O

27. O

2 7. O 



CUDRO 5·41 

APROPI ACION DEL EXCEDENTE DE 12 FABS. DE AUTOPARTES 1972-1975CMILLS. DE IDEl973l 

1972 1973 1974 1975 TOTAL 
del total 

EXCEDENTE GLOBAL 4167 556.4 583.7 652.9 2209.7 100.0 
-- -- -- --. 

--

-ALQUILERES 2J 8B 8.9 12.3 32.1 , 1.45 

-P. TRIBUTACION 2263 231.7 267.3 330.6 1055.9 : 47.79 

-IMP. A LA RENTA 7.6 16 .6 12.7 10.5 4 7. 4 2.1 5 

-C. I NDUSTRI AL 266 48 . 4  49.7 33,I 15 7. 8 7.14 

GANANCIA BRIJTA DEL K TOTAL 154.1 250.9 245.1 ·266.4 916. 5 41.47 
-- -- -- -- -- --

-PAGOS FINANCIEROS 342 52.0 55.0 99.3 240. 5 26.0 

GAN ANCIA B RUTA DEL K PROPIC 1199 19a9 190.1 1 67. 1 6 7 6 .0 100.0 
-- -- -- -- -- --

-DEPRECI ACION 34'7 44 .3 47.0 52 . 1  178 .1 26.0 

EXEDENTE NETO TOW. 85.2 154 6 143.1 1150 497. 9 1000 
-- -- -- -- -- --

-PAGO PCfi TECNOLO GIA 7.2 16.9 162 1 5. 3  55,6 1 1. 18 

-UTI LID ADES REMITID AS AL E) T. - 04 2.8 1.3 4 . 5 0.90 

-REINVERSION 5L8 73.2 85.0 53. 5 263.5 5292 

-UTILD. LIB. OISPOSICION 174. 3 35.00

FUENTE: OIC/INP "coNPLEJO SECTORIA L AUTOMOTOR EN EL PERU" 

CUADRO 5·4J 

EVOLUCION DE ALGUNOS INDICADORES ECONOMICOS FINANC. PARA 12 FAB. DE AUTOPARTES 

197 2  1 973 1 9 74 19 7 5  

CALF. DE LIQUIDES 1.4 l. 5 1 .5 1 . 3  

M ARGEN NE TO DE VENTAS 11 . 7% 13.4% 11. 5% 7.2% 

RETORNO A LA INVERSION 10.2% 16 .6% 13.8% 8.6% 

ROTACION DE INVENTARIO 4.4 4.6 3.5 3.4 

TASA DE RENTABILIDAD - 106.9% - 51.0%

FUENTE: OIC/ INP "CON P LE fo SECTORI A L  AUTOMOTOR EN E L  PERU" 

...:. 

1 

1 

1 % 
~ 

' 
-

. . 
: 

~ 

1 

l 1 

' 
1 

, 

. 

\ 
1 



CUADRO 5.5A 

FLUJO DE M.P. Y OTROS I.S.DESTI NADOS A LA FAB. DE NEUMATICOS 1974 MILES DE$'. CORRIENTES 

DESTINO GOOD YEAR LIMA RUEBER TOTAL % DEL 
ORIGEN TOTAL 

o1.- 11. P. Pro11en;.n,-• de foero HI oo•ploJo 25
1

458 1!' 169 36' 827 4.02 
- cuadro oatu,..I - 416 418 
- TolltiJoo 1' 7/SI! ,· 012 2' 764 
- Qu{111ioH {p/1111011tosJ 21 1 708 11'7;,9 55' 4 40 

•1.- 11. P .. Pro11onio11to• del ooaplo}o -- -- --

To TAL "· P. de fÓl,rioo 10001 25'4tJ8 ,,· 169 as' s21 

- coabu•fibl•• .,. 821 2 1 847 7 1 668 
}3-28 - Elootrlcidod 91 909 5'00• 14' 91 /S 

- En11a••• y' 887 3' IBfl 7 1 0/SS 

TOTAL ,. 8. do or/1•• loool 4 2' O/SIS 24' 21 1 661 266 7.28 
•- P. laportodo 574' 111 Jl69'B9/S B44' 012 92.72 
otro• I.S. 1a,ortodoe - -- -

TOTAL l#SUII08 8 16'172 2941 106 9101 278 100.00 

.FUENTE: Ole/ INP ªco,1plo)o uotoriol autoMotor en o/ PorrÍ" 

CUADRO 5.58 

COIIPOSICION DEL EMPLEO EN LA INDUSTRIA DE NEUMA TICOS 19 71 - 19 7 3

CATEG. OCUPACIONAL � 1971 1972 1973 

Profesionales y técnicos B.9 9.1 6.1 

Obreros calificados 35. 0 39.4 40.6 

Obreros no calificada. 34.5 34.5 31.9 

Empleados 21 .6 17.0 21.4 

TOTAL 100.0 /00.0 /00.0 

FUENTE: O I C/INP. "complejo sectorial automotor en e/ Perú." 

. 

1 

1 

1 
1 



CUADRO 5· 6A 
FLUJO DE At P. Y OTROS INSUMOS DIRISIDOS A LA FABRICACION DE CARROCER IA S 

1914 Mil.ES DE � CORRIENTES. 

a). - M.P. provenientes de fuera del complejo 201
1

219 70.35% 
-Hierro y acero /48'.3/0 

- - Metate• no ferro•o• ¡5'495 
-Pintura• (qufmicaa} 17

1

709 
· - PIÓsticoa 8 1854 

-Maderas 4,320 
-Tornillos, tuerca• y accesorior metálico• 4,318 
-Piezas eléctricas 2

1

213 
bJ. - M.P. proveniente del complejo l7'600 6.15% 

-Neuma'ticos 6
1

641 
-Autoparte 10'959 

TOTAL M.P. de origen local 21 8
1

819 
- Electricidad /

1

308

} -Combustible 1.426 0 . 96%

TOTAL ,.s. de origen local 221 '553 77 .46% 
l. s. Importados 64

1

454 22 .5 .. % 

TOTAL /.S. EMPLEA DOS 286
1

007 /00 .00% 

FUENTE: O. f. C./t. N. P. "complejo· automotor en el �rú" 

CUADRO 5-68 

F ORMACION DEL EXCEDENTE DE T RES FIRMAS CARROCERAS, PERIODO 197 2 - 19 15 
(MII.LONES l91�} 

1912 191a 1914 1915 TOTAi. 

I} Venta• 144.2 174.8 202,I 296.9 8/8.0 

2) valor de stoelc y otros ingresos 47,9 59.3 114 .2 /33 .9 405./ 

3} Total de ingresos ( I } + (2 } 19/ .9 234.I 3/6 .3 480.8 1,223 .I 

4) l. s. 93.9 98.3 14 0 .9 178 .8 511 .9 

5)  Remuneraciones 25.3 32.5 37.4 50.8 146.0 

6} Otros gcutos 36.5 61.7 96_4 177.9 372.5 

7) Exced. bruto gtoba/(3)"'.'(4)-(5)-(6) 36.2 41 .6 4 1.6 73.3 192 .7 

FUENTE: 0.1.C./I.N.P. "Complejo sectoril automotor en el Perfl" 



CUADRO 5- 6C 
AP ROPIACION DEL EXCEDEN T E  DE T RES FIRMAS CARROCERAS /97 2  - 1975 

(MI LLONES DE SO LES DE 1973 J 

1972 1973 1974 ·/975

a}. -Ed dente glova/ 36.2 41.6 4/.6 73.3

-Alquilera. O.B. 0.8 0. 1 0.7 

-P.ago tributario 16 .0 /3.8 17.I 40.5 
-1. a la renta 0.1 1.9 0.4 0.6 

- ·c. Industrial 23 3.6 2.4 4. 6
b}. - Ganancias brutas de K. total 17.0 21. 5 21.0 26 .9

-F..ojm FF. . 7. 5 7.8 8.7 B.O 
cJ. - Ganancias brutas de K .  propio 9.5 /3.7 12.3 18 .9

- Depreciación 4.6 6.3 6.9 ·1. 0
"1). - E•cedente neto disponible 4.9 1.4 5-4 1 1.9

- Reinr,ersión 4.6 42 5.3 9.9
- Utilidades remitidas al Hterior - - - -

- E1tcedent• de libre dispa.ici,J,, 0.3 3-2 0.1 2.0 

FUENTE: 0.1.C./I.N.P. ·complejo nctorial automotor en e/ Perú" 

CUADRO 5- 6D 

TOTAL 

192.7 
3.0 

81.4 
3.0 

12 .9 
86.4 
32. 0
54.4
24.8
29.6 
24.0
-

5.6 

INDICADORES ECONOIIICOS-FINANCIEROS PARA TRES C"ARROERIAS 197 Z - 19 75 

INDICES l97Z 1973 197. 1975 

Margen bruto de ventas ... 
-

5. 1 % 1.4% 4.1% 5.8% 

Coeficiente de liquidez /.3 1.3 0.9 /.3 

Retorno o la inversion 0.7% 13 . 1% 1. 6 % 6. 1%

RotacicÍn de inventarios 5.8 4.1 2 .7 2.3

Tasa de renta bilidad - 37.0% - 35.9% 

FUENTE: O.I. C./1. N.P. 



CUADRO 5.7-IA 
PARTICIPACION DE CAPITAL EXTRANGERO ( KE} EN LA PRODUCCION DEL COMPLEJO 1974 

�E O<KE<IO % IO%<KE<20% 20%<KE<50% 50%<KE<I00 % 
TOTAL 

PONDERADO 

Terminales - 1 . 9  % -- 69. 6% 71. 5 %
Auloportes 0.4 1.9 % 4.4% - 6.7% 
Corrocerla, - / .3 % - - 1.3% 
Neumático, - - - 79.0 % 79.0% 

Total complejo 0.1 % 16.7 % I. I % 51.3% 69.2% 

FUENTE: o.1.c./1;N.P. 

CUADRO 5-7-2 A
'· 

VALOR DE A FIJOS DEL CO MPLEJO (1971 - 1975} (MILLONES DE SOLES APRECIOS DE /973} 

ETA PA S  /971 1 972 /973 1974 1975 PROM.ANUAL 

Terminales 4 43.8 466.7 500.4 552.7 520.5 4.0 7 

Carrocérias 1 autoportes • /98.2 42 1.5 482.8 802.4 83 9.5 43 .00 
Neumáticos 38 /.0 323.4 32 2.2 374.5 418.B 2.40 

Total complejo * 1,0 23 .o 1, 2 1 1  .6 1,30 5.4 1,730.1 1,778.B /4.83 

CUADRO 5-7-28 
RELACION DE INTENCIDAD DE KAP ITAL (V.A.F./P.O } (197l- l975}(M/LES DE SOLES A PRECIOS 

DE / 973 J 

ETAPA S 1971 1972 /973 1974 /975 PROM.ANUAL 

Terminales 250.7 1 9 2  .9 169.6 17 1.5 149.3 (13.8} 

Carrocerios y autoportes tt 82.6 145. I  123.2 177.3 /83.9 2215 

Neumáticos 412.9 3 65 .4 307.7 345.B 373 .6 ( 2 .5} 

Total complejo • 200 . 9 /95.I 164.9 195.9 193. 9 (0. 90} 

* Por falta de informacion no se considera los autopartes regis trados fuera del grupo C 11 U 3843

FUENTE: O.I.C./I .N.P. ·complejo automo tor en el Perú" 



CUAD RO 5·7-2C 

INVERSIONES EN MAQUINARIA, EQUIPOS Y O TROS ACTIVOS FIJOS ( MILLONES DE SOLES 
A PR EC IOS DE 1973 J 

E TA PA S 

T erminal•• 

. 
. 

. 

Caroca as , autop(rts 

Neumático• 

Total del complejo 

A CTI V OS 

lnverlii&n,maquina y equipo 
Inversión otro• A. F. 

lnv. maq. y eq.

lnv . otros A .F. 
lnv. maq. y e q. .

lnv. otros A.F. 

lnv. moq. i e q. 
lnv. otros A. F. 

1971 % 

-H.9 52 
42.I 48

68.4 37 

117. I 63 

12 .9 57 

9.9 43 

126.2 43 
169. I 57 

( I J A.F. • aatopartH; (Z J A.F. de corroe.ria. 

FUENTE: M.I.C. T. l.

1973 

21.5 
71.3 

112.8 
168.3 
26.7 
39.5 

161 . 0  
279.I

% 

23 
77 

40 

60 

40 

60 

37 

63 

CUADRO 5. 7. 2D

l 9T.4 % /975 % 

56.27 38 32.4 28 
92.44 62 83.4 72 
(I  } (2} 

/45 2 9138 .18 /06.6 39 

111.8 9 5 923 166.4 61 
102.00 88 116.0 81 
14.14 12 26.9 19 

341.74 55 255.0 
277.70 45 276.7 52 

CONDICION Y ORIGEN DE ACTIVOS FIJOS 1974 (MILLONES DE SOLES A PRECIOS DE 19 7 3 J 

ETA P A S- A.F. N U EV O S A.F. NUEVOS A.F. USADOS NAC. º./4. IMPORT. % 

Terminales 128.5 0 93.0 9.61 lO 138.11 10.60 
A uto parte11 /38.49 55 .0 114. 74 45.0 2 53.23 3.95 

Carrocerías 78.80 SI.O 18.26 19.0 97.06 . 0.35 

Neumático.s 38.27 33.0 77.85 67.0 1 1 6 .12 0.20 

Total complejo 384.06 64.0 220.46 36.0 604 .52 14.92 

FUENTE: M.I.C.T. I

• 

CUADRO 5· 7. 2E 

ACTIVOS FIJOS,EMPLEO E INTENSIDAD DE CAPITAL DEL 
COMPLEJO EN 19711 ( • I A PRECIOS DE 1973 

V.A.F , V.A.F./P. O 
E T APAS MILLONES DE • P.O MILLONES DE � 

Terminal•• 552..72 3,222 171.5 4 
Auto parte11 715.63 4,3 13 165.92 
Carrocerfa11 /97.35 1, 22 9 /60.58 

Neumáticos 374.45 1,083 345.75 

Total complejo ,, 840.15 9,8,f7 186.87 

( tt J Se incluye todos los e.,ablecimientos registrados por el 
M.I.C. T.I. 

TOTAL IM! EN AF 

14 8.71 
257./8 

97.41 
1 1 6 .  14

619.44 

48 



CUADRO 8



CUADRO 5 · 7 · 4 A 

CONTRATOS DE TECNOLOGIA PARA UNA MUESTRA DE 14 EMPRESAS DEL 

COMPLEJO AUTO MOTOR ( 1971- 1974 J 

AJ. - NUMERO DE CONTATOS SEGUN NA TURALEZ DE LA TECNOLOGIA 

N! de Produc.y Modelo Asist. Cap_técnic Visitas de Cantrddf. lnformac. 
GRUPO Marco iproceso 

técnico 
en el 

técnicos técnico contratos loatente industrial exterior calidad 

Fob. de veblc. 19 9 15 3 7 1 2  9 'º 19 

N eumdticoa 4 " 2 - I 2 2 ' " 

Lunas 2 2 2 - 2 ' 2 ' -

To t al 25 /5 /9 3 10 15 /3 12 23 

BJ.- PORCENTAJE DE REGAUAS PACTADAS 

GRUPO X ge ome trfa X 
I • 

X 
I 

X aritmetico m a,c1m o numero 

F ob. de vehfcu/os 3. 36 7.50 1.00 3.62 

Neumáticos 0.05 * O .  JO* 0.03* 0.62 * 

Lunas 7.0 7 10. 00 5.00 7.50 

C).- REGALIAS DESEMBOLSADAS, 1971- /974 (MLES DE SOLES 1973) 

GRUPO R•ooli a s  b r u t o s  
1911 /972 1973 /g7,f Total 

Fab. de vehíc. 3 ,773 6,897 10 ,856 3 ,303 24,829 

Neumáticos 75 16,425 12,344 2,926 3 1,770 

Lunas  339 4,338 4,295 - 8,972 

To t al 4,187 27,660 27,495 6,225 65,571 

DJ.-MODAUDADES DE PAGO 

GRUPO 

Fab. de vehfc. 

Monto fijo
I • 

UnlCO 

2 

% fijo de las % fijo de las 
ventas netas ventas brutas 

12 3

Reo alias  n e t a s
1971 1972 1973 1974 Total 

1,769 3,495 5,208 1,613 12,085 

42 7,515 5,640 1,352 14,549 

183 2,086 2,052 4,321 

J,994 13,096 12,900 2,965 30,9.55 

% variable de Tasa füa para Tasa fija por 
las ventas neta. unidad variable unidad vendido 

I 2 I 

EJ.-NUMERO DE CLAUSULAS RESTRICTIVAS 

GRUPO Sobre de, Suministro Vo/Úm_en_l Gestión de Sujeci6no Imposiciones 1mpiden asim. Otros e,cportacior, de M.P. restricc,on receptora ley e1derna. ··---::aten de tecnoloaÍa 

Fob.á vehfc. 9 18 10 16 9 8 JO 

(lt} Taso fija en soles, por unidad 
FUENTE: /TINTE C. "Instituto de investigación tecnológica industrial y de normas técnicas• 

Efecto del proceso de importaciÓn de técnologia en el Perú I97I - 1974

2 

1 1 

-

-

j_ 
- -

1 



CUADRO 5-7-48 

DESENBOLSOS POR CONCEPTO DE ROYALTIES /972-1975 (I) 
( mi/Iones de soles a precios de 1973 J 

ETAPAS 1 972 1973 1974 /975 TOTAL 

Terminal•• 'º· 80 5.90 4.70 4.6 0 26. 00
Porcentaje de ventas (2} l. 74 0.18 0.62 o_.62 0.48
15 primeros fabricantes de autopartrts 2 . 1 16'.9 16.2 /5.3 50.50 

Porcentqje de las venta• (2 J 2.1 4 2 . 13 1 .81 1.31 2.00 
Neumático, N.O N.O N .O 22.9 -

( I } Muestra de dos terminales y siete fabricantes de autopartes 
( 2 J 11 % de las ventas ha •ido calculado en base a la, venta• de la, empresas que efectivamente 

han hecho pagos por royalties en dicho ano. 
N. D. Información no disponible

FUENTE_- 0.1.C./I.N.P. 

CUADRO 5-7-5A 

EXEDENTE GENERADO POR EL COMPLEJO (IJ (millones de so/es o precios de 1973 J 

ETAPAS 1971 % 1972 % /973 % 1974 % 

Termina/e• 846. 4- 48.B 697.8 37.0 5 19.7 28.9 805.B 4 0.I
291.4 16.8 61919 �-9 748D 4L5 736.4 36.. 7 Carrocenas y autopartn 

Neumáticos 598.3 34.4 566.3 30.I 532-6 29.6 466.0 23.l

Total complejo ( I } J,n6. I K)()_ 1.,884.0 /OO. 1,800.3 /OO. 2,(XB2 I0Q 
Total industrial 45/)68.7 �4,828.3 49,114.2 55,969.8 
PROMEDIO 3.9% 4.2% 3.7% 3.6.% 

(I} Muestra de loa -veinte pr imeras empresa• del Complejo 

FUENTE: 0.1. e /I.N.P. 

CUADRO 5- 7, 58 

/975 % Total %5 nñnt 

853.2 39.3 3,722.9 38.8 
773..7 35.7 3,169.4- 33. 0
5422 25.0 2,705.4- 28.I 

�91 I0Q 9,5gi7 /OO.

56,624.9 251,605.9 
3 .8% 3.8% 

COCIENTE DE PERFORMANCE (EXEDENTE / V.A.F.J(soles constantes de 1973} 

E TAPAS 1971 1972 /973 1974 1975 

Terminales l. 95 1.5 0 1. 04 l. 46 1 . 64 
Carro cerias y a ut o part•• 1 . 4 7 l. 4 7 1.55 0.92 0.92 
Neumdticos 1 .57 ,. 75 1.65 l. 2 4 1.29 

Total complejo /. 70 l. 55 1.38 1 l. 16 1.2 2 

FUENTE: OJ.C./LN.P. 

1 

1 

1 
I 

1 
1 1 

1 1 

1 
1 

J 

1 

1 1 1 1 

1 



CUADRO 5· 7· 6 A 

TRAMOS DE EMPLEO Y DE V B P DEL COMP LEJO-1974 
NUMERO DE ESTABLECIMIENTO POR TRAMO 

� 
o- JO - 20-· 50- 100- 200- 500- 1,000- 2,000- Total 

. 9.9 /9.90 49.9 99.9 199.9 499.9 999 .9 t,999 o moa
5- 19 94 15 l(•J J(11-) 111 

20- 4 9  B 28 6 2 44 
50- 99 I 2 12 8 I - 24 

100 - 199 2 4 I I 8 

200 - 499 . 2 I I 2 - 6 

500 - 999 I 2 - 3 

1,000 o ma• - - I I 
103 45 20 15 5 2 2 4 I 197 

( lt} Estabecimientos que forman c/n parte de una cadena de producci o'n de las empresas: IPASA y 
PR0LANSA, lo que explica su productividad alta. 

FUENTE: o.1.c./1.N.P. 

CUADRO 5· 7· 68 

DISTRIBUCION DE ESTABLECIMIENTOS POR PO y V B P - 19 75

Tra m o PO
N!! de 

% p o % VB P % E stab/ecimient. 
5- 9 69 35.03 428 4.35 2261539 l. 74

/0- 14 24 12.18 296 3.01 315 1 469 2. 42
/5- 19 1 8  9.14 306 3. 11 94'944 0 . 73 

20 .... .  4 9 44 22.34 1, 200 /2./9 740 1625 5.68 

5 0- 9 9 2 4  12. 18 I, 7/0 17.38 t, 11 71

3 07 8.57 
100- 19 9 8 4.06 868 8.8/ 6l6 1868 4.72 
200:- 499 6 3.04 1,898 19.27 3,4 101917 26.16 
500- .999 3 1.52 2,049 20.79 3, 2701906 25.08 

1,000.y mas I 0.51 1, 092 1 1.09 3, 2 4 71253 24.90 

To t a  I 1 9 7  100-0 9 , 847 'ºº·º 13,0401728 LOO.O 

FUENTE: O.I.C./1.N.P.

CUADRO 5· 7· 6C 

INDICE DE CONCENTRACION DE LA PRODUCCION - 19 74 

ETA PA S 4 Mayores GIN/ Herfindhal N'l de estabecim. 

Terminales o. 89 03

Au t.op_artes 0.2617 
Carrocerías 0.5204 

Neumátic os ( * ,
T o  ta I o. 5237

( • J Solo existe d os estabecimient os
FUENTE." 0.1.C./LN.P.

o. 2661 o. 2 7 1 0 5 

o. 6732 o .04 15 157 
o. 6283 o. 1 171 33 

o. 1721 0.5592 2
0.8340 o. /028 197 



CUADRO 5- 7- 6D

CONCENTRACION DEL VA, PO y AF, DE 4 MAYORES ESTABLECIMIENTOS(,t} 1974 

ETAPAS CONCENT. DEL VA. CONCENTRACION 

T erminal•• o. 8888

A u toparte a O. 2138
Carrocerfa. o. 41 6 1
Neumáticoa ( ,,.,., 

To tal o. 4455 

{•) Los cuatro mejore s  de acuerdo a su V. 8. P. 
(• •) Solo eKi•t• dos eatabl ecimiento. 
FUENTE : 0.1. e/ I.N.P. 

o. 8349

o. 1659
0.3960 

'tt•J 

0.306/ 

CUADRO 5- 7- 7 A 

PO CONCENTRACION V.AF.

0.9389 
0. 1487
0.702 9

,. *'

0.250 4 

SALARIO MEDIO, COSTO DE M 0.1 /NTENSID'AD DE CAPITAL,ASALARIADOS y(M} 
PRODUCTIVIDAD CON RESPECTO AL SECTOR IND. MANUFACTURERA- 1974 

E T A P A S Salario medio Costo unitario Intensidad de Participacion Productividad 

T ermina/e• 179 
Autopartea 79 

C arrocerías 72 
Neumáticos 250 

To t a l 12 6 

( * J I ndustrio manufacturera = 100

FUENTE: o.t. C./t.N.P.

de M.O c apita/ 
69 89 

/02 96 
/56 13 

/0 8 179 

8 6  94 

CUADRO 5- 7- 78 

asalariados 
/30 12 8 

9 6  8 0  
18 1 43 

182 195 

115 1,024 

REMUNERACION PROMEDIO ANUAL POR NIVELES DE CALJFICACION-1976 
(millones de soles) 

EM P RESA Gerente 

Chrys ler 0.79 

Motor PerJ 1.01 
Toyota o.n

Nissan l. 21
Frenoaa 1.11 
R .  Boach 0 .65 

Siam 1.25 
Tam•a l. 27 
C on•t. Met. UnitÍn l.65
Rapua 0.83 
Faran•a 0.8 7  
Metalot ecnia 0.95 

{S. t. J = S in información 
FUENTE : 0.1. c./1. N. P. 

Profesiona/eJ Empleados 

0.36 0.39 

0.39 0.36 

o. 39 0.3/ 

0.28 0.27 
0.59 0.27 
0.60 0.24 
0.44 0.28 
0. 47 0.21 
0. 43 0.33 

0.33 0.25· 

s.1 0.25 
0. 45 0.11 

Técnicos 
Obrero. Obreros no 

cp lifi codos calificados 
0.26 0.23 0.22 

0.28 0.25 0.25 
S./. 0.2/ 0.12 
S.I. 0.24 0.21 
0.27 0.29 0.16 
S. I 0./4 0.10 
0.40 0./9 0.09 
S.l. 0.14 0.08 

S./. 0.2/ 0.16 
0.20 0.15 0.#3 

s., 0.17 0.09 
S. I 0.10 O.OS

1 

- -

J 

1 



CUADRO ,. 7. BA 

DEUDA DE LAS PRINCIPALES EMPRESAS DEL COMPLEJO (11) PERIODO 1972-191� (mi/Iones de soles de 1973) (,t *) 

'� 
/91 2 / 9 1 3 1 91 4 /91 5 PROMEDIO /91 2-1915 

,. $ TOTAL 

Termina/e, _2.J���-
% al exterior 55. 0 

Carrocerlns 70.0 
- -

% al exftmu, 1 8. 9 

Autopartu 411 .7 
.--..-

% al exterior 26.7 

TOTAL �8!..:.!_ 
% al exterior 49.9 

CP 

,_2.i_01/. J -
5 3.4 

59.4 
--

17.2 

340.9 --
21 .6 

�71.4 

�.3 

LP 

134.3 
-- -

80.9 

/0.6 
--

28.3 

70.8 
--

51.0 

215.7 
--

68.5 

T OTAL CP 

_2,7 59._J_ �6/.8 

38.3 31.1 

17.4 68.7 
----

15. I 12.5 

5 88.6 496.4 
----

25.I 22.5 

3,42� 3,22� 
3'.5 34.8 

LP 

97.3 
- -

55.6 

8.7 
--

35.6 

92.2 
--

3 8 .8 

19 8.2 
--

46.9 1 

T01AL 

�238.5 
41.5 

193./ 
- --

11 . I 

809.4 
--

24.5 

424./ 
--

42.3 

CP 

M19.4 
47.5

/83,2 
- --

/O. i 

662.4 
--

29.9 

�25.0 
42.9 

LP 

59.I
- --

49.6 

9 .9 
--

30.3 

141.0 
--

22.8 

2 1 6.0 
--

30.5 

T OTAL 

3,/5/.� 
36.7 

1 89.6 
--

12.8 

1,035.4 
--

"·' 

�376:!_ 
30.5 

CP L P  

3,072. O 19.9 
--

37.0 25.2 
--

180.6 9.0 
- - --

13.4 0.3 

879.2 1 56.2 
-- --

/5./ 14,S 

4,/3I� 245.I 
--

31.3 17.8  

TOTAL 

! 71 %
2 ,83 '!..:.l..

43.8 

4% 
132.5 

--

/3.3 

19% 
711.3 

--

21.4 

100% 
3,682� 

38.6 

( 1t) Primera, 20 emprua, del complejo,e,u:luytndo la, fabrica, de neumático,. ( 5 termina/u, 3 carrocera, y 12 fabrica, de autopartu). 
( • • J Exi , te algunas correcclonu d• la fuente primaria por ,1 intere,ado.
FUENTE: 0.1.C./LN.P.

CP 

+ 79%

!i!4!:.!.. 
43.3 

+ 4%
123.0 

--

12 .5 

+ 17%
594.7

--

21.7 
+- 94% 

3,463.8 
38.5 

LP 

+ 42%
92.6 

- --

57.3 

.¡. 5% 
9.5 

---

24. I

+ 53%
/16.6 

--

20.0 

4- 6%
t/8.7

--

40 .0 



E TAPAS 

Terminales 
Carrocerias 

CUADRO 5. 7• 88

RELACION E NTRE DEUDA Y PATRIMONIO (*) 

PERIOD O  1972 - l97!J (mlBones de soles de /973) 

1972 1973 1974 1975 

5.55 7. 40 B.62 9.45 
1.32 l. 3 6 3.75 3.45 

PROMEDIO 72-75 

7.68 

2. 45 
¡ Autopartes 1.26 l. 27 1.48 1.74 l. 51

1 TOTAL 3. 46 3.33 4.35 4.71 4.12 

(•] Pa ra la s 20 primeras empresas del complejo 
FUENTE." 0.1. C./t.N.P. 

CUADRO 5- 7-BC 

DEUDAS CONTRA/DAS CON LAS ET y EN - PERIODO /972-1975 C•)

(millones de so/es o precios de 1973) 

SECTOR Promedio 
% 

Prom. de 
% 

Prom. de 
% 

· Relación Deud. ext./deud- tofl
deuda deuda nac. deuda 6Xt. ( deuda/ patrimorid 

E .  T. 2,571.7 70% 1,492.7 66% 1, 079.0 76% 6.42 

E.N. 1,110.s 30% 768.3 34% 342.5 24% 2.25 

TOTAL 3,682.5 100% 2,261. O DO% 1,421.5 100% 4.12 

( •J Empresa con KE > 20 % , da tos elaborados con la muestra de 20 empresas
( excluye la de neumáticos) .

FUENTE: o.t.C./LN.P. 

0.42 

0.3 / 

0.39 

1 

1 , 

-
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6 o:. Il'.TPLICANCIA DEL PROGRAl\':A. ,SECTORIAL DE DESA,."Q_F.OLLO 

EN LA INDUSTRIA AUTÓMOTRIZ ANDINA F�N PERU 

6 .1 º- EI1'ECTOS EN LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ 

La im:plementacicSn paulatina del PA s11rtir.! cambios en cada 
una de las etapas del CA peruano, as! como en el resto de 
la economía nacional. 

Por cuanto la racionalizaci&'n andina en la industria e.u to­
motriz de ensamblaje como en la produccitn de componentes. 
ofrece mejores posibilj_dades en el desarrollo industrial y 
ecomtmico de los pa!ses signatarios. 

Para el Pero; las etapas de ensamblaje , de autopartes,de 
carrocer!s.s y de neum�ticos tentiran posiciones nuevas de 
actividad que la tradicional ya sea por 1'easi8nacitn a.e 
marcas, de modelos, de volumenes de proa.ucci�n y pol!ti­
cas de abastecimiento al mercado ampliado, entre otros, 

La Decisi6n 120, que confiere al Peri la producci6n de 
cuatro categorías de automotores; pg,ra los cu'.1.les debe de­
finir un modelo blsico en funci�n de la n6mina de con­
ponentes ECF que presenta el programa pé1.r1:1. el caso. Obli­
ga al p:1.:!s eles arrollar la. industria d,é> estos componentes 
blsicos a fin de incorporarlos en el ensamblaje nacional 
y así gozar del sello de :producci&'n subregional y pen1e.na. 

Por ello, la pr�xima industrie. automotriz estar!. sef-.ido Rl 
:montaje de cuatro categor:!'as para ab'.-1,stecer el mercao.o na­
ciona.1

11 
subregional y las exportaciones que puede. realizar­

se a terceros pa!ses. 

L3, cesignacid'n �-ª dos modelos básicos en la catégor:!=1 013 
autom�viles AJ le permite al Pe. abastecer el mercaao 
ecuatoria.no. por estar estt libre de la, categoría y 
convenios e.,l respectoº 

Pensando en la economía de escc1.le., el Pe. podrl cub:r'.'ir el 
.30;,; de la demanda andina en la categoría AJ ; 11or disponer 
de dos modelos b�sicos en la que una de ell.?,s es totaln:en­
te diferente a la venezolana. Esto permi tir!a un flujo a.:)rÓ 
ximado de 19 mil unida.des por 2.ño durante la a.cfoaa.a del o­
chenta. 
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En la ce.tegor!a B2o1 1 la exclusiva asignación al Fe ,. , poa.ra 
asistir el mercado andj_no contando con los co:ri.venios a.e en­
samble.je celebrados con Bo o y Co� 0 

La emvergadura. de este mercado será' a.el oraen de 55'.� del to­
tal a.e veh:!culos comerciales 11 Representando un a.prÓximado 
de 18 mil unidad.es anuales para la dtcada oel ochenta, 

En cuanto a. la ca tegor:!a BJ • el pa!s, so lo dispone del li­
bre mercado nacional; t 1miendo que competir con �l restl'J de 
los modelos para el mercado ampliado y terceros merc8,dos. 
El m!mero apr�ximado de produccitn será de 3,500 unidades 
anuales o

Finalmente, en la categoría B4, el pa:!s debe competir con 
Ve. para abastecer el mercado boliviano; esto le permiti­
ría una participa.ci�n aprtximada de 1,500 vehículos por a­
ño0 

A simple vista la producci&'n e.u tomotriz perua.no se encon­
traría en un�. si tuacid'n de desventaja; primero, por que en 
la categoría de autom6viles solo pa.rticipar:!a con el 13% 
del total; segundo, la categoría B2.1 es uno de los menos 
demandados en la subregi6"n y finalmente le.s categor:!as 123 
y B4 participaría en porcentajes muy reducía.os, adeillñs de 
ser vehículos de raja demanda potencial. 

Sin embargo, de cumplirse con el compromiso pactado en tor­
no a la Decisi6"n 120; el Per1J estaría procl.uciendo 19 mil 
autom6viles de lF.J.S categor:fes AJ y 23 nil vehículos comer­
cia.les; cuya estimaci�n le colocaría, a.l Perú, en un nivel 
mls favorable que en la dicada del setenta. 

Por ót-ra parte, la industria de autopartes, cuya materia.li­
zacitri ha de determinar el lop0

0 el.e los objetivos y metas 
clel PA; esta preuc•J.pEndo a las autoridades nB,cionales y re­
presentantes del GRAN por 12.s severas dificultades él.e ca­
ricter econ6mico y político que han de afront1:1.r a fin <'1.e 
lograr el producto subregional o

La elaboracitn de componentes b�sicos �CF e;dge de proce­
sos el.e tecnologÍ-3. avanzao.1:1., de al ta inve2.0si6n y concentra­
c:i.6n de la 11roducción parB. obtener eco116mi2.s de escala que 
favorezca el costo final del vehíci..t.lo automotor« 

Por ende, el a.djudicatario de la produccicfo vehícular y de 
los componentes ECF deber� cumplir con la sie;ui.ente meta: 

- Instalar una plo.nta, de ensamblaje y pl8.nta de proclucci6n
éJ.13 componentes ECF �
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La. manufo.ctura de componentes ECI1' 9 hoy e:>:istentes en el 
p8.{s, facili ta1'l la puesta. en marcha clel PA y· el d,:,fi;:i,rrollo 
inclustrin.1 clel Perúº 

La beneficia.ria de 12- buem1. Pro RehGl'Ó: efec tu"lr :i.r.versiones 
direct.J.s ele capital e incorpoJ.:-a1' el Kli!' en lB.13 emp:··eso.:J que 
consti til;</an en el. pa{;:,. 

L:�. ina.ustrie. el.e cornDonentes g(!F deber!. estar (l.estinada ta,m­
bitn para su eJ::port;.d.611 a terceros mercAcl.os. I61..1e.Li1ente, 
los vehículos co.:-,1ercial9s deberán emplear los mo'tores lVIOD.\­
SAo 

En las negociaciones ele adjudicaci�n, para la industria au­
tomotriz, el gobierno peru.ano est� exigiendo a. los preten­

dientes para la categoría A.3, coloca.r en el e�::terior 75 mil 
motores o 30 mil ejes tractores y 50 mil cajas de velocidadº 
Para B2 º 1, exportar '20 rnil ejes tractores :r 20 mil C9.j,.:i,s de 
ve loe iclad • 
Pa.ra B.3 bloques y culatas, 5 !,:il de cacl.c uno y; parE� B4 25 
mil blo�1es y 25 ndl cul�tas. (1).

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

( 1) S!n.tesis :8conómico del G:F:AN/r:IC'.!.'I/1979 9 Sec 9 ele r:;ste.d.o
de Inteeraci6n.
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6 • 2 • - INFJ,TJ"BIWIA ,�JI: LA j�CONOldA lJACimfAL 

Le.s consideraciones instru;:11entales del }'1). 2.ndino hé.ctee pre­
veer una influencia favo1,,:1l1le en los ca.mbios que ha de �Jro­
dli.cirse en el conjunto de los sectores 8conÓr:1icos clel pa!s. 

Sin embargo, existen or;ülioncs do 1ue 11::1.s categor1a.s cl.o.é',as 
é.l Perú no favorecerá el desarrollo industrial ;/ por ende 
a la economía nacional. Dado ha que lé:-.s cate_sorías o.signa­
dos no tienen ma�roi, importsmci.::-. en los !,10J.:ce,dos a,c tuales de 
consumo, como consecu 'mcia a 18. racionalización econó'mica 
a la que estan afectos los países :=i.ndinos y la o:cbe. 

Esta recionulizaci6n econÓcicJ. se traduce '9n l:. 1n_;::i;yor deL1an­
da por vehículos compactos (1), constituyen.do hoy en día el 
mayor porcentaje en la demanda. eeneral de autorn6viles. 

Esta realidad del fenómeno ecorn!rnico automotriz no dGscarta, 
sin embargo P la po::dbilids.a. de Cj_Ue lo. impleine11tación deL 
PA andino habra de producir innove..ciones en cu1:.nto 2.l: 

- Poder de negociaci6n
l'!Iejoras en el sistema de transferencia ele ciencia y tecno­
log!ao

La producci6n nacional de componentes ECF y :srro le permiti­
ré! al país ahorrar cierta cantidad de divisa por la su1Jresión 
de la I del CKD; pero por otra parte, tencl.ra los costos de la 
transferencia de ciencia y tecnoloeía, IS importados y otrosº 

Bajo estR concepció'n futurista del PA, es muy probable que el 
PBI se incremente levemente; dado le.s limitaciones de c-:eman­
da por las categorías AJ,B2�1,BJ y B4. 

La manufactura de componentes pa,ra el ens3,mblaje I reposición 
y exportación, permitirt mejores perspectt'ihi.s en cuanto la 
ocupaci6n g el inr;reso y otros pueden ve:!'.'se mejorados. 

Estas aseveraciones de orden cualitativo tienen un sustento 
realista. dado los instrumentos de orden político y económi­
co que por su nacionalidact vienen siendo respaldados por la 
mayoria de países EJndinos. 

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

(1) Carros pequeños y de 6ptimo servicio.
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6 .3 • - CAHBIOS EN LA POLI TI CA E INFT'..AESTD.UCTU5A 

DEL l'AIS 

Los cambioB en la economía y en la gesti6n pol.:!tica q_ue ha­
bría de suscitarse en el GRAN se encuentran expresos en el 
conjunto de Decisiones e instrumentos aprobados por la Co­
misi&'n .. <lel Acuerdo de Cartagena. 

La Decisi<1'n de carlcter político mls importante," que dispo­
ne el AC, es la 24 ( 1); y que a.:! lus pe.utr.s de decisi�n })O­

lftica y económica que deben optar los pafses integrantes 
del GR.tl.N en materia de inversitn extranjera. 

En consecuencia, parecería que a.l gobierno de turno solo le 
toca la tarea de hacer cumplir dichas disposiciones e ins­
trumentos complementarios para lograr el desarrollo del CA 
y de la eoonom!a toda. 

Sin embare;o p preocur,a 13-s variables determlna ti vas a.el pro­
ceso, como son: la,s situaciones econ<S'micas y socinles del pa­
!s, con las influencias del sector externo que dificultarán 
sobre manera el lor;ro de las metas del PA e.sí como del res­
to él.e los Programas de Desarrollo• ( 2) • 

En funci�n a la proyecci�n del flujo veh-!cular al Perú¡ es­
te estim.":1.do ha do tener una c1e las tasas r.:i.ás al tas de expan­
si6n subregion�l, 27.97% Cuadro J.6.JC; que presentar� difi­
cultades en el trc.nsporte urbano en razt1, a.e la concentracitn 
poblacional en estas zonas o Derivada por el crecimiento na­
tural y liligratorio de nuestras ciudades prj_ncipales (3). 

El uumer2.to a.e demanda por el tre.ns:¡;;orte urbano va par::tlelo 
a la necesidad de mayor espacio, el.e.do que los au tomóvilOs 
ocupan unas nueve veces ml!s especio vial por pasajero que 
en los autobusesº 

En consecuencia� las necesidades de espacio vial e.umer..tará 
por el incremento del parque automotorº 

Por tanto, lo. necesidad de mejores y ,re.yores medios el.e trans­
porte reclamará el.e ci1.antiosos 0resupuestos Dlfhli:ó,ós · pira 
a.otar el.e la infraestructura de� transporte sui:ici.-J11te e:n 1.as 
zonas urbanas, 

(1) Norm3, 19. INV. extranjera, 12 tro.nsferenciA. tecnolteica
,r rei· nvers� one"" e�, ,,., p,:,{c 1..nec-pl,1 &) _ -� ,_i -- '-'-'- G:..-1·- lL.,_ u O, • 

( 2) Prot;;r8.mas de l\Ietqlmecánica, Petroc¡u:frtic,::i,, "B'orest9.l, etc.
(3) Las corrientes mic;re,torias se a.i por la contii:.u?, contr2,c­

ci1n -:1.c la.s resc::.�v.s.s de tierra;-; cul tivahles en 1°1s zor:iqs
rurales.
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Se avisara igualmenta 11 un constante aumento de la d'9rMmda. 
por los vehículos de carge .• como consecuencia de mejores 
niveles él.e vid�<,, de la é1.mpiiacitn relativa de sectores ma.­
nufaotureros y comerciales as! como de la integra.citn de 
las zonas rurales a la econom:!a, nacional. 

La manufactura nacional de componentes ECF y ERO exizi­
réÍn de una expansitn proe;resiva en la.s unidades producti­
vas, para cumplir con el cometido de la Integraci6:n Nacio­
nal y la Producci6n subregionalo 

Finalmente, el poder de negociaci6'n que se puede ir loe;ran­
do en el Acuerdo de Cartagena podrl dar dividendos sociales 
y econtmicos que favorezcan el clesarrollo e int0graci6n eco­
n6mica de nuestros pueblos; como una forma de capitalizacitn 
y acumulaci�n equilibrada y armtnica del GRA.l\T, 
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1 .- CONCLUSIOH_c;s Y RECOMENDACI01L;8 

7.1.- CONCLUSIONES 

.1 .- El querer log1°ar los "Objetivos Nacionales" ele Am�rica 
Latina, en ma,teria de desarrollo industrial,, se ha pa­
se,do dos etapas; primero, el per!odo de sustituci6:n de 
importaciones entre la.s décadas del Cincue:nta y sesen­
ta y, segundo, el período de expansi�n de l:c>.s exporta­
ciones y mejoras del poder de negociacitn 0 

2.- Los intereses primordiales en el período de la sustitu­
ción de importaciones, dentro del complejo automotor, 
fueron: 

aumentai' el int;reso y el nivel a.e empleo ne.cione.les 
- y, fomentar el ahorro de divisas;

mediante la expansión de las oper2.cione,s el.e montaje de 
1-u tomotores y la _producci6'n de corq:onentes y pi8zas
locales como política de integración nacional.

3 o- :2;n la etapa a.e e:�pa,nsi6n de las expo1·taciones se per­
sigue que las transél.cciones internacional de recursos
generen y ahorren divisas con efectos favorables a la
Balanza de Pagosº

4 ª- Los pa.!ses del GRAH encaran el "Poc1-er de !JegociaciÓn" 
a trav�s de la Decisi<fo 24' , que vela por un r�gimen 
coml!n o.e tratamiento a los capitales extrs.njeros y 
sobre �111:1.rcas, patenets, l:Lcencio,S y resalíasº 

5 o- Le. existencia de 19,S ET en nuestro medio oc1.1ps. la
atencitn del (P:.AN, y por ello, se establece normas
que re,2,ul"n la distrib1,lci6n rle los be.2eficios por su
p8,rtici1mciÓ11 en el e sq_uema intc.::_:!"ncionisb del AC º 

6 .- :"!;l PA e.ndino se def:ine en la 11eces2.c_ad de u:cw. acción 
cornuni taria 11or une ind.lHotriP c�e crandes escLlas e.e 
produccitn que cumpla con las ú1 et::1.s de ; cre.9,ción y 
consolidaci6:n de la. L".lf1·s.3 ,,tnlCtm:2, tecnoltcic:J,

1 
c1e­

sarrollar una capacidad rroductiva eficiante, satis­
facer les necesidades 1el transrorte terrestre y uti­
lizaci6'n intensiva a.e ;nano de obra o 

7 9- El Complejo Automotor Andino norma. la producci$n de
categor:!a,s veh:foulares, con miras a la apertura de
econ6mias de escala, ;./ el estableci;niento (e una in­
a.u s tria in te ¡:;rRl a e 1 mismo • rfanu f ac tu:t'Rnd o e 01111)0-

ne:ute s ECF » "GRO, partes y pieze,s con al te, i.11te:;r,c1,­
ciÓn. nacional,
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Estableciend.·J i::_:,,.lalmeute, lorl convenios de e:ru=,orblaj0, 
coproclucci6n¡ comple;.:enta.ción ;: esti"1Ul2,ndo ln expor­
tación a terceros mercaclos :=i, través a.el interoernbio 
compensado. 

80- :�1 cornplejo a.utoL1otoi-' perua,no, d.ttrante le. clécad::1, el.el
sententa, presentó el si6uiente fenÓ1ueno: 12.s otapas
el.e a11 topartes y carrocerí2s habie.n lo[.;rado un creci­
miento significativo 

J tiientras que en el resto del e
1 . . t' ,:i t . t comp 0JO w:, e::r,er1.men ·o un proceso '.Le es a,nc:wnen o

reL:.i.tivo.

9 a- Las )lantas tern::.inales � de nueot:r·o medio, no muestran
una estrategía acresi va p2.ra le expansi6n o.el 1;lercé;do
; ntertlO h T)rOVec}1a·,-, r,¡cfs bien li= co f'L1e-rstoc., rles1.' '.01 1,] ,, "' -- -- ,e,, -•x - .LJ..

I 
... '-'· -- t ::.t,--:> •• ·- vu '-'- GA. .... , _-.,1.�. 

e.es de la di::::tribuci6n del in,treso y busc:=i.n una tasa.
Óptims, c7e g:.12.2.ncia por unidad vendio.G,; que e.':; c::>nsegui­
da a travls ele un rnecanisn� global, tales couo sobre­
valor,:i,ci6n de los pR,;.1 1etes CKD 

I 
l),:l,t;Of: de tecnolo.::;ía y

p1�estarnos fina11cieros.

10 a- La futura proélucci<S'n automotriz 1:•eru::ma cJ.e dos rnodc:los 
en la cateeorí::i. AJ y tres ,11.oclelos l'.l2.ra tres c2,teeorÍ:J.s 
de vehículos comerciales; favorece su especializaci61 
en la :f2.bricaci6n de vehículos de carga y transporte 
masivo, de tolvas y carrocerías. Para los cuales se in­
sumirán relativamente mg,yor cantidad de mano de obra. 

11 .- Los componentes ECF y ERO que el Peri! ha estado ma.nu­
facturando son mínimas P por razones de c.ificul tad tlc­
nica y financiera que tienen que afrontar a fin de co­
ger eficientemente el mercado nacional e internacional. 

12 .- El desarrollo del PA del GRAN 1 
podrá facilitar la re.pi­

da expansi6n del parque automotor dada la política de 
especializaci6'n subregionalo 
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7 .2 .- RBCOI'JiENDACIONES 

1 .- Dadc:f la.s frustaciones en las pol:!'ticas opt9.das por cada 
país latinoamericano, para lor;r8.r el desarrollo economi­
co; hoy debe tratarse los ttObjetivos Nacionales tt en for­
ma regional a fin de disponer c:.e la fuerza política y 

económica que fecili te el real él.esarrollo de nuestors 
pueblos 3,1J1.ericanos. 
Esta estra teg:fa de desarrollo puede ser el .AC:.1erdo de 
Cartegena y su eficiencie. esta supedi tB.da a. ·1a buena 
voluntad de sus inte0rantes o

2 .-Las metas del e omplejo au toruotor, e_urante la pol!tic2. el.e 
sustitución de importaciones, no fueron satisfactorios 
para el d0se.rrolle .nacional; en razón al Modus oiJerandi 
de las ET y del mercado reducido del pa:!s • 
Hoy la industria automotriz puede ser cada yez mi!s efi­
ciente si las ET Rbandonan sus extremados iñtereses y se 
ciñen a las normas de la Decisión 1-20 y demis instrumen-

tos del ACo 

J 9- La política de 19. "Expe.nsiÓn de Exportaciones", que es­
ta basdo principalmente en una industria competitiva;
pod.ra responder al desarrollo del ra:fs toda vez que las
unidades econ6micas encargadas de la industria, entren
en una economía de escale,. Cosa que esta siendo ofreci­
da por el PA dentro c1el Ímbi to subregiona.l como inter­
nacional y 

4- 111- HingiÍh instrumento de :negociación internacional, en f2.­
vor del desa�rollo de los pafses del tercer r.aundo podrl
ser eficas mientras no se logre el pleno "Poder de J1Te­
gociaci6'n" º Estt Último ser!! posible en la. medid.a que
se tome conciencia de los 111'1actores el.e la Pobreza" y
trabajemos contra ella toc:tos los inmer·sos en la misma o 

5 o- Entendiendo al GRAN como un medio de pro:::'liciar el desa­
rrollo socio-econ6mico de nuestros pa!ses; las ET deben
vincularse al sistema mediante un Modus orerana.i mls ac­
tivo, dinblico y positivo d.e lo que hist�ricamente 11.e.
siclo ,. 

6 0- El PA andino pod.r� cum:rüir sus caros anhelos siempre
que algunos agentes económicos hegemtSnicos, como son
las ET cambien de pl)bceder y renuncien a lo. excesiva
atenci!n a.e lozr:1r sra:ndes div:Lde:o.dos a. nivel interna­
cional sin beneficiar de igual forma. al país huesptd
y a.1 consumidor directoº Ls.. anome.l:C::i. continuªrl de no
loc;1°2,:r.se el poa.er él.e nei::;oci.nci6n y el noble cor-ir:romi­
so c'\e J.os gobiernos r,e.ra los rueblo.s a:ndj_nos.
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1 .- La producci6n subrec;ional :iroe:;ram:::.r'l&, de once catego­
rías cubre lo. gama de IT'OC.elos (lU.e tradicionalmente se 
demanda� Sin embargo·, la r::tcionaliz.aci6n c�e 13. indus­

tria no permi tirl! !)Or si sola lograr er:on6rrin.s c"!.e er;­
c.1.lo., debin.o 8. c:ue el r1erce.a.o ampliado no e9 has to.

Siendo impr0soi!1dib1e prornoc�. onar la exporte.ci<5':n de 
veh{c1üos y componentes suhregio:18.les 2. terce::.·o::: :-ae:r-
cados. 
El :rc:r.i.f, haci9ndo uso de la cap211-:td::,d insti:i.lP.1.da dispo­
nible pnec:1.e producir mls de la cuarta pa.rte de lo que 
histtricamente viene consumiendo el GEA.1'1; 7GL'r,·il uni­
dades anuales contr2. el p:-comedio de 2�0 mil del GR!i.F. 

8�- Gomo las etapas de a.utopartes y Cé'.r·roc<.:!:rfr.s abastecen 
el mercado d'3 ensamblaje y re:)osici6n han crf>cido en 
funci6n, principalmer..te • <". la de reposici6n y ,=ü in­
cre!"lento del Parque e.u tomotor • En cA.mhio lo.s ete.pas de 
ensar!lblaj e './ n2.ur,1lticos se han li:-li t8.do a l�t a.erna.nd.a 
rea.ucida del mex•caa.o ne.cione.l. 
La política. pasiva de est::1.s do� -ct'l tim':ls mo f1:1cili t2,­
r� el progreso del pa-!s mientras no se ü:i;)One un c6-
digo de conclucta que dinamice 13. industria y el 1!1ercs­
do i ademi!s de c:u.e se d.ist.:cibuya. los heneficios ele ella 
en ambas pa.rtes º 

9 .,- Le. rentabilidad. que logra l&s ZT es el ?:esul taüo de 
lA, falta del Poder de !J.egociacitn. que padece el pa!s 
h1..:Lespld y por ello es sometido a los intersses de los 
primeros o 

Esto podrá ser coregido si se tiene control enel sis­
tem� de adopcitn de costos de producci�n. en el siste­
ma de inve1'sitn , en las form2.s de transferencia de 
tecnolog!a 8 en los porcentajes de remisiones y rein­
versiones de utilidades y poeos de royalties. 

10 .. - Las l:fnea.s de producci<�n otorgao.2.s al }3erú , segÚn el 
PA andino, tendr� resultados econ6micos para el sis­
tema inte¿:racionista como para el pé:.!s si los conveni­

os celebrados logren movilizar una industria de esca­
la que abra las puertas al mercado internacional por 
sus precios competitivos� 

11 9 - La industrie. nacional ae componentes, partes y :;;,iezas 
se poarir promover dandoles las facilidtLcles política y 

econ6rnicas po.ra su desarrollo; a través de los 1:1e:rce.­
dos financieros, promociones e incentivos l)ara el mer­
cado n.2.cional como para le. intern.acional. 
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12 .- Si es 1)ien e lerto (JU e el crecimiento del Parque Auto­
motor faoili tart! el servicio a_e transporte, es nec'3-
S3.rio plantear soluciones al problemo. del transporte 
urbano mediante: 

- PlanificRciÓn y Procramaci<S'n e.s! co1110 el control del
uso,racional de las instalaciones y servicios de trans­
porte, en especial del espacio vial 9 

L:1. mejora de lA. eficiencia de 12.s empresas cte trr1ns­
porte y su coordinaciónº
La m:!nimizaciÓn o.e las necesic1ac_es del transnorte
introduciendo mejoras en la est"uctura f!sic; del de­
sarrollo de lns urbesº
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