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INTORDUCCION GENERAL

El Programa Automotor (PA) del Grupo Andino (GRAN) suscrito en
en el Acuerdo de Cartegena (AC) mediante la Deecisién 120, re=-
clama la atencién de los gobiernos andinos,de los representan=-
tes del AC, de los Sectores Ezonémicos y de las personas intere
sadas en asuntos socio=econdémicos de América Latina (AL).

El andlisis dél PA es diffcil de cuantificarla, siendo mayormen
te un examen cualitativo dada la complejidad del desenvolvimien
to econémico de cada pafs miembro y de su engorrdsa adaptacién

al proceso de integracidén econdmica andina.

La realizacién de este programa ha de probar la eficiencia, el
esfuerzo y el comppomiso de los gobiernos y representantes del
AC, asf como también, del grado de aporte de cada uno de los
agentes econémicos del Complejo “utomotor (CA).

Con estas preucupaciones pre-establecidas, se inicid el presen-
te trabajo con una critica al Modelo de Sustitucién de Importa-
ciones (NSI) que se adoptd en los pafses latinoamericanos como
medio de acelerar el desarrollo econdmico de la regidén.

Sin embargp, la prdxis del MSI ha servido de experiencia y es-
tfmulo para el estudio de nuevas formss que encare la pobreza
¥y la dependencia a que es sometido el conjunto de pafses lati-
noamericanos.

La conclusidén de este esfuerzo ha sido la toma de conciencia en
la necesidad de la labor conjunta de nuestros pafses como forma
y medio de erradicar el subdesarrollo y la sumisién., Hoy esta
actitud es conocida como la INTEGRACION ECONOMICA DEL GRUPO AN=-
DINO,

Iuego se hace un diagnéstico del ensamblaje automotor en cada
pafs miembro del GRAN durante el perfodo 1971=78; lapso en que
el Perd se predispone a la promulgacién del Programa Sectorial
de Desarrollo de la Industria Automotriz en 1977.

La Decisidn 120 se analiza en todas sus partes a fin de dar una
clara visién de los alcances que pudiera tener el logro de las
metas plasmadas en ella,

Seguidamente se estudia el CA peruano, previa introduccién a las
formas tradicionales de operacién transnacional, para luego ver
los flesultados econémicos y financieros de las Empresas Transna
cionales (ET) que realizan el ensamblaje nacional o empresas

que utilizan el capital extranjero (KE) como medio de explota=
cién 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 certeza, Sin



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 operacién transnacional y nacional que re
afiizan las Unidades Econdmicas.

En seguida se tome en cuenta las etapas complementarias del CA
(Autopartes, Neumfticos y Carrocerfas) en sus resultados econd
micos y financieros a que derivaron dentro de la polftica in-

dustrial del pafs.,

El anflisis perspectivo y funcional del PA en el Pexi{ me permite
proyectar resultados posibles en base al proceso histdrico y a
le nmueva opcidn socio-polftica que le ofrece el AC; como es el
Poder de Negooiacifn y una Nueva Alternativa de Desarrollo Eco=-
némico,

Pinalmente, se concluye el trabajo con un consolidado de sus
partes, para luego dar las recomendaciones pertinentes que hgn

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 interpretacién d el PA
y de las recomendaciones econdmico=polftieas que debe optar el
GRAN a fin de hacer real y prfctico el espfritu de la Decisién
120 en benficio del Perd, como en el resto de la Subregidn;
agradecerd su serena y orftica interpretacién del mensaje que
escribo,

El autor
CAG
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1o~ ALTERNATIVAS DE DESARROLLO SOCIO=ECONOMICO
1 01 [ 2ad PROLOGO

Se suele escuchar de autoridades en asuntos intermacionales; en
t&frminos de que si latinoamerica aspira a jugar un papel prota-
g8nico dentro del Sisteme Internacional no existe otra via que
la de acelerar el.proceso de integracién entre sus pafses, por
cuanto le permitird{ el real avance de su desarrollo integral ya
que individualmente afrontan una gams de limitaciones, como por
ejemplo, mercados reducidos que resulta insuficiente para dimen
sionar un desarrollo industrial competitivo a nivel internacion
alo

Fué el MSI el que brindo experiencias y vislumbré mmevas formas
de encaminar el destino de nuestros pueblos; por la incapacidad
de esté como alternativa de desarrollo integral,

Hoy se tiene conocimiento de sistemas econémicos que se adapta-
ridn a situaciones particulares y que solucionaria el impase a
nuestro desarrollo,

Segin 1o mensiongdo y con la vivencia del MSI, hoy se oree te-
ner un acierto que la Integracién Econdmica que se espera alcan
zar con el GRAN serfa un medio de asegurar el desarrollo equi-
librado y arménico de Bolivia, Colombia, Ecuador, Perf y Vene~
zuela; puesto que se encuentran en condiciones econdmicas my
similares,

En este capftulo se ve los avances de conocimiento y mecanismos
puestas en marcha. dentro del GRAN, con fines de lograr los Ob=
jetivos Nacionales de desarrollo econdmico eficaz en el conjunto
de los pafses andinos,



1020~ POLITICAS DE DESARROLLO ECONOMICO

1021, MODELO DE SUSTITUCION DE IMPORTACIONES: CAUSAS Y
EFECTOS

La SI es comprendida como el proceso mediante el cual una propor
cién creciente del consumo total se satisface con la produccién
nacional (PN); y la Industrializacién en base a la Sustitucién
de Importaciones (ISI), es entendida como polftica econdmica

que prohibe o restringe las lmportaciones mediante el estable=~
cimiento de medidas como la elevacién de tarifas arancelarias,
el control de tipo de cambio, las cuotas de I, Y que por lo tan
to, facilitaria la PN para abasteécer la demanda con sustitutos,

El MSI surgid como estrategis para la industrializacién (1); co

mo un amplio y atractivo instrucmento de desarrollo en términos

de que los pafses en desarrollo deben diversificar sus econémi-

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 estimulard la industria interna como medio de
lograr el desarrollo sustituyendo importaciones y poniendo en
prdctica la polftica de ISI,.

Desafortunadamente, la inoperancia de la ISI en su objetivo de
alcanzar el desarrollo econdmico desilusiond a sus simpatizan=-
tes, planteando m€s bien la Industria de Hxportacién (IX) como
medio mf{s eficaz de propiciar el desarrollo del pais,

fdemds, 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 dfo por resultado industrias con costos muy altos
¥y sin posibilidades de exportar debido asu reducido tamafio e
ineficiencia productiva (3).

En consecuencia, se restringe las nuevas oportunidades para la
SI por cuanto el aparato productivo debe afrontar problemas de
mercado, de tecnologfas complicadas, fuertes inversiones entre
otras; debido a que las posibilidades f4ciles son los primeros
que se explotan,

(1) En la década del cincuenta
(2) Rafl Prebisch; Problemas de Comercio de los paises en
desarrollo - ChPAL,
(3) Informe 1978, Progreso Econdmico y Social en Américe Latina
BID, el Sector Industrial,Pag.30.,



B1 agente determinativo y usado en AL contra la polftica de la
ISI, es que la regidn en su conjunto tiene un coeficiente excep-
cionalmente bajo de importacién (4). S6lo ligeramente mayor al
8% y que dificilmente se podrd reducir mfs, por tratarse de im-~
portaciones impresindibles para nuestras econémias (5).

Estos elementos de juicio y los resultados econdmicos a la que
llegardn nuestros pafses, a trav€s del ISI; le obligaron a dise-
flar e interpretar Nuevas forimmas de encsminar el anhelado desa-
rrollo econdémico,

Hoy se plantea la INTEGRACION ECONOMICA como estrategfa de Desa-
rrollo que espera alcanzar el GRAN,

(4) Informe 1978, BID Producto Bruto en América Latina y Comer-
cio de MNercado,
(5) E1 coeficiente de I es la relacién entre el Valor de las
importaciones y el PBI,



162020~ CONTRIBUCION LE LA CEPAL &N LA INTERPRETACION
DEL SUBDESARROLLO

La interpretacidn tedrica de la economfs mundial por la Comisién
Econémica para América Latina (CEPAL) es la existencia de un sis
tema bipolar: Centro = Periferfa (1).

La estructura productiva de cada uno de estos polos difieren
sustancislmente; Heterogénea y Lspecializada en la Periferfa,
en contra posicién a la Central que es Homogénea .y Diversifi-
cada,

Serfan estas caracterfsticas 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-
nédmico de transformacién econémica,

La polftica econdmuca adoptada por AL habrd tenido que hacer
frente a la problemdtica de la Periferfa, y una revisién de la
misma explicarfa mejor la inoperancia del MSI como medio de
facilitar el desarrollo,

La heterogeneidad entendida como la existencia de un Sector lMo-
derno y un Sector Rezagadoj;abarca en el primer caso, la indus-
tria y la agricultura modernas que hace uso de factores produc-
tivos en una proporcién que determina una alta productividad;
segundo, el Sector Rezagado es la agricultura de subsistencia
con una baja productividad.

Estos dos fendmenos que es conocido como DESINTEGRACION NACIO=-
NAL, no permitirfa el avance paralelo de cada uno de los secto-
res econdmlicos en caso de explicarse unag polftica agresiva de
desarrollo econdmtco; sino que ahondsrfa adn mds las diferenciss
existentes entre estos dos sectores,

La especializacién que define la X tradicional de Bienes Alimen
ticios y Materia Prima; ademds de la diversificacidén horizontal,
complementariedad intersectorial e integracién vertical que no
existen en el aparato productivo; identifica al Sector Primario
Exportador y a la incongruencia de las fue®zas productivas para
Jograr el desarrollo de la Industria Nacional,

Esta caracterfstica de latinoamerica de X bienes primarios e I
una amplia gama de bienes manufacturados, ocasiond en la polfti
ca de la ISI un desequilibrio abismal., Puesto que la I de bienes
de capital, insumos e inversién extranjera no podfa ser compen-
sada con nuestras X tradicionales a pesar de haberse sustituido
artfculos de consumo final, inicialmente importados,

(1) Octavio Rodriguez.- Teorfa del Subdesarrollo de la CEPAL,
Sfntesis y Crftica. Comercio Exterior
Vols 29 No11,1979.



Acogiendo la acepcién cepalina (2) de que el Centro tiene una
Estructura Productiva totalmente integrada, y que la Periferfa
tiene un sistema en que se conforman y consolidan la heteroge-
neidad y especializacién; el Desarrollo Hacia Adentro (3) no fué
mds que una incipiente instalacién y ampliacién del sector indus
trial mediante la I de maquinarias, tecnologia e inversién ex-
tranjera, Cuya producocién se destiné al mercado interno a expen
sas de altos costos sociales como la agudizacién de la pobreza
crftica, la ineficiencia del aparato productivo,

El desequilibrio externo por la desigualdad del incremento de
las tasas de ingreso en ambos polos econdmicos (4) debe ser a-
frontado por la ISI (5) a travfs de un cambio en la composiocién
de las importaciones; de manera que se disminmaya la I de mer~
cancias de f£cil elaboracién y se aumente la I de insumos y
maquinarias necesarias para la industrializacién nacional,

Esta salida a la injusta Divisidn Internacional del Trabajo no
es sadisfactorio por las grandes limitaciones que tiene cada
pafs latinoamericano de poner en prdctica una industria econdé=-
mica con bajos costos sociales,

En razén a estas consideraciones, se plantea dentro del Nuevo
Orden Econdmico Internacional, muevas alternativas de acelerar
el Desarrollo con un interés general y mancomunado de toda Améw
rica Latina y en especial el Grupo Andino; tal como se verd més
adelsnte.

(2) Idem a (1)

(3) La polftica de la ISI es el desarrollo hacia aden$ro

(4) Tasa de crecimiento del Ingreso en el Centro es mayor que
en la Periferfa.

(5) Segdn CEPAL; en Teorfa del Subdesarrollo de la CEPAL.



102030~ ALTERNATIVAS DE DESARROLLO NACIONAL A TRAVES
DEL PROCESO D& INTEGRACION ECONOMICA

La diferencia existente entre las Estructuras Productivas de los
pafses ricos y pobres, reclama evaluar nuestro sistema econdmico
¥y, a trave§ de ella; los logros por los estilos de crecimiento
adoptados en la regidén.,

Los resultados de un andlisis econdmico concienzudo muestra la
incapacidad de nuestros pafses para solucionar sus dificultades
en forma individual, y por lo tanto,es ineludible optar nuevas
formas internacionales de encarar la Estructura Econémica de la-
tinoamerica,

Estos aspectos propicié 1la integracién regional de manera que
se elimine el desfavorable Comercio Internacional y se promueva
el crecimiento industrial de Al,

De esta forma , AL estard logrando mercados mf{s amplios para sus
exportaciones y fuentes de aprovisionamiento para sus importa-
ciones en condiciones equitativas y arménicas de comercio inter-
nacional,

En consecuencia, el Proceso de Integracién Econdémica obliga con-
"stituir una AL unida e integrada en base a la suma de esfuerzos
¥y espacio que asegure la estructuracidn de un desarrollo integr=-
al, acelerado y auténomo en la regidn.

Por ende, el GRAN viene a ser el resultado de modificar el mode-
lo tradicional de desarrollo econémico (1); de la ISI a la uti=-

lizacién del mercado ampliado, al libre movimiento de capitales,
al empleo deeconomias de escala mediante programas, a la plani=-

ficacidn del desarrollo regional y a la ermonizacién de polftic-
as que permitan la UNION ECONOMICA de los cinco pafses andinos

(2)

(1) ISI = Industrializacién en bdse a la Sustitucién de Importa-
ciones,
(2) Booy COoy Ecoy Peoy Veoo

-8-



1¢204e=~ ACUERDO DE CARTAGENA
A .~ NACIMIENTO DEL GRUPO ANDINO

La firma del tratado de Montevideo en 1960 como Asociacién
Latinoamericana de Libre Comercio(ALALC) (1), fue la primera
expresién conjunta que se preucupd del subdesarrollo latino-
americano, Fijandose po ello, como etapa inicial, la forma-
cifn de una Zona de Libre Comercio consistente en el libre
flujo de mercancias entre sus pafses miembros,

Sin embargo, a peaar de que la actividad de dos décadas de ALALC
amplio el intercambio comercial entre sus miembros; fomentd a
su vez mayores desniveles econémicos existente entre ellos 2).
Razén por la que hoy se distinguen tres categorfas de pafses

(3).

- Pafses Medianos ( de mercado insuficiente ): Coo., Chi., Pe.,
Ure ¥y Veo

- Pafses de Menor Desarrollo Econdmico Relativo: Bo,, Eco ¥y Pa,

= Y lo Tres Grandes: Ar,, Bro y Me,

La agudizacién de los abismos econdmicos en la ALALC se habrian
debido fundamentalmente a los intereses antagénicos, a la falta
de verdaderos compromisos polfticos, a la diferencia de desarro
1llo econémico, & la similitud de productos, etc,

Lo que se manifest$, por ejemplo, en los pafses de Mercado Insm
ficiente como trabas y limtantes en su desarrollo integral, M{s
no asf en los pafses Grandes,

La aplicacién de la ISI en los pafses Medianos permitié alcan-
zar un cierto grado de Desarrollo Industrial, destinado a la
produccién de bienes de consumo final, Pero en una segunda fase,
que comprenderia la sustitucidn de bienes intermedios y de ca=-
pital, encdentran que sus mercados son my estrechos para el
desarrollo de la Estructura Produetiva, Siendo, contrariamente,
mds favorable a los pafses Grandes en razén de sus poderes eco=-
némicos y la utilizacién de los instrumentos de ALALC para exe=
plotar el mercado latinoamericano, ademfs, de la intromisién de
los pafses industrializados,

(10 Asociacién de once pafses latinoamericanos, hoy Asociacién
Latinoamericana de Integracién (ALADI ) firmada el 12/8/80
(2) E1 Pacto Andino, Cémo nacio y qué es?
Cuadernos CAF No 4
(3) Identificado por el GRAN y admitido por ALADI.



En oonsecuencia, siendo inadecuado ampliar el mercado en la
zona de ALALC (4) por la "Cl4usula de la nacién m€s favorecida"
(5); los presidentes de Co,,Chie, ¥ Ve, y los delegados perso=
nales de los preskdentes del Pe, y Eco. formularén la "Declara-
cién de Bogot{",

Que expresa iniciar una accién conjunta dentro de la ALALC, que
permita el progreso de los pafses de Menor desarrollo relativo
¥ de Mercado Insuficiente,, como medio para lograr el desarrollo
arménico y equilibrado de la regidn (6),

A partir de la Reunidn de Asuncién (1967); los pafses firmantes

de la Declaracidn de Bogotf{, a los cuales se sumo Bo.,3 decidie~

ron que un comitd de Expertos con el asesoramiento de la CEPAL,

BID y ALALC procedieran a elaborar un Proyecto de Acuerdo, desa=
rrollande. las bases ya aprobadas,

Esta Comisién mediante la DECISION No 1 designd el Acuerdo de
Integracién Subregional Andina con el nombre de "ACUERDO DE CAR=-
TAGENA"

En 1973 se incorpora Venezuela al seno del AC, convirtiendose el
sexto miembro del Acuerdo,

Posteriormente, la Repfblica de Chile se retira del GRAN (7);
cesando todos sus derechos y obligaciones para con el Acuerdo

a excepcidn de las DECISIONES 40,46,56 y 94,

(4) Por no estar protegido de los pafses industrializados,y
por lo menos transitoriamente de los pafses lMayores de AL,

(5) Consagrada en el artfculo 18 del "Tratado de lMiontevideo,

(6) Acuerdo de Cartagena JUN-AC, Lima~Perd

(7) Decisién No102 del Acuerdo de Cartagena.



B.= OBJETIVOS, MECANISMOS Y ORGANOS DEL ACUERDO
OBJETIVOS:

Los objetivos del A6 son los siguientes:

~Promover el desarrollo equilibrado y arménico de sus miembros
=Acelerar el crecimiento mediante la Integracidn Econémica
~Facilitar la participacién del GRAN en ALADI

~Contribuir en la conversién de ALADI en un mercado comfn
Latinoamericanoe

~Mejorar el nivel de vida de la poblacién andinas

MECANISMOS:

Los mecanismos bédsicos que facilitaran el logro de los objeti-
vos del AC song

~Armonizacién de polfticas econdémicas y sociales y la aproximae
cién a las Legislaciones Ngcionales.

~Programacién conjunta del proceso de industrializacién y eje-
cucidn de Programas Sectoriales de Desarrollo lndustrial.
~Programa de Liberecién del Intercambio Comercial m&s acelera-
do que el que se adopté en el marco de ALALC,

~E1l Arancel Externo Comfn, previo a la adopcién del Arancel
Externo Minimo Comfn,

-Programacién Agropecuaria

~Canalizacién de Recursos para financiar las inversiones necesa-
rias,

~-Integracién F{sica

~Tratamiento preferencial a Bolivia y Ecuador.

ORGANOS 2

- LA COMISION = Organismo mdximo del AC, constituido por un re-
presentante de cada pafs miembro.
Expresa su voluntad mediante Decisiones,
- LA JUNTA = Organo Técnico del acuerdo, integrado por tres mie-
mbros que actuan en funcién de los intereses del
GRAN,

- COMITE CONSULTIVO = Organo a travé€s del cual los pafses miem=-
bros mantienen estrecha vinculacién con
la Juntae

COMITE ASESOR ECONOWMICO

Y SOCIAL (CAES) = Integrado por tres represeatantes
de los empresarios y tres trabajado:
res de cada pafs miembro,

- LOS CONSEJOS = Facilita la armonizacidén de las polfticas
econémicas y sociales y mantienen una estrecha
vinculacién con los érganos ngcionales encar-
gados de formlar y ejecutar dichas polfticas
con los organos principales del Acuerdo,

- TRIBUNAL AJDINO D

JUSTICIA = Organo Jjurisdiccional independiente de
los gobiernos nacionales y de otros orgam
nos del Acuerdo, Capacitado de declarar
el derecho comrunitario, derimir las con-
troversias.

- AL PARLAMENTO

EL CONSLJO Dit MINISTROS DE HELACIONES EXETERIORLS.
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2¢- LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ EN PAISKS MILMBROS DEL GRUPO ANDINO
2¢1¢= EVOLUCION DE LA INBLUSTHIA AUTOMOTRIZ EN LATINOANMERICA

Bn 1972 en AL se fabricé y ensamblé aproximadamente 910 mil
autom8viles y station wagons con 373 mil vehfculos comercia-
les (1), que representd un incrementd de 16.2 y 12,7 por ci=-
ento para cada clase con respecto al afio anterior,
Argentina, Brasil y México han tenido destacada posicidn e
través de toda la histéria automotor,

Cuadro 2,14

El afio 1971 tres KT absorbieron el 63% de la produccién latinoa
mericana: VW 330 mil, Ford 200 mil y General Motor 158 mil vehi
culos, E1 37% restante lo cubrieron las firmas Chrysler, Renault
Piat, Nissam, lercedes, American Motor y Peugeot (413 mil vehi-
culos),

Brasil como el primer productor de automotores en AL, trato de
llegar a la producciédn economicamente competitiva a nivel in-
ternacional; en la que la VW como firma principal a manufactu=-
rado en 1974 unos 400 mil sutoméviles y Station wagons,
Fenémeno que no es compartido en el resto de los pafses lati=-
noamericanos; razén por la cual se mantienen elevados costos
de produccién,

Cuadro 2.1B

En A1l al igual que en otras regiones perifericas, las plantas
automotrices se establecieron como resultado de la polftica de
la IST, que prohibia la I de automotores terminados y exigia
que los vehfculos nacionales se generaran mediante la progresi
va expansién de la manufactura local de componentes y piezas,

Los niveles de utilizacién de insumo nacional conocido como
INTEGRACION NACIONAL, se logré en Argentina y Brasil al 100
%, en México al 60% y de 20 a 40% en los demds pafses latinos,

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

La politica de las ET fué controlar y poseer totalmente la in-
dustria automotriz, primero en los Grandes mercados (3) y lue-
go en los pafses mds pequefios, como el Perf. En cambio en la
industria de componentes y piezas, fué la de otorgar licencias
¥y la creacién de empresas mixtas,

(1) Automévile~station wagons, definido como vehfculos para uso
particular., Vehfculos Comerciales, para transporte de pasa~
jeros y carga en mayor escala,

(2) Polftica econdmica de AL para propiciar el desarrollo a
travéds de la ISI.

(3) Argentina,Brasil y Mé&xico.



La posterior saturacién del mercado nacional y los 1lfmites de
la polftica de SI, obligé a los gibiernos latinoamericanos apli
car medddas destinadas a mejorar la eficiencia de la industria
automotriz,

Se racionaliza la produccién a fin de aumentar sus volumenes (4),
se aplican programas de desarrollo de las X (5), se unifprmiza
los componentes bfsicos (6) y se aplica produccién combinada de
componentes para mercados ajenos a la industria automotriz (7).

La naturaleza de los altos costos de produccién es por el bajo
nivel de utilizacién de plantas en programas progresivos de
contenido nacional, agravado por el sin nmfmero de firmas, plan-
tas, marcas y modekos en mercados tan pequeiios como el maestro,

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

(5) M&xico y Brasil

(6) M&xico

(7) Argentina,



2024~ INDUSTRIA AUTOMOTRIZ EN EL GRUPO ANDINO Y ALADI*

El ensamblaje automotor en los pafses integrantes del GRAN pre-
sentan volumenes diferentes en cado de ellos, sin que esto quie=-
ra decir, que haya diferencias idénticas en la demanda real por
estos biemes,

La evolucidn de esta industria es m€s clara en los pafses de ma=
yor ddsarrello relativo de la subregién (1); no asf en Bo, ¥y Ec.,
donde recientemente se inicia la mamufactura de automotores,

El diagndstico de los pafses andinos nos dice que la actividad
auntomotriz es encabezada por Ve,, seguido por Co.,Pe. y Ecoy
exceptuandose Bo, (2),

Cuadro 2,2A

Del volumen de ensamblaje acumulado al afio 1970; Pe. acupd el
segundo lugar con el 10% del subregional. Lugar que posterior=

mente es ocupada por CoOee
Cuadro 2,2A

Por otro lado, la supuesta demanda insatisfecha fué cubierta por
la I de categorfas que no se ensamblan o simplemente por la pre=
ferencia a lo importado,

Cuadro 2,2B (columna M) (3)

En el perfodo 1971-78 el volumen de ensamblaje andino crecif a
un rftmo de 10,5% promedio anual, siendo 120 y 240 mil vehfculos
en los afios 71 y 78 respectivamente,

Cuadro 2,24

La realidad boliviana hasta fines de la d8cada del setenta fué
mantenida por la I de estos bienes méviles. Por ende, en el pe-
rfodo 1971=78 tuvo un crecimiento ammal de 16.5%, segundo en la
subregién, y 2.5% de participacién en e 1 GRAN,

Cuadro 2.2B

Cabe destacar que el flujo vehfcular al mercado boliviano fué
muy notorio entre los aifios 1971-75, llegando a demandar 12 mil
unidades en 1975,

* ALADI = Asociacién Latinoamericana de Integracién, antes AILALC

(1) Colombia, Per{ y Venezuela

(2) Bolivia sélo importaba vehfculos hasta 1980, afio en que se
inicia el ensamblaje nacional

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



Colombia, durante el perfodo en estudio, ha mantenido el segun-
do lugar en la cantidad de ensamblaje nacional con 17% de parti=-
cipacién,

En cambio, hasta 1970 se ubica en el tercer lugar subregional

con el 40%,
Cuadro 2,.,2A

El flujo total de vehfoulos le coloca en el segundo lugar con
una participacidn de 19,.3% en el GRAN y con un crecimiento pro=-
medio anual de 10.3%.

el rubro de I partieipa con 27.,9% en el ingreso total de vehf=
culos a esté mercado,

Cuadro 2.2B

Ecuador se ubicé ‘en el fltimo lugar con 0.5% a nivel andino, dan
dose el mayor flujo en los afios 1976=77 con 1,400 automotores,
Cuadro 2,2A

El ensamblaje nacional m€s el flujo de I le permite ubicarse en
el cuarto lugar con 10.2% de participacién andina y con el méds
alto crecimiento promedio amual de 18.5%.

El rubro de I asciende al 96,1% del total de vehfculos disponib-
les en su mercado,

Cuadro 2.2B

El Perd que ocupd el tercer lugar en el GRAN llegé a ensamblar
34 mil unidades en 1976, alcanzando el 145 de participacidn
subregional,

Cuadro 2.2A

El ingreso total de vehfculos al mercado peruano supera muy lev-
emente al flujo ecuatoriano a pesar de tener la tasa de creci-
miento m€s baja de la subregidén(7.2%).

Venezuela desarrolld en mayor envergadura el ensamblaje vehfcu~
larcomo sfmbolo de su holgura econdmica; ocupando el primer lu-
gar a nivel de 86¢% de participacidén hasta 1970 y despuds a 68.5%.
Cuadro 2.2A

En consecuencia, el resultado de la actividad individual de los
pafses andinos hacen que el flujo total de automotores en el GRAN
aumente a un promedio de 11.3% en el perfddo 1971-78.

La cantidades de ensamblaje crecierdn a un promedio de 10.5% y
las de I a 15.,4%. E1 nivel de participacidn promedio de las I
fu& de 17.8%.,

Cuadro 2.28

Dentro del £mbito de ALADI el resultado de la industria automot-
riz (4), durante la década del setenta, ha sido creciente y flu-
ctuante como respuesta a la expansién industrisl latinoamericana
y a la crisis econdmica mundial,

(4) Produccién y ensamblaje, excluyendo a pafses que se limitar-
on a la I de estos bienes,

- 15 =



Entre los pafses miembros de ALADI y productores de automotores;
Argentina acupa el Wltime lugar con un promedio amual de 242 mil
vehfculos, centidad rmy similar al ensamblaje de la regidn,
Cuadro 2.1B

Brasil fiie el primer productor de AL, dursnte la década del set-
enta,con un rftmo de crecimiento promedio anual de 12.4%.,
Cuadro 2.2B

M&xico como segundo productor latinoamericano ha fluctuado su
crecimiento anual en un promedio de 8,.9%.

Chile es uno de los cinco pafses donde la industria del ensam-
blaje descendio durante los anos 1973 a 1977, su ensamblaje se
redujo hasta 7,400 unidades en 1976,

Cuadro 2.,1B

Uruguay, el pafs de menor envergadura industrial automotriz
llegd a ensamblar hasta 8,358 vehfculos en 1977,

En consecuencia, la industria sutomotriz de ALADI a tenido una
tasa de crecimiento fluctuante (5) ,siendo excepcionalmente des=-
favorable en 1977 con una tasa de =2,6%; para en genral mostrar
un crecimiento promedio aproximado de 7.8% en la d€cada del
setenta,

(5) Se aprecia rftmos de crecimiento ascendenge y descendente;
ascendente cuando la tasa es mayor que la anterior y vice-
verssa .
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2¢30,= PLUJO DE VEHICULOS AUTOMOTORES EN BOLIVIA

Como es sabido, hasta fines de la década del setenta Bolivia no
contaba con la industria automotriz. Siendo en consecuencia, el
Programa Sectorial de Desarrollode la Industria Automotriz del
GRAN .uno de los promotores e instrumento estratégico de coopera-
cién y desarrollo reciproco,

Haciendo uso de la nomenclatura del AC (1), para clasificar los
vehfculos motorizados; Bo. ha estado importando cuatro catego=
rfas de automdviles y station wagons, diez categorfas de vehi-
culds comerciales y una de campero,

Cuadro 2,3A

En la I de automéviles (2) fu& notoriamente mayor las de cate=
gorfas A2 y A3,

Por ello, el flujo de automéviles a su mercado fué creciente en
un promedio anual de 15.8% para el perfodo 1970-78,

Cuadro 2.3A

En lo referente a vehfculos comerciales (3), Bo. a adquirido una
serie de categorfas que rebaza en nmfmero a las comtempladas en
la Decisién 120,

El volumen de ®stos automotores ha fluctuado entre 1,700 y 4,800
unidades con una tasa promedio amal de 10,6% de crecimiento,
Cuadro 2,3C

En consecuencia, el flujo vehfcular al mercado boliviano, en 1la
década del setenta, ha tenido un ritmo de crecimiento promedio

anual de 12%; siendo mayoritario los comerciales en razén a las
condiciones socio~econémicas del pafs,

Cuadro 2,3D

Bolivia ha emprendido el Programa Sectorial de Desarrollo de la
Industria Automotriz con Venezuela puesto que -mbos pafses deben
implementar los complejos automotores para las actegorfas B1.1

y B2.2 con A4 y B3 respectivamente,

Grdfico 3,3C

Esta negociacién conjunta permitird desarrollar encada uno de
los dos pafses, dos complejos industriales denominados: Com-
plejo Bajo y Complejo Alto; ya qme se trata de conjuncionsr

las negociaciones B1.,1 de Bo. con el modelo A4 de Ve,; denomina=-
do Complejo Bajo, y la fabricacién de los camiones B2,2 de Bo.
con los B3 de Ve,; en lo que serfa el Complejo Alto,

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

(2) Comprende automéviles y station wagons

(3) Incluye la categorfa campero,

- 17 =



La ET que se encargue de la industria boliviana deber{ instalar
una planta terminal para cada uno de los modelos bdsicos de A4
Yy Blelo

En consecuencia, la firma selecionada por ambos pafses que in-

cumpla con Bo., y cumpla con Ve, , ser{ sancionado por incumpli=
miento hacia los deos pafses. (4),

Fimalmente, se adjudicé el derecho de implementar la industria
automotriz boliviana a las ET Ford y Fiat; ocon la.instalacién
de f£fbricas de motores, cajas de cambio, vdlvula, cojinetes y
pernos de pistén, ademds de la planta terminal y las de fundicie
én y forja.

(4) Acuerdo del GRAN mediante la Decisién 142 que refuerza esta
accidn conjunta,
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204 o= INDUSTRIA AUTOMOTRIZ COLOMBIANA

La tradicién latinoamericana del ensgmblaje es seguido por Co,,
durante la década del setenta, por cuanto se d{ primacfa a los
automéviles que los comerciales,

Cuadro 2.4A

En este perfodo;, Coe.s; ensamblé cuatro categorfas de automéviles,
cinco de comerciales y una de campero (1) en un total de sefs
marcas.

Los resultados de su actividad industrial le coleca en el segun=-
do lugar de importancia en el GRAN; cubriendo el 17% durasnte 1971
a 1978 y el 19% en el afio 1978,

Histograma 2.2A

El notable aumento del mfmero de vehfculos ensamblado tuvo el
rftmo promedio anual de 10% en la totalidad de automotores, a
excepeidn de 1975 en que disminuy8 en una tasa negativa de 19
% en proporcién directa a la de automdviles,

Cuadro 2.2A

En consecuencia, el promedio anual de creciemiento del mfmero de
automviles fuf de 14,.3% eontra 6% de los comerciales y muy fluc
tuante la de camperos,

El proceso histérico de las importaciones ha tenido sus puntos
crfticos en los 2fos 1972 y 1976 no obstante de ser el 25 y 30
% de los volumenes ensamblados en esos aiios respectivamente,
Cuadros 2,4A y 2.4B

La I de vehfculos camperos fud caracter{sticamente mayor que las
I de las otras actegorfas acurmladas, ademfs de ensamblarse du-
rante la dé&cada,

El Programa Sectorial de Deszrrollo de la Industria Automotriz
del GRAN designd a Co, la produecién de las categorfas A1,A2 com
partida con Eco3; B3 compartida con Pey,Ve, ¥y Booj C compartida
con Ve,

Cuadro 3,3C

El grado de integracidn Nacional de 1979 fuf de 38% en A1 y A2,
32% en A3 yA4 y 28% para los vehfculos comerciales,

o

(1) Automdviles denotado por A, los comerciales por B y el
campero por C,
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2050~ INDUSTRIA AUTOMOTRIZ ECUATORIANA

E1l Ecuadro identificado en la regién como un pafs de menor
desarrollo relativo (1), cuenta con un historial automotor
my incipiente,

E1l rubko de importacignf fué la principal fuente de abaste~
cimiento a la demanda del mercado ecuatoriano,

Estos volumenes hanascendido de 10 a 39 mil unidades, durante
la d€cada del setenta, eon un rftmo de crecimiento promedio
anual de 21,8%; en la que los vehfculos comerciales han tenido
destacada importancia.

Cuadro 2.5C

Por otro lado, el Complejo Automotor ecuatoriano, a través del
MSI, avanzé respecto a algunos componentes de menor compleji-
dad como acumuladores, baterfas, tableros eléctricos, etc,

Por asignacién de la Decisidn 120, el Ec, fabricard las cate-
gorfas A2 y B1.2, asi m{smo, tiene convenios de coproduccién

en B1,2 y C con Ve,; convenios de ensamblaje con Co., para B3

y con Ve, para B3 y B4,

Cuadro 3,3C

Las Et que llevardn adelante la industria ecuatoriana son la
VW y General Motors; la VW fabricard la categorfa A2 para lo
cufl se invertird 80 millones de dflares en la que participa-
ran VW de Alemania con el 265, la Sociedad Alemana de Desarro-
1llo con el 30% Yy accionistas nacionales con el resto,

La General Motors fabricard el B1.2, las cajas de cambio sin-
oronicas; en Ve, fabricard los motores de sefs cilindros en V
¥y las cajas de cambio automd{ticas para dicho vehfculo. As{ mi8+~
mo, instalard una planta para las categorfas B1.2 y C.

La firma MARESA (2) ensamblard el B3 con inversién ecuatorina de
80% y 20% de Fiat, ademds, del respaldo tecnol’ogico de este
Ifltimo °

Finalmente, del convenio de ensamblaje con Ve, en B3, el Ec,
fabricard componentes intensivos en MO para intercambiar con
componentes venezolanos intensivos en capital,

(1) Tanto en ALADI como en el GRAN
(2) MARESA = Manufacturas, armadurfas y y Repuestos ecuato-~
rianos S.A..



2,6,= INDUSTRIA AUTOMOTRIZ PERUANA

La industria de ensamblaje automotor en el Perd se aperturé en
1963 para luego iniciarse en 1965,

Al ano s=iguiente se suscribieron contratos con quince ensam-
bladoras, opeXando trece de ellas hasta 1970,

E1l D.L., 18079 de 1970, de la industria automotriz peruana, ra=~
cionaliz& el m{mero de plantas terminales a cinco y el ndmero
de modelos a cinco. (1)

El objetivo era ampliar el mercado existente y elevar el voluw~
men de ensamblaje a precios m4s razonables, quedando para ello
las firmas siguientes:

- Chrysler Per{ S.A. (USA)

Toyota del Perd S.A. (JAPON)

Nissan Motor del Perd S.A. (JAPON)

Motor de Perd S.A. (RFA)

Volvo del Perd S.A (SUEZIA)

Cada una de las citadas ensamblacdoras tienen contratos por doce
afios de labor,debiendo llevar a cabo un Programa de Integracién
Nacional que comprendia de 35% en 1971 a 70% en 19753 cosa que
no ha sido cumplide por ninguna de ellas,

En 1972 se prom{lgo el D.L.. 19289 que consideraba las cinco pla=-
ntas existentes y el ensamblaje de nueve modelos de automdviles
y diez de los de comerciales,

Grdfico 2.64

Durante los primeros ocho afios de la década del setenta, el Pe,
produjo 207 mil automotores, ascendiendo al 73.4% del acumulado
nacional y colocandos€ en el Tercer lugar en el £mbito andino,
Histogrdma 2.24 , Grdfico 2.6A y Cuadro 2.6A

E1l rubro de I fué pequefio, ya que ha pesar de estar prohfbido
por razones de proteccién a la industria nacional en 1978 se
trajieron 2,544 unidades,

Cuadro 2.6C

El ingreso total de automotores al mercado peruano, durante el

perfodo de andlisis; muestra los siguientes resultados:

- E1 nivel de I promedio fué de 8% del ensamblaje nacional,

- E1 flujo total entre los afios 1973 a 1976 fu€ en promedio
34 mil unidades, siendo el perfodo de mayor auge econdmico
para el sector,

- En 1978 ingresé al mercado 13,787 unidades que representa
sélo el 39% del afio 1975

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

- El afio 1975 ingressrén 35,732 automotores al mercado peruano,
siendo el mayor de su histéria.

Cuadro 2,.6A

Por efecto de la inflacién y recesién econdémica del Pe.,, el Par-

que Automotor entro en crisis; disminuyendo su mf{mero en 0.23%
en 1978 (2),



La Decisién 120 asigné al Pe. la produccién de las siguientes

categorfas:

w A3 = dos modelos, en uno de ellos incorporard{ los 3/4 de mo-
tor del modelo vemezolano; de conformidad al convenio
de complementacién suscrita entre ambos pafses,

- B2,1 = Un modelo bdsico y convenio de ensamblaje con Bo, y

Co, sobre el modelo peruano,

= B3 = Un modelo bdsico y conveni de ensamblaje y coproduccidn
con Co, sobre el modelo de est€ fltimo,

=« B4 = Un modelo bdsico

- C = Convenio de coproduccidn con Co,.

Cuadro 3,.3C

En la infraestructura bdsica para la industria automotriz, se
cuenta con la planta de Motores Diesel Andino =MODASSA= que
producird los motores Diesel Volvo y Perkins.

Igualmente, INDUPERU viene realizando estudios en el sector
con el objeto de perfeccionar mano de obra destinada a la ma=
nufactura de componentes, partes y plezas,

La evaluacién y calificacién de las prouestas presentadas por
las ET, a fin de conseguir la buana Pro para la produccidén de
la asignacién peruana; debe cumplir con los siguientes requisiw
tos: (3) °

= Construir en el Pe, una empresa industrial del ramo automotriz

= Producir vehfculos termingdos en los plazos y volumenes que
fije su propuesta, a travds de la empresa automotriz.

= Efectuar inversiones directas de capital para la construccién
o ampliacién de las empresas industriales necesarias para el
desarrollo de la industria automotriz,

- Promover la incorporacién del capital nacional en las empresas
que se constituyen,

- X fuera de la subregién los componentes ECF (4) bdsicos, asf
como X componentes, partes y piezas y vehfculos bajo el régi-
men de Intercambio compensado (5).

- Adecuar los planes de produccidén nacional a los convenios de
complementacién industrial,

En consecuencia, el ganador de la Biena Pro producird vehfoulos
con componentes ECF bdsieos cifiaii a los modelos adoptados segin
las oategorfﬁa asignadas al pafbo

(1) Inicialmente operaban trece terminales que ensamblaban 116
modelos,

(2) Significa que el mfmero de carros eliminados fud mayor que
las nuevgs unidades ingresantes al Parque,

(3) Sfntesis Econdmico del MICTI -1979/Sec., de Estado de Int.

(4) ECF = Componentes de fabricacién nacional segfn Decisidén 120

(5) Régimen que permite I bienes del sector como contrapartida
de la Xo

- 22 -



207 o= INDUSTRIA AUTOMOTRIZ VENEZOLANA

E1l ensamblaje de automotores en Ve, se inicid en 1948 con las ET:
General Motors (GM), Chrysler y Roots Motors.

En 1964 se incorporarén otras catorce nuevas plantas terminales
(1), haciendo un total de diecisefs firmas, y de estas; quince
han de operar hasta la d&€cada del setenta a causa del retiro de
CITIM en 1969,

Cuadro 2,7C

En la década pasada, la industria venezolana mantuvo su primacia
en el GRAN por ser el mayor productor y poseedor del nds alto
Parque Automotor; y comparativamente con los mercados de Co, ¥y
Pe, resulta ser una industria muy importante.

Cuadro 2,2A , Histogifama 2,24

El efecto econfmico eutomotriz en el perfodo 1971-78 fué de un
rftmo de crecimiento promedio anual de 12.6%, que llega casi a
triplicar el volumen ensamblado en 1971

En 1977 las firmas estadounidenses, establecidos en Ve,, han
producido aproximadamente 134 mil automotores en comparacién
con las 16 y 12 mil unidades de las compafiias europeas y ja=-
ponesas, respectivamente,

Cuadro 2,7D

El resultado general del conjunto de estas ETypor procedencia

y categorfas, muestras para el caso de antoméviles de 17 a 103
mil unidades entre los afios 1963 a 1978, y para los vehfculos

comerciales de 7 a 80 mil unidades, entre estos afios,

Gr{ficos 2,7D% y 2.7D**

El ensamblaje venezolano ha producido cuatro categorfas de auto-
méviles, seis de comerciales y una de campero.

Cabe destacar que en el perfodo 1971~78 se ensambl$ un volumen
promedio anual de 13,400 vehfculos camperos; cosa que no ocurre
en el resto de los pafses andinos,

Cuadro 2,.7E

El desarrollo del CA venezolano se produjo gracias a los incen-
tivos para los inversores e industria, razdn por la que la incor
poracién de auntopartes esta superando el 45% y a la vez que esta
abasteciendo con mayor mfmero de autopartes a las plantas ter-
minales,

Las asignaciones otorgadas a Ve, , por la Decisién 120; son:
A3 = Un modelo b&sico

~ A4 = Dos modelos bdsicos

- C = Un modelo bdsico

- B3 = Un modelo bé£sico

- B4 = Un modelo bédsico

Convenio de ensamblaje con Bo, del B1.,1 bajo

,Convenio de coproduccién con Ec., del B1.1 alto,

(1) Plantas industriales de ensamblaje automotor,

- 23 -
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CUADRO 2-1A

FABRICACION Y MONTAJE LATINOAMERICANO DE VEHICULOS AUTOMOTORES, 1971-1972

CLASE 1971 1972

PAIS AUTOMOVILES COMERCIALES TOTAL AUTOMOVILES COMERCIALES TOTAL
ARGENTINA 193385 60,255 253640 207,623 70,599 278,222
BRASIL 342,214 173,824 516,038 408,712 200273 608,985
MEXICO 153,598 57,242 210,840 163,005 66,76l 229766
CHILE 21,250 21,220 23470 23482 2,864 26316
coLOMBIA 12445 10,361 22,806 16,772 7,243 24,015
PERU 11,059 5,580 16,639 16,067 7 729 23,796
VENEZUELA 46,125 21,000 67,125 70908 17,232 88440

TOTAL 780076 330482 110,558 906,539 372,70i 279,240

FUENTE:. CiFRAS COMPILADAS POR LA MOTOR VEHICLES MANUFACTURERS ASSOCIATION OF THE U.S. 1973/74



CUADRO 2-18

INDUSTRIA AUTOMOTRIZ EN ALALC 1970 - 1978 .

PRODUCCION ENSAMBLAVE
ARGENTINA BRASIL MEXICO COLOMBIA CHILE PERVU URUGUAY VENEZUELA FLUJO TOTAL INCRE.
ADEFA ANFAVEA AMIA Si1C0 CORFO APIA ANAVA CivAa EN LA REGION ANUAL
970 219,599 416,040 192,841 17,652 24,59 14, 456 5,371 69,976 960,526 -_—
971 253,640 546,038 210,840 22,806 23,470 16,639 7,019 67,125 nrz,s7z 16.4%
1972 278,222 608,985 229,766 24,0i5 26,316 23,796 6,385 88,674 I’ 286,159 15.1%
1973 293,742 729,386 283,250 26,08! 17,015 31,741 5,69l 96,95/ 1'483,857 15.4%
974 286,312 858,479 350,755 36,195 13,852 29,719 3,70 118,305 1'697,318 14.4%
o75 240,036 929,805 360,678 29,448 7,597 34,274 4,000 144,301 1'750,139 3.1%
1976 193,517 985,469 324,979 36,617 7,403 34,344 5,559 162,732 1'7%0,620 003%
977 235,356 919,242 280,813 49,163 13,089 25,224 8,358 173,200 [704,445 (2.6%)
1978 179,875 1'062,197 384,127 44,468 20,048 1,243 S.|I. 182,678 '884,636 10.6%
T~ PROMEDIO DE INCREMENTO ANUAL 7.8%
SIGLAS EMPLEADAS;
ADEFA Asociocion de fabricantes de automotores de la Argentina
ANFAVEA Asociocion Nacional de fdbricas de vehicuios outomotores de Brasil
AMIA Asociacion Mexicana de la Industria automotriz
SIco Sup. Industria y comercio
CORFO Corporacion de fomento de Chile
ANAVA Asociacion Nacional de vehiculos automotores
CIVA Camara de Industria Venezolana outomotriz

FUENTE. aria
ELABORACION: ProOPIA



PRODUCCION

ANO
PAIS

AUTOMOVIL

COLOMBIA

ECUADOR

PERU

VENEZUELA

COMERCIALES

COLOMBIA

ECUADOR

PERU

VENEZUELA

TOTAL PAIS

coLOMBIA

ECUADOR

PERU

VENEZUELA

TOTAL GRAN

FUENTE: AC.DE CARTAGENA,

AUTOMOTRIZ

1971
80799

12445

11,059
57,295
38565
10377
295
5580

22,313

22822
295
16,639

79,608

119,364

1972

96,622

16,772

16,067
63,783
40,283
7,243
420
7,729

24891

24015
420
23,796

88,674

136,905

ELABORACION pRrROPIA

CUADRO 2-2A

EN LA SUB-REGION ANDINA

1973 1974
106430 125095
20369 28208
2q152 18913
65909 77,974
49,077 59,168
5946 8,100
500 1,100
1,589 10,806
3,042 38162
26315 36308
500 1,1 00
31,741 29,719
96951 117,136
155507 184263
CIVA, APIA

1975

134584

2Q769

21317
92498
74,770
8810
4200
12957

51803

29571
1,200
34274

144,301

209354

1976

144536

25,107

22,290
97,139
90,471
11,424
1400
12,054

65593

36,531
1400
34,344

162,732

23007

1977

144296
28p58

17560

98,678

82,591
8908

1,400

64619

36,966
1,400
25224

163297

226887

1978
143182

31,804
865
7,046
103,467
96,29
12,664
219

4,197

7211

44,468
1,084
11,243

182,678

239473

78
100.0 975544

220 183532
1.0 865
50 134404

72.0 656,743

100.0 531,216

13.27 73472
0.23 6,534

4.50 72,576

8200 37864

1900 257,004

0.45 7,399
500 206980

7555 1'035,377

100.0 1'506,760

14.00
66.91
100.00
1400
1.00
1400

71.00

17.00

0.50
14.00

68.50

100.00

t=

31,338
612
7480

636082

74287

1=

4.0

0.08

10.00

85.92

100.00
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CUADRO 2-2B

IGRESO DE VEHICULOS AUTOMOTORES A LAS ECONOMIAS DE LA SUBREGION ANDINA

: Te
Tee A%
10,428 =
1,097 o062
18,239 649
22,617 239
27,609 266
22,838 (20)
40,897 77.3
34,206 (18.0)

187,707
23 463
10.2%
10.5%

80LIVIA COLOMBIA ECUADOR
o ¥ T A% M Too o N
1 2,360 2,340 — 22822 0,199 081 2 — 298 10,133
t 2,970 2,070 Z7.0 24,08 8,963 20,079 (3.0) 420 10,677
3,204 3,204 T.9 26,318 7,338 33,613 12.0 800 17,739
' 6,570 6,576 105.0 36,3080 12,220 48,628 44.0 [,I100 21,017
JE7 [2J7 04.0 20,670 18,320 47,899 (1.0) 1,200 26,409
"8 7,821 7,621 (372) 38,681 15,810 50,341 8.0 1,400 21,436
7 4,001 4,00/ 40.9) 36,986 6,374 53,340 6.0 1,400 39,197
6,810 6,010 5.0 44,460 17,80 6,%e 150 1,084 33,200
AL 2007 @667 257,004 09,351 386,386 7,399 180,300
oe ¢ ¢ ¢
[ gl 721 27.9 o044 3.9 96.1
.DE PART
26% 2 v 19.3% “ vy
CIMENTO
.ABUAL 0.6 10.3%
NOMENCL ATURA
M Importacion

M(n): Importacion vehicular en Venezuela en unidodes fisicas
N . Ensembiaje Nacional
Ta ' Fisjo total vehicular en Bolivio
D% : crecimiavo del fiujo vehicular anual (porcentual)

Te: Crecimiento porcentual del Gran
FUENTE _ INFORMACION DIVERSA
ELABORACION : Propia

23,798
31,741
29,719
34,274
34,344
26,224
11,243

206,900
{
94.2

PERUY

1,239
1,78
1,280
2,277
1,458
792
1,981
2,544

12,682

Tre

17,874

24,971
33,02
81,996
39,732
35,136
27,140
13,707

219,662
27 58

e
7.2%

1971 - i978
VENEZUELA
T
A% N Me Tve
—_ 79,608 —_ 79,609
€00 03,674 - 89,874
320 96,951 — 96,951
(3.0) 117,136 -_ 117,136
120.0 144,301 —_ 144,301
(20) 162,792 - 162,732
(28.0) 163,297 — 163,297
(49.0) 102,678 — 182,678
1'086,377 —  1'038,377
129 422
2 v R 56.1
12.6%

JAVA

n.e
9.3
20.8
23.2
12.8
o4
ne

TOTAL
SRAL.

141,271
167,890

185,065

220,863
267,678
278,686

288,880
209,188

I's48,268
230 658

100

ATO

ue
17.4
22.6
18.0
4.1
3.7
3.6

"3



CUADRO 2-2C

FLUJO AGREGADO DE VEHICULOS AUTOMOTORES EN EL GRAN

%'b FLUJO GRAN ENSAMBLAJE IMPORTACION FLUJO PERV

Ao i) (2) (3) @N% (4) o
1971 141,271 119,364 21,907 15.5% 17,874 12.7%
1972 157,690 136,908 20,788 13.2% 24,97/ 15.8%
1973 185,065 155,507 29,558 16.0% 33,02/ 17.8%
1974 226,853 184,263 42,590 18.8% 31,996 14.1%
1975 267,67 209,354 53,324 21.8% 35,732 13.3%
1976 278,666 238,007 43,659 18.7% 35,136 12.6%
1977 288,680 226,087 61,993 21.5% 27,148 9.4%
1978 299,/65 239,473 89,692 20.0% 13,787 4.6%

CREC. v v

PROMEDIO 1.3% 10.5 % 154% 17.8% 7.2% 2.5%

FUENTE . COMPENDIO DE ESTADISTICA EMPLEADA
ELABORACION: pRroPiA



IGRESO DE VEHICULOS AUTOMOTORES A LAS ECONOMIAS DE LA SUBREGION ANDINA

BoLIVIA
IR

1 2,340 2,340 —
2 2,970 2970 zV.0
3 S,204 3,204 7.9
¢ 6,578 6,576 105.0
'S 12,037 12,97 86.8
s 7,621 7,621 (37.2)
7 4,801 €50/ |(40.8)
? 6,019 6,818 5.5

racles,07 46,87

paens o€ FLY
Weenasts a9 8,771

Di.DE PART}
2.0%
EcimenTO

W, ANUAL 10.0%

COLOMBIA
N M

22,822 8,199

24,018 8,963

26,315 7,338

3s,308 12,220
29,679 18,320
38,031 13,810
36,966 18,374
44,460 17,130
207,004 99,301

4 )
72,1% 27.9%
28 [ veanm

NOMENCLATURA
M Importacion
M(x). Importacion vehicular en Venezuela en unidades fisicas
N ' Ensamblaje Nacional
Ta . Fiujo total vehiculor en Bolivia
L8, : crecimianto del fiujo vehicular anual (porcentual)
Te: Crecimiento porcentual del Gren
INFORMACION DIVERSA

ELABORACION : propia

FUENTE :

Teo

31,021
29,979
53,615
40,620

47,099
80,341
53,340
61,99

386,365
44,544

19.3%
10.3%

AV

(3.0)
12.0

44.0
(1.0
8.0
6.0
18.0

ECUADOR
N M
298 10,133
420 10,677
800 17,739
1,100 21,617
1,00 26,409
1,400 21,436
1,400 39,197
1,084 33,200
7,399 180,300
4 {
3.9% 90.1%
42 pugaR

CUADRO 2-2B

i

Tee

10,429

1,097
18,239
22,47
27,609
22,838
40,897
34,206

107,707
23,463

10.2%
18.6%

I

64.5
23.9
z66
(20)
77.8
(16.6)

PERV
N M

16,639 1,236

23,796 1,178
31,741 1,280
29,719 2,277
34,274 1,400
34,344 792
26,226 1,021
i 11,243 2,544

Ezoe, 000 12,882
9}. 2% a.‘n%

37 LueaR

Tre

12,874

24,971
33,02/

31,890
33,732
38,136

27,140
13,707

210,662
27,468

"no%
7.2%

1971 - {978
VENEZUELA
TOTAL
Tr Tv G6RAL
A% N Me Tve Ax '
- 79,608 — 79,608 — 141,271
0.0 09,674 — l 88,674 1i.4 167,890
320 96,951 — | 9,95 93 180,060
(3.0) 117,38 — 117,136 20.8 226,883
i20.0 I44,301 — 144,301 23.2 267,678
(20) i162,732 — 162,732 12.6 278,666
(23.0) 163,207 — 163,297 04 288,800
(49.0) 102,670 — 182,670 1.9 299,168
| 1035,377 —  1'035,377; 1'946,266
i T
! 129,422 230,668
I 12 LyeaRr | 56.1 % 100 %
12.6%

ATe

ue
7.4
22.6

18.0



CUADRO

2-2E

COMPARACIONES DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ EN ALALC Y GRAN

¥,

RN

1971

1972

1973

1974

1975

1976

1977

1978

CREC.
PROMEDIO

ND. DE ALALC
PROD. TOTAL CREC.

(11l

'z,s7z
1'286,159
1'483,857
r'é97,318
1'750,139
1’750,620
I'704,445

1'884,636

7.8%

ANUAL

15.1%

15.4%

14.4%

3.1%

0.03%

(2.6%)

10.6%

MNDUSTRIA DE PLANTAS PERUANAS Y SMR ARES EN ALALC,GRAN
EN EL GRAN CREC. (o) s01) % (2)/0) % (3)/(8%

EN ALALC CREC.

{2) ANUAL 2

475,676 —
557,332 172.2 %
668,744 20.0%
768,431 14.9%
852,968 n.0o%
864,654 1.4%
758,465 (12.3%)

859,104 13.3%

8.8%

FUENTE . cuaDROS EMPLEADOS EN EL ESTUDIO

ELABORACION: proPia

(3) Aamat 3
41,753 —
52,989 26,9%
75,528 42.5%
86,02 13.9%

102,067 18.7%

108,157 6.0%
91,009 (15.9%)
88,423 2.8%

1.3%

426%
43.3%
45.1%
45.3%
48.7%
49.4%
44.5%

45.6%

¥

45.6 %

3.7%
4.1%

5.1%
5.1%

58%
6.2%
53%

4.7%

¥

5.0%

8.8%

9.5%
1.3%
n.2%
12.0%
12.5%
12.0%

10.3%

¥

n.0%
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CUADRO N2 2. 4A

COLOMBIA: PRODUCCION DE VEHICULOS AUTOMOTORES (EN UNIDADES)

CATEGORIA 1971 1972 1973 1974 1975 1976 1§77
Al 6,226 9,250 5,908 9,105 5,070 6,890 6, 969
A2 3,594 5,853 13,198 15,722 12,674 14,6 17 13,410
A3 1,541 1,135 1,530 5,740
A4 2,625 1,669 1,263 (,840 1,890 2,070 1,939

SUBTOTAL 12,445 16,7 72 20,369 28,208 20,769 25107 28058
Bl l, 646 1,341 ,375 1,479 784 1,483 1,627
BI2 2,366 1,848 ,372 2,256 1,843 2,944 2,489
B22 |44
B22
B3 4,244 2,767 2,260 2,646 3213 4,803 4,405
B4 | 64 152 211 309 633 34| 243

SUBTOTAL 8,420 6,108 5218 6,690 6,473 9,57I 8,908
C 1,957 l,135 728 1,410 2,337 L, 853

TOTAL 22,822 24,015 ~ 26315 36,308 24,579 36,531 36,966

(%) 50 100 38.0 _..(19.0) . .24.0 A0
FUENTE: ACUERDO DE CARTAGENA— LIMA

ELABORACION: PROPIA

i

1978
8,978
16,277
3,756
2,793

31, 804
2,602
3,629

3)3

5528
592

12,664

44,468

- 20.0

TOTAL

58,396

95,345
13,702
16,089

183,532
12,337
18,747

457

29,866
2645

64,052
9,420

257,007



CUADRO N2

COLOMBIA: mpPORTACION DE

CATEGORIA 1,971 1,972 1,973 1,974
Al 294 136 — 383
A2 268 1 71 ar7 57
A3 214 205 1,119 211
A4 562 626 239 1,264

SUBTOTAL 1,338 1,138 1,835 1,915
BI 478 271 285 3,055
B2 — — — —

B3 994 525 598 1,866
B4 374 83 35 250

SUBTOTAL 1,846 879 918 5,171

C 5015 3946 4582 5,134
TOTAL 8,199 5,963 7,335 12,220
A % ANUAL (27%) (23%) 67%

FUENTE . ACUERDO DE CARTAGENA-LIMA

ELABORACION . PrROPIA

VEHICULOS (EN UNIDADES )

1,975
139
1 80
1,299
380

1,998

2,869

6,907
850

10,626
5,696

18,320
50%

2:48

1,976
188
250
960
6 89

2,087

3,733

1,281
557

5571
6,152

13,810
(25%)

I, 977

300
500
1,155
700

2,655

900

2,500
152

3,552
10,167

16,374
19 %

I, 978

250
510

980
690

2,430

4,500

3,000
190

7, 690
7,010

17,130
5%



CUADRO N2 2:5C

ECUADOR:. IMPORTACIONES AUTOMOTORES

ANO (1)
T1PO 1970 1971 1972 1973 1974 1975 1976 1977 1978

AUTOMOVILES

(2)
Y STATION WAGON 2,490 |1,780 2,656 5946 10,049 10,238 755° 7,019 7,674

CAMIONETAS3) 5621 6576 5938 8145 7,380 11,822 15722 27,393 18,015

JEEPS 670 540 636 1,076 744 797 948 1,120 1,051
CAMIONETASY BUSE 1,050 1,237 1447 2572 3,344 3,552 4011 3,665 3,112
TOTAL 9,831 10,133 10,667 I%739 2,517 26,409 2,436 39197 33,200

% (1) CIFRAS A SEPTIEMBRE DE 1978

% (2) PROHIBICION DE IMPORTACION DE AUTOMOVILES

% (3) INCLUYE CAMIONETAS, RANCHERAS Y FURGONETAS

FUENTE. "ECUADOR ESTADISTICAS DEL SECTOR AUTOMOTOR" CENDES 1978. EMPRESA DE MANIFIESTOS
DE ADUANAS AROS 1977 Y 1978



CUADRO N22-5D

ECUADOR . ALCANCES DEL PROGRAMA AUTOMOTOR PARA 1982

PROYECTO CAPAC. INSTALADA INVERSION US 8 PUESTO DE TRABAJO
TERMINAL DE CAMIONES 16, 000 25, 000,000 800
! DE AUTOMOVILES 40, 000 30' 000,000 1,000
CAJAS DE VELOCIDAD 150,000 75' 000,000 1,550
MOTORES 1050-1500 CC. 130,000 50' 000, 000 1,000
SISTEMA DE DIRECCION 70,000 2' 000,000 100
EJES PORTANTES 50, 000 3' 000, 000 60
CARBURADORES 400, 000 5'000, 000 300
INSTRUMENTOS DE TABLER. I'600, 000 4 000,000 420
ARBOLES FLEXIBLES 400, 000 I' 000,000 50
FUNDICION 20, 000 20'000,000 400
FORJA 6, 000 7'000,000 180
TOTAL 222'000,000 5860

FUENTE. CORDINAUTO (CORPORACION DE LA IND. AUTOMOTRIZ)

ELABORADO: CENDES



CUADRO 2:-6A

FLUJO TOTAL DE VEHICULOS AUTOMOTORES AL MERCADO

1971
1972
1973
1974
1975
1976
1977
1978

PERUANO 1971 - 1978
ENSAMBLAJE  IMPORTACION FLUJO TOTAL 2 INCREMENTO

(1) (2) (Met2)=(3 T ~ % PORCENTUAL (3,
16,639 1,235 17,874 7.0 —_—
23,796 1,175 24,971 5.0 40.0
31,741 1,280 33,021 4.0 32.0
29,719 2,277 3,996 8.0 ( 3.0)
34,274 1,458 35,732 4.0 12.0
34,344 792 35,136 2.0 (20)
25,224 1,921 27,145 8.0 (23.0)
11,243 2,544 13,787 23.0 (45.0)

FUENTES. aria, aar.
ELABORACION . proPIA

CUADRO 2-6 A’

MARCAS Y CATEGORIAS ENSAMBLADAS EN EL
PERU 1971—-1978

CATEGORIAS MARCAS

i) Automoviles

{ Datsun

2 Vvw, Datsun, Toyota
3 Hillman , Toyota
4

D b b Db

Dodge
ii) Comerciales
11 Dodge, VW, Datsun, Toyota
Dodge
3 Dodge, Volvo
4 Volvo

©® ©® ©® @©
L)

iii) Campero

(]

Dodge

FUENTE : ACUERDO DE CARTAGENA



GRAFICO 2-6A

ENSAMBLAJE NACIONAL 1965-1978
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CUADRO Nt 2-6B

PERU. PRODUCCION DE VEMHICULOS AUTOMOTORES (EN UNIDADES)

CATEGORIA 1971 1972 1973 1974 1975
A-| 444 420
A-2 4,728 7,070 1,290 10603 12,059
A-3 4,784 6,932 7,100 6,676 8,106
A-4 1,103 1,645 1,762 1,634 1,152
SUBTOTAL 11,059 16,067 20452 18913 21,317
B-il 2,381 3,657 5,127 4372 4869
B-12 1,684 2,147 3502 2872 3,859
B-2I
B-22
B-3 1,315 1464 2,336 2,883 3,062
B-4 200 461 624 679 1,167

SUBTOTAL 5,580 7,729 11,589 10,806 12,957

(of 4
TOTAL 16,639 23,796 31,74l 29,719 34,274

% NO HUBO PRODUCCION DE ESTOS VEHICULOS ENTRE 197!

FUENTE: ACUERDO DE CARTAGENA- LIMA

Y

1976

12,217
8,546
1,527

22,290

4,659
3573

2,518
1,304

12,054

34344

1976

1977 1978
8355 3,783
8959 3,116

246 147
17,560 7,046
3,735 2,520
1,381 640
1,690 580

839 302
7,645 4,042

19 155
25224 11,243
INCLUSIVE



CUADRO N2 2-6C

PERU:. IMPORTACION DE VEHICULOS AUTOMOTORES

TIPO \ 1971 1972 1973 1974 1975 1976 1977 1978
AUTOMOVILES

Y STATIONWAGON 934 848 929 990 1137 674 509 539

CAMIONES Y

CAMIONETAS 253 269 255 220 156 79 983 1,949
OMNIBUS 48 58 96 1,067 165 39 429 56
TOTAL 1,235 1,175 L1280 2277 1458 792 19 21 2,544
A (%) ANUAL (05) 09 .78 (36) (46) (143)  (32)

FUENTE: ASOCIACION AUTOMOTRIZ DEL PERU

ELABORACION: PrROPIA



PARQUE AUTOMOTOR ODEL PERU i97I-1978

CLASE  \ |, TOMOVILES

C OMERCIALES TOoTAL A

ARO Y STATION WAGON (%)

19 71 221,575 119,092 340,667 —

72 234,38| 123,836 358,217 5.0

73 250, 398 132, 075 282,473 7.0

74 266,910 139,950 4 06, 860 6.0

75 285,238 148,636 433,874 70

76 300,903 155,477 456,380 50

77 312,314 158,377 470,69l 3.0
78 311, 040 158,572 469,612  (0.23)

FUENTE: APIA

POR OTRO LADO, LA OFICINA DE REGISTRO Y ESTADISTICA DEL MINISTERIO DE
TRANSPORTE Y COMUNICACIONES EMITE A TRAVES DE LA PLACA VEHICULAR LO

SIGIENTE:

CUADRO N® 2:-6F

REGISTRO DE PLACA VEHICULAR- RPV.,PARQUE REAL. NACIONAL 1977/1978

AUTOMOVILES

C OMERCIALES TOTAL A
YSTATION WAGON (% )

1977 300, 355 163,339 463,694

1978 305,276 166,865 472,14 2.0

ELABORACION: PROPIA

LOS DOS CUADROS - 2-6E,F- MUESTRAN LA EXISTENCIA DE UNA CONTRADICCION

DE AMBAS FUENTES DE INFORMACION, YA QUE POR UN LADO, SEGUN APIA, HABIA
OCURRIDO UN CRECIMIENTO DEL PARQUE AUTOMOTOR EN UN ORDEN DE 0.23%

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

PRV-, HA HABIDO UN INCREMENTO DE 2% EN ESTE MISMO PERIODO
LO MAS IMPORTANTE DE ESTAS DOS FUENTES ES QUE OCURRE CON UNA CO-

INCIDENCIA DEL PARQUE AUTOMOTOR, EXISTIENDO UNA DIFERENCIA DE 2,500

UNIDADES APROXIMADAMENTE DE APIA CON RESPECTO A PRV



PROPUESTAS

ET

voLvo

CHRYSLER

FIAT

NISSAN

GENERAL
MOTORS

VOLKSWAGEN

TOYOTA

RENAULT

FORD

CUADRO Nt 2:66

EN NEGOCIACION A LA ASIGNACION

MODELO
BASICO

B3

B4

A3
B2-I

B3

A3

A3

A3
B2-I
B3
B4

A3

B2:I

A3

A3

83

B4

PERUANA
L
D%O&E\R%A CARACTERISTICAS
NT CABINA NORMAL MENOS
PESO QUE EL STANDARD, 7,000 CC.
NI1O CABINA NORMAL, CAPOT REFORZADO
0 N-I2 DE FIBRA DE VIDRIO, 10 612,000 CC.
"OMNI" AUTOMOVIL MEDIANO,CON MOTOR VW.
D-400 CAMION, MOTOR DIESEL
D-800 CAMION, MOTOR DIESEL
'MIRAFIORI"  MOTOR DE 1,600 cCC.
DATSUN CON MOTOR"FIAT" DE VENEZUELA
1,600 ¢ {800 (convenlo de complementacion)
|-CAR MODELO CON MOTOR DE NUEVO DISENO,
MEDIANO.
Cc-30 MAS DE 46 TON. DE PBV
C-60 MAS DE 93 TON. DE PBUV.
C-D-900 MAS DE I7 TON. DE PB.V.
PASSAT AUTO MEDIANO, 4 PUERTAS, MOTOR
DIESELO GASOLINA
LF TIPO MICROBUS
CORONA
SE ENSAMBLA EN EL PAIS
I, 500 a 2,000
R42 Y R-18 VEHICULO MEDIANO, 4 PUERTAS
F-700 CAMION,MOTOR DIESEL
L.S.-9000 CAMION, MOTOR DIESEL



CUADRO 2:7C

PRODUCCION DE VEHICULOS AUTOMOTORES

1971 1972 1973 | 974 1979 1976 1977 1978
TOCARS 1,900 2,940 3,840 4,368 . 5,602 7326 7,172
CHRYSLER 12,106 15,922 18,436 2597 36,582 43358 32,430
CIF 2579 2,697 2702 1989 2,017 2)80 564
FORD MOTOR 20,842 23,797 29337 34,829 41,76l 52,347 61,665
GRAL. MOTORS 18,023 16,823 17,911 23983 29,703 30,238 32,28
INDEMACA 817 620 700 927 785 94/ 878
MACK 954 1,048 1,289 1,196 1,319 1727 1538
ENS.CARABOBO 1,000 . 1,183 1,814 2,270 ' 3,765 4856 5523
ROOTES MOTORS 3,396 2,933 3,381 2,599 L2l 39 102
VOL KSWAGEN 6,712 5984 5244 6,79 6698 3,000 5340
JEEPDE VENEZUE. 2,653 3,076 3227 3,409 4537 5,380 580!
TALLERES GAGO 196 165 hso o 87 80 4
ENCAVA nr 148 161 /! 183 259 304 257
FIAV 307 3664 2099 2578 2432 4,510 4,889
COVEVE 5,540 7674 6695 7,569 7,237 6,479 5153
TOTAL 79,608 88,674 96,95! 118,152 143915 162,732 163,297 182,678

FUENTE:.MINISTERIO DE FOMENTO- VENEZUELA-



CUADRO 2-7C

ENSAMBLAJE DE VEHICULOS VENEZOLANOS

ANO 1971 1972 1973 1974 1975 1976 1977 1978
TOT.GRAL. 79,608 88,674  96,95! 118,152 143,915 162,732 163,297 182,678
INC.ANVAL —— N.490% 9.33% 2187% 2.8% 13.08% 0.35% 11.87%

FUENTE. MINISTERIO DE FOMENTO, VENEZUELA

CUADRO 2-70D

DISTRIBUCION DE LA PRODUCCION POR EMFRESAS Y CATEGORIAS 1977

CATEGORIAS AUTOMOVILES COMERCIALES TOTAL
N E TA N E J TC GENERAL
TOCAR —_— _ _— _ _— 7,170 7,172 7,172
Ens.Carapobo — —_ _ —_— _ 5,223 5,223 5,223
CIF. S.A. —_ 107 107 _— 457 —_— 457 564
COVEVE _ 5,153 5,153 —_— —_— —_— —_— 5,153
CHRYSLER 22,094 —_ 22,094 10,336 — —_— 10,336 32,430
ENCAVA —_ _— _— 257 —_— _— 257 257
FlAv _ 4,056 4,056 _— 833 —_— 833 4,889
FORD MOTOR 37,832 — 37,832 23,833 — — 23,833 6/,665
Grol. MOTORS 23,994 —_ 23,994 8,287 —_— —_— 8,287 32,28
INDEMACA —_ —_— e 878 _— _ 878 878
MACK —_ —_ _ 1,116 422 —_— 1,538 1,538
RooisMOTOR — 102 102 e _ —_— —_— 102
TaBeresCorgp — —_ _ 4 _ 4 4
VONSWASEN — 5,340 5,340 _ —_— —_— _— 5,340
JEEP DE VE. — _ 5,801 _— —_ 5,80/ 5,801
TOTAL Gral. 83,920 14,758 98,678 50,508 1,716 12,395 64,619 163,297

NOMENCLATURA: N = Norteamericano
E = Europeo
J= Japones
TA = Sub total automdviles
TC = Sub total comerciales
FUENTE . MINISTERIO DE FOMENTO, VENEZUELA. .



CUADRO 27D

DISTRIBUCION DE LA PRODUCCION POR EMPRESA, TIPO Y CATEGORIA, ANO 1977

TIPO AUTOMOVILES C OMERCIALES TOTAL
PROCEDERC!A

N N E T-1 N € J T-2 GRAL.
TOCARS - —_ _— —_ —_— TIT2 7172 7172
ENS. CARABOBO - —_ —_— —_ —_— 5,223 5,223 5,223
CIF. S.A. - 07 107 —_ 457 — 457 564
COVEVE — 5,153 5153 — — S —_— 5153
CHRYSLER 22,094 - 22,094 10,336 - — 10,336 32,430
ENCAVA — - - 257 _— - 257 257
FIAV — 4,056 4,056 - 833 833 4,889
FORD MOTOR 37832 — 37,832 23833 — — 23,833 61,665
GRAL.MOTORS 23,994 — 23,994 8,287 — — 8287  3228)
INDEMACA —_ — —_— 878 — — 878 878
MACK — —_ — 1116 422 —_— 1538 1538
R.OOTES MOTORS _ 102 102 / _— _ _ 102
TALLERES GAGO —_ —_ — : —-{ 4 —_ 4 4
VOLKSWAGEN —_ 5340 $,340 _ —_ 5,340
JEEPDE VENEZUE. — — — 5,801 - —_ 580! 5,801

TOTAL 83,920 14,758 98,678 50508 1716 12,395 64619 163297

"NOMENCLATURA: N- NORTEAMERICANO, E- EUROPEOS, J-JAPONES, T-l SUB TOTAL AUTOMOVILES
T2 SUB TOTAL COMERCIALES

FUENTE:. MINISTERIO DE FOMENTO- VENEZUELA
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VENEZUELA: PRODUCCION DE VEHICULOS AUTOMOTORES POR CATEGORIAS

CATEGORIA 1971 1972
A-1 - 1818
A-2 9171 12,266
A-3 12549 1,287
A-4 38575 38415

SUBTOTAL 57,295 63783
B-il 6924 7563
B-I-2 5327 4,670
B-21 - —
B-22 694 628
83 2,389 3,169
B-4 467 592

NO CLASIFICADO 289 480
SUBTOTAL 16,090 17102

c 6223 7,789
TOTAL 79,608 88,674

FUENTE. ACUERDO DE CARTAGENA

CUADRO N2 2:7E

1973 19 74 1975
2047 205! 597
9,05| 7,802 7,579

10,511 640! 7,548

44,300 61,640 76774
65909 77,974 92498

9,734 11,918 16467
547 9,412 10425

120 ' '96 -
5336 6254 11,069
720 fi 750 1,252

21,385 28427 38213
9,6 6 10,735 13,590

96, 957 117,136 144,30l

(EN UNIDADES)

1976 1977 1978
2560 7,917 8,326
6,6 04 6,734 7,440
84,895 84027 87,701
97,139 96678 103,467

19,963 18,823 27,619

1,634 7,487 11,723
15,099 17,720 14,483
1,677 2,003 2,584
47973 46,033 56,409
17,620 18,586 22,802
62,732 163297 182678
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PROGRAMA SECTORIAL DE DwSARROLLO DE LA INDUSTRIA AUTOMOTLIZ
3= PROGRAMA AUTOMOTOR DEL GRUPO ANDINO
31+~ PREAMBULO

La Comisién del AC aprobd el Programa Sectorial de Desarrollo de
la Industria Automotriz en setiembre de 1977, hoy conocida como
la Decisién 120,

BEste Programa, en la integridad de los Programas Sectoriales de
desarrollo industrial del GRAN, persigue los siguientes objeti-
vos (1) :
Mayor expansién, especializacién y diversificacién de la pro-
duccién industrial,
lMEximo aprovechamiento de los recursos disponibles del Comple
jo Automotor Subregional,
Elevagibn de la productividad y utilizecidén eficaz de los fac
tores productivos del sector,y
Aplicacién de economfas de escala a nivel nacional y subre=-
gional,

La preucupacidén de este sector industrial por el GRAN se debid
a la multiplicidad de marcas y modelos, bajas escalas de produc
¢ién, escasa fabricaclén de componentes; gran insuficiencia in-
dustrial y altos costos en el &nbito de la subregidén andina.

Por ello, desde el inicio de las tareas de programacién a la cul
minacidn de las negociaciones, para llegar ha ser lo que hoy se
conoce como Decisidn 120; se han efectuado investigaciones en
terceros pafses en los cuales la industria asutomotriz se ha des
arrollado con cierto grado de eficiencia, Los elegidos fueron
Agentina, Brasil, Espafia y México por considerarse un ejemplo
mds eficaz que los pafbes industriglmente desarrolladas (2).

En consecuencig, la Junta identificé alrededor de 150 unida=-
des productivas de componentes y terminales; considerando el
tamafio mfnimo de las mfsmas, la inversidn enmaquinaria y equi-
po, la integracién nacional, la integracidén en planta y el per
sonal ocupado,

Seguidamente se diagnosticé la planta terminal y las de com~
ponentes existenetes en los pafses andinos,

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

- Racionalizacién del ensamblaje automotor a nivel nacional y
subregional.
La industria andina debe iniciarse dentro de niveles de efi-
ciencia comparativamente altos,

- -y

(1) Mecanismos de la Integracién Andine
(2) Porque su industria y desarrollo econémico pueden asimilar-
se a la realidad del GRAN,



Promover la X de la industria automotriz a terceros pafses.
-~ Especializacidn en la produccidn de componentes por cada
miembro andino,

Buena parte del trabajo de la Comisién se ha centrado en la
consideracién de diversos artfculos de la Decisidn 120, afin
de dar un tratamiento uniforme a las negociaciones que los
pafses andinos realizaran con las ET; productoras de automo=-
tores, componentes, partes y piezas.



3020~ DEFINICIONES DEL PROGRAMA

Para comprender adecuadamente las caracterfsticas, alcances y
proyecciones del PA; es indispensable precisar conceptos que
se utilizan en la Decisién 120 (1):

Ao~ Vehfculo = automotor para el transporte de personas o co=
sas que se encuentran en la partida 87 de
NABANDINA (2)

B.= Vehfculo subregional = el elaborado de conformidad al mode
lo,b4sico a la asignacién dada a un
pafs miembro con incorporacién de
componentes ECF y ERO (3), salvo
convenios de cooproduccién, ensame
blaje y de complementacién (4).

Co= Vehfculos con las carac=

terfsticas del subregional = Manufacturado conforme al mo=
delo b&sico elgido pero que
no cumple con los requisitos
necesarios para ser originare
ios de la subregidn,
Pars vehfculos @iferentes a
modelos bdsicosy se asimile
a alguno de ellos y que reci
bira tratamiento arancelario
aplicable al vehfculo subre=-
gional respectivo,

Do= Vehfculo sustituto = que no esten en B y en C.

E,~- Componentes = se refiere a caracterfsticas funcionales y
de relacién entre los sistemas que componen
el vehfculo,

Fo- Componentes de Fabricacién
Nacional (ECF) = fabricados por el pafs favore
cido con una asignacién e in-
dispensable para la califica~
cién de originario,

Go= Componentes orilginarios de la
subregién (ERO) = componentes originarios de
la subregién e incorporados
en la fabricaocién de vehf-
los originarios,

Programa sectorial de Desarrollo de la Ind, Automotriz, GRAN
Nomenclatura de Brucelas para el GRAN

Componentes de fabricacién nacional (ECF) y componentes
originarios de la subregién (ERO)
Capftulo VII de la Decisién 120

e 26 =



Ho= Componentes no exigibles = no comprendidos en F y G, ¥y
pueden seroriginarios del GRAN
o terceros pafses.

Io= Grado de Integracién Nacional = es la incorporacién de
componentes ECF para que
la produceidén automotor

sea considerado nacional

J o=~ Homologacién = la Junta a peticién de un pafs miembro, pre

via consulta con el Comité de la Industria
Automotriz y organismos naciongles de nore
malizacién; determina que un componente
ERO es suceptible de ser utilizado en sus«—
titucién de otro componente simhlar,

Ko~ Categorfas asignadas = vehfculos clasificados dentro de
ciertos lfmites dados, por la ci=-
lindrada de motor (cc) o por el peso
bruto vehfcular(TM); que se asigne
al conjunto de pafses miembros y
dentro de los cuales se elege un
modelo bdsico,

A = automdviles y station wagons
en cilindrada (cc)e

B = comerciales en (TM).

C = camperos (TM),

L.~ Modelo Bfsico = definicién de cada pafs miembro a la asig~
nacidn recibida, conforme el cual debe
fabricar los automotores dentro del con-
junto de vehfeulos subregionales,

Mo~ Intercambio compensado = mecanismo en virtud del cual se
importan componentes de los de—
mds pades miembros o de terceros
pafses como contrapartida a una
exportacidn,

N.= Convenios:

N1,- Conv, de ensamblaje = un pafs favorecido con una
asignacién faculta a otro u
utors pafses miembros para
armar en su territorio el ve~
hfculo subregional incluido en
dicha asignacién,

N2,~ Conv, de coproduccién = dos o mds pafses intercam-
bian la fabricacién de com-
ponentes ECF a algunos de
sus automotores,

N3,~ Conv, de complementacifn = dos o mds pafses se espe-

cializan en la fabricaci=-
8n de ciertas partes y
piezas de un componente
ECF a algdn automotor que
la hubiere sido asignado,

- 27 -



3063+~ ASIGNACIONES

El PA ha racionalizado la gran variedad de modelos existentes
en todos los pafses andinos, para ello, recurrid a un sistema
que junto con limitar la produccién futura se propicia el de-
sarrollo de una industria nacional,

En consecuencia, la Decisién 120 asigns a los pafses andinos
la produccién de once categorfas de automotores (1); cuatro
de automéviles, seis de comerciales y una de campero.

Cuadro 3,3C

La manufactura de componentes se divide en dos grupos: los més
complejos (ECF), para los cuales se establecen exigencias de
incorporarlos nacionalmente a determinades categorfes; los me-
nos complejos (ERO), que pueden ser originarios de cualguier
pafs subregional,

Cuadros 3.3A y 3.3B

Dentro de los convenios especizles, el ensamblaje persigue la

reduccién de los costos de transporte, el de covroduccién per

mitird intercambiar la manufactura de componentes ECF y final

mente, la de complementacidén permite la especializacidén de los
pafses en determinadas piezas de los componentes ECF,

Por consiguiente; los convenios deben asegurar la distribucién
equitativa de costos y beneficiosy, paralelamente, la eficien-
cia y estabilidad del programa,

(1) Decisidén 120; Programs Sectorial de Desarrollo de la In-
dustria Automotriz. GRAN,



3 ¢4 o= DETERMINACION DEL MODELO BASICO

El concepto de,"Modelo Bfsico" comprende la definicidén técnice
de la estrcutura fundamental de los componentes ECF que carac=
terizardn al automotor asignado a un padi para su produccidn,

La definicién de Modelo Bfsico se circunscribird dentro de los
siguientes componentes (1) :

Motor (cilindrada CC)

Caja de velocidad mecdnica

Caja de velocidad automftica

Bje o ejes tractores

~ Lje poortante

Caja de direccién mec£nicsa

Caja de direcoidn hidraflica

Sobre la bédse del Modelo elegido, cada pafs puede producir
todos los vehfculos que desee para satisfacer la demanda sub-
regional y de pafses externos, ademds de la demanda nacional,

Conjuntamente a los componentes fundamentales debe definirse
tambidn los siguientes:
Distribuidor de encendido (electrdnico)
Impulsor del motor de arranque
Carburador con dos opciones
- Bomba de inyeccidn
Inyectores
- Sistema de frenos hidraflicos
- Sistema de frenos mecénicos,
- Sistema de operacidh de instrumentos de tableros (excluidos
los componentes de lectura)
Alternadores
- Disyuntores
- Poros de carretera
Limpiaparabrisase.

(1) Programa Sectorial de Desarrollo de la Industria Automo-
triz. GRAN

- 29 -



3¢5+~ INSTRUMENTOS DEL PROGRAMA

E1l Programa Sectorial de Desarrollo de la Industria Automotriz
plantea un conjunto de instrumentos bdsicos cuya aplicacidén
permitirfa la obtencién de los objetivos que se fijan tanto en
el PA como en el AC,

Estos Instrumentos son:
Normas de origen y las condiciones de fabricacidn nacional
Programa de liberacidn
Arancel Externo comfn
~ Intercambio compensado
=~ Adopcién de compromisos adicionales
= Armonizacién de polfticas
Normalizacidn técnica
- Conveniso de coproduccidn, complementacién y ensamblaje
- Comité Administrativo del Programa y
- Evaluacién perfodica del mfsmo,

Normas de origen y las condiciones de fabricacién nacional

A la industria automotriz se introduce el concepto de Condi-
cién de ngricacidh Nacional, en términos que incorpora a los
productos finales ciertos componentes (1) manufactursdos en el
pafs respectivo para poder gozar del mercado ampliado,

Los componenetes ECF deben tener un grado de integracién nacio~
nal del orden de 70% con respecto al.valor de referencia sin
computar las MP e IS que se requieran I,

En consecuencia, la condicidn de origen presenta tres situacio-

nes distintas que implican sus propias normas:
La obligacién de incorporar componentes ECF para los vehfi~
culos que le han sido asignados,

- La obligacién de incorporar componentes ERO y

= E1 grado de integracién nacional que debe tener los compo~-
nentes en atencién a las didposiciones de cada pafs,

Convenios de ensamblaje, coproduccifn y complementacién

Estos convenios tienen por objeto compartir los beneficios de=
rivados de las asignaciones, asf como dividir las exigencias
que estas implican,

Los conveniso de ensamble tienen que ver con los automotoresg
los de coproduccién con los componentes ECF y los de comple~
mentacién con las partes y piezas de estos componentes,

En el convenio de ensamblaje, el.pafs ensamblador se compro-
mete a incorporar en forma obligatoria los componentes que
incorpora el pf£is signatario. Importar de esté los ECF asf
eomo los restantes cuando no los produzca (20,

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

ECF.
- 30 =



Los convenlos de coproduccidn contempla la manufactura de los
componentes ECF, exigidos a un pafs segdn la asignacién, por
lo que el pafs donado cumpla con la integracién nacional y que
el pa{é donente incorpore el componente en su vehfculo asig-
nado, salvo compromiso distinto,

Cuadro 3,30

Programa de liberacién

Es el mecanismo mediante el cual los productos objetos del asun-~
to, circulen sin restriccién dentro del &mbito subregional,

Los pafses andinos eliminardn las restricciones de todo orden
aplicables a la I de productos originarios de la subregidn; en
la fecha que se inicie el cumplimiento del Programa de Libera-
cién de Gravfmenes,

El sistoma prevee rftmos distintos de desgravaowdn arancelaria
para los pafses y para los productos,
Grédficas 3.5A 4, 3.5B , 3.5C 4, 3.5D ¥ 3.5E

Arancel Externo Com{n (AEC)

Lste mecanismo determins elmargen de preferencla que se crea
2. favor del GRAN para cada uno de los productos objetos del
Programa Automotor,

El espfritu del AEC es proteger la industria intrasubregional
(3) mediante la adpocién de niveles arancelarios espcfficos;
Gréficas 3.5% ? 3.5G N 3.5H » 351 ¥y 36506

Intercambio compensado

Mediante la Decisfon 131, el.Reglamento de intercambio compen=-

sado plantea los siguientes objetivos (4):

- Pacilitar el desgrrollo eficiente de componentes, a través
del aumento de las escalas de produccidn.

- Promover la X de productos del sector, tanto dentro de la
subregién como hacia terceros pafses,

-~ Contribuir al euqilibrio de las X el de los productos del
Programa,

~ Promover la reduccién de costos con el fin de hacer mds
competitivos los vehfculos subregionales, en relacién con
el producto internacional.

(3) Decisién 120, Anexo VIII

(4) Decisfon 131, Programa Sectorial de Desarrollo de la Indus-
tria Automotriz., GRAN
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Por ende, el intercambio compensado se define como un mecanis-
mo mediente el cual un pafs miembro importa componentes o par-
tes y piezas para la produccidn automotriz de la subregidén o
de terceros pailses, con liberacién total o parcial de gravd-
menes como contrapartida de exporter productos del propio pro-
grama.

Armonizacién de polfticas

Coneientes de que las normas de distinto orden que regulan la
actividad del sector de cada pafs; constituyendificultades su-
mamente serias para la implementacién y para el buen suceso del
PA,

En consecuencia, se tomf medidas que amotiguien estas difi-
cultedes mediante:
=~ La prohibicién de tipo dé cambio diferencial entre las X
e I,
~ La uniformidad de plofticas creditfcias o de precios re-
lacionados con los plazos y las tasas de interds aplicables
a la comercializacién de automotores,
=~ E1 precio ex-fdbrica de X de un bien del programa al mercado
de otro pafs miembro no puede ser diferente al precio ex—f#-
brica para el mercado intermo,
Sélo se excluye los impuestos aplicables al bien; lod que
pueden deducirse del precio ex~fdbrica de X,

Normalizacidn t&cnica

Para la comercializacién ce componentes y automotores manufac-~
turados en el GRAN, y para la subregiénj deben reunir las nor-
mas de calidad que sean aceptables por el resto de las nacioe
nes.En consecuencia:

- Se adopta el Sistema Internacional de Medidas, el sistema
Internacional de Ajustes y Tolerancias y el Sistema de ni-
meros preferidos,

~ Se adopta una nomenclatura comf{n para todos

- Se normaliza la VP, materiales, piezas de uso no. espec{floo
y tipificacidén de componentes especfficos.

- Armonizar procedimientos de certificacién de calidad y apro-
bacién de entes responsables.

Administracién y evaluacién del vnrograma

Para la conducién del PA se creb un comité (5), integrado por
especialistas que colaboran con la Junta y la Comisién enel

v

cumplimiento del Programe y de sus objetivos,

(5) Comit€ de la Industria Automotriz, Decisién 120-inexo X.
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3¢.6.,~ PERSPECTIVAS DE TA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ ANDINA

3.601¢~ ANALISILS DE LA PROPUESTA 45%*

En el plan de desarrollo subregional (1), que contenia la es-
trategfé que deberfa segiirse para alcanzar los objetivos pre-
vistos en el AC; se consignaba las bases para la industria au-
tomotriz andina que fabricarfa vehfculos integramente subre-
gionales para el mercado ampliado,

Por ello, la "Propuesta 45" considerd los siguientes factores:
Bstudio situacional del mercado de automotores en el CGRAN,
calculdndose el consumo y la previsidn del comportamiento de
demanda pare los afios futuros, por tipos de vehfculos (2) y
productos relacionados (3),

Evaluacidn de la industria automotriz instalada, tanto en las
terminales como para los de componentes,

Estudio de mercado de la industris automotriz para pafses si~
milares a la de la subregidn (4); en razédn de los altos nive-
les de Integracién logrados en materia de componentes, par-—
tes ¥y piezas,

Derivdndose a niveles mfnimos de producecién y los montos de
inversién para el.Complejo Automotor andino,

Elaboracién de un esquema de programacién sobre la situacidén
y posibilidad del GRAN y de las caracterfsticas técnico~eco-
némicos que implica la produccién de componentes bajo nivel=-
es aceptables de eficienciae

La Junta asumié un modelo abierto de programacién que consis-
tia en un nmfmero limitado de componentes, debiendo Importar a-
quellos cuya produccién sobrepasan las posibilidades del mer-
¢ado andino,

Por ende, este mercado abierto propendia los siguientes obje-

tivos:

= Disminuir la diversidad de marcas y modelos de automotores,

~ Utilizar al mdximo el mercado ampliado, creando un margen
preferencial al producto andino por medio de la tarifa exa
terna,

% DPrimer estudio realizado por la Junta del AC para el sec—
tor automotriz andino, AC JUN/FROPUESTA 45/1974

(1) Acuerdo de Cartagena, Capftulo III.

(2) Automéviles, vehfculos comerciales y camperos

(3) Tractores, Maquina vial, etc..

(4) Argentina, Brasil, México y Espafia.
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Cdlculo de la demanda subregional segdn la "Propuesta 45"

El mftodo de proyecciédn utilizado por la propuesta (5) fué:

~ Para la estimacién del Parque se establece una relacién entre
la densidad del nmfmero de vehfculos por mil habitantes con
el PBI per-cdpita,

- Para la tasa de reposicién del Parque, se opta la Curva Pat-
rén Internacional (6) que muestra el comportamiento de 1la
densidad para un grupo de pafses en funcién al PBI per-cé-
pita,

Bste Yltimo, en suposicién de que los pafses del GRAN se adap=-

taridn al fendmeno a medida que aumente sus niveles de ingreso
nacional,

Estimacién de la demanda de automéviles y station wagons
-~ Demanda de nuevos vehfculos = DN
- Demanda para reposicién = DR

La demanda de nuevos vehfculos se obtiene del incremento anual
del Parque Automotor, de estos modelos,

La demanda para reposicién, que es el reemplazo de vehfculos
depreciados o dados de baja; se calcula en bdse al Parque del
afio anteridr por la tasa de reposicién anual estimada,
En consecuencia se tiene:
* Demanda Total = DN + DR

() (t) (t)
* Demanda de Nuevos Vehfculos s DN(t) = Parque(t) - Parque(t_1)

* Demanda para Reposicién : DR(t) = Parque(t_1) x tasa rep, (7)

Estimacién de la demanda de vehfculos comerciales **

La proyeccién de la demanda de estos vehfculos se basa en rela-
cionar la carga total de estos automotores con el PBI global

(8),

(5) Proyecoiones realizadas para el Parque y Demanda automoto=
res del GRAN para los . 308 1975 a 1985

(6) Elaborado por la CEPAL

(7) Idem (6)

(8) Con series histéricas de 12 afios para el rubro del Parque
automotor y del PBI,

** En los cuadros resultantes del presente trabajo no se con-

sidera las proyecciones del Parque amtomotor por considera-
rse lnnecesario.



E1l metodo utilizado fud simblar al caso de los automéviles y
station wagons, como sigue:

* Demanda todbal de Comerciales( = DN(

t) t) + DRey)

* Demanda de nuevas unidades: DN( ) = Parque( - Parque(t_1)

t t)

* Demanda para reposicidén: DR(t) = Parque(t_1) x Tasa de Rep,

El estudio "Propueste 45*" considera las categorfas B1 y B2 y
no las desagregaciones de la Decisidn 120,

Los resultados obtenidos (9) , nos dice que en 1980 se deman-
darfa 325 mil nnidades a nivel subregional y en 1985 488 milj
observandose un incremento promedio anual de 8,5%,

La participacién promedio de cada pafs miembro, en estos seis
afios, seria aproximedamente: Bo, con 4,8%, Co. con 23.6%, Ec.
con T.5%; Pe, con 23.6% y Veo. con 40.5%

Cuattro 3,6.14, parte A

Ia demanda andina de automéviles y statidn wagons ascenderfa de
218 a 340 mil vehfculos con una tasa de crecimiento promedio
anual de 9%3%, Y con una participacidén promedio anual de 3.4,
20.1, 6.5, 23.4, ¥ 46.6% para los pafses de Bo., Bc,y,Pe., ¥y Ve,
respectivamente,

Cuadro 3,6,1A, parte B,

Lo estimacidn de vehfculos comerciales establece 106 a 149 mil
unidades con un crecimiento promedio anual de 6,9%.
Cuadro 3.6,14, Parte C,

E1l mercado mé€s importante serfa Ve. con 105 mil automdviles en
1980, Bo, con 7 mil unidades. Para vehfculos comerciales Co,
consunirfa el 31.6% contra 7.6 de BoOos

Cuadro 3.6.1B

Ocurrirfa igual fenémeno en 1985; Ve, con 45.6%; Bo. con 3,6
y Pe, aumentarfa a 24,1% de 22,2, En el consumo de los de co-
merciales Co, con 30,7% y Bos con 8.1%s

En la participacién nacional por categorfas se denota: en &1
destaca Co. con 25% y 20% para 1980 y 1985, respectivamente.

En A2 el Pe. con 45% en ambés afios, en A3 con 40 y35% para ambos
afios y para el A4 ,Ve, con 55 y45% en =2mbos arios,

fuadro 3,.6,1C

Dentro de los comercialesy, en el B3; Bo tiene una mayor partici~-
pacidn y para el caso B4 serfa Ve, quién consumirfa el mayor
porcentaje.-

Cuadro 3.6.1C

(9) Estimacidn tomada a partir de 1980 por consideracién tem-
poral e inter&s especlifico para el presente trabajo,
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‘Finalmente, estos resultados cuantitativos del estudio, llevados
a un andlisis econométrico, se ajusta aproximadamente a una cur-
va de regresién lineal cuyas variables son las unidades estima-
das vs anos considerados,

Gréfica 3.6,1A

Observaciones al estudio "Propuesta 45"

Bs sumamente forzado pensar que la actitud individual del consu-
midor pueda ser relacionada sélo con algunos indicadores macro,
como por ejemplo el PBI; por ser esta variable muy gruesa a la
realidad econdmica de cada individua consumidor.,

Ya que son las condiciones econdmicas 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-
tisfechas,

Esto hace ver la mutacién de la realidad polftica y econémica
que vive AL y que define su modis vivendi como efecto el sin
nfmero de indicadores que condicionan la vida del hombre conte=
mpordneo .

Adicionalmente, no son fiables la data histdrica del Parque
Automotor como la tasa de reposicidn en razdén de las defici=~
encias estadfsticas que tiene el conjunto de pafbes andinos,

A4 esta cojuntura econbmica y a la estructura latinosmerica-
na no es aplicable el modelo mostrado para interpretar el
futuro del sector automotor en el GRAN; por las razones an-
tes expuestase,
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3.6.2,- ESTUDIO DE LA DEMANDA AUTOMOTRIZ POR REL

"COMITE DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ"™ ¥

1 objetivo principal del estudio en mensién fué prondsticar la
demanda automotriz (1) hasta 1988 dentro del £mbito subregio-
nal andino; como una mejora a los estudios realizados en la
"Propuesta 45" (2) ¥y a los estudios particulares hechos por cs=-
da pafs integrante,

Para el cdlculo de la demanda vehfcular por pafses se tomé in-
formacién respecto a :
Parque automotor de 1964 a 1977
= Producto Bruto Interno (PBI) de 1960 a 1977
~ Poblacién Econémicamente Activa (PEA) de 1960 a 1977
-~ Factor "Tasa de depreeiacién® por categorfas,

La estimacién de la demanda se hiz& particularmente para cada
pafs con las saracterfsticas de las variables en uso, segfin la
Decisién 120 y con los comentarios complementarios de:
-~ Poblacién Urbana y Rural
- Precios de combustibles
Estructura de precios para cada categorfa
= Precios internacionales
=~ Arancel aduanero

Forma de estimar la demanda futura

El comife de la industria automotriz ha proyectado lademanda ve=

hfcular a travds de los siguientes pasos:

- Proyecoidn del Parque automtor con la ayuda del prondstico del
PBI y la PEA (3).

- Demanda nueva: DN(t) = Parque(t) Parque(t_1)

- Demanda para reposicién: DR(t) = Parque(t_1) X tasa de deprec,

-~ Demanda tod®al: DT = DN

+ DR
(t) (t) (t)
- Demanda por categorfas: se pronéstica aplicando porcentajes
de penetracién de cada categorfs a la demanda totale

Metodologfa del cdlculo predictivo

El procedimiento fu& el m&todo directo de cdlculo, en razén
a que la demanda histérica vehfcular presenta fuertes fluc=-
tuaciones que dificultan su prondstico directo, ademds de

disponerse de series referidas a cortos perfodos de tiempo,

*  Proyeccién de la demanda vehfecular/Estudio preliminar/Comi-

t& de la Industria automotriz AC/JUNTA, .
; Capacidad de un_pafs para cogg?@r nuevas uuidades en un ailo
)

Innovaciones dela Propuesta
Metodologfa de proyeccidn usada,



El m8todo consistid en extrapolar el parque automotor para cada
clase y para cada pafs independientemente; por presentar un com=-
portymiento mds estable que permite su propio prondstico,

El mftodo considera que el consumo de estos bienes se adecua a
los cambios del PBI y a la magnitud de la PEA,

En consecuencia, se aplicardn las siguientes secuencias de cfl~
culos

Primero:Proyeccidn del PBI mediante el método autoregresivo;
(M8todo de Box y Jenkins)

(1 =£fL)(1 - L)Ln(PBI(t)) =d + (1 = hL)u(t)
dondes

In = operador logarftmo natural

L = operador de rezago

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

aflos de 1960 a 1977
= error en el afio (t)

= paréhetros a ser estimados

Segundo:Proyeccién de la PEA usando las tasas de crecimiento
en cada pafs,

Tercero:Proyeceidn del Parque Autmotor, para automdviles y
comerciales independeintemente; usando el m&todo
econométrico siguiente:

Ln(PQE(t)) =a+b Ln(PQE(t_1)) +c Ln(PBI(t))

donde:

In = operador logarftmo natural
PQE(t) = parque de automéviles o comerciales
dividido entre 1la PEA

(t)
PBI(yy = PBI a precios de 1973, diwidido entre PEA .,
asb,c, = paramftros a estimarse

t = aflos de 1965 a 1977
La disposicién de la data histérica de PQE(t) y PBI(t) y
haciendo use del método de mfnimo cuadrados a la ecuaciédn ini-
cial, se c#lcula los param&tros para cada pafs asf como el coe=~

ficiente de correlacidn y pruebas de Durbin-Watson,

Cuarto:se asume tasa de depreciacién del parque para cada cla-
se de vehfculo y pnara cada pafs,
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Quinto: estimacién de la demanda por clases y pars csda pafs se-
gfn "forma de estimar la demanda futura" nimerales 2,3
y 4.

Bexto: estimacidén de la demands por categorfas, del quinto; se
aplica a cada clase porcentajes resultantes para cada c
categorfa, del anflisis histdrico y otros factores par-
ticulares a cads pais,

Resultado del estudio

Los resultados a la que llegd el presente ensayo, nos dice que
el GRAN demandarfa 477 mil automotores en 1983 y 664 mil en 1988;
que significa un aumento de 39% a un rftmo de crecimiento prome-
dio anual de 6.8%,

Cuadro 3.6,.2A

Los autovailes,!que superan en nimero a los comerciales y cam-
peros; se demandarfa 246 mil unidades en 1983 y 349 mil en 1988
con una ocurrencia promecdio snual de T7.2%; destacdndose el pafs
venezolano con voldmenes que supera al 505 del CRAN,

De igual forms para el caso de vehfculos comerciales, sucederfa
un crecimiento promedio anual de 6,7% pars llegar a 180 mil en
1983 a 249 mil en 1988,

Complementariamente, los vehfculos camperds tendridn un menor
ritmo de crecimiento promedio anusl (5.5%) hasta cubrir 65 mil
unidades en 1988 de 50 mil en 1983,

Cuadro 3,6,24.

Por otro lado, llevando este prondstico a un grdfico tendenciel;
nos permite wvisualizer un comportamiento regular como resultado
de un limitado ndmero de variables(4) end8genas y exdgenas con-
sideradas en el estudio (5),

Grdfico 3.6.2A

Observaciones al presente estudio

Bl sistema empleado para el prondstico de la demanda de automo-
tores en el GRAN (6) carece de confiabilidad por las siguientes
razones:

Un anflisis concienzudo del fendmeno automotriz cstd sujeto
a nmchas variables end8genas(7); ademds de factores geogfa-
ficos, sociales y polfticos (&),

-~ Los modelos de cdlculo son inadecuados por ser mmy simples
a la gama de variables que #@eterminen el flujo ge automoto-
res en el parque como en el mercado nacional,
B1 modelo Box~Jenkins para la proyeccidn del PBI tiene vali=
dez de por sf toda vez que el fendmeno tenga un comportami-
ento muy regularj cosa que no ocurre en el caso latinoame-
ricano,
E1l modelo empleado para la proyeccidn del Pargue Automotor
por clases; con auxilio dal PRI y de la P3A, carece de confi-
abilidad por dos razones:
Uno.- E1 parque es sesgado estadfsticamente ¥



Dos.~ E1l parque estd relacionado unicamente con el PBI y la
PEA.
- Por lo tanto este m&todo directo de prondstico esta errado
por las dos anteriores razones,;y
Finalmente, las t-asas de depreciacién son mmy bajos por los
afios de vida dtil muy alto, considerados para cada afio,

(4) Parque Automotor, PBI, PEA, Depreciacién y consideraciones
particulares a cada pafs.

(5) Cantidad vehfeular vs arios proyectados.,

(6) Comit& de la Industria Automotriz./Decisién 120,

(7) Magnitudes econdmicas como Ingreso familiar, precio del bi-
en, oferta del mfsmo, etc,

(8) Causantes indirectos como infraestructura vial, incenti-
vos tributarios, etc,
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306030~ PROYECCION SUBREGIONAL "PROPIA"™

A .~ CONSIDERACIONES FREVIAS

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

Un anflisis econdmico nacional en cadz uno de los sectores in-
distriales, no permite identificar todas las variables end8ge-
nas y predeterminadas que operan en un sector especifico,

En consecuencia, la complejidad y dificultad de hacer una proy-
eceifn de la industria automotriz andinaj; ha impedido realizar
un trabajo confiable sobre la bdse ohjetiva de su desarrollo
industrial histérica. (2).

La proyeccidn del proceso histérico, por pafses; que significa
la persistencia ex-post de las condiciones eoconémicas de cada
pafs y la apertura del Programa Sectorizl de Desarrollo de la
Industria Automotriz debe fomentar un cambio en el sector y en
la econfmia subregional, tal como plantea la Decisién 120.

Esto significa, que la proyeccidén histdrica ha de mejorarse en
la proporcién en los Instrumentos del Programa y del GRAN se
realicen en la praxis econdmica y polftica de la unidad subre=
gional,

El cambio a producirse, por la implementacién del PA, serd en
muchos casos de orden cualitativo en cugnto a que la eficiea~-
cia prdctica del sistema integracionista no es siempre cuan-
tificable, y menos a¥n, si es apriori.

Por todo lo antes dicho, seguidamente interpreté 1la data his-
t8rica y el PA con fines de prondsticar el comp%§tamiento del

complejo automotor subregional y del Pe,, especificamente, co-
mo resultante de la operacidn conjunta de un sin nfmero de age=-

ntes inmersos y afiexos en el Programa Sectorial de Desarrollo
de la Industria Autmotrize.

(1) "Propuesta 45", mfmeral 3.6.1 y el estudio del Comité de
la Industria Automotriz/Dec, 120, Nimeral 3.6.2.

(2) Este proceso contempla la influencia socio-econémico y
polftico en el crecimiento intrfnseco del fendmeno.



Be= ANALISIS HISTORICO DE LA IITDUSTRIA AUTOMOTRIZ
ANDINA

El ensamblaje automotor andino fu€ reducido y diversificado,
.es decir, no deviene de una industria de tamafio econfmico (3)
y se monta un sin mfmero de clases y categorfas pste un mer-
cado pequeiio y escasamente creciente,

El consumo vehfcular del GRAN esta dentro de las once. catego-
rfas, que oportunamente la Decisién 120 contempla para las as-
ignaciones al conjunto de vpafses miembros.,

Cuadro 3.6.3A

Bl flujo vehfcular en los mercados inviduales del GRAN, tuvo el
siguiente ordem: Bo, quinto lugar; Co, segundo; Ec, cuarto; Pe,
tercero y Ve, primer lugar, a excepcién de los dos pemfltimos
afios del perfodo 1971~78 en que cambian de lugar Pe, y Ece
Cuadro 3.6.3A

En este perfodo la categorfe de mayor demanda fu€ el A4, por la
influencia del mercado venezolzano; le sigue el A2 por 21 merca-—
do colomblano; luego el Bl1.1 por el mercado venezalano, En cu-
arto lugar se encuentra el C con 9,5% de participacién; poster~
iormente el A3 con 9.5% y finalmente el B2.2 con 0.8% (4)
Cuadro 3.6,3A

Estos resultados muestran la importancia que tendrfa el merca-
do venezolano para el PA andino; por su participacién mayorita-—
ria en el Zmbito subregional,

El consolidado estadfstico del flujo vehfcular por categorfas

en el GRAN, en los afios 1971-78, nos dice que 8l A1 crecid a un
rftmno promedio amual de 4.3% y participé con 7.5% en el vold-
men general de automGViles; el A2 con 9,1% de crecimiento y 25%
de participacién; el A3 y A4 con 147,1504% y 12.7, 52.1% de cre-
cimiento y participacién respectivamente,

En genral, la demanda de automdviles sumentd de 85 a 157 mil
unidades a un rftmo de crecimiento promedio anual de 9,1%.
Cuadro 3 96 .3B

De los vehfculos camperos, se demandaron de 14 a 31 mil uni-
dades con una tasa de crecimiento promedio anual de 12.3%,

(3) Capacidad ociosa de la planta instalada o nivel inpto=

ductiva de planta,
(4) A causa de laausencia 2n el mercado colombiano ¥y baja
demaenda en el mercado venezolano,
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Los vehpiculos comerciales, al igual que otras cstegbérfas, han
estado efectos a los ciclos econdmicos y medios geogrdficos de
la subregidn andina,

Asf tenemos que el B1.1 aumenté al 18.2% anual y particip& con
36.8% enel flujo promedio de comerciales; el B1.2 con 10 y 23.8%
respectivamente; el b2,1 con 19,9 y 2.9%; el B2.2 con 3.3 y 2.3%;
finalmente, B3 y B4 con 15.2 , 28.7% de crecimiento y 17.6 , 5.5
% de participacién, respectivamente, En resumen, los comerciles
aumentaron de 41 a 110 mil unidades con una tasa de crecimiento
promedio anual de 15%; mayor que los automéviles y camperos,
Cuadro 3 a6 3B

Los ciclos de crisis econémice afectd al sector automotriz, so-
bre todo el afio 1976 en la inflexién produjo tasas de crecimi-
ento negativo como es el caso de automdviles y sufrio unsa depre~
cidn los camperos y comerciales,

Cuadro 3.6.3B

Co= ESTIMACION DI LA DEMANDA AUTOMOTOR EN LA DECADA
DEL OCHENTA

Con los planteamientos hechos en las "Consideraciones previas",
me circunscribo concretamente a la estimacién de la demanda
vehfcular andina por pafses; para lo cual, se hace un anflisis
hist8rico de la demanda resl de estos bienes mediante una regre-
s18n econométrica de caracter tendencial,

Se hace este tipo de anflisis por considerarse a la demanda re-
al el resultante final del proceso socio~econémico de cada uno
de miestros pafses.

Luego, la estimacidn de la "Demanda Futura" estard dada por la
proyeccidn de la "Regresidén Histérica"™ y del "Factor de iorma-
lizacidn" (5) a la puesta en marcha el PA andina,

La data estadfstica del flujo vehfcular de cada uno de los paf-
ses andinos comprende del perfodo 1971-78; y qae serd la fuente

de informacidn para el prondstico de la demanda andina y deman-—
da nacional para los afios 19€0-1990,
Cuadro 3.6.3C ; Parte A

81 anflisis de la informacién estadfstica y las consideraciones
mensionadas, facilitardn 1la interpretacién de una curva de re-
gresién tendencial para la posterior proyeccién de la "Demanda
vehicular" por pafses,

Cuadro 3.6,.3A

e

(5) Nivel de influencia cuantitativa que reportard el PA en cada
econémfa nacional.
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1o.= CALCULO DE LA DHEMANDA AUTOMOTOR BOLIVIANA

Bolivia poseedor de un arancel internacional muy similar a la
Decisién 120 e importador de una AMPLIA gama de modelos y cate-
gorfas vehfculares, presupone un comportamiento de la "Demanda
Real Futura" muy sim iar a lo histdrico.

Por consiguiente, la adopcién de un modelo cconométrico debe

comtemplar ques

- B1 flujo vehfcular al mercado boliviano presentd fluctuacio~
nes como respuesta a la inestabilidad polftica y econdémica
que viene sufriendo el pafs,.(6).
Cuadro 3.,6,3C

- La demanda real de modelos y categorfas es el fiel reflejo
de su economfa nacional, geograffa, infraestructura vial y
poder adquisitive del consumidor particular; lo que enfatiza
en parte el punto anterior
Cuadro 3.6,3A

El sistema que se acoge al proceso histdérico es un modelo de re~
gresién mltiple definida por el flujo vehfcular retardada y la
poblacién para cada afio,

Si definimos a X

ny s < " & ntn
. ’
(t) como el "flujo vehicular" en el aiio "t
tendremos:
En que:
X4 = flujo vehfcular en miles del afio (t-1)
P = mfmero de habitantes del aifio (t), en millones
f = relacidn funcidn o matemdtica

Y segqfn la disposicidn de datos se optd por el modelo:

X =a+b x’25 + cP’BS

t t"‘1 t e 08809 H (1)
que transformado a un modelo de regresién lineal y mfltiple
resultas

DOOODOPID (1')

Tal que:

P‘85 -

x*22 t = Py

t=1 T Tt
a,; b, c = pardmetros

¥y la fuente de informacién utilizada fud:
~ Informacidn de sélo cinco afios, debido a no disponerse de mfs
datos

(6) lLa recuperaci6n depende de las condiciones econ6mica-polfti—
ca que tenga el pafs,
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= Informe 1978 del Banco Interamericano de Desarrollo "BID",
Progreso Econdmico y Social en AL,

(1) DATA ESTADISTICA

- X X (2) .
Afio + t Xt-1 xt_1 —rPt Pt
1974 6,58 1,602 3.20 1,337 4.44 3,550

T5 12.14 1.867 6,58 1,602 4,53 3.611
~ 76 7o62 1 9661 12014 1 '867 4.62 3.672

77 4,50 1,456 7 .62 1,661 4 o79 30787

78 6,82 1,616 4,50 10456 4,86 3834

(10 En miles de unidades
(2) En millones de personas

Y cuyos resultsdos definitivos a 1la ecuacién (17) son:

& ==1.0 5 0:65 & pw = 2,33
b = 0005 R = 9995%
de donde

Este modelo a la que se arriba es una resultante "Normalizada"
del fenémeno "Flujo Vehfcular Histdrico al Mercado Boliviano";
v que facilitard{ la proyeccidn del mfsmo teniendo en c —uenta
que el incremento poblacional serd de 2,2% (7) en los préximos
afios,

En consecuencia, segfn el modelo de estimacién (1¢”), se proyec-
ta el flujo vehfcular al mercado boliviano para la dé€ceda del
ochenta de 7,909 a 22,133 unidades con una tasa de crecimiento
promedio snual de 12,13% ¥ una participacién de 2.59% en el GRAXN.
Cuadro 2,6,3C ; primera columna, parte "B",

2,~- CALCULO DE LA DEMANDA AUTOMOTOR COLCMBIANA

Colombia que es un mercado rmy importante vara el GRAN, sobre
todo en vehfculos camperos y poseedor de aranceles bajos; ha
mantenido una demanda creciente durante los ahos en sstudio,

E1l modelo ajustado es:
_ w05
Xt =a+b Kt-1

Los datos utilizados fueron:

+ C ( I’/2 ) Gesevcacs (2)

(7) Informe 1978 - BID
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DATA ESTADISTICA

Ao %% Xt L4 T P D

1974 48,53 48,53 33,65 5.801 22,91 11,455
75 4T7.90 47 .90 48.53 6,966 23 .42 11,710
$6 50,34 50,34 47690 6,921 24,11 12,055
T7T 53.34 53.34 50,34 T «095 24.76 12,380
78 61,60 61,60 53034 T.303 25,46 12,730

~

- - T O S S G S WY S s S G P S e e G A S e T S e G G See G S e W P G P WP S G e G e

¥y cuyos resultados son:
a = -~ 88,5 c
b = 5030 D-W

14 .5
0,901

de donde setiene;

| AN NN N ] ( 2")

La resultante (2%7) permite 1 a proyeccidn de la demanda vehi=
cular en Co, para la década ochenta con crecimiento poblacio=
nal de 2,7% anual (8); cuyos volumenes ascienden de 68,507 a
110,695 unidades con una tasa de incremento snual de 5.,43% y
una partic ipacién de 17,67% en el GRAN,

Cuadro 3,6.,3C , parte "B",

3o- .CALCULC DE LA DEMANDA AUTOMOTOR ECUATORIANA

B a estimacién del flujo vehfcular en el Bc. para la década del
ochenta tiene en cuenta que:

~ E1 fluctuante ingreso de vehfculos al mercado se debio entre
otras cosas a la restriccidn de I y a altos aranceles; se ve~
rd elgminado con la implementacidn de los mecanismos del PA

(9

- Las altas cantidades histdéricas del flujo vehfcular hacies el
mercado ecuatoriano indica la alta propensidén al consumo de
édstos bienes,

En consecuencia, haciendo uso de la informacién disponible se
llegd al modelo de regresidn siguiente:

" . 1.5 0.5
&t =a + b Xt-1 + c Pt

(8) Informe 1978 , BID
(9) V.gr. Arancel Externo comfn ,AEC,
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Esta regresién lineal cdlculada es:

B00909000 ( 3")

El coeficiente de corelacidn R2 = 98,9% y la prueba Durbin-
Watson D=W = 1,09 corroboran la fiabilidad del modelo adop=
tado,

Los datos utilizados fueron:

DATA ESTADISTICA

Afio (;i = Xy X Xllf = T (g) Pg.s - Py
1974 22,62 18,24 77 +90 6.52 2,553

75 27 .61 22,62 107 .582 6.75 2,598

76 22,84 27 .61 145,077 6.97 2.640

77 40 ,60 22,84 109.195 7.21 2,635

78 34,28 40,60 258,696 7 .46 2,731

(1) Miles de unidades vehfculares
(2) MMillones de habitantes

La prediceién del flujo vehfcular en el Gc, se sustenta en el
modelo "Normalizado" (3””), que arroja los siguientes resul=-
tados; considerando 3.4% la tasa de crecimiento poblacional
(10).

- Durante la d&fcada del ochenta el nfemro de vehfculos que
ingresan al mercado serfs de 45,869 a 76,245,
La tasa de crecimiento promedio anual, en esta décadz, se-
rfs 6,13%; ocupando el penfltino lugar en el GRAN, antes
de Co,
B1 grado de participacidn subregional seria de 11.94% en
promedio, ocupando el tercer lugar después de COs.

Cuadro 3,6,3A , parte "B",

4 ,- CALCULO DE 1A DEMANDA AUTCLIOTOR PERUANO
Bl Perd en vna situacién muy peculiar en la que el flujo vehfcu-
lar de los Yltimos afios de la década del setenta a disminuido

hasta una tercera parte con respecto a 1975; se adoptarfa pzau-
latina y favorablemente al nroceso del FPA.

(10) Informe 1978 , BID,
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Por otra parte, 1 asimilacidén del CA peruano a 1z economfa
subregional le permitiria mejores condicione=z de precios en

el mercado ampliado, asi como se eliminarfa las distorsiones
de precios por la supresién de restricciones y proteccidn a 1s
industria nacional en favor de menores costos sociales para el
pafs,

Por ello , el modelo de regresidn multiple es "Hormalizado" a
fin que contemple todo el aspecto socio=-eccondmico gque intuye
el sector automotor,

Este modelo queda definido como:

Cuye simplificacidn lineal es:

9 o090 P2S VOISO ( 4"0

Y haciendo uso de la informacidn disponible;

DATA HISTORICA

Afio T T T S PRI N A
1974 32,00 3047 33.02 3.49 15.04 5,82

75 35.73 3.58 32.00 3.47 15.47 5,93

76 35,14 3.56 35.73 3.58 15.91 6.04

7 27.15 3630 33.14 3,56 16,36 6,15

78 13.7S 2,62 27 .20 3.30 16.84 6.27
Se determind los valores puntuales para a = =12,21 , b = 2,05

J ¢ = 1°4'6 con R2 = 98,75‘/4‘) y DV = 2011

De este Yltimo, la ecuacidn (47) gueda determinada como sigue:

P9 90 e 0 oo (4")

que para el caso de la oroyeccién se deriva a los siguientes re-
sultados; teniendo en cuenta que la tasa intercensal del creci-
miento ploblacional serfa 2.8% (11).

(11) Informe 1978 , BID,
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~ Durante la década del ochenta la demanda rezl de vehfculos au=-
mentarfa de 9,371 a 122,731.unidades,

- La tasa de crecimiento promedio annal serfa de 27,97¢%; el pri-
mero de la subregién antes de Bo,.
El nivel de participacidén promedio en el CRAINl serfa de 6,03%;
.l pendltimo antes de Bo,

Cuadro 3,6.,3C , parte "B",

5.- CALCULO DE LA DEMANDA AUTOMOTOE VENEZOLANA

La aparente holgure econémica que tiene el pafi@ venezolano y los
resultados benéficos que podrfa proporcionar al GRAN, ha facili-
tado las siguientes conclusiones:

Ia no existencia de una tasa negativa en el flujo vehicular,
a pesar de ingorarse la estadfstica de sus importaciones; se
conffa en un mercado consistente a la alta demanda real por

estos bienes,

Sin embrago, a pesar de la alta propemsidn por estos bienes

se intuye un crecimiento moderado por razones de saturacidén

de consumo y Parque Automotor.

Estos aspectos hanpermitido delinear un modelo de regresidén
mfltiple que contempla el flujo vehfoular (X ) ¥ la poblacidn
(P ) en cada uno de los afios disponibless

El modelo a la que se llegé es:

2°25 =a+bh Xi:fs + C P2°75 009000000000 0Q ( 5' )

que usando la data histérica:

X

Afio Xt S X§3f=xt-1 2, B} 7=,
1974 117.14  3.29 97,00 3.14 11.63 6,30
75 114.30  3.47 117014 3029 11,99 6.44
76 162,73  3.57 144430 3.47 12,36 6,59
77 163,30  3.57 162,73 3.57 12,74 6.74
78 182.68  3.68  163.30 3.57 13,14 6,90

se arriba al modelo simplificado lineal y definitorio de;



con las pruebas de corroboracidn econom&tricas R2 = 95,95 ¥y
D=WW = 0,53

En bZse al modelo (5°’) y teniendo presente que el crecimiento
intercensal de su poblacién serfa 3,1%; se hace propicia la pro-
veccidén del flujo vehfcular en esté pafs wecino,

-Los resultado a la que se llegd fueron:

Las cantidades demandables de vehfoulos en la d€cada del ochen=
ta aumentarfa de 219,387 a 427,776 unidades,

= La tasa de crecimiento promdio amual serfa de 7,22%, acupando
el tercer lugar en el GRAN despuds de Bo. y antes de Ecoo

- E1 nivel de participzcién global , en el flajo vehfcular del
GRAN, serfa de 61,77%, ocupando el primer lugar antes de Co,

Cuadro 3,6,3C , parte "B",

6o~ DEMANDA AGRIEGADA DEL GRUPO ANDINO

El poroeso histérico del "Flujo Automotor Agregado"™ en el GRAN
presentarfs un comportamiento notoriamente lineal, tal como se
miestra en el Cuadro 3.6,.3C , parte "B" , y en el gréfico 3.6,3C

El proceso histérico del GRAN nos dice que:

- La contraccién del flujo vehfcular se debid a la grave crisis
econdmica y energética que afectd s la mayorfa de los pafses
andinos, con menor incidencia en Coo y Veao

- La tenue recuperacién de este sector; en los afios posteriores
a 1978, se deberd principalmente a las mejoras relativas en
los campos econdmicos y polfticos de nuestros pafies,

-~ La progresiva implementaoién del PA traerd moderados bene=
ficios en favor de cada pafs miembro en el campo industrial
¥y social del GRAN,

En lo concerniente a la proyeccidén de este "Mercado Ampliado",
en la década del ochenta/ tendrfa los siguientes resultados:

El ndmero de vehfculos ascenderfa de 351,043 a 759,580 uni-
dades °
El crecimiento promedio anual serfa de 8,449

~ Estos indicadores en aumento se deberdn principalmente a la
gran participacidn de Ve, y Co, , sin restar lo muy notoria
incrementacién del resto de los pafses andinos,

Cuadro 3,6.3C , parte "B",
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COMPONENTES EXIGIDOS
NACIONAL (E.C.E)

BOLIVIA' COLOMBIA

DENOMINACION

BI-i

MOTORES
EMBOLOS(PISTONES)
SEGMENTOS(ANILLOS)
VALVULAS

PASADORES DE PISTON X

SISTEMA DE COMBUSTIBLE
PARA MOTORES DEGASOLI
BOMBAS DE ACEITE
LAVAPARABRISAS
ARBOLES FLEXIBLES
COJINETES ANTIFRICCION
PARA MOTORES
BOBINAS DE ENCENDIDO
BUJIAS
DISTRIBUIDORES
APARATOS DE ARRANQUE
ALTERNADORES
DISYUNTORES

FAROS DE CARRETERA
BOCINAS
LIMPIAPARABRISAS
CAJAS DE CAMBIO
SISTEMA DE EMBRAGE
EJES TRACTORES
TRANSMISIONES CARDANIC
EJES PORTANTES
AMORTIGUADORES
OTRAS RUEDAS, EXCEPTO
ESTAMPADAS YDE RADIOS
SISTEMADE DIRECCION
MECANICA

SISTEMA DE DIRECCION
HIDRAUL!CA
SISTNEUMATICOS FRENOS

SISTHIDRAULICCS FRENOS
Y SERVOFRENOS

[ —

INSTOS. DEL TABLERO

X

X
X

X

CUADRO 3-3A

COMO CONDICION DE FABRICACION

ECUADOR PERU VENEZUELA

B22 Al A2 B3 C A2 5312 A3 A3 B21 B3 B4 A3 A4 A4 B3 B4 C

X X X X X X X X X X

X

X X X X X

X

X X X

X X

——

X

[

o
—— e e et A Awmns rrams b v s £y

FUENTE: GRUPO ANDINO " PROGRAMA SECTORIAL DE DESARROLLO DE LA INDUSTRIA auronoTRIZ

2/ COLOMBIA SE COMPROMETE A PRODUCIR CAJAS OE CAMBIO EXCLUSIVAMERTE PARA LOY
Al Y A2 QUE LE FUERON ASIONADAS, A LS CUALES DICKHS COMPONENTE T3 E%i1GID0  COMO CONDKICM DE

VEHICULOS DE LAE CAILLORIASY
SABRICACION Ma C.K
]



CUADRO 3-38

COMPONENTES ORIGINARIOS DELA

S UBREGION

I-PRODUCTOS |INCLUIDOS EN LA NOMINA DE DESGRAVACION AUTOMATICA (A)
ALFOMBRA Y TAPICES PARA VEHICULOS
OTRAS ALFOMBRA Y TAPICES PARA VEHICULOS
LUNAS O VIDRIOS DE SEGURIDAD
MUELLES DE BALLESTAS Y SUS HOJAS
RESORTES HELICOIDALES PARA SISTEMA DE SUSPENSION DE VEHICULOS
FILTROS PARA MOTORES
GATOS PORTATILES PARA AUTOMOTORES
ACUMULADORES DE PLOMO DE MENOS DE 500 AMPERIOS- HORAS
CONJUNTOS DE CABLES ELECTRICOS PROVISTOS DE CONEXIONES PARA
AUTOMOTORES

ASIENTOS PARA AUTOMOTORES

2--PRODUCTOS DE LA NOMINA DE RESERVA (R )
BOMBAS DE AGUA PARA OTROS MOTORSS
PARTES Y PIEZAS PARA BOMBAS DE AGUA
PARASOLES
CRISTALES CON MARCO O PROVISTOS CON RESISTENCIA CALENTADORAS Y
DISPOSITIVO ELECTRICOS DE CONECCION
ALFOMBRAS NO TEXTILES
RUEDAS ESTAMPADAS Y DE RADIOS Y SUS PARTES
EMBELI.ECEDORES DE RUEDAS (TAPACUBOS,COPAS, VASOS)
GUARNICIONES MONTADAS PARA FRENOS
TAMBORES DE FRENO
RADIADORES Y SUS PARTES
TANQUES DE COMBUSTIBLE

SILENCIADORES Y TUBOSDE ESCAPE Y SUS PARTES

FUENTE:GRUPO ANDINO "PROGRAMA SECTORIAL DE DESARROLLO DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ"



CUADRO 3-3C

GRUPO ANDINO

PROGRAMA AUTOMOTO ASIGNACIONES Y CONVENIOS DE COPRODUCCION,
COMPLEMENTACION Y ENSAMBLAJE
CATEGORIAS
AUTOMOVILES Y STATION WAGON CAMPERO "VEHICULOS COMERCIALES
1N 8l-2 821 82-2 83 84
Al A2 A3 A 4 C ( HASTA (0E30 ¢ (DE 4.6 a (DE 6.2 a (DE9.3 a (MAS DE
(HASTA (1080- (1500- (MAS DE (VER 3OTMDE 46TM DE 6.2 TN.DE 93TM.DE (7 IM.DE 17 T.M.DE
PAISES tos0) 1800aa) 2000c0)  2000¢c0) NOTA 1) PBv) PBV) PBV) PEV) PBV) PBV)
O O O ¥ D
( VER NOTAE) (VER NOTA2)
cocoun O O @ S | v/
v, an v 0 ©
(VER NOTA3) (VER NOTAS)
peRy @ ® Wy, @ U
(VERNOTA 7) (VER NOTA4)
S~ S (4 L
QCOHV.ENSABLE CON ”CONV.ENSA"H.E CON m CONV. ENSAMBLE CON
NOTAS VENE ZUEA PERU COLOMBIA

- COMUN PESO BRUTO VEHIGULAR INFERIOR A 2.500 Kga CUANDO USE MOTOR
A GASOLINA O INFERIOR A 2700 Kgs. CUANRDO USE NOTOR DIESEL

2 -ASGNACON COMO CORGECUENCIA DE LA PARTICIPACION DE BOLIVIA EN ELCONVENIO
DE COMPLEMENTACION CELEBRADO ENTRE BOULIYIA,COLOMBIA, PERY YVENEZUELA

3-EL BCUADOR PODAA ARMAR CHASISES DEAIVADOS DE UN MODELO BASCO 83
ER FUNGION DE CONVENRIOS DE ENSAMBLE QUE CELEBRE CON LOS PAISESQUE

FOSEEN LA ASIORACION DEL &3
4 - COPRDDUCCION DE CONFORMIDAD COX EL CONVENIO DE CONPLEMEN TAOON CELEBRADO

ENTRE BOLIVIA,COLOMBIA, PERU Y VENEZUTLA

S.80LO PARA EL MERCADO DEL ECUAOOR

8-CON INCLUSION DE COMPONENTES ECF ¥ ERO BOLIVIANOS

7--2M UNO DE SUS MODELOS BASICOS EL PERU INCORPORARA NECESARIAMENTE
LOS 3/4 DEL MOTOR,DEL MODELO VENEZOLANO DE COMFORMIDAD CON 8L
CORFLEMENTACION SUSCRITO ENTRE AMBO3 PAISES

ASIGNACIO(UN MODELO BASICO)
Y CONV. DE ENSAMBLE Y COPRO-
DUCCION CON COLOMBIA SOBRE
EL MOD.BASIKCO COLOMBIANO

COV. DE ENSAMBLE Y CONAE -
MENTACION CON VENEZUELA

ASIGNACION(UN NMO- COMv. COPRODUCCION

DELO BASICO) CON VEMEZUELA
ASIG.(2 MODELOS ASIEGNACION
BASICOS )

CONV. DE COPRODUC-
CION CON COLOMBIA ENSAMBLE

0

CONV.DE ENSANBLE
Can BOUVIA

CONV.DE COPRODUCCION CON
ECUADOR
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GRAFICO 3SE GRAFICO 3-5F

1.2.4 PROGRAMA DE LIBERACION DE COMPONENTES 22.1 PROCESO DE ADOPCION DEL ARANCEL EXTER-
PARTES Y PIEZAS EN BOLIVIA Y ECUADOR NO COMUN DE LOS VEHICULOS EN COLOMBIA
»

PERU Y VENEZUELA

A.E.C
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ADOR EN COLOMBIA, PERU Y VENEZUELA
DECISION 120
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2.2.4 PROCESO DE ADOPCION DEL ARANCEL EXTER-
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CUADRO 3.8. 1A

ESTIACION DE DEMANDA DE VEHWICULOS AUTCMOTORES ! SEGUN JUNID - PROPUESTA 45 PARA
LA SUSREGICN ANEJ’FJA

A/A = B+ C . PROYECCION DE LA DEMANDA TOTAL DE VEHICULOS AUTOMOTGRES I
1580 1981 1982 1983 1984 1285 ?Cﬁfcf‘f-f- 1
FC9 BRONED IS
pemanoa | %  oemamoa | % oemamoa | % osmamoa | % oemampa | % oEmawon | % legecoor |
Bo 15033 4.6 16531 4.7 18232 4.8 20057 4.8 | 22059 4.9 24295 5.0 | 0.0 %
Co 77844 24.0 84914 23.9 90664 23.6 97685 235 105407 23.4 113955 23.3 7.9 %
Ee 23149 7.1 26036 7.3 28789 7.5 31648 7.6 34681 7.7 385647 7.8 10.5 %!
Pe 73434 226 82299 23.2 90452 236 95089 22.9 108431 24.] 113654 24.3 10.1 %
Ve 135398 41.7 145354 40.9 155297 405 166618 | 40.2 17958l 329 193743 396 7.4 %‘
TOTAL| 324358 | 100 % | 355134 100 %| 383434 100 %| 415097 | 1100 %| 450279 100 % | 4826594 100 %
INCREMENTO ANUAL Y o o o ) 5
PROWEDIO DEL GRAN.. 9.32 % 8.0 % 83 % | | 8.5% 8.5 % 8.5
8. PROYECCION DE LA DEMANDA DE AUTOMOVILES
o 6952 3.2 7784 3.2 8703 3.3 9730 34 10878 25  .12le2 3.8 1ne %
Co 44077 20.2 48983 20.3 52444 20.0 57206 20.1 62392 20.1 68051 201 51 %
Ec 13333 6.1 15275 6.3 17068 6.5 18848 6.6 20740 6.7 22823 8.7 n3 %
Pe 48457 22.2 55238 23.0 61314 23.5 67590 237 74362 23.9 81770 241 ' N0 %
Ve 105198 48.3 113632 472 121905 46.7 131354 46.2 142446 45.8 154576 45.8 8.0 °:‘
TOTAL 218073 100 % 240912 100 % 261434 100 % 284728 100 % 310818 100 % 339382 100 % i
4
INCREMENTO ANUAL Y o, ) o, o, o, 93
PROMEDIO DE AuToMovILES 9% 7 8.5 % 8.9 % 9.2 % 9.2 % |
C. PROYECCION DE LA DEMANDA DE VEHICULOS COMERCIALES
o 807! 7.6 8747 77 9529 78 10327 79 1181 8.0 12133 8.1 85 %
Co 33767 31.6 35931 31.5 38220 31.3 40479 3.1 43015 30e 45904 30.7 63 %
Ec 9810 9.2 10761 9.4 1721 9.6 12800 5.8 13341 10.0 15224 10.2 9.2 %
Pe 24937 23.4 27061 237 29138 23.9 31499 24.2 3419 24.5 26884 247 e.l %|
ve 30200 23.2 31722 27.7 33392 274 35264 270 37205 26.7 39167 26.3 53 %'
TOTAL 106785 100 % 4222 100 % 122000 100 % 130369 100 % 139461 100 % 149312 i00 %
INCREMENTO ANUAL Y 70 % 6.8 % 6.9% 70 % 71 % 6.9

PROMEDIO DE COMERCIO.

FUENTE . PROPUESTA 45 ACUERDO DE CARTAGENA — JUNTA
ELABCRACION . rProPiA
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PROYECCION DE LA DEMANDA DE AUTONMOTORES POR CATEGORIAS PARA EL

S
27
28
36

67

27

28
36

52
15
28

23

33

1PARTICP.
IPORCENT.

100 %

%
%
%
%
%

%
%
%
%
%
%
%
%
%
%
%
%

% 1980
CATEG. Bo Co Ec Pe Ve EBo-Ve
TOT.Gral. 15033 77844 23149 73434 135398 324858
CATEG. A AUTOMOVILES STATION WAGONS ( 19680
Al 348 11019 667 2425 5260 19719
A2 2785 13223 4669 21824 15780 5828l
A3 1392 11019 5336 16974 26300 6102l
A4 2437 8816 2667 7274 57858 79052
'TOTAL A+ 6962 44077 13339 48497 105198 218073
LAS.| B. VEHICULOS COMERCIALES
CATEG. - DERIVADOS DE AUTOMOVILES (D)
Al 21 652 37 . 140 309 1159
A2 167 782 258 1264 926 3397
A3 83 652 295 983 1544 3557
A4 146 521 147 422 3396 4632
TOTAL D 417 2607 737 2809 6175 12745
Bi 3749 12156 . 3996 10743 8269 38910
B2 1080 3506 1153 3099 2385 11223
B3 2233 7013 2305 5991 3657 21199
B 4 144 701 230 826 1590 3491
lsug Totat 7203 23376 7684 20659 15901 74823
CAMPERO 451 7784 1389 1469 8124 19217
roTAL 8 8071 33767 9810 24937 30200 106785
PART. B 7.6 % 31.6% 9.2% 23.4% 282% 100 %
PART.(x) 3.2 % 202 % 6.1 % 222 % 483% 100 9
FUENTE . PROPUESTA 45 — JUNIO 1974
ELABORACION . proriA

Bo Co
24295 113955
y 1985)

608 13610
4865 23818
3649 20415

" 3040 10208
12162 6805l

37
292

219
182

730
5550
1601

3309
214

10674

729
12133
8.1 %

3.6%

749
1390
1192

596

3972

15879

4581
8856

1221
30537
11395
45904

30.7 %
20.0 %

1985

Eec Pe
38047 118654
2282 8177

7988 36796

7988 24531

4565 12266
22823 81770

140
491

492
281

1404
5999
1731

3461
346

11537
2283
15224
10.2 %

6.7 %

( DERIVADOS , CAMION , BUSES Y CAMPEROS)

- 485
2184

1456
728

4853

15422

4449
8601

1186
29658
2373
36884
247 %

24.1 %

GRAN

Ve £ Bo Vo PORCENT.
100 %'

193743 488694
7729 32406
30915 104382
46373 102956
69559 95638
154576 3393821
449 1905
1796 6153
2694 6053
4041 5828 |
{
8580 15939 |
9652 52502}
2784 I5I46i
4084  283i1
2042 5009 |
18562 100358 |
11625 28405 |
23167 149312 |
26.3 96! 100 96{
454;96] 100 %

10
31
30
29

69

31

%
%
%
%l
A

0,
%e

%
%
%

%!

%|



CUADRO

3-6-1C

DISTRIBUCION PORCENTUAL DE LA DEMANDA PROYECTADA POR CATEGORIAS PARA EL GRAN

19 80
Bo Co Ee Po Ve Bo
A. AUTOMOVILES Y STATION WAGOKNS
Al = 5 25 5 5 5 5
A 2 40 30 35 45 15 40
A 3 20 25 40 35 25 30
A 4 35 20 20 15 55 25
TOTAL 100 100 100 100 100 100
PAIS 8 VEHICULOS COMERCIALES
ICATEG, DERIVADOS ©DE AUTOMOVILES
A 5 25 5 5 5 5
A 2 40 30 35 45 15 40
A3 20 25 40 35 25 30
A 4 35 20 20 15 55 25
TOTAL 100 100 100 100 100 100
B8 I 52 52 52 52 52 52
8 2 !5 15 15 15 15 15
8 3 31! 30 30 29 23 31
g 4 2 3 3 4 10 2
TOTAL 100 100 100 100 100 100
(o 3 /10 6 2 6 3
FUENTE PROPUESTA 45 — JUNIO 1974

ELABORACION © propIA

————
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35
30
15

100

20
35

30
15

100

52
15

29

100
10

1 6 8
Eec

10
35
35
20

100

10
35

35
20

100

52
15

30

100

Pa

10

. 45

30

13
100

52
15

23

100

Ve

20
30
45

ic0

Ci

30
43

10G

52

2z
It

100

———— | ——————



CUADRD 3-6.-2 A

DEMANDA PROYECTADA DE VEHICULOS AUTOMOTORES POR CATEGORIAS Y PAISES EN 1983 y 1988

1978 1983 . 1988 |Tosaes
CATE GRAN 78(%) Bo Co Ec Pe Ve 6RAN  83(%) 8o Co Ec . Pe Ve GRAN !C&’ (%)Tf 35-e3
Al 9668 6 315 15000 1800 3600 9000 29715 I2.1 850 21250 2600 4800 12000 41500 .9 6.9 %

A2 35201 22 1575 24000 9900 8400 19000 62875 255 2550 34000 14300 11200 28000 90050 25.3 7.5 %
A3 15048 12 1710 13800 4500 9600 36000 65610 26.6 3570 19550 6500 12800 51000 93420 26.7 7.3 %

A4 86867 60 900 7200 ., 1800 2400 76000 88300 358 1530 10200 2600 3200 107000 124530 Z5.6 1 7.0 9% i
A 160784 100% 4500 60000 18000 24000 /40000 246500 100% 8500 85000 26000 322060 (93000 345500 glOO%%?.E %

BI-l 59114 48 1530 7820 9280 4950 36540 60120 33.4 2070 13620 12160 6600 48830 83280 334 5.7 %
.81-2 23355 19 1080 6240 7830 2250 22280 39680 220 1420 9360 10260 3000 30060 54100 21.7 6.4 %

82-1 242l 2 680 2300 1160 2250 2520 890 5.0 920 3900 1520 3000 3340 12580 5.1 7.3 %
g2.2 1189 ! 850 1040 870 300 2520 5580 3./ 1150 1560 1140 400 3240 7530 30 |6.4 %
B 3 31977 26 2550 13000 5700 3000 29840 54090 30. 3450 20660 7600 4000 40080 75790 30.4 |6.5 %
B 4 4888 4 510 2600 1160 1050 6300 11620 6.4 690 3900 1520 1400 8350 15660 6.4 16‘.4 %
-] 122944 100%| 7200 33000 26000 13800 100000 180000 100% 9700 53000 34200 8400 134000 249300 100 %l 6.7 %
c 43929 1300 19000 3000 1200 26000 50000 /600 25000 3800 1600 323000} 65260 |55 %
GRAL 327657 13000 112000 47000 39000 266000 477000 20000 163000 64000 52000 355000 664000 ]s‘.'é %
FUENTE . PROGRAMA SECTORIAL DE DESARROLLO DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ — COMITE DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ DEC 120 — 1979

ELABORACION !Proria
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CUADRO 2



7l
72

73
74

75
76

LR T TR T T T

P 78
IFlujo

ATEG. AUTOMOVILES
ARO Al A2 43 A4 sta Asta ¢

7T

Prom.
Esa Prom.
rom.

Crecimien.

CUADRO 3.6-38B

FLUJO DE VEHICULOS AUTOMOTORES AL GRUPO ANDINO 1971 — 1978

CAMPERO

8097 18744 18483 40198 85522 _ 14102
12812 26915 19602 42897 102226 19.5 % 13929
9497 37375 20818 48459 116149 13.6% 16534
13575 40265 18896 67656 .140392 20.9% 18618
8218 39100 23367 82105 152790 8.8% 23543
7955 33943 18349 89956 150203 (1.7 %) 27283
8574 34165 25207 87883 155829 3.8% 30343
10877 34446 18968 92706 156997 0.8% 31660

9951 33119 20461 68983 132514 22002
¢ 1) + !
7.5 % 250% 154 % 521 % 100 %
43% 99 % 1.7% 127% 91 % 2.3 %
NOMENCLATURA:

STA =  Sub total Automoviles

A STA = Incremento total anual de automoviles
a.b = Promedio de crecimiento general

STC = Sub total comarciales

A STC = Incremento fotal anual de comerciales
FUENTE . cuabro 3.6-34
ELABORACION . Proria

Ac

(1.2 %)
187 %
12.6 %
26.5 %
159 %
n.2 %
43 %

8i-1
14101

15513
20494
25618
30451

36601

35877
45400

28005

36%8 %

18.2 %

AUTOMOTORES
812 B2.1
11785 1224
11073 1555
13802 1174
18286 1323
21872 2007
24535 2283
20580 3696
23057 43€6
18124 2204

zsf’a % 21.'9 %
199 %

10.0 %

COMERCIALES
B2.2 B3 8«
1501 "z 1919
1406 10010 1978
10€9 13298 2540
2175 171€1 3280
1720 29850 5545
1777 25911 6073
2646 33805 | 6103

1884 29835 | 938
1775 21848 } 4188
{
2?’3 % 287 % 5.‘5 %
33% 152% 17.6%

sST7C

41647
41535
52382
67843
912435
101180
102708
110508

76144

100 %

15.0 %

A sTe
| —
l0.3 %
251 %
125.2 %
'24.6 %
10.8 75
1.5 %
7.6 %;

————
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4 ,~ EMPRESAS TRANSNACIONALES DEL SECTOR AUTOMOTOR

4,1.,= CAUSAS Y UFECTOS ECONOMICOS Dit LAS EMPRIESAS

TRANSNACTONALES EN AMERICA LATINA

Las operaciones de las ET y sus efectos econémicos, especial-
mente en pafses del mundo en desarrollo, difieren de las ope=-
raciones y efeetos de las Empresas Nacionales (¥N) por lo que
preucupa a los pafses receptores todas las divergenwias que se-
an nocivas a los interesés nacionales.,

La caracterfstica m4s importante de lzs &T, cuando se compers.
con las de las EN, es que presentan un sistema globsl de sub-
sidiarias en muchos paises y en muchas industrias distintas; co-

sa que no ocurre con las nacionales.

Desde el.punto ée vists del comportamiento smpresarial, tento
las ET como las EN comparten el objetivo de alguna forma de
méximizar u optimizar les utilidades,

Sin embargo, las &T, a diferencia de las EN, persiguen el ob-
jetivo de muximizar las utilidades del sistema global, en tan-
to que los segundos en un solo territorio nacional,

La maximizatién de las utilidades en las BT se logra mediante
el control administrativo y la distribucidn mundial de los cua-
tro recursos esenciales (1):

~ Organizacién y localizacién de ls planta productiva
- Los recursos de investigacidn e innovacién
Recursos de comercializacidn y
Capital de financiamiento,

El control mundial de la produccidédn, la investigacién y la inno-
vacién , la comercializacién y los recursos financieros dan opor-
tunidad a las BT de otorgar subsidios cruzados (2) a cualcuier
subsidiaria con cualquiera de estos recursos provenientes de los
demds afiliados a la red internacional de la empresa matriz,

Mediante esté operztivo, la subsidiaria evita el pago de impu-~
estos que no podrfa evitar una LW, ademds de tener ventaja de
compotencia en el mercado naclonel con las empresas locales
que no disponen de instrumentos tresnsnecionales,

Por ejemplo, el volumen del activo que respalda la cas matriz

realza el acceso de la subsidimria a los emprestitos de capi~-
tal nacional (3).

(1) Bstudio Sectorial sobre BT en AL, "La indusiria autowmotriz!
/J/OBA ,

(2) Transacciones extrauercado

(3) Dezfavoreciendo 1la capacidad competitiva de las LN

leo



Bl hecho de que la planificacidn central y global de las BT
sea mds eficiente y genere un nivel mfs elevado de produccidén
rmndial total, y que los resultados de esta planificacidn es-
capa al mecanismo del mercado; significa gque no se puede pro=-
nésticar la distribucidn mundial de los beneficios de esta
eficiencia.,

Las oportunidades y objetivos de inversidn de las BT en AL tuvo
dos etapas: en la priemra, durante la década del cincuenta y
principios del sesenta, la mayor parte de las LT eran socieda-
des anénimas con sede en los EE.,UU., y el objetivo de sus inver-
siones se limitaka a las actividades de SI; y en la segunda
etapa, de fines del decdnio del sesenta, la situacidn se modi=-
ficd,

Actualmente la totalidad de ET, cuyas casas matrices se encuea~
tren en BE.,UU , Europa y Japén; son firmas que operan con un
sistema global de planificacidn central,

8n el surgimiento de las ET se ha observado una convergencia en
la composicién de la tecnologfa de produccién y en el nivel
per~cdpita de consumo entre naciones =vanzadas,

Estos aspectos han sido acompafiados de una convergencia en el
nivel de sueldos, en los costos de los dispositivos anticonta~
minantes y en el aumento de la demanda por MP, Bl resultado fué
un nivel mfs intenso de competencia oligopdlica entre las ET de
todos los pafses de origen que anhelan asegurarse el acceso a
los mercados de oferta y demanda del mundo en desarrollo,

En el decenio del sesenta , los pafses en desarrollo fueron se-
de de nuevas inversiones, dando lugar al sistema de " abasteci~
miento mundial complementario" de las ET; esto es; la localiza=-
cién de plantas para aprovechar las diferencias de los costos
comparativos internaciomales, Siendo las partes fabricadas en
un pafs, montadas en otra y vendidas a terceros pafses,

Sobre los costos de abastecimiento en término de recursos ns-

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 econdmicas,

Las tasa reales de rentabilidad difieren de las tasas de utili=-
dad declaradas a las entidades de los pafses huéspedes, Por
consiguiente es probable que la diferencia nodeclarada (4) per-
manezca dentro de la economfa del pafs de origen.

BEstas p&rdides potenciales incluyen no solo los impuestos, sino
también, las divisas, Y por tanto, distorsionan la distribucién
del ingreso entre el pefs huésped y el resto del mndo,

(4) Valor agregado o pluvalfa no registrado.

- 52 -



4,2,~ ESTRATEGIAS EMPRESARIAIES EN TOS COMPROMISOS

CON EL PERU (*)

La escasa rentabilidad del sector automotriz en el Pe,, desde
el punto de vista de la empresa, ha dependido de las distintas
etapas de la inversién y de una variedad de factores y condi-
ciones; algunos de ellos partioulares al pafs y otroa a las
propias empresas,

Entre los factores nacionales se han incluido: la dimensién del
mercado local, el nivel de proteccidn real (%), el desarrollo
de la industria nacional de partes y piezas, lz naturaleza y
alcanse de la legislacién automotriz(2) y el mf{mero de termi-
nales , marcas y modelos suvtorizados por el sector,

Desde el punto de vista de los atributos particulares de 1=
empresa que afectan a la rentabilidad a largo plazo (LP), ha
tenido cardcter crftico factores tales como: 1s dimensidn de la
empresa y su grado de dominio sobre los FR.FF y de administra-
ciGn, la oportunidad de su ingreso en el mercado y el compromi-
so de recursos para establecer y sostzner una pociciédn en el
mercado,

ILa motivecidn primaria en que se sustenta la inversién en 1a
etapa de SI; es defensiva; ya que la BT trta de mantoner en
el mercado automotor la participacidn adquirida,

ILa General Motors se retird del mercado peruano, por que a su
juicio no podia satisfacer o justificar el requisito édel TO%
de contenido nacional incluida la fabricacién de motores en un
mercado reducido; ni tampoco estaba dispuesta a desprenderse
del 51% del paquete accionario.

En cuanto a los ingresos que pereiben, se derivan de un conjun-
to relativamente complejo de fuentes, Son entre otras: las re=-
galfas y derechos de licencia, la venta de componentes y piezas,
utilidades de las ventas de vehfculos importados, la venta de
equipos y herramientas y la renta declarada sobre el capital
socials

La "Deduccidédn por eliminacién" (3), es un sistema de fijacién
de precios en las empresas filiales y se aplica a2 las parti-
das eliminadas del contenido de I a medida gue se introduce la
produceidn nacional del artfoulo respectivo,

- e e ) - - - P G - . S S TP W e - ) O - -

(*) ET del sectro automotriz en el Peo

(1) Diferencia arancelaria de los IS y vehfculos importados
(2) REgimen de integracién nacional

(3) Puente comfn de utilidades en la industria automoriz.
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La cuantfa imputeda a la BT es considerablemente inferior al
precio en ffbrica de una plezs y refleja solamente loscostos
directos eliminados,

Por ejemplo, un conjunto de piezas completamente desarmados en
f8fbrica cuesta un millén de soles., Si el radiador se fabrica
Jocalmente y luego se omite del paquete CKD, en lugar de una de=
duccién por eliminacién de Cincuenta mil soles, que representa-
rfe el precio en fdbrica del provecedor; solo se deduce la suma
de treinta mil soles que entonces serd 970 mil soles el paque-
te CKD,

Con este mecanismo de transferencia de precios, la casa matriz
mantiene un margen de utilidad bruta correspondiente al vehfcu-~
lo terminado sobre la fraccién de la vnidad reslmente importado,
Esta utilidad nunca se pone de manifiesto en los libros de 1la
fial locel, y en consecuencia, no quede sujeta a2 la tributocidn
local,

En lo pesible, las ET incluirdn cargas adicionzles por patecnte,
marcas y conocimiento t&cnico,

Dado que las regalias y otras comisiones por servicios técnicos
suelen ser fiscalizadas y restringuidas por el gobiermno recep-
tor, las utilidades de le subsidiarias son relativamente visibe-
les. Los vrecios del apquete CXD y ecuipos se suelen cdlcular
de modo que se mantengan las tasas de rentabilidad previstas.

Las BT se muemtran contrarias a efectuar iuversiones en pafses
donde se dan a2lgunas combinaciones de los siguientes factores:

~llercado relativamnete pequetio y de crecimiento lento
~Ausencia de una proteccidn arancelaria interrumpids
~Nézimen de integracién nacional y

~Control de precios,

fin consecuenciezs, las IT se nreucupan por los csmbios sustoncisz-
les en las "Reglas de Juego" una vez que han efectuado la inver-
sidn; especialmente cnando se trata de log requisitos de conte=
nido nacional, proteccioniswo y mimero ée firmas antorizada

para 1la fabricacién nacional,

Sstzs suelen proporcionar fondos de inversidn pava wnevas ewpre-
sas en paises donde gozan de exenciones txributarias, poir conduc-
ta de préstamos entre filiales; maximizando asf las rentas pos-
tributarias.

De ecste modo suelen repatrizr uvtilidades y mexinmizar le ntili-
dad postributaria haciendo de esas corrientes ¢e fondos como

una deuda amortizada, incluidos los pagos de interses, y no

una utilidad,



Por Wltimo se maximizan las comisiones que se pagan = la casa
matriz por concepto de servicios técnicos, ingenieris de dise-
0 y proceso y procedimientos de control de calidad; de manexra
cue se reduce el ingreso imponible en el pafs hudsped,

Las BT insisten =n la proniedad total o el control mayoritario
de sus filiales fabriles.Dn razdn a que asf obtienen latitud y
flexibilidad pz2ra maxinizar las utilidades postributarias del
sistena global, medionte la fijacidn entra-empresaria de preci-
os , la financiacidn de inversiones en nafses con exenciones
tributarias y otras transacciones siumilares,.

Desde el punto de vista técnico, se d€ 2 1la ET el control de
gestidn necesaria para proteger la calidad del rpoducto y la
marca registrada y combinar al comercializacidn activa y el
control financiero con las operaciones de produccidn,

Por ende, la propiedad tobal y el control de la gestidn, son
también, un prerequisito comfn en la manufactura especiali~
zada de vehfculos y componentes para satisfacer las demandas
globales y de las firmas.



4.3~ CHRYSLEZ PERDU S.A *

la actividad industrial de Chrysler bzjo el régimen nacional,
ensamblé automotores de las categoriss A ,B,y C; cuyo volumen
anual en el perfodo 1971-78 fué considerablemente creciente
hasta 1976 ya que en los afios posteriores se contrae a 2,700
unidades,

Cuadro 4A

Aproximadamente el 60% de su ensamblaje comprenede vehiculos
comerciales en las categorfas B1.1 , B1.2 y B3; compartienco
en B1.1 con Motor Perd y Ilissan,,y en B3 con Volvo del Per{.

Desde su apertura industrial al afio 1978, la firma ha serwmado
un total de 78,5 mil unidades alcanzando el 35% de Integracidén
Wacional (IN) en 1977 (1).

La procedencia de los paquetes CKD han oscilado de 9,3 a 2,9
mil .unidades entre los afos 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 21 nfmero de vehfculos ensamblados en cad uno de
los afios del perfodo; alcanzando el 905 del total importado,
Cuadro 4 .4A

La produccidn real de planta fué en un turno y medio por dfa,
con 56 unidades de ensambleje m&xima, 15,680 anuales; siendo la
capacidad instalada de:

- En un turno = 7,440 automotores
~ BEn dos turnos = 14,880 unidades
- En tres trunos = 22,320 unidades

La composicién de Activos Fijos (AF) en 1975 fué de 9,7% en ma~
quinarfa y equipos y el 90.3% en otroa activos; haciendo un to-
tal de 182,7 millones de soles. Su capital social (KS) de 184.3
millones de soles con 83,17% de Capital Extranjero (KE), ademfs
de ser esta firma, la filial de mayor czpacidad econdmica y fi-
nanciera del sector en contraposicién a la de Motor Perd.
Cuadro4C

Dentro de 1la producciJn nacional, es la terminal (2) que tiene
mayor participacién seguido de las firmas Nissan, Toyota y Vol-
VO,

Cuadro 48

Fué una transnacional sometida mds agudamente a la crisis econd-
mica y energética del mundo, situacién que le obligé a nivel
global cambiar la estrategfa de operacién internecional., Por
ello, se retiré de la licitaciédn comercial convocada por el IMi-

(*) Chrysler por todo el Perd ,1966/76 Lima~Berf
(1) Debe clausurarse el ensamblaje nacional en junio de 1980,
(2) Sinémimo de planta ensambladora
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nisterio de industria (3) para la produccién sutomotriz pe-
ruana segin la Becisidn 120 y finalmente cerrer su planta
el mes de junio de 1980 por disposicidén del Directério (4)
en razén a:

- La crisis econdmica que afecta a la corporacién

~ E1 gobierno norteamericano le otrogé un financiamiento
solo para proyectos especfficos de Chrysler con EE,.UU,
en la elaboracidn de nuevos productos e impidiendole
que tales fondos sean destinados a otros propositos.,

En cuanto al sistema del "C£lculo de precios" que adopta
cada terminal para sus productos ess

=~ Costo FAS del CKD - Costo de produccidn
-~ Costo CIF del CKD = Costo total ,¥y

= Costo del CKD en planta ~» Precio de venta al
- Costo directo pdblico.

Bl an4lisis de costo para su modelo W=100, nos dice que el
CKD puesto en planta es el 58,66% del costo de venta del
vehfculo al fifblico, el IS nacional 6,74% de un total de
6504% y el 34.6% en Valor agragado(5)

Cuadro 4.4B

El costo FAS del paquete CKD para este modelo es 41.27% del
precio vehfcular al pdblico, la MOD es 1.,13% y la MOI 5.67%,
superiro al IS nacional,.

Cuadro 4.4B

Dentro de la gama de vehfculos ensamblados, el W=100 tiene
el costo de I8 importado mds elevado asf como también la
tasa de utilidad antes de impuestos,

Cabe acotar, que en este modelo, la Tfirma hebrfa tenido uti-
lidades de 101,323 soles por unidad vendida, cosa que no
habrfa ocurrido en el resto de los inodelos,

E1l modelo PP-500 tuvo el menor porcentaje de participacidén
CKD del costo de venta vehfcular, el nivel de utilizacidn
de autopartes fué 47.54%, el mfs alto de la totalidad de
modelos; logrando el mayor porcentaje de IN.

La remuneracién de LIOD fué 0,37%, menor de todas; de igual
forma en la MOI,

En este modelo la firma habrfa perdido 113 mil soles por
unidad vendida,

Yor otra parte, se tiene que los costos financieros no son
menores de 4.,5%, siendo el mayor 4,89% para el modelo DP-

500, Gstos gastos son por concepto de pago de intereses a

la deuda contraida par al produccidén de cada uno de estos

modelos,

Cuadro 4.43
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Las utilidades gemerales y otorgadas a los cone@esionarios
es de 8.,67% del costo al piblico en la totalidad de modelos.
Este porcentaje, en la generalidad de los,casos, es la mds

alta en la formacidn de los costos industriales, administra-
tivos y financiero del vehiculo sutomtor.

(3) Antes MICTI, Ministerio de Industria, Comercio, Turis-
mo e Integracidn,

(4) Chrysler Corporation de Detroit, LZ.UU,
(5( Costos corrientes del mes de julio de 1979,
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MCTOL PERU Sea.

Motor Perd es una empresa mixta de capitales que ensambla
la s categorfas &2 y Bl.1 de la marca Volkswagen (V&),

Su volumen de ensamblaje le permitio ubicarse en el segun-
do lugar con el 26% durante el perfodo 1971~78 y en el pe-
mfltimo lugar en 1979,

Cuadro 4A

La produccidén mdxima se logrd en 1976 con 9,628 uaidaces
vehiculares y con un constante crecimiento anual por la
progresiva aceptacidén de sus modelos por el usuario de con=-
dicién dcondmica media., Fendmeno de caracterfstica nacio-
nal e internacionals

La capacidad instalada de planta es de 60 automotores dia-
rios a 16,800 unidades por afio, Listo sigunifica que en 1976
usé el 57% y en 1979 el 8,3% de su capacidad de planta.

La I de paquetes CKD, segin el prograzma de ensamblaje, ha
tenido un superdbit de 18% , y como se sabe, equivalente
al nimero de vehiculos ensamblados en cada uno de estos
anos,

Cuadro 4.5A

El flujo de CKD ha sido relativamente creciente hasta 1976,
para luego disminuir en porcentajes muy altos como 34 y 53%.

La polftica de IN habria sido relativamente creciente,tal

como se muestra para algunos afios de la década del setentas,

INTEGRACION NACIONAL

( en porcentaje)

1972 1973 1974 1975
Enero 254,00 25400 2743 29,00
dJulio 25,00 25,70 28,20 30,00

A la falta de informacidn sobre los costos industriales, se
supone una composicidn similar a las demds firmas; por ser
filiales de un sistema de operacidén estadarizado a nivel
internacional. Por ejemplo, la I de paquetes CKD fud de la
casa matriz.

En cuanto a la coustitucidn de AF y KS, en 1975 ocupd el
tecer lugar en el conjunto de empresas terminales, con 107
millones de soles y el 38% en maquinarfas y equipos.

El KS para este mismo afio ocupd el ltimo lugar con 68
imillones de soles § con una participacida de 8,.5% de KE,
Cuadro 4C
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4.5 o= NISSAN MOTRO DEL PERU S.A.

Su actividad industrigl se dirigié al ensamblaje de aut-o~
motores A2 y Blo.1 que van de 1,800 a 6,025 unidades duran-
te el periodo 1971-78 y el volumen acumulado se situé en
el penfltimo lugar con el 17% de participacién naciongl.
.Cuadro 4A

A excepcién de les terminales Kotro perd y Toyota, su pro-
duccidn aumentd en 1979 ocupando el primer lugar a pesar
de haber disminuido la produccién nacional en 4.4%.

Cuadro 4A

Su capacidad de planta instalada es de 40 unidades diarias
lo que le permite ensamblar 9,600 vehfculos por aiio. Sin
embargo, su capacidad real de produccién es de 17 unidades
en un turno y 32 en dos turnos, resultando una produccién
real midxima de 7,680 unidades por afio,

Sobre la b{s~e de esta capacidad de produccidén real; en
1973 usd el 78.5% y en 1978 el 41% cuyo promedio de la dé-
cada habrfa sido el 58.4% de planta utilizada; siendo la
néds alta en relacién a las otras terminales,

Cuadro 4.6A

As{ mismo, el nivel promedio de paquetes CKD utilizados fué
el 87% , la mds alta en el conjunto de las terminales,
Cuadro 4,.6A

En los niveles de IN se muestra un realtivo crecimiento en
la utilizacién del IS nacional; con una notoria ventaja en
la camioneta Pick~-up de 8.6% con respecto al automdévil Se=
dan de 19789
Cuadro 4,.6B

Es la terminal que disponfa del menor AF, 35.2 millones de
soles en 1975 siendo el 18% en maquinerfa y equipos, y el
resto, en otros activos,

El KS de la fecha fud tres veces mayor que los AF, caso muy
especialconjuntamente con la de Toyota,

Cuadro 4C

Este monto de capital social favorable le permiti§ +tener
capacidad econdmica para financiar grandes proyectos,

El proceso histdrico de la formacién del KS es notablemen=-
te creciente, sobre todo en la década del setenta en que
aumenta de 13,5 a 186,7 millones de soles, Y contrariamente
a este esfuerzo el KN se nuestra proporcionalmente decre=~
ciente, disminuyendo de 24.5 a 15,%%.

Cugdro 4.6D
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Asf como la producocidén se mantuvo relativamente creciente

en los primeros afios de la década del setenta; la estructu-
ra ocupacional fud creciente hasga 1973, para luego reducir-
se paulatinamente y a tasas may elevados en los afios 1974

y 1978

Cuadro 4,6C

La forma de @efinir el costo indistrial de cad filial, si~
gue el sistema lmpergnte en las otras terminales., En con~
secuencia, es de suponer que la polftica seguida sobre el
particular debe ser secularmente simiilar a las optadas por
las otras terminales,

Tenemos los porcentajes de algunos elementos de costos de
fabricacidén al 31/7/79.

- OD + Beneficios sociales
Sedan (A2) = 1.6% del costo de fabricacidn
Station Wagons = 1.3% " "o "
Pick-up (B1 01) = 200% " " "

= MOI + Beneficios sociales
Sedan (A2) = 3,5% del costo de fabricacién
Piok_.up (B1,1) = 503% 11} 1] n [1]

=~ Costo CKD en planta
Sedan (A2) = 68% del costo de fabricacidn
Pick-up (B1.1) = 56% " ) "

Siendo en algunos similares de Chrysler:

CATEG
A3 7 .5% T7 5%
B1,2 1.6% 62.3%

Significando para esta fltima firma, tener mayor incidencia
el costo de los paquetes CKD y MOI, contrariamente, el cos-
to de la MOD,
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446,= TOYOTA DEL PERU S.A.

Toyota del Per{ como filial de su casa matriz en Japén, en=-
sambla la categorfa A3,

En 1979 su KS estaba conformado por:

= Mitsue Japdn ( firma financiera ) 405%
- Toyota BMotor Seles (firma comercializadora) 20%
=~ Toyota Motor Co, (firma industrial) 20%
= Comunidad Industrial 16%
- Capitales peruanos 4%

Toyota del Perd S.Ae : KS = $120 000,000 4= ) 100%

En 1975 su KS fué 101 millones de soles con 82% de KE y 66,8
millones en AF, de los puales el 33% destinado en maquina=-
rfas y equipos,

Estos montos de KS y AF le permitié ubicarse en el tercer

v penf{ltimo lugar del conjunto de firmas terminales,

cuadro 40

Su capacidad instalada de planta es de 30 unidades por tmr-~
no y 60 unidades en dos turnosj pudiendo ensamblar 1,200
vehfculos por mes o 14,400 por afio,

En el perfodo de los afios 1971=79 Toyota hizo mayor uso de
su planta instalada en el 1975 , 50.4% y en 1979 el 12.4%.
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 ensgmblaje nacional asi como la utilizacién
de paquetes CKD fué moderadamente creciente hasta el aiio
1975 ‘para posteriormente reducirse en porcentajes muy ele-
vados; como por ejemplo, de 7,255 en 1975 se contrae a
2,217 en 1978,

Cuadro 4.7A

En cuanto a la IN, Toyota logré los siguientes resultados:



- Bn 1974=75
Station wagons 35%
Automévil = 35%

~ En 1976-77

Station wagons = 35,.80%
Automdvil = 35,33%
Station wagons = 35.80%
Automéviles = 36014%

Finalmente, en lo concierniente a los costos industriales,
el sistema geguido es la tradicional (1), e impuesta por el
MICTI; por cuanto debe estf{ Yltima controlar la adopcién

de los precios en cuestién,Por consiguiente, los promedios
de participacién de cada elemento del sistema de costos
han de ser muy similares a la de Chrysler,

(1) Costos y comercializacién de Chrysler. Cuadro 4.4B
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4T o= VOLVO DEL PERU S.A

Con el D.L. 18079 Volvo del Perf obtuvd el ensamblaje de
automotores pesados y en 1974 firmé un nuevo contrato con

el gobierno pervano; adecuandose a la nueva ley automotriz
19289

Los accionistas INDUPERU~COFIDL, PERKINS LENGINES LTDA de

Inglaterra (*) y AB VOLVO de Suecia iniciaréau 1la const-
ruccidn de la primera f&brica de motores diesel en el Pe.
(1), con el aporte de 52, 24 y 24 % del capital por cada

uno de los tres accionistas, respectivamente,

MODASA abasteceria a las tres terminales encargadas de la
produccidn, al mercado de reposicién y fomentarfa el pro=-
grama de dieselizacidn nacional; mediante la produccidén de
sefs modelos de motores Perkins y tres de motorea Volvo,

Su planta industrial tiene una capacidad de produccidn de
tres mil automotores amunales en un turno y cinco mil en
dos turnos,

Bn 1978 Volvo conté con un KS de 368 millones de soles y
con 469 millones en 1979, Simultaneamente, Volvo Distri-
buidora disponfa de 226 y 297 millones de s oles en K3 los
anos 1978 y 79, respectivamente,

La IN fué 25% en 1971 y 60% en 1978,

La incidendia de sus productos en el parque automotor se
estima al rededor de ocho mil camiones y 1,2 mil omnibu-
ses en circulacién.

Paralelamente X unidades a algunos paises de AL, asf por
ejemplo, 105 unidades a Bo., 46 a Coo y 21 a Chi, o

La BT AB VOLVO de Suecia participa en la licitacién para
la produccidén automotriz asignada al Pe, en las categorfas
B3 y B4.

Cuadro 2,6G

Durante el perfodo 1971-78 ha montado 7,583 unidades, al-
canzando el 4% del ensamblaje nacionale
Cuadro 44

(*) Principal firma productora de motores diesel con plantas
en Brasil y afiliado en Argentina y lidxico,

(1) liotores Diesel S.A., = HODASA ; se edifica en la ciudad
de Trujullo,
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A vendido 7,900 unidades en ¢ lmercado nacional desde 1966
a 1978, Disminuyendo la demanda a partir de 1977, que per=-
siste hasta la fecha,

Cuadro 4.8A

La participacién de Volvo en el Parque automotor a 1578 se
estima en 8,226 vehiculos por comcepto de ensamblaje, 475
Importadas y 216 eliminadas (2). iZsta participacidén corres-
ponde al 2% del nacional y el 5% en el caso de vehiculos
comerciales,

Cuadro 4.8B y 2.5E

De la disponibilidad de los paquetes CKL se utilizd un
promedio del 80%, desajustandose en 1978 al 61w.
Cuadro 4,8C

fin cuunto a la estructura laboral, proporciond trabajo a
197 empleados y 440 obreros en 1976 disminuyendo a 190 y
319 en 1978, a causa de la disminucidén del ¢ nsamblaje
nacional de 1,623 a 368 unidades en dichos afios,

Cuadros 4,.,8B y 4A

Pinalmente, sus AF de 1975 fuerdn de 322 millones de soles
¥ su KS de 101 millones con el 85 % de Kbi,.
Cuadro 4C

(2) Indice de mortalidad vehfcular acumulada de 2%,
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CUADRO 4



CUADRO 5



CUADRO 4-5A

ENSAMBLAJE, VENTAS,INSUMOS IMPORTADOS DE MOTOR PERU S.A.

R{‘W CANTIDAD CANTIDAD PAQUETES CKkD

ANo ~~__ ENSAMBLADO VENDIDO IMPORTAC. UTILIZADO 7 % UT. A me A vre
1971 3,740 3,669 4,240 3,740 88.2 S
1972 5,42 5,490 7,304 5,421 74.2 72.3 44.9
1973 8,867 7,421 10,379 8,869 8s. 42.1 63.6
1974 8,179 9,000 10,332 8,179 79. (0.4) (7.8)
1975 9,360 9,498 11,429 9,360 8l. 10.6 14. 4
1976 9,628 8,708 10,289 9,628 93. (9.9) 2.9
1977 6,075 6,700 6,781 6,075 89. (34.1) (36.9)
1978 2,808 2,982 3,166 2,808 88. (53.3) (53.8)

Unidad y porcen- 54,078 53,468 85.10 %

tajos acumulados )

L_L___ 100 % 98.87 %

FUENTE ' cuaADrRos 4A y 48
ELABORACION . proriA



~RUB  PRODUCCION
ANO
1971 1,806
1972 3,71
1973 6,025
197 4 4,903
1975 5,566
1976 5,453
1977 5,270
1978 3,149
FUENTE .
ELABORACION :

CUADRO 4-6A

PRODUCCION Y NIVEL DE UTILIZACION DE PAQ. CKD

2,133
4,41
6,980

5,675 .

6,052
5,926
5,793
3,923

PROPIA

NACIONAL  TOTAL CKD TOTAL UTI

CUADROS 4A , 48

CUADRO 4-6C

PERSONAL DE LA FIRMA

RUB.
ANoO ENPLEADOS OBREROS TOoTAL I\ ToTAL

1971 6/
1972 94
1973 166
1974 121
1975 127
1976 136
1977 143
1978 136
FUENTE .

NISSAN
ELABORACION :

189
291
426
337
311
302
294

211

MOTOR
PROPIA

250
385
592
458
438
438
437
347

1,806
3,711

6,025
4,903
5,566
5,453
5,270
3,149

117.4
54.0
53.77

(22.64)

( 4.37)

0.0
(0.23)
(20.6)

84.67

84
86
86

9l
92
90
80

A3

.32
.40
.97
.02
.97
.27

COMPONENTES IMPORTADOS

% umL JA.’E’ISL [ ToTa

106.8 105
58.24 62.
(18 .70) (18.
6 .64 13
(2.08) (2.
(2.24) (3.
(32.28) (40
1966
o F4
K.N 3.283
K.E 10.117

KT 13.400

FUENTE :

.48

36
62)

.52

03)
36)

.25)

CUADRO 4-68B

INTEGRACION NACIONAL (%)

__(Partes_y piezas)
_ RUB. AU TOMOVIL CAMIONETA
A»N»O I~ SE DA;N PICK - UP
1971 20.36 23.29
1972 25 .23 27 .65
1973 25.30 35 .42
1974 25 .30 35 .42
1975 25 .97 35 .47
1976 27 .29 35 .52
1977 27 .45 36 .06
1978 27 .45 36 .06

FUENTE NISSAN MOTOR

CUADRO 4.-6D

MONTO Y FORMACION DEL CAPITAL SOCIAL
(Millones de soles)

1972 1973 1975 1976 1977 1978
- -__‘._-.A —_ P—— —— —_——t—— —
% 4 % L4 % L4
245 3.326 245 15.826 15.28 29.843
75.5 10.249 75.5 87.749 84.72 156.859
100 % 13.575 100% 103.575 100 % 186.702

NISSAN MOTOR
ELABORACION .

PROPIA

1979
%

15.98
84.02

100 %



CUADRO 4-7A

IMPORTACIONES Y UTILIZACION DE PAQUETES CKD POR LA
TOYOTA DEL PERU S.A.

ENSANBLAJE IMPORTACION PAQ. CKD ANUAL

o ANUVAL TOTAL EMPLEADO % EMP. INC. TOTAL INC.EMPLEADO
1971 2,584 3,009 2,584 85.88 S |
1972 4,501 6,025 4,501 74.71 100.23 % 74.19 % |
1973 6,096 7,144 6,096 85.33 18.57 % 35 .44 % ]
1974 5,328 7,708 5,328 69.12 7 90 % (12 .60) % |
1975 7,255 8,/40 7,255 89.13 560 % 36.17 % .
1976 6,609 7,765 6,609 85.11 (4.60)% (8.900%
1977 5,502 6,056 5,502 90.85 (22.0) % (16.75)% !
1978 2,217 2,494 2,217 88.90 (58 .82)% (59.89) % j

FUENTE . cuADROS 44 y 48
ELABORACION . ProriA

CUADRO 4.8A

RECORD DE VENTAS . VOLVO 1966 — /978

ANO [TEM VENTAS INCREMENTO ANUAL( %) IINDICE DE CRECIMIENTO
1966 75 _ 12
1967 82 9.3 13
1968 52 (36.6) o8
1969 87 67.3 14
1970 144 65.5 23
1971 247 71.5 39
1972 631 151 .5 100
1973 660 4.6 105
1974 1,219 84.7 193
1975 1,501 23 .1 238
1976 1,536 2.3 243
1977 1,156 (24.7) 183
1978 577 (50.1) 9l

7,967

FUENTE . DEPARTAMENTO DE VENTAS — VOLVO



CUADRO 4.88B

PARQUE AUTOMOTOR VOLVO A DICIEMBRE 3! — 1978

TIPO
CAMION BuUsS 9
ZONA TOTAL %

Z. Norte 1,308 59 1,367 16 .62
Z.Lima 2,650 1,400 4,050 49.23
Z.Centro /,429 128 1,557 18.93
Z. Sur 1,116 136 1,852 I5.22
TOTAL 6,503 1,723 8,226 100. 00

FUENTE . oPTOo. VENTAS — VOLVO

CUADRO 4. 8C

UTILIZACION DE PAQUETES CKD — vOLVO

Etrsu PROD. VEHICULAR TOTAL CKD UTILIZAC. CKD STOCK CKD (3)
ANO

(1) (2) (3) (4) (2)

1971 297 380 297 83 78 %
1972 633 848 633 215 75 %
1973 856 1,065 856 209 80 %
1974 1,108 1,388 1,108 280 80 %
1975 1,490 1,839 1,490 349 8 %
1976 1,623 1,784 1,623 161 9l
1977 1,208 1,501 1,208 293 80 %
1978 368 605 368 237 6/ %
TOTAL 7,583 9,410 7,583 1,827

PROMEDIO 948 1,176 948 228 78 %
PARTICIPACION (%) 100 %~ 8 % 19%

ELABORACION . Proria

CUADRO 4-80D

ESTRUCTURA LABORAL VOLVO 1976—1978

] ! |

ITEM EMPLEADOS OBREROS ' REMUNERACIONES)

ANO SUELDO 'promeDIo  YORNALES  primepio o (mites) |
1976 72'131, 685 197 102°'848, 583 440 174,980
1977 87 '740, 295 197 101°'053 , 509 354 188 ,794 |
1978 116°'773,375 190 106,613 ,839 319 233 ,387 |

FUENTE . vorvo
ELABORACION . ProPIA



DIAGNOSTICO DEL COMPLEJO AUTOMOTOR PERUANO

501 INTRODUCCIOW

La industria automotriz se conceptualiza como Complejo
Automotor en la medidad que realiza transacciones de
bienes intermedios que concurren a la produccién final
de veAfculos automotores,

Por ello, el CA se define dentro del contorno compren~
dido por las Empresas Terminales y el conjunto de Lmpre-—
sas ouyas relaciones econémicas se ligan principalmente

a las terminales y/o sus productos,

In consecuencia, en esta parte del trabajo se estudia los
resultados socio-econémicos y finencieros a la que arriba-
rron cada uno de los agentes del CA peruano,
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5020~ LBILEMENTOS INTEGRANTES DEIL COMPLEJO AUTOMOTOR

PERUANO

La industria auntomotriz como complejo esta definido por:
El Ndcleo, Empresas Productivas Birectamente Relaciona-
dos con el Nifcleo, Empresas Indirectamente Relacionadas
con el Nfocleo y Empresas de Actividades complementarias.

Ao.- EL NUCLEO
El mfcleo del CA lo integran las empresas dedicadas al
ensamblaje de vehfculos autmotores en las lineas de au-
tomdviles, station wagons, comerciales y camperos,
Por la racionalizagién industrial de 1971, el Pery

tiene cinco firmas dedicadas a esta actividad.
Cuadro 5.2A

B¢~ EBMPRESAS PRODUCTIVAS DIRECTAMENTE RZLA~
CIONADAS COH EL NUCLEO
Son las empresas dedicadas a la fabricacién de componentes
y partes para el ensamblaje de vehfculos motorizados; y

que de su actividad manufacturera destina mds de un ter-

cio a la produccidén del sect®r automotriz, lo cual hace
que estas compailiias esten directamente relacionadas al

nfcleo del complejo,

Bllas son: fabricantes de Autopartes, Neumdticos y de Ca-
rrocerfas,

Fabricantes de Autopartes (*)

Manufacturan partes y piezas integrantes del ECF y del ERO
(1) con IS nacionales e importados,

Cuadro 5.2B

Fabricantes d8 Neumdticos

Existen dos fabricantes de neumfticos: "Good Year del Per{"
¥y "Lima Caucho",

Cuadro 5.,2C

Fabricantes de carrocerfas

Unidades dedicadas a la construccidén de carrocerfas para

(1) Clasificacién de componentes segin la Decisidén 120



autobuses y tovas para comiones; y ocuya actividades estan
subordinadas indirectamente al ejercicio del mfcleo, en
cuanto & las escalas de produccién y demensiones de los
vehfculos comerciales,

. Cuadro 5.2D

Ce~ ACTIVIDADLES INDIRECTAMENTE RELACIONADAS

CON EL NUCLEO

Son unidades cuyg produccién no se destina al nfcleo
pero s a otras actividades del complejo, por ejemplo:
autopartes para el mercado de reposicién y refaccién y
materiales para el reacondicionamiento de neuméticos,
Cuadro 5.,2E

De= ACTIVIDADES COMPLEMENTARIAS

Unidades que no realizan proceso de transformacidn de
MP, pero que mantienen actividades especfficas dentro
del complejo como son: Comercializacién, Transporte y
Servicio de Mantencién y Reparacién,



530~ LA INDUSTRIA DiL ENSAMBLAJE

La actividad industrial de las plantas terminales en el
perfodo 1971=78 ha tenido un efecto de importancia en la
economfa del pafs; resulatdos que son caracterfsticos a
la variacién de la produccién vehfcular y cuyos indicado=-
res mfs importantes son: la fuerza laboral, la IN y el
Valor Bruto de la Produccién (VBP).,

Cuadro 5.3A

Considerado la industria del ensamblaje como el mfcleo del
CA, se distingue con precisién el rol que juega en cada una
de las etapas de la industria automotriz. Es decir, por en-~
cargarse de la produccidn final adquiriendo IS de las acti-
vidades ad-=hoc; le permite fijar normas técnicas, precios

¥y contingentese

En consecuencia, dada se hegemonfa y el poder de determi=~
nacién sobre cada elemento del sectorj serdi tratada en
forma detallada, salvo razones adversas,

FLUJO DE MATERIAS PRIMAS E INBULOS

E1 flujo de IS provienen del exterior e interior del com-
plejo, asf{ como la I de paquetes CKD y MP que no existen
en el medio,

La incorporacidn de MP e IS nacionales (1), entre los afios
1971 a 1978; ha oscilado de 588 a 3,067 millones de so0les,
Cuadro 5.3A

Verbi=-gratia, en 1974 el 34% de ilP empleada por las termi-
nales son de origen local, De estas, el 32% ( 1,681 millo=-
nes de soles) provienen del complejo y el 255 de la perife-
ria,

Este porcentaje de IN no séd distribuye uniformemente en
cada terminal, asi en la Volvo fu& 224, en iiotor Yer§ 41%
v en los demds, porcentajes intermedios,

Cuadro 5.3D

Por ende, la IUW crecid en promedio anual de 107 durante
1971=77 y en 1978 descendid en 19%. Igualmente, el VBP
aumenté a un ritmo de 31% anual a excepcién de 1978 en
que decrecid 3%

el O Pt D = G M TP G T e D ) S D D G G WD WD W G D S ™ e -

(1) Denominada Integracién Nacionszl,
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La participacién de IN en el VBP, en términos corrieintes,
ha sido desproporcionado a pesar de ser unro de los elemen-
tos de mayor preucupacién para el gobierno peruano,

Siendo constantemente decreciente a partir de 1975 a ra-
z8n de 3.5% anual, lo que hace pensar que el incremento de
costos de los IS importados fué mayor al 10% , ocurrido en
. la IN;o

Cuadro 5.3C

ESTRUCTURA Du LA FUBKZA LADOLAL

La fuerza laboral del ndcleo ha estado comprendido de 2
a 3.6 mil trebajadores, en el perfodo 1271-78, en que 1la
fluctuacién de los volumenes de ensambluaje fué la resul-
tante del nivel de factores productivos empleados,

Bl 63 del personal ocupado estd compuesto por profesiona-
les , t&cnicos y obreros calificados, como resultado de la
tecnologfa utilizada.

Cuadro 5,3F

BEn la estructurs de remuneracién; los sueldos y salarios
son superiores a las otras etapas para cualquier cate-
goria de empleo. La diferenciz de remuneraciones entre
los estratos mds altos y mds bajos son reducidos; cosa
que no ocurre en las otras etapas.

Cuadro 5.3G

GENRACION Y APROPIACION D& &XCLDENTES

Se andliza la realizacidn y utilizacidédn del excedente a

fin de mostee¥ el proceso de acuimulaciédn de capital que
se da en la etapa del ensamblaje.

La generzcidn de utilidades se determina por cada uno de
las etapas del complejo segdn la matriz del Cuadro 5.3l

51l excednte genrado en el perfodo 1972-75 fué 5,124 millo-
nes de soles, aprecios de 1973, con un incremento de 30 jy
21% para los aflos 1973=74 y una disminucidén de 4.3 millones
en 1975,

Cuadro 5,.3H

Bl esatado percibe el 84.345% por conceptos de derechos adu-
aneros, impuestos indirectos e impuestos a la renta el
1.37% ¥, Comunidad industrial e inversidén tecnoldgica .75%
(2), Deduccidn que arrojs ganacias brutas de capital por

- —— ) - —— — — —— TV Wi =t S0 G -

(2) IWTINTEC.
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802,7 millones de soles; destinand§ el 93% a pagos por fi-
nanciamiento a Corto Plazo (CP), Siendo el 56,7% nacional
¥ 43.3% extranjero, resultando una ganancia(ageta) bruta de
capital propio de 55,9 millones,

La depreciacién sumd 181.8 millones, que determina un exce-
dente neto disponible negativo de 125,9 millones de soles.

-Bste ‘fendmeno habrfa permitido remesas mfnimas de utilida-
des al exteriorj; declarando Toyota habver remitido 154 mi-
llones en 1972 y realizar reinversiones Toyota, Volvo y
NWissan,

Cuadro 5.3H

La declaracién de utilidades negativas es sorprendente, pu-
esto que el ensamblaje se increment$ a un ratwo promedio
anual de 13%,

Cuadro 4A

Las ventas de perfodo 1972~75 aumentd a un ritwo promedio
anual de 15,50, de 23,704 a 30,916 millones de soles por
stock y otros ingresos,

Los IS creciertn a razédn de 17.8%, siendo el 654 de origen
extranjero, E1 valor de IS importedos crecid a una tasa'de
35.2% y el nacional a 17.8% (3).

Resultando paradbjico esta diferencia, puesto que hubo un
ligero crecimiento de la IN,

Cudro 5.3d y 543K

Lo anterior serfa efecto de las condiciones de mercado
oligopdlico que tienen las terminales en el Ferf, tales
como: proteccién a les Importaciones, precios libres en la
I de I8 y sobre facturacién de los paquetes CKD; con los
que no se busca maximizar las utilidades a nivel local
sino la optimizacidén de ganancias a escala ianternacional
del grupo transnacionale

Cuadro 5,31

A lo dicho se aprecia que otor Pe, incurre muy levemente
en la politica de sobrefacturacién (2.,3%) , posiblemente
por la poca influencia del KE y por los posibles provee=-
dores del CKD,

Otra fuente importante de apropiacién es el gasto financie-
ro que crecif a razén de 28,8% anual, participando con 12,3
¥y 16.7% del excedente bruto global en 1972 y 1975,respecti~
vamente, Siendo los mayores gandores Toyota (86%) y Volvo
(40%) .

Cuadros 5,3H y 5.3K

(3) A pesar de que el precio del sol se mantuvo constante;
Un dflaxr por 38,7 soles,
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El empleo de este mecanismo evité§ utilizar el capital pro-
pio tomando m&s vien fuentes financieras locales y fordne-
as para remitir utilidades al exterior en forma indirecta
dado que susacreedores internacionales esifn relacionados
a sus casas matricese.

B1 fndice d8 liquidez (4) de las terminales no ha sido ma-
yo a la unidad, lo que confirma el sistema de trabajo con
capital fordneo.

Cuadro % .3M

Las tasas de retorno a la inversidén son reducidas, por ejem-
plo: el 0,3% del K3 en 1975 es el monto de las utilidades
netas para inversién,

La m&fxima rotacidn de inventario se d€ en 1972 y 1973 con
4,2 veces el monto de inventario promedio del afio., Lste es
el volumen, en seles, de venta para cada uno de dichos afios,

Ls particular el caso, que ha pesar de tener KS y AF my
reducidos, frente a sus casas matrices, obtienen ventas
por montos mucho mds elevados. Igualmente el alto nivel de
personal ocupado se deberfa a los bajos cosotos de MO
en comparacién a la inbernacional,

Cuadro 5,3N

Estos datos refuerzan la hipétesis que las ET buscan extra=-
er el mayor excedente posible empleando niveles minimos de
inversidén propio y aprovechando los bajos sueldos y sala~
rios que se pagan en el pafs,

- e v - e an - - o

(4) Activos entre Pasivos Corrientes; que para el afio 1975
fué 0.96 .




5¢4o= INDUSTRIA DE AUTCPARTES (*)

La industria de autopartes se inici$ en la d&cada del cin-
cuenta , produciendo algunas lfneas para el mercado de repo=-
sicién.,

Mediante el De.S. 080 se propicié el desarrollo del sector
mediante la manufactura de partes y piezas para la IN,

Segn el D,L. 19289 se obligd a las plantas termiznles ha
incorporar, en el ensamblaje, partes y piezas nacionales
que oscilén entre 10 a 35% (1), ademfs d-e que el merca=-
do de reposicién (2) demanda un promedio anual de 61% de
la produccién nacional,

Cuadro 5,444

La expansién del mercado de reposicidén s €n el perfodo 1970-
75, registr§ una tasa de crecimiento de 18,23% anual y la
de terminalss 60.8%.

Lo anterior se sucitd por el crecimiento de la industria
nacional de autopartes; tanto por el mfmero de plentas co-
mo por la diversidad de 1lfneas de produccién, En 1971 tenia=
mos 57 establecimientos con el 92% de su produccién para

el sector automotriz, y 169 firmas en 1975 con el 84% de

su produccién para el sector,

Por ende, su participacidén oscild de 42 a 47% en el comple~
jo automotor,

Cuadro 5.4B

Esta industria utiliza IS nacionales e importados, segin
la disponibilidad de recursos y la complejidad de los com~-
ponentes,

Los ECF llegardn a una IN de 87% y 80% de utilizacidn de
planta instalada; el 100%,para ambos casos, en los compo-
nentes LRO,

Cuadros 5.4C y 5.4C7

La menor complejidad en la elaboracidn de los componentes
ERO permitid su facil aceptacidn en el mercado de reposi=-
cién, que contrariamente; los componentes ECF afroantan una
lenta aceptacidn en el mercado de ensamblaje, por la falta
de perfeccidédn técnica y liwitacién financiera para su manu-~
factura,

Cuadros 5.,4D y 5.45°

(*) Partes y piezas fundamentales para el ensamblaje de
automotores,

(1) Polftica de Integracidén Nacional = IN,

(2) Repuestos de automotores,
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PLUJO L HATERIA PRIMAS & IHSUMOS

©l uso de MP e IS tienen procedencia local y/o extranjera
segin la existencia o no en el mercado nacional. Igualmen=-
te, provienen del complejo como fuera de ella,

En 1974 se realizd itransacciones de IS por ¢l monto de 1,386
millones de soles. De esté, el 47% fué IS nachional y el res-
to importado. De lo nacional, el 92% procedid de fuera del
complejo y la diferencia autopartes,electicidad y combusti-
bles del sector,

Cuadro 5,.,4L

Las diferencias de utilizacién de IS5 se debe a los niveles
de la produccidn total destinada al sector automotriz., Asi
tenemos establecimientos que destinan mds del 30y al sector
¥y aquellos que dirigen menos de este porcentaje al mismo,
Cuadros 5.48 y 5.4E*

La incidencia de IS nacional, en el perfodo 1971-75, aumen=—
t8 en 13% y, en 33% lo importado.,

A pesar que ¢l ritmp de crecimiento anmual del primero fué
62% y el segundo 60%,

Cuadro 5.4B°

81 monto de la demanda del IS nacional , en 1975, fué once
veces mayor (1,198 millones) que en 1571 (107 millomes) y
del IS importado fué 10,5 veces mayor.,

&En consecuenciz, la dependenciza de le industria de autopar-
tes del IS importado es notable; segin el tipo de producto
(3) ¥y el desarrollo de la industriaz nacional,

VALOR AGRIGADO (VA)  (%*)

L1l VA de la industria de autopartes, en el perdfiodo 1971-75,
muestra un ritmo de crecimiento promedio anual de 58,
Cuadro 5,4F

Bl VA, que es el pago de factores produciivos, sumé 571
millones de soles en 1372 llegando el aifio de 1975 a 2,178
millones dé& soles,

(3) Componentes complejos (ECF) o componentes simples (LRO)
(*x) VBP menos el.velor del IS, multiplicado poi el coci-
ente automotriz., Va = a ( VBP - I3 )
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BESTRUCTULA LABORAL Y KuulUNGRACIONSS

Para el caso, se Gispone de una informacién conjunta para
la industria de autopartes y carrocerfas; cuyos volumenes
de MO empleada, entre los afios 1971-=75, oscila de 2,673 a
7,198 personas,

Las tasas sobresalientes de [0 se handado en los estratod
de técnicos , profesionales y obreros calificados; como se
miestra seguidamente:

Los empleados aumentaron con un ritmo anual de 20%
-~ Profesionales y técnicos con 39%
- Obreros caliificados en 22%
~ Obreros no calificados en 21%

Por consiguiente, el promedio anual de crecimiento fué de
2% o
Cuadro 5.4G

Los mayores ritmos de crecimiento de la Li0 calificada y -
7 profesional se d4 por la operacién tecnificada de estas
industrias (4).

Por otra parte, la diferencia de sueldos y salarios se han
reducido por los mayores logros en los niveles de califi-~
cacién del personal; haciendo que el coeficiente diferen-
cial de remuneraciones (5) se haya reducido de 3.09 & 2,38,
Cuadro 5.3G

GENERACION Y APRCPIACION DEL LXCLDENTE

Las doce mayores firmas de autopartes han gneraao un exce=
dente bruto global de 2,210 millones de soles con una tasa
de crecimiento anual de 16.7%.

Las ventas han crecido a una tasa de 28,8k, los IS a 34.6%
¥y los IS importados a 33%. Y las remuneraciones a 26.4%,
mdd alto en comparacién a las terminales,

Cuadro £ .4H

La tasa de impuestos por el fisco fué de 50w, por lo que se
reduce la ganancia bruta del capital total a 916.5 willones,
Cuadro 5.4I

(4) Autopartes y carrocerias,

(5) Sueldo medio entre salario medio
(6) Cuadro 5.4B°
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El pago financiero es de 10.&8% del excedente global, La de-
preciacién el 26% de las utilidades de capital propio; para
obtener una utilidad neta total de 498 millones de soles,
De este, el 53% sedid a reinversiones, el 0,9% como remi=
sién al exterior, el 11% pago por tecnologfa y el 35% a
libre disposicién para dividendos o reservas,

Finalmete, los indicadores econdmicos~-financieros, tasa de
venta, retorno a la inversién y rentabilidad son mucho més
altos que las terminales,

Ademds, el coeficiente de liquidez es superior a la unidad
por su menor endeudamiento y mayor empleo de recursos pros=
pios,

Cuadro 5.4J



5e5e= LA INDUSTRIA Di NuUMATICOS

Las dos firmas existentes, dedicadas:.a la fabricacién de
llantas y cdmaras, tratan de cubrir las demandas de los
mercados de ensamblaje y reposicién ademéds de existir una
.escala de I de estos bienes,

El crecimiento de esta etapa ha estado influenciado por "Li-
ma Rubber", hoy "Lima Caucho" ; puds tuvo un aumento mayor
que Good Year, llegando a tener en 1975, 746 millones de
soles en VBP y 828 de poblacida ocupada,

Cusdro 5.2C

FLUJO DE MATERIA PRIMAS

E1l uso de MP nacional, para esta industria, es muy simple
como: caucho natural, pfgmentos y textiles, ademds de
otras como; combustibles, electicidad y envases,

En consecuencia, en 1974 se usé en IlP e IS el monto de 910

millones de soles; de los cuales el 7,.3% es de origen nacio=-
nal y solo el 4.,02%u es la IN por concepto de caucho natural,
textiles y quimdicos.

Cuadro 5,54

La variacién del VA de 1974 al 75 fué de 52%, llegando a
1,054 de 692 millones de soles,
Cuadro 5.4F

ESTRUCLURA LABORAL Y REMUNSKACION

Al igual que las plantas terminales, esta etapa ocupa el
mayor porcentaje del personal calificado. E1l 46% del per-
sonal total esta integrado por técnicos, profesionales y
obreros calificados. Asf tenemos que en 1973, empled el
40.6% en obreros calificados,

Cuadro 5.5B

Los sueldos y salarios es superior a las etapas de auto=
partes y carrocdrfas, sobre todo los salarios, Contraria=~
mente a las terminales, el cociente diferencial de remune-
racionds aument§ de 1.24 a 1,27 de 1971 a 1974,

Cuadro 5.3G
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5¢6¢= INDUSTRIA DE CARROCERIAS

Existen 33 plantas dedicadas a la ocnstraccién de carroce-
rfas y tovas con poca relaciédn a las terminales; pero si
determinadas por estas en cuanto a volumenes y demensiones
"de vehfculos comerciales.

Bn 1974, esta etapa gener§ un VBP de 625,3 millones de so=-
les y empled a 1,250 personas,

Cuadro 5,2D

FLUJC D& MATERIAS PRINAS

Es el sector industrial del complejo que logra el mayor ni-
vel de IN, por la simple disponibilidad de IS en la eoono-
mfa nacional,

En 1974 fluyd8 IS por el valor de 286 millones de soles, de
los cuales el T6,5% fu& IN con 6.,15% de IS que provenian
del propio sector; como neumdticos y autopartes,

Cuadro 5.6A

En esta etapa existe escasa penetracidén del K& debido,
posiblemente; a la simple tecnologfa y poca importancia del
mercado,

ESTRUCYURA LABORAL

El promedio de profesionales, técnicos y obreros califica=-
dos fué de 38% del total de empleados. iste estrato de IO
calificada crecid a un rituo promedio anual de 22% en el
verfodo 1971-75,

Cuadro 5 04'G

GENERACICN Y APROFIACION Do uiCuDENTH

Se andliza tres firmas (1): Camena, Thomas y Albatroz,
La Thomas es la unica, de esta etapa, con Ku de Ferlay
Thomas Car Works Inc. USA,

Estos tres establecimientos, en el periodo 1972-75, ge-
neraron un excdente bruto global total de 193 millones

de soles con un ritmo de crecimiento medio anual de 26.5
%o Sus ventas sumaron &18 millones a razdn de 27, de cre-
cimiento medio anual.

Las remunergciones e IS crecieron a nivel de 26.2% y 24%,
respectivamente.

Cuadro Y .6B

(1) Por no disponerse de mayor informacidn.
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De las utilidades logradas, el 47% es tomada por el estado

por concepto de iumpuestos, el 16,65 por gastos Tinancieros

y el 13% por depreciacidn,

De la utilidad neta disponible (29.6 millones de soles), el
81% se reinvierte y lo demds puesto a disposicidn de divi-

dendos o0 Feservasa

- Cuadro 5,.6C

Los coeficientes econdmicos y financieros resultaron seme-
jantes a las de autopartes, salvo mds reducidos,

&1 coeficiente de liquidez de 1974, nos dice que incurrie=
ron en una alta tasa de endeudaiisnto a CP,

Cuadro 5,6D

&n esta etapa, sucede una acumulacidn muy similar z la de
autopartes, adn con una reinversidn mayor.

En consecuencia, las unidades econdmicuas de zutopartes y
carrocerfas, siguien una 1l8gica de formacidn y empleo de
las utilidades, distinta a las de terminales,

Bl proceso de acunulacidn de esta ectaps depende en gran
mwedida del espacio nacional, de las caracterfsticas pro-~
pias del mercado interno en su conjunto (2), destindndo-~
seporcentajes importantes a la reinversidn de utilidades
disponibles,

(2) Wercado de ensamblaje y de Reposicidn.,



507 o= TFUNOMENOS LCUNOMICO~FIHANCIEROS DEL COMPILiSO

50701 o= CAPITAY, BYXTRANJHERO:

Le un aprdximado de 155 ewmpresas operantes ea el CA, 16 dis-
ponen de KE como foriia de financiamiento,

Zllas son: el conjuato de terminales, neumdticos, ocho de
autopartes y una de carroceria,

Considerdndolos por rangos de Kit y VBP se tiene:

- Las terminales y neumdticos presentan mayores niveles
de concentracién por ser filiales de LT,

- la participacidin ée Kis en kiotor Perf es ce 12.1% perteune-
ciente a VW, y una excepcidn al caso énterior.
El Ki de autopartes es md&s reducido: Frenosa = 17i, Robert
Bosch (autopartes andinos) = 18,9%, construcciones metd-
licos andinos = 184 y Siam = 6.8%

- Una fédbrica carrocera "Thomas" con 11.9% de i,

En 1974 el control del KE sohre la produccién del coumplejo
fué de 69.2%, sobre todo en los de aeumdticos, s@guido por
las terminales,

Las firmas cuya participacién de Ki es superior al 50% ge-
neraron un ponderado de 51.3% del VBP totals. Y aquellos con
niveles inferiores al 50%, el porcentaje fud 17.%%.

Cuadro 5,7.14

La participacién de autopartes enel VBP es de 6,7%, sobre-
saliendo aquellas que se encuentran coinprendidas de 20 a
50% de KB con 4,4%, la de carrocerias es 1.3/

Lo que demuestra un mayor dinamismo de estas empresas, ae=
jando una menor participacidn a los capitales nacionales
en el VBP,

507020= ACTIVOS FIJOS:

Los AP que estan constituidos por maquinarfasyequipos y
otros han aumentado a camsa de la expansién del aparato
productivo del sector,

A pesar de ello, como la depreciacién y. revalorizacidn
son realizadas en forma irregular, lu nedicidu del capi=~
tal no refleja los verdaderos cambios en la composicién
del AF.,



Sin embargo el AT del perfodo 1971-75 ha crecido & un pro-

medio anual de 14.83%. L1l decremento del AT solo se entien—
de en una depreciacidn superior & la inversidén neta y reva-
lorizacidn éel afio; caso de las terminales en 1975 y la de

neumfticos en 1972-73.

Cuadro 5,724

Por otro lado, como el empleo crecid a razén de 16%, la in-
tensidad de capital (IK) (2) disminuy® :n promedio 0.%.
Cuadro 5.7 .2B

Bl mayor aumento de PO cue £F de debe a la nolftica opta-
da por las terminales y aeumdticos, gue coansiste en la ma-
yor utilizecidn de planta instalada, como aumentar los tu-
rnos de trabajo diario,

Otro factor gue contribuye a este fendmeno fé ysren miero
4 P o
de pequeiios establecimientos de =2utopartes ;7 carrocerfas
& J
que trabajan a escela de tallires semi-Fobriles y con ni-
veles muy reducidos de IK,

Las terminalss presentan incrementos poco significetivos
de AT (4%) comparados con la de PO (18,;:) lo gue ocasiond
un dessenso. de la IK en menos de 13.87.

En carrocerfas y autopartes se prodmce el fendmeno inverso
con un ritmo anual favorable de 2275 en la IK,
Cuadros 5.7 .24 ¥ 5.7.22

En el perfodo 1971-75, las inversiones en sctivos Tijos
de las terminales pars compras ce maquinarfas y equipos
ce reduce en comparacidén a los AF en edificios, terrenos
y otros, Bn 1971, los primeros representaban el 527 y en

1875 el 2875,

Igual caso preseita la de neumdticos, ya que afrentaron el

volumen creciente de sus producciones con mayor utilizacién
de planta con tres turnos de trabajo diario en el perfodo,

Y en 1974 inician nuevas INV, de AF para awmpliar sus insta-
laciones,

Cuadro 5.7 .24

Lo antedicho se confirma, ya en 1974, para el caso de las
terminales, la proporcién de AT nacionales es 935 contra
7% en mequinarfas y equipos de procedencia extranjera;
sabiendo que en el pafs la rpoducciédn de maquinaria es
prédcticamente inexistente. Lo que admite la intensidad
adquisitiva de AF en edificios, instalacionesj;cetca.

Cuadro 5.7.2D

R Tt S D G e W S ey o B S G50 G T et v G S e e o D GF Gme Sove S Wt P G O

(2) Activos Fijos entre Personal Ocupado = IK = AT /PO ,
Jd



TECNOLOGIA

Tanto el CA como otras actividades industriales mantienen
una realcidn directa entre el grado de penetracidn del Kif,
el grado de modernizacidn del aparato productivo y la su-
jecidn a contratos de tecnologfa, marca y asistencia téc=-
nica; que implican remesas periddicas y el cumplimiento de
ciertas Clafsulas restrictivas que devienen de las ET que
proveen este servicio,

De las empresas sujetas a contratos de tecnologfa (1); nue=-
ve pagan Royalties, dos terminales y siete de autopartes.

Y estas firmas de autopartes, dos con KN, generan el 35%
del VEP de la esencial etapa.

Existen catorce empresas con este coantrato: seis filiales,
¢inoo nacionales, una mixta y dos nés,

Estas firmas han suscrito 25 contratos sobre marcas,; pa-
tentes, asistencia técnica y control de calidad entre otros,
Diez y nueve de estos contratos pagan por patentes y quince
sobre marcas,

Cuadro 5,7.4A , parte A

Los contratos referentes al uso de marcas obligan la ubtili-~
zacidén de los servicios de control de calidad y el suminis-
tro de informacién técnica; mientras que las de patentes
incluyen los servicios de asistencia tdcnica, capacitacidn
tdenica en el extranjero e informecida técnica,

Los servacios que se ofrecen dentro de cada contrato suele
venir en forma de un solo paguete, 1lo que dificulta separar
los desembolsos por cada concepto,

Las regalfas pactadas cubren porcentajes sobre ventas para
fabricantes de automotores, neumfticos y lunas. Siendo no=-
toriamente altas las de este dl+timo,

Cuadro 5,7.4A , parte B

Bl monto de las regalfas desembolsadas durante 1971-74
fueron: en la de neumdticos el 48%, en las de terminales
38% y en las de autopartes el 14%,

Cuadro 5,7.4A , parte C

En lo referente a las clafsulas restrictivas de contratos
de tecnologfa para la fabricacidn de vehiculos; de una mu=
estra de 18 convenios, 18 son para el suministro de 1P y

(1) Comisién Nacional de Inversiones y tecnologfas extran-~
jeras = CONITE / MGPC,



16 para la gestién de la empresa,
Cuadro 5,7T.4A , perte E

En consecuencia, la forme oligopélica que visne ejerciendo

ciertas BT en la transferencia de tecnologiy conduce a re-

forzar otros tipos de dominacidh; referentes a la Imposici-
‘dn del origen y tino de MP que deben ser utilizadas por las
empresas recepntoras,

La ingerencisa en la gestién de 1la emprese jimpide un~ favo-
rable traneferencia dz tecnologfa, interfiriendo y condicio-
nando la dindmica acnmlacién del complejo,

547 o4 4= CENERACION DE UTILIDADTS

En une muestra de las veinte primeras empresas del comple-
jo, se observa gue las utilidades generadas durante 1971-75
fu&€ el 3.8% en promedio de las generades en el sector ma-
nufacturero industrial, cuyo norcentaje resnltz ser inferi-
or a su participacidn en el VBP,.

Fendmeno adverso a sus unidades ealtamente inteusivas en
capital (1) que producirfa niveles de utlidades mds impor-
tantes,

De los 2,598 milleones de utilidades el 38,87 corresponde
a las terminales, el 33% a carrocerfas y autopartes (2) y
el 28,2% a neumétiocos,

Cuadro 5.7 .5A

Las utilidades declaradas eg yna carscterfstica del Modus
Operandi muy particular de cads uno de lss etapas. Tal es
el caso, que en las terminales descencdié a un ritmo anual
de 3.9% a pcsar que el ensamblaje sumentd en 32,12%, perfo-
do 1971 "730

Y en los siguientes afios la producciédn aumentd en 3.,9% y
las ganancias a 28.13%.

Este fendmeno paraddjico yucde ser comsecuencia de la sobre-
facturacién de loc paquetes CKD,

Cuadros 2,6B y 5.7 .5A

En las de carrocerfas y auntopartes = sido creciente, y en

la d¢ neumfticos disminuyd su participacién de 34.4% a 25%
en los afios 1971~75,.

S - G S 0 S D B CED e T B S I D D S G D G S G et Gum et VI WO

(1) Sobretodo en las terminales y neumdticos,
(2) 5% de carrocerfas y 26% de autopartes,

- 83 =



50755+~ RELACION DE DOMINACION

Las empresas del complejo se relacionan en la toma de deci-
siones sobre el proceso productivo y la comercializacidn,
mediante vinculos que fijan el condicionamiento de unos so=-
bre otros,

El poder de condicionamiento o de dominacién se df por 1la
mayor capacidad tecnolégica y financiera como = través de
particulares estructuras de mercado,

BEn 1974 de las 156 plantas de autopmrtes que dedicatan por
lo menos el 30% de su rpoducci6n al sectro automotriz, 50
son proveedores de las terminales con el 66% de sws produc—
tos y el 34% al mercado de reposicidn.

En esta fecha el 56.4% de establecimientos trabajaron con
menos de 20 personas; cubriendo el 10,5% del empleo y el
4,9% del VBP, con unidedes de produccidn y productividad
rmy reducidos,

Cuadros 5,7.6A y 5,7.6B

La concentracidn del complejo resulta ser muy elevado en
términos absolutos como relativos, para el que se ewplea
tres incadores,

El primero mide la participacidn de los cuatro mayores
establecimientos en el VBP ( concentracidn absoluta).
Los otros dos indicadores( GINI y HERFIITDHAL) d4 una
idea de los niveles de concentracién relativa al inte-~
rior de cada uns de las etapas consiéeradas.

Bn 1974, los cuatro mayores establecimientos fusron:

tres de terminales y una de neundticos (3) que orodujieron
el 52,3% del VBP del complejo.

Cuadro 5,7.6C

El coeficiente GINI indica una acentusda conceantracidn re-
1ativa en las terminales y neumdticos que cubren el T71.77
del VBP,

La medicién d=1 grado de concentracidn a trevéds de otras
varisbles econdmicas, arrojé nara los cuntro mayores esta-
blecimientos un total de 30.6%5 de Y0, 44.5¢ de VA y el
25.04% de utilidades de los AT,

Cuadro 5,7.6D

La concentracidn sbsoliuta en cada etapa es inversamente pro-
porcional al nfmero de establecimientos, y viceversa en los
{ndices relativos., Siendo mayores las de autopartes y carro-
cerfas nor la presencia de unidades uroductivas de mayores
grados de producti¥ridad cque el promedio de la etapsa,

(3) Chrysler, Good Year, liotor Fermi y Toyota,

- 24 -
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Por otro lado, la myor intensidad cel uso de capital en las
terminales y neum€ticos hizo que los costos unitarios de 1O,
es decir; la participacidn de los salarios en el VBP sean
inferiores o similares al.promedio de la industria,

Cuadro 5.7.7T4A

En las empresas sofisticadas log salarios de obreros cali-
"ficados son wds slevados que en las empresas requeflas; e
igualmente, las diferencigs de renuneraciones entre traba-
jadores situados en diferentes niveles son mds reducidas
en l=zs primeras.

Cuadro 5,7.7B

El total de préstamos otorgados a veinte empresss, cn el
perfodo 1972-75, fué de 14,700 millones de soles con el
94% =2 CP y el resto a 1P,

De este monto el 38.5% fué K& a CP y el 40% a LP.

Cuadro 5.7 .84

Bl 77% se destind a las terminales, el 19% a,2utopartes y

4% & carrocerias, De los préstamos a LP, el 42 es para ter-
minales y el 53¢ para autopartes,

En el CP, el 79% es pera termianles, ¢ pesar de haber dis-
mniruido el KE. Lo que significa que ecstas terminales estan
haciendo mayor uso de fuentes necionales a CF 3y 1P,

Bstas filiales prefieren trabajar coun capital de terceros,
manteniendo a nivel minimo el capital propio; =s asi que
se tienen 7.68 veces mayor de deuda gque patrimonio,

Contrariamente, los préstamos de las doce empresas de auto-
partes ha sido 1.5 vaces su patrimonio y su coeficiente

de liquidesz 1.4 o

Cuadro 5,7 .88

Las carroceffas contrayeron 534 millones de soles en prés-
tamo a CP, =ziendo 2.5 veces superior a2 su patrimonio y su
coeficiente de liquidez 1.14; significando gue su endeuda-
miento ha sido mds importznte que las de autopartes,

E1 70% de los préstamos fué captado por las filiales trans-
nacionales de las cuales el 66% es Xil y 764 es Ki,
Complementarismente, la relacidn deuda-patrimonio fué 6,42
contre 2,25 de las &N,

Cuadro 5,7.5C



En consecuencia; es razonable afirmar que el mercado finan-
ciero nacional favorece a las filiales del complejo con el
667 del total de los préstamos a CP y LP. Siendo las termi-
nales las que mejor han aprovechado la expansién del merca-
do financiero,captando el 72% de los KN y manteniendo una
"estructura mfnima de cepital propio, Y utilizando al mdxi-
mo recursos de terceros, especialmente del mercado nacio-
nal, dadas las condiciones muy favorebles de costo de capi-
tal,
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CUADRO 5-2A

ESTABLECIMIENTOS INTEGRANTES ODEL NUCLEO

ES TABLECIMIENTO S

CHRYLER DEL PERU §S.A.

MOTOR PERU §

TOYOTA DEL

VOLVO DEL PERU S A.

NISSAN DEL

TOTAL SEGUN

TOTA L SEGUN

ELABORACION . PROPIA

. A.

PERU S.A.

P ERU S A

MICTI

APIA

1974 / MILES DE SOLES CORRIENTES

VALOR BRUTO DOE

3l

7D

247,

173,

128,

080,

817,

446,

LA PROD. V.B.P. PERSONAL

253

499

049

739

18 8

728

7 238,146

/

OCUPADO

1,092

79 4

40 5

399

532

3222

3258



CUADRO 5-2C

FABRICANTES DE NEUMATICOS {(MILES DE SOLES Y UNIDADES)

1974 1878
V.B.P. PO. V.BP |RO %PA V.A.
GOOD YEAR DEL PERU 1280219 723 1159894 724 100 685'3m®
LIMARUBBERCOMPANISA 624,601 360 746042 426 90 36833
0T AL 1904820 1,083 :,9os'sssi ws2 | 083772

FUENTE: BOLETINES DEL MICTI

X V.B.P.zVALOR'BRUTC DE LA FRODUCZION AUTQMOTRIZ
P.O =POBLACION OCUPADA EN EL SECTOR

YoV A

59
49

55

P

% PA.: PORCENTAJE DE PRODUCCION AUTOMOTRIZ EN EL ESTABLECIMIENTO

VA.=VALOR AGREGADO
%V.A=PORCENTAJE DEL V.A. CON RESPECTO ALV.B.R.

CUADRO 5-2D

FABRICA BE CARROCERIAS-!xT4 (MILES DE S’ ) UNIDS)
ESTABLECIMIENTOS V.B.P. PO
1) CAMENA 162'443 2%
2) MORAVECO 60'899 S0
3) THOMAS 59'594 165
4) MONTENEGRO 42'q87 21
5)FAB.C. MODERNA 39' 529 64
6) ALBATROZ S. A. 32'282 97
7)SUENAGA 3045 ST
8)RIMASA 19'934 65
9)C.METALICAS 18' 353 29
IO)ANTONIO PINTO 17'094 22
11) DAVILA QUIROZ 16171 20
12)IND. PC. METALICAS 13046 12
I3) AUPESA 12222 41
14)C.MORILLAS 10°733 48
1IS)PROMETSA 10751 23
16) C.MORILLAS 8’622 34
I17) DODIRSA 7'460 10
18) SAN JUAN 7139 29
19) HUAMAN MARTINEZ 5450 28
20)G. GENERALES 5319 7
SUBTOTAL 20 PRIMERAS 580003 1091

I3 RESTANTES
T OT AL 6 29278 1250

FUENTE:OFICINA DE INVESTIGACION Y CAPACI TACION /INP
" COMPLEJO SECTORIAL AUTOMOTOR ENEL PERU"



CUADRO 5-2E

FABRiCaAS DE AUTOPARTES PARA EL MERCADQO DE REFOSICION-1974
{(MILLES . DE 8

ESTABLECIMIENTOS V.B.P. P O.
1) DURBL OCK 45,508 42
2)FRAMAR 37,139 27
31Cla. NAC. AQNAD 27,728 97
4) FUMASA 22,06 | 70
S)FAB. OFCOR 19459 2s
6)FACT EL INCA 18,353 29
7) IND. METALURGICA- 3 18,353 29
BJMETAL EMPRESA * 18,353 29
9)TEOFILO NORIEGA % 18,353 29
I0)GENA S.A. % 18,353 29
SUB TOTAL IC PRIMERAS 243660 406
OTRAS 97 RESTANTES 272,787 821
TOTAL 516447 1,227

*’ EL MISMO V.B.P. AL NO EXISTIR INFORMACION EN EL MICT!
SE ADOPTA EL VALOR POR EL PERSONAL OCUPADO

FUENTE. OFICINA DE INVESTIGACION Y CAPACITACION./INP



CUADRO 5:3A

INDICE DE ACTIVIDAD INDUSTRIAL DE LAS PLAHTAS TERMINALES 1971/1978

ANO
1971 1972 1973 1974 1975 1976 1977 1978
ITEMS.

~x CALCULD APROX

NUMERO DE EMPLEADOS 596 741 966 1027 L3 1,206 1,162

" - 2,091 26065 3154 3 3,610 3,262 2,824

OBREROS 1,495 1864 2,188 2231 2,367 2,404 2,100
SUELDOS Y JORNALES 5186'456,477 £28B4154767 $399'168,730 522922928 $£782'153,000 [31,034797,496 [g1,135'881,581 |61,27(674 85I
SEGURO SOCIAL DEL PERU - . - - - 18'064823 . 16°474,120

. 65'800490 ‘

CAJA DE PENSIONES - . - - - 44244,364 51'875,906
IMPUESTO A REMUNERACION ) - - - - 22'214610 25448935  31'813939
SENAT! - . - - . 11'987632 13'217801 14' 155152
HORAS-HOMBRES EN PRODUCCI(.  2'056,000 2'243418 3'003,290 2 633,87M 3219115 2'850926 1'988,084 8689039
K.W.H. ! ! 4'780,082 7'345,800 10'3 37,232 10'197 430 11'104710 9'42 8940 7495,472 5'309,390
FACTURACION K.W. H. 3.3'425,777 9.4'103,969 9 7'376,124 & 7'380,43 9 9'471,506 § 11'372,033 8.14'285,510 2.33'582,258

COMPRADE AUTOPARTES NAC. ¥.505'185,032 §.692378667 ¥.1,8650504,806 §.1877573977 $.2,046384598 $ 287809275 82,840574,172 §.2, 29456917

MATERIALPROCESIN 2 83015818 8 88'483552 8. 178862971 400899144 §. 398'462,216 §. 210174257 2. 226442720 3.187'766968

VALOR BRUTO DE LA PRODUCCION $ 2,447%683980 §.3,899'I76,740 £6000733998 §.7238'146057 §.8827'000,0001 13294044300 ¥.1488381,181 $.14,447'400,126
UNIDADES PRODUCIDAS 16,639 23,79 3| 741 29719 34,274 34344 25224 11,243

FUENTE: APIA VA..../ 1979 (=)Q=10,500



CUADRO 538

FLUJO DE INSUMOS NACIONALES DESTINADAS A LAS TERMINALES (SOLES CORRIENTES)

1S. AUTOPARTES MATERIALES TOTAL DE

ANO N NACIONALES PROCESIVOS INSUMOS NACIONALES
1971 505'185,032 83'015,818 588' 200, 850
1972 692'378,666 B8' 483,552 780' 862, 219
1973 1'€50,504 806 176'862,971 2029 367, 777
1974 1,877 573,277 400'899,14 4 2276473, 121
1975 2,046 384,598 398' 462,216 2,444' 846,814
1976 2,787' 809,275 210' 174,257 2,997'983, 532
1977 2840'574, 172 226'4 48,720 3,067'022,892
1978 2,294'569,117 187'766,968 2482' 336,085

FUENTE: CUADROC 5-3A

CUADRO 5-3C

EFECTOS FINALES DE OPERACION DE ENSAMBL AJE

ANO PR O(l;)UCClON v.( ? P ' NTé@RAC'ON 3/2(%)
NACIONAL
1971 16, 635 2,477'683,980 588200850 24.0
1972 23,796 3,899'176,740 780'862,218 20.0
1973 .31, 741 6,000733,998 2029'367,777 34.0
1974 29,719 7, 238'146,057 2,278'473,1 21 31.0
1975 34,274 8,827000,000 2,444'846,814 28.0
1976 34,344 13,294'034 300 297798 3,532 230
1977 25,224 14,883'8 11, 181 3067022,892 21.0
1978 11,243 14447400, 126 2482'336,085 170
TOTAL i | 2250

FX*ENTE : CUADROS 5-3A Y 4 3



CUADRO 5:3D

FLUJO DE MATERIAS PRIMAS Y OTROS INSUMOS DESTINAS AL NUCLEO 974
MILES DE SOLES CORRIENTES

“\_DESTINO
~_ MOTOR
CHRYLER TOYOTA VOL VO NiSSAN TOTAL
ORIGEN \ PERU
AYMP PROVENIENTE
DE FUERA DELCOMR  29'313 30'733 26'295 7741 22'q2l 116's03
-LUBRICAN TES 4'810 2'038 1'499 1'096 I'344 10'787
TUERCASY BISAGRAS 1165 4730 2'237 2545 g2l 24798
-PINTURAS YDISOLV. 13338 232'e€95 22'55%8 4'1oe 1€°356 &C's518
B}tAP PROVENIENTES
cixIC *
DEL COMPLEJO 78014) 31292 207388 17697 204816  i,68!'334
NEUMATICOS 119'698 26626 20'139 48'477 19'395 234335
-AUTOPARTES 660443 285 566 187249 128320 185'42| 1446999
TOTAL M.P DE
FAB. LOCAL 809 454 342'925 233683 184'538 227'237 1,797'837
. L] * 1 !
COMBUSTIBLE ' 859 2'232 655 1'800 812 7'358
ELECTRICIDAD 2'392 1'358 934 436 1'019 6' 1™
TOTAL IS DE
FAB.LOCAL 8I3'705 346'315 235'272 186'7 74 299'068 1,811'334
I.S.IMPORTADOS 1,368'466 492'921 656'a67 654b51 362'606 3534507
M.P IMPORTADOS 1'368,466 492'92] “856'463 654'05| 362606 3534507
OTROS 1S. M. - - . . . R
TOTAL IS 2'182)7I 839'436 891,735 840,825 591'674 5'345,84l

FUENTE:OIC/INP OFICINA DE INVESTIGACION Y CAPACITACION



CUADRO 5-3E

ESTRUCTURA LABORAL DE PLANTAS TERMINALES 1971 1978

ARO

CATEGORIA | 1971 | 1972 | 1973 | 1974 | 1975 | 1976 | 1977
OCUPACIONAL
EMPLEADOS 596 741 966 1,027 (113 1,206 162
A % 24.0 30.0 6.0 8.0 8.0 (40)
OBREROS 1,495 1,864 2)88 2,231 2,367 2,404 2,100
A % . 25.0 17.0 2.0 6.0 2.0 | (30)
TOTAL 2,091 2605 3155 | 3,258 | 3480 | 3,610 | 3262

REMUNERACIONES

1978
1,074 %
8.0

1,750 ¥

(17.0)

2,624

[MLES DE SOLES) 186456000 284155000 399'169,000 | 522'923000|782153,000 [1034737,000]4135'882000 | 1,276 7500

FUENTE: APIA 1975 Y SECTOR |INDUSTRIAS DEL MICT!
¥ CALCULOS PARCIALES APROXIMADOS EN PROMEDIOS POR LAPARTICIPACION

PORCENTUAL DE LOS DOS RUBROS EN EL TOTAL.

ELABORACION.PROPIA



CUADRO 5-3F

COMPOSICION DEL EMPLEO EN LA

PROFECIONALES Y TECNICOS

OBREROS CALIFICADOS

NO CALIFICADOS

EMPLEADOS

TOTAL

1971

7.2

49.1

176

26.1

100.0

IND. TERMINAL

1973

12.6

523

16.7

18.4

1000

1974

16

58.5

10.2

15.2

100.0

1976

7.9

54.8

10.8

26.5

100.0

FUENTE. ELABORACION OIC/INP. CONPLEJO SECTORIAL

AUTOMOTOR EN EL PERU

CUADRO 5-3G

EVOLUCION DE LAS REMUNERACIONES MEDIAS

(MILES DE SOLES DE 1973)

SUELDOS
TERMINALES SAL ARIOS
SUELDO/SALAR.
SUELDOS
AUTOPARTE Y
SALARIO

C ARROCERIAS
SUELDO/SALARIO

SUELDOS

NEUMATICOS SALARIOS

SUELDO/SALARIO

1971

215.96

109.48

.97

14Q7!

45.14

3.09

301.79

24273

.24

1972

240.15

138.28

.74

149.63

50.08

2.99

301.6l

19664

.53

ANUALES
1973 1974
260.18 21810 ™
142.56 124.26
1.83 1.76
15024 15557
12.70 53 .81
285 2 89
26658 257.50
78.59 20299
1.49 127

1975

218.71

139.78

1.56

146.0I

61.43

2.38

FUENTE: ELABORACION OIC/INP!: COMPLEJO SECTORIAL AUTOMOTRIZ EN

EL PERU



CUADRO 5-3H

A--FORMACION DEL EXCEDENTE DE LOS TERMINALES PERIODO I1972-1975 (MILES DE SOLES DE 1973)

1,972 1,973 1,974 1,975 ToTAL
JVENTAS 4,5435 57219 63286 71104 237044
IIVALOR DE STOCK 12766 1661.2 19533 1816.2 67075

Y OTROS INGRESOS 942 1123 nz.i 1864 505.0
JTOTAL INGRESOS:=(}—(2)  5914.3 74954 83942 91130  3Q9(6.9
4INSUMOS 3,267.1 46966  4,748.8 53328 18,045.3
SIRENUNCIOS an.i 582.2 495.0 5592 1,993.5
6)STOCK INICIAL

YOTROS GASTOS ,297.0 L0470  1,667.4 17423 57537
TIEXCEDENTESRUTOGLOSL 938! 2236 14830 1a78.7 5124.4

=(3)-(a)-s- A %) - 30.0 21.0 0

FUENTE. O.L.C./L.LN.P " COMPLEJO SECTORIAL AUTOMOTOR DEL PERU"

B- APROPIACION DEL EXCEDENTE DE LOS TERMINALES [1972-I975(MILLARES DE SOLES DE 1973)

L972 1,973 L974 1,975 TOTAL
EXCEDENTE BRUTO GLOBL. 9381 1223.6 1,483.0 11478.7 5124.4
-ALQUILERES 6.9 15.3 326 15.2 700
-PAGOS TRIBUTACION 7275 1055.0 1,145.5 1 26S. 1 4193.!
-INPUESTO ALA RENTA 12.5 3.1 46 - 20.2
-C.INDUSTRIAL 17.6 9.5 9.1 2.2 38.4
G.BRUTAS DEL K.TOTAL 174.6 140.7 291.2 196.2 8027
-PAGOS F.F. 115.8 1623 2210 247.7 746.8
G.BRUTAS DEL K.PROPIAS 588 -21.6 702 518 55.9
-DEPRECIACION 421 429 492 476 181.8
EXCEDENTE NETO DISP. 167 -64.5 210 -99.1 -125.9
-PAGOS POR TECNOLOGIA 10.8 5.9 4.7 46 26.0
-UTILIDADES REMITIDAS AL EJXT. 154 - - - 154
-REINVERSIONES %.8 4.9 - - 3.7

FUENTE: QLC./INP " COMPLEJO SECTORIAL AUTOMOTOR EN EL PERU"



CUADRO 5-31

EVOLUCION DE LOS PREC!IOS DE LOS PAQUETES CKD
PRECIOS F.0.B. DOLARES CORRIENTES

\ TASA MEDIA VARIACION
ENSAMBLADORA MODELOS. 197 1972 % 1972 1974 reohies. PRECIOTE
TO % VEND%
HILLMAN MINX HUNTER 11016 1,813.4 1,773.8 2,088.5 23.8
" STATE | 163.8 1,952.7 1809.8 2,187.4 22.7
D.CORONET MEC.6 C. 23360 4056.1 26615 3,751.1 17.1 2.6
" AUT.6 C. - 3,4340 4,267.0 24.3
CHRYSLER "
SERU MEC.8 C. - - 3,683.8 4,110.5 1.6
D-100,114 “ 6 C. 2,0543 32770 2 2350 2,562.2 76
D-300,133 " 8 cC. 2,437 4,151.6 2,521.0 3054.7 78
D-50Q175 " gc. 4903.5 5362.0 4919.0 5,403.6 33
V.W. 1,300 SEDAN 1,494.1 - 1,497.0 1,503.4 0.2 14.4
MOTOR PERU \ \y MoD. 211 PANEL 2,040.4 - 21357  2,185.7 23
V.W. MOD. 231 KOMB! 2,178.7 - 22206 2,178.2 -
DATSUN L-5I0 SEDAN ,379.7 11477.6 1,661.1 - 9.7 10.9
" NL-510 S.W. - 1,782.9 2,059.8 2.218. .5
NISSAN
JNL- 710 SEDAN - 1,935.5 2,0282 4.8 14.8
" NL -§21 PICK-UP 13797 1,230.0 1,460.5%3 1,536.8 3.7
TOYOTA TOYOTA CORONA RT 84 2,034.0 1,938.2 2,538.5 3,548.2 204 213

¥ LOS PRECIOS DE LOS PAQ. CKD PARA 1972 ,EN EL CASO DE LA FIRMA CHRYSLER INCLUYE LOS
PRECIOS F.A.S.+ FLETE+ GASTOS DE ADUANA

*%EN 1973 LA NISSAN MOTORS CAMBIO DE MODELO DE CAMIONETA PICK-UP, INTRODUCIENDO EL MOD-
ELO NL620 EN LUGAR DEL NL-521, CONELCONSECUENTE AUMENTO DE PRECIO

FUENTE: O1C/INP . " COMPLEJO SECTORIAL AUTOMOTOR DEL PERU"



CUADRO 5:34J

CiRCULACION DEL EXCEDENTE DE CADA FIRMA TERMINAL (197¢-1575tMiiLS DE & DE IBT3)

T STOK YOTR OTROS  EXCED.
' vV ENTAS I'S REMUNS.
0S INGRE SO¢ GASTOS BRT GLOSAL
CHRYSLER 10,058.7 2,087.7 72573 830.2 2,013.0 2,0452
MGTOR PERU 3,7022 1,161.2 31178 486 | 481.5 7783
TOYOTA 317832 1,205.2 31530 248 9 668 G 918 5
VOLVO 34677 2,147.6 24978 198. 5 l 2,131.2 787.8
NISSAN 26526 610.8 2,0197 229.8 460.0 593.9
TOTAL 23,704 4 7212.5 18,0453 1993 5 5753.7 5124.4
CONTINUACION
PAGO AL COMN. PAGOS EXCED  PAGC UTK. mewv
ALQUILERES DEPREC. POR  RE
ESTADO  INDUSTRIAL FINANCIERS NETC DiSP  rtecn aLext ER1ON
280 1,700.3 7.1 2242 58.2 28 10 03 - -
28 650 0 26 121 C 3 8 22830 . .
6.2 833.C  21.¢ 733 28.5 .44.60 . - 13
8.1 518.5 5.0 2630 39.6 .52.40 108 154 134
24.9 9I1.5 593 59.3 23.7 -27.30 149 - 21
700 4213.3 364 746.8 181 .8 12590 260 154 268

FUENTE: O.I1.C./LNP CONPLEJO SECTORIAL AUTOMOTOR EN EL PERU

CUADRO 5-3K

TASA DE CRECIMIENTO DE ALGUNOS VARIABLES ECONOMICOS DE LAS FIRMAS TERMINALES!I9T2-197S)
PAGOS ' PAGOS

VENTAS IS REMUNES. EXCBRUTO yp o INANGIEFOS
CHRYSLER 9.3% 10.9 -35 T 7% 8.7
MOTOR PERU 19.0 15, | 14.8 179 19.7 12.9
TOYOTA 2.4 27.7 25.3 2.8 24.4 86.1
VOLVO 28 4 32.7 49.8 a26 843 40.3
NISSAN 15.9 1.8 10.8 218 153 (%)

o
TOTAL 16 1% 17. 8% 10 8% 16.3 % 20.3 % | 28.8%



EVOLUCION DE ALGUNOS

CUADRO 5-3M

INDICADORES ECONOMICO -FINANCIEROS PARA EL. ENSAMBLAJE

IND.DE LIQUIDEZ MARGEN BRUTO% RETORNO A LAINV.% RETORNO DE INVT%

1972 1973 1974 1975 1972 1973 1974 1975 1972 (973 1974 1975

s
CHRYSLER .86 .90 .98 104 -4 13 .30 .80 - - - 40 54 53
MOTOR 119 143 1.09 115 4.7 1.2 1.5 19 - - - 52 35 39
TOYOTA 134 122 111 .80 7.2 19 21 77 316 107 140 39 44 30
voLvo 99 .88 .86 90 38 -05 00 -6 19 - - 33 18 22
NISSAN 93 .79 75 92 .9 .59 -19 1.7 19 - . 80 5.4 48
PROM. 100 95 95 .96 .8 -.0 05 1.4 102 30 33 0.3 4.2 4.2 3.8
% INDICE DE LIQUIDEZ = ACT. CTES./ PAS. CTES.
MARGEN BRUTO: UTILIDADES BRUTAS/VENTAS
RETORNO ALA INVERSION : UTILIDADES NETAS/CAPITAL SOCIAL
INVENTARIO PROMEDIO = (INVENT.INICIAL * INVENT. FINAL) /2
ROTACION DE INVENTARIO = VENTAS / INVENTARIO PROMEDIOS
REMUN. 481

TASA DE RENTABILIDAD = VA-REMUNERACION-DEPRE. A.F /(V.A.F+

VAz VALOR AGREGADO V.AF.= VALOR DE ACT. FiJOS

A.FzACTIVOS FIJOS INSUMOS

FUENTE: OIC/INP

"COMPLEJO SECTORIAL (AUTOMOTOR EN EL PERU)

N° DE ROTACION

5.9

4.9

3.9

22

6.5

TASA DERENTABILI.%

- 64

- 15.8

- -9.5

- 3l.2

- 378

- 25.9

1972 1973 1974 1975 1972 I973‘I974 1975

995

3456

-36

4.3

939

402

e



CUADRO 5-3N

IMPORTANCIA RELATIVA DE CADA TERMINAL RESPECTO DE SU CASA MATRIZ EN 1976

INDICADORES

€T VENTAS ACTIVOS FI1JOS CAPITAL SOCIAL PERSONALOCUMDO
CHRYSLER . 65% % X X
MOTOR PERU (1) . 47% 0. 047 % 0.077% 045%
TOYOTA .5 6% 0.038 % 0. 145% 0.90%
NISSAN 4 1% 0.018% 0. 022% 058 %
voLVvo 1.32% 0.230% 0. 204 0.88%

(1) ES LA UNICA QUE NO ES FILIAL DE UN PROVEEDOR DE PAQUETES CKD.
# INFORMACION NO DISPONIBLE

FUENTE. OIC/INP " COMPLEJO SECTORIAL AUTOMOTOR EN EL PERU"



CUADRO 5-4A

DESTINO DE LA PRODUCCION AUTOMOTRIZ NACIONAL
(MILLONES DE SOLES)

PLANTAS REPOSICION TOTAL
) T ERMINALES (A) (B)

1970 2274 13641 1591.4
1971 5882 10982 1686.4
1972 780.8 14727 22536
1973 20294 173.9 32083
1974 19682 2179.5 41747
1975 2444.8 3151.9 5556.8

1I970-1975

(r)/(B)*%

86.
65
65
37’
53

56.

FUENTE: DIRECCION GENERAL DE ESTADISTICA-SECTOR INDUSTRIAL
MICTI "ESTUDIO SITUACIONAL DE LA IND. AUTOMOTRIZ"

CUADRO 5-4B

EVOLUCION DE LA IND. AUTOMOTRIZ NACIONAL (MILLONES DE SOLES)

PLANTAS AUTOPARTES

PROD.PTA. PROD TOTAL

N°DE PROD. PROD.

{(2)8) =%

2
ToTaL.  auTom. @) TERMINAL  IND.AUTOM.

ano  PTAS (4 (2) (3) (4)
1970 44 N.D. 159! N.D. 2,227 3,591
1971 57 1,823 |686 92 2515 3613
1972 101 2,534 2254 89 3,936 5409
1973 109 3667 3209 88 5,704 §884
1974 163 5486 4/48 76 7,238 9397
1975 169 6,586 §597 84 8824 11,979

FUENTE: IDEM. CUADRO N°S5-4A

44

47

42

47

44

7



CUADRO 5-4B'

FABRICANTE DE AUTOPARTES/ MILES DE SOLES Y UNIDADES

FIRMAS Y 3%

IND.PERUANA DEL ACERO(IPASA)
FRENOS S. A. (FRENOSA)
3)SIAM MARIO CANEPA
4)POL ANSA
5) TAPICERIA AUTOMOTRIZ LA
MODERNA { TAMSA)
6) TALLERES ELECTROMECANICO!
(TEMA)
7)ROBERT BOSCH S. A.
8) T.T.X.S.A
9) CONSTRUCTORES METALICOS
UNION S.A.
I0)CIA.AUX.DE LA IND.AUT(CADIA)
N) AUTOGLASS S.A.
I2JFACTORIA UNION S.A. (FAUSA)
13)IPASA
14)INDUSTRIAS AUXILIARES
IS)CONST. DE ACUMULADORES
PERUANOS (CAPSA)
I6)LEE FILTER DEL PERU
IT)RADIADORES PERUANO S.A.
(RAPESA)

- 18)INDUSTRIAL
I9)BATERIAS ETNA
20)ENOXA
21)BATERIAS RECORD
22)FAB.DE RADIADORES Y ANEX.
(FARANSA)
23) MORAVECO

24)CARPETINI

V.

1 974
B. P.
269'804
248'095
166'890

157'753

7’128

105853

9981 2

8l'osé6

7846 4

69'26 1

69'182

6l'l 13

58°108

57'740

57151

56'98 |
54826
59'052

45901

37'683

152

235

240

85

$2

96

175

172

| 37

67

32

74

56

q2

t 22

75

104

38

V.

B. P
296'857
229'090

50'190

127437

105'6863

10314 8

74'687

44' 427

118713

5600 |

88'928

54'39 |

87’711

62'626

72'726
63195

32642

54771

PP A.
100
100
59

35

100

100

62

30

1 00
58

100

100

100

100

100

100

100

72

100

75

100

CONTINUA

P 0.

190

275

207

189

105

129

76

19

237

130

78

436



CONTINUACION VIENE DEL CUADRO 5 4B

25)IND. PANAMERICANA S.A. 26 252 6l 28063 100 .
26)EMPIEZA S.A. 25' 388 a6 . . .
27)INVITA S.A. 24 347 83 - . .
28)METALOTECNIA S.A. 24’275 53 33 72 100 90
29)LA CASA DEL SILENCIADOR 23’ 763 37 )18'227 100 .
30)FIAM 21' 883 57 12'941 51 .
3/ )MANUFACTURAS UNIVERSO 20'735 65 23'633 90 .
32)GEMA S.A. 18'353 29 17’141 100
33)FORTIPLAX S.A. 15 283 28 - . .
34)FAB. NAC. DE EMPAQUETADURAS

14513 66 22'856 100 81

(FANESA)
35)MUSICAR (1) 12' 9 80 25 9'252 100 -
36)RESINAS TAKANO 12 629 21 - . .
37)TAPAUTOMSTRIZ ARICA SA. 12491 3 13'000 - .
38)CENTRAL MECANICA(CEMESA) 1Ir7e2 23 1041 100 -
39) MUSICAR 1'ra | 20 - - -
40) MORAVECO 1055 2 ® - - -
41)FUNCIONES FERROSASIFUNFERSA) 10529 25 10' 713 65 -
42) KELLEMBERGER 10'441 12 6 422 55 -
43)ARAMBURU 9'960 5 9'000 65 -
44)TALLERES MARBOT 8'435 13 7'854 74 -
45)MATRICERIA AUTOMOTRIZ 663 24 6639 79 -
46) TAMBORES Y PIEZAS(TYPSA) 5'752 17 - - -
47) SON MECANO S.A. 4320 5 6'763 100 -
48)AUTOPARTES AUTOMOTRICESIS.A. 3'884 15 10'633 100 .
49)PERU PARTES S.A. 2987 4 2137 100 -
SO)EFRAIN BENNER 1's88 5 - - -
2547'445 3065 2,483935 3469

*RESULTADOS APRO XIMADOS POR FALTA DE INFORMACION COMPLETA

¥ X EMPRESAS CUYA PRODUCCION SOBREPASA EL TERCIO DE SU CAPACIDAD ECONOMICA

FUENTE: MICTI OFICINA DE INVESTIGACION Y CAPACITACION DEL INP,
V.B.P.= VALOR BRUTO DE PRODUCCION AUTOMOTRIZ
P.O = POBLACION OCUPADA

% P A=PORCENTAJE DE PRODUCCION AUTOMOTRIZ



CUADRO 5-4C

CANTIDADAD INSTALADA Y GRADO DE INTEGRACION DE COMPONENTES E.C.F

Caraciond, WL Shavo of
MOTORES DIESEL MOTORES DIESEL ANDINOS.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 1200,000 55 50
TEMA 3000,000 75 50
DISTRIBUIDOR AUTOPARTES ANDINOS 56000 60 ol
TEMA 10000 - 04
ARRANCADOR AUTOPARTES ANDINOS 46,000 70 15
TEMA 20000 35 15
GENERADOR YYOARRANCADOR AUTOPARTES ANDINOS 70000 50 05
IPAS A 3Q000 35 35
TEMA 20000 30 05
REGUL ADOR AUTOPARTES ANDINOS 20,000 25 (]
IPASA 20p00 40 04
TEMA 30,000 30 35
FAROS GEMA 12,00 70 -
VERSAKEL | 100P00 30 70
BOCINA AUTOPARTES ANDINOS 120000 30 35
SISTEMA LIMPIAPARABRISA | NOXA - - -
TEMA 10000 - 47
LIASA 25000 50 -
IMASA - - -
SISTEMA LAVAPARABRISAS FORTIRLAX - - 87
AMORTIGUADORES AMORT HIDRAU. ANDINOS 375,000 €5 61
CADIA 84Q000 80 -
CONJTOS FRENOS FRENOSA 90p00 50 .

ELABORADO . DIRECCION DE PROGRAMACION SUBREGIONAL / DGAT- SECTOR-INTEGRACION



CUADRO 6



CUADRO 7



CUADRO 5-4D

SERIE HISTORICA DE PRODUCCION DE COMPONENTES ECF 1970 1978
EMPRESA T 4970 | 1971 1972 1973 19 74 T 1375
PRODUCTO -
PRODUC TORA lcanT ]VALQQR[ o | s Q Q } F Q l £ l o | s
MOTORES DIESEL  |MOTORES DIESEL ANDKU ,
S. A ' g
ANILLOS DE MOTOR fauwnmaawres DE [
ANILLOS S.A , |
BOBINAS DE ENCENDIDO lAU TDPARTESANDINO, epool ) 7500 | 16190 |58320 |12064 ]sane iaszrs
TEMA 10020 | 1,377 aos | 2j22
BUJ LAS AUTOPAR TES ANDINOS
IPASA 62000 | 1926 |224000 4526 |28500q 2662 [I68100 | 35000 |217577 | 4776 334437 70,927
DISTRIBUIDORES AUTOPARTES ANDINOS 420 | 3503 | 5870| 4229 us:mi 14, 95
TEMA 4503 5236 12975 12,383 15390 15,800 1295;1 I,601
ARRANDOKES AUTOPARTES ANOINOS 1,030 2749 14155 3268 10959 25656 1217} 3285
TEMA - 2811 9223 1Q516 23687 14350 33157 1320 35377
GENERADOR YALTE RNADOR AUTOPARTES ANDINOS 400 1,283 10568 18519 4420 7788 9804 16075
IPASA 3048 2922 7650 17076 13872 20204 10,1978 6,53
TEMA 890 (292 6072 9850 5727 9,218 4WO| 7060
REGULADORES DE  AUTOPARTES ANDINOS 360 159 10,038 5066| 4417 1,462 6350 230!
VOLTAJE~ TEMA 914 263 7,279 2,376| 499 1664 4454 1443
AUDAX 601 781 852 1276 |24  |BI8 1,192 676
FAROS GEMA 6540 2218| 8288| 2ps57
TEMA 100 139 | 15413 3057{ 29589 12,274
VARSAKELI
BOCINAS AUTOPARTES ANDINGS | 2,786 | 1,175 33604 4474 | 64589 12296 | 5752 | 16867| 41063| 3076
TEMA
BRAZOYPLUMILLA  INOXA
LIMPIAPARABRISAS  TEMA 967 173
LIMPIAPARABRISAS
ANDINOS 9605| (85!
IMASA 7,42| 2373
1SIST.LAVAPARABRISA | FORTIPLAX 12973 2944
AMORTIGUADORES CADIA 41138 | 13785| 102901| 35691 | 190901 58347|237739] 73559 290741|118994
AMORT. HIDRU. ANDINOY
CONJ. FRENOS. FRENOSA 13,000 | 13200 48,102|125,581| 40342| 12465 | 42500/160,63¢

FUENTE” SECTOR INDUSTRIA

ELABORADO : DG AT /SECT. INTEGRACION



CUADRO 5-4E \

FLUJO DE INSUMOS PARA FAB., DE AUTOPARTES 1974 (MiLLONES DE X CORRIENTE)

COMCEPTO VALORMONETARIO % %
A) M.P DE FUERZA DEL COMPLEJO 598,122 920
~HIERRO Y ACERO 320530
-METALES NO FERROSOS 92' 971
-PLASTICOS 57'510
-QUIMICOS 46'610
-MINERALES NO METALICOS 26'619
-HERRAMIENTAS 23687
-VIDRIOS 18' 107
-PRODUCTOS DE CAUCHO 9' 368
-TEXTILES S’ 508
-PAPEL 214
B)M.P DEL COMPLEJO 33'q46 50
-AUTOPARTES 33'a46
M.P DE ORIGEN LOCAL 631'568
£ELECTRICIDAD 9'14

30

-COMBUSTIBLE ir'ies
TOTAL DE IS LOCAL: 651'902 470 1000
TOTAL DE 1S IMPORTADOS! 734 926 530
TOTAL DE INSUMOS 386 198 1000

FUENTE: OI/INP "COMPLEJO AUTOMOTOR EN EL PERU"

CUADRO 5.4E'

INSUMOS UTILIZADOS POR LA IND. DE AUTOPARTES 1971-1975

CONCEE VALOR DE LOS VALOR DE 'LOS | VALOR DE LA 'WCIOBNOA  INCIDENCA~
m 1S. NAC IS.IMP TPRODUCCION*- DEIS  DEISNAC

(MILLOE &) ( NILL.DE X) (MILLODES) Jum, %
1971 106.7 193.2 1823.4 16 S
1972 2977 66355 2534.2 38 n
1973 5303 1128.7 36672 45 e
1974 8857 15039 5486 | 44 16
1975 1197.8 20418 6586.5 49 18

3 VALOR TOTAL DE PRODUCCION DE EMPRESAS FABRICANTES DE AUTOP&RTES INCLU-

YENDO PRODUCTOS DE OTROS SECTORES Q FABRICAN DICHAS EMFRESAS.
FUENTE | DIRECCION DE PROGRAMACION SUB- REGIONAL / DGAT- SECTOR INTEGRACION MICTI



VALOR. AGREGADO DE LA FABRICA DE COMPONENTES (MILLONES DE SOLES)

ETAP  va. DE VA. DE VATOTAL A% A% A%
ANO AUTOPARTES NEUMATICOS DE COMPONENTES DE AUTOP DENEUM. DE COMP
1971 348.6 N.O - 590 - -
1972 571.5 784.5 1356.0 640
1973 1037.1 674 3 1711.4 810 (140) 260
1974 1558 | 692.4 22505 50.0 30 320
B7S 2177.8 1853. 8 3231.6 400 520 440

FUENTE. DIRECCION DE PROGRAMACION SUB-REGIONAL/DGAT/MICTI

CUADRO 5:4G

ESTRUCTURA OCUPACIONAL DE LAS CARROCERAS Y AUTOPARTES 1971-1975
(MILLONES DE SOLES Y UNIDADES)

ANO
1971% 1972% 197 3% 1974% 1975%
CATEGORIA
PROFESIONALES Y
30 254 66 266. 5.1 385 56 415 58

TECNICOS -
OBREROS

967 36.2 1276 333 1487 283 2010 293 2608 362
CALIFICADOS
OBREROS NO

943 35.2 486 3B7 2247 42.8 2923 425 2464 342
CALIFICADOS
EMPLE ADOS 684 256 821 214 1249 238 1554 226 171l 238
TOTAL 2673 1000 3873 1000 5249 000 6873 10Q0 7198 1000

REMUNERACIONES

3 576.9 832.9 1158.7
(NILLONES DE SOLES) 3002 ans

FUENTE: MICTI "ESTADO SITUACION DE LA IND AUTOMOTRIZ 1978"



CUADRO 5-4H

FORMACION DEL EXCEDENTE DE 12 FABRICAS DE AUTOPARTES(3) (1972-1975) (NILLONES DE § 1973)

ARo % DE
CONCEPTOS 1972 1973 1974 1975  TOTAL
TOTAI
(I) VENTAS 961.4 15114 1, 652.9 ,9887  6114.4 75.0
(2) VALOR DE STOK Y OTROS ., o 4225 609.0 7184 20077 25.0
INGRES 0S
(3) TO TAL INGRESOS |2992 19339 2261.9 2707.1  gl22.1 100. 0
(4) INSUMOS 394.9 621.3 769.1 947.5  2732.8 34. 0
(5) REMUNER CIONES 157.6 2260 263.8 314.3 961. 7 2. 0
(6)OTROS GASTOS 250.0 530.2 645. 3 792. 4  22I7. 9 27. 0
7
(7JEXCEOENTE BRUTO GLOI | 5564 583 7 652.9  2,209.7 27. 0

BAL (3)-(4)-(5)-(6)
¥ FABRICAS MENCIONADAS EN GENERACION Y APROPIACION DEL EXCEDENTE

FUENTE: 0.1.C./ ILN.P. " CONPLEJO SECTORIAL AUTOMOTOR EN EL PERU"



CUDRO 5-4I

APROPIACION DEL EXCEDENTE DE 12 FABS. DE AUTOPARTES 1972-1975(MILLS. DE $DEI9T3)

1972 1973 1974 1975 TOTAL 4o total
EXCEDENTE GLOBAL 4167 556.4 5837 652.9 2209.7 100.0
~ALQUILERES 21 88 89 12.3 32.1 1.45
-P. TRIBUTACION 2263 2317 2673 3306 1055.9 . 4779
-IMP. A LA RENTA 76 16.6 12.7 105 474 215
-C. INDUSTRIAL 266 48.4 497 33.1 I57 8 714
GANANCIA BRUTADEL K TOTAL 154.1 250.9 24351 -266.4 916.5 4147
-PAGOS FINANCIEROS 342 520 550 99.3 240.5 260
GANANCIA BRUTA DEL K PROPIC 1199 1989 190.1 167. 1 676.0 100.0
-DEPRECIACION 347 443 470 S2.1 178 .1 260
EXEDENTE NETO TOTAL 85.2 154. 6 1431 s o 497. 9 1000
-PAGO POR TECNOLOGIA 72 16.9 162 15.3 55. 6 118
-UTILIDADES REMITIDAS ALEXT. - Q4 2.8 1.3 4.5 0.90
-REINVERSION 5.8 732 850 53.5 263.5 52.92
UTILD. LIB. DISPOSICION 174 3 3500

FUENTE: OIC/INP "“CONPLEJO SECTORIAL AUTOMOTOR Eﬂ EL PERU"

CUADRO 5-4J

EVOLUCION DE ALGUNOS INDICADORES ECONOMICOS FINANC. PARA 12 FAB. DE AUTOPARTES

1972 1973 1974 1975
CALF. DE LIQUIDES 1.4 1.5 1.5 .3
MARGEN NETO DE VENTAS 11.7% 13.4% n.5% 7. 2%
RETORNO A LA INVERSION 10.2% 16.6% 13.8% 8.6%
ROTACION DE INVENTARIO 44 4.6 35 34
TASA DE RENTABILIDAD - 106 9% - 51.0%

FUENTE:OIC/INP "CONPLEJO SECTORIAL AUTOMOTOR EN EL PERU"



CUADRO 5.5A

FLUJO DE M.P Y OTROS 1.S.DESTINADOS A LA FAB. DE NEUMATICOS 1974 MILES DE . CORRIENTES

DESTINO % DEL
ORIGEN GOOD YEAR LIMARUBBER TOTAL TOTAL
a).— M. P. Provenisntes de fuera del oomplejo 23’ 458 13' 169 36' 827 4.02
— cuadro agture! —_— 48 4/8
— Textilee I' 762 i 012 2' 764
— Quimioos (pigmentos) 21'708 n'z3e 33’ 440
b).— M. P. Provenientes del ocomplejo —_— J— _
TOTAL M.P. de fdbrioa local 235'4s08 153' 169 36'627
— combustibles 4's2) 2'se7 7'668
— Electricidad o' 909 s'0086 14' 918 &3.29
— Envases 5 887 3' 189 7' ose
TOTAL 1.8. de origea looal 42' 088 24' 21 66'266 7.28
M.P. lmportado 574 117 269'898 84¢'012 92.72
Otros 1.8. importados — — —
TOTAL INSUNOS 816172 294'106 910'278 100.00

FUENTE : oic/inp “complejo seotorial automotor en e Pers *

CUADRO 5.58B

COMPOSICION DEL EMPLEO EN LA INDUSTRIA DE NEUMATICOS 1971 — 1973

ANO .
CATEG. OCUPACIONAL \ 1971 1972 1973

Profesionales y tecnicos 8.9 9.1 6.1
Obreros calificados 35.0 39.4 40.6
Obreros no calificados 34.5 34.5 31.9
Empleados 21 .6 17 .0 2l .4
TOTAL 100.0 100 .0 100.0

FUENTE: oic/INP. “Complejo sectorial automotor en el Perd.”



CUADRO 5-6A

FLUJO DE M P. Y OTROS INSUMOS DIRIGIDOS A LA FABRICACION DE CARROCERIAS

1974 MILES DE S CORRIENTES

a).— M.P. provenientes de fuera del complejo

—Hierro y acero
— Metales no ferrosos
— Pinturas (quimicas)

" — Pldsticos

—Maderas

—Tornillos, tuercas y accesorios metdlicos

—Piezas eléctricas

.— M.P. proveniente del complejo

—Neumaticos
— Autoparte

TOTAL M.P. de origen local

— Electricidad
— Combustible

TOTAL 1.S. de origen local

{.S. Importados

TOTAL 1.S. EMPLEADOS

FUENTE: o..c./I1.N.P "Complejo automotor en el Per

201'219
148°310
15'495
17°'709
8'854
4,320
4,318
2'213
17'600
6'csl
10° 959
218'819
1'308
1,426
221°'553
64'454
286'007

CUADRO 5-68B

70.35%

6.15%

} 0.96%
77.46%
22 .54%

100 .00%

FORMACION DEL. EXCEDENTE DE TRES FIRMAS CARROCERAS, PERIODO 1972 -1975
(MILLONES 1973)

n
2)
1)
4)
5)
6)
7)

Ventas

Vaolor de stock y otros ingresos
Total de ingresos (1 ) + (2)
LS.

Remuneraciones

Otros gasfos

Exced. bruto global(3)-(4)-(5)-(6)

1972

144.2
47.9
191.9
93.9
25.3
36.5
36.2

1973

174.8
59.3
234.1
98.3
32.5
617
41.6

1974

202.1
114.2
316 3
140.9
37.4
96.4
41.6

FUENTE. o.ic/iN.p "Complejo sectoril automotor en el Perd”

1978

296.9
133 .9
480 .8
178 .8

50.8
177.9

73.3

TOTAL

818.0
405.1
1,223 .1
511 .9
146.0
372.5
192 .7



CUADRO 5-6C

APROPIACION DEL EXCEDENTE DE TRES FIRMAS CARROCERAS 1972 — 1975
(MILLONES DE SOLES DE 1973)

1972 1973 1974 1975 TOTAL
a).—Exedente gloval 36.2 41.6 41.6 733 192.7
— Alquileres 08 . o8 0.7 0.7 3.0
—Pago tributario 16.0 13.8 17.1 40.5 87 .4
—I. a la renta 0.1 1.9 0.4 0.6 3.0
—TC. Industrial 23 3.6 24 4.6 12.9
). — Ganancias brutas de K. total 17.0 21.5 21.0 26.9 86.4
— Fojas FF. * 7.5 78 8.7 8.0 32.0
¢).—Ganoncias brutas de K. propio 9.5 13.7 12.3 18.9 54.4
-~ Depreciacion 4.6 63 6.9 ‘7.0 248
-d).—~ Excedente neto disponible 4.9 7.4 54 11.9 296
— Reinversion 46 42 53 9.9 24.0

— Utilidades remitidas al exterior —_ — _ —_— —_
— Excedente de libre disposicion 0.3 32 0.1 2.0 5.6

FUENTE'. o.1.C./LN.P. "Complejo sectorial automotor en el Peru”

CUADRO 5-6D

INDICADORES ECONOMICOS—FINANCIEROS PARA TRES CARROERIAS 1972 — 1975
INDICE S 1972 1973 197« 1975
Margen bruto de ventas T 5.1% 7.4% 4.1% 58%
Coeficiente de liquidez 1.3 13 0.9 1.3
Retorno a la inversion 0.7% 13.1% 1.6% 6.1%
Rotacion de inventarios 58 4.1 2.7 2.3
Tasa de renta bilidad — 37.0% — 35.9%

FUENTE: o.u1.c/inep



CUADRO 5.7-1A

PARTICIPACION DE CAPITAL EXTRANGERO (KE) EN LA PRODUCCION DEL COMPLEJO 1974

" TOTA
ETAPAS AMos o Ke OKKE<IO%  10%<KE< 20% 20%<KE<50% SO0IH<HE<IOO % pONDEé'ADo
Terminales —_— 1.9% — 69.6% 71.5%
Autopartes 0.4 1.9 ://o 4.4% —_ G.T;A
Carrocerias — 1.3% —_ —_ 1.3%
Neumadticos — — —_ 79.0% 79.0%
Total complejo 0.1 % 16.7% 1.1 % 51.3% 69.2%

FUENTE: o..c/ine

CUADRO 5-7-2A

VALOR DE A FIJOS DEL COMPLEJO (1971 — 1975) (MILLONES DEmSOLES APRECIOS DE 1973)

ETAPAS 1971 1972 1973 1974 1975 PROM ANUAL
Terminales 443.8 466.7 500.4 552.7 520.5 4.07
Carrocerias y autopartes» 198.2 421.5 4828 8024 839.5 43.00
Neumdticos 381.0 323 .4 322.2 374.5 4188 2 .40
Total complejo # ,023.0 1,211.6 1,305.4 1,730 1,778 .8 14 .83

CUADRO 5-7-28B

RELACION DE INTENCIDAD DE KAPITAL (V.A.E/RO) (i971- 1975 )(MILES DE SOLES A PRECIOS

OE 1973)

ETAPAS 1971 1972 1973 1974 1975 IPROM. ANUAL
Terminales 250.7 192.9 169.6 171.5 149.3 (13.8)
Carrocerias y autopartes s 82.6 145.1 123.2 177.3 183.9 2215
Neumdticos 412.9 365.4 307.7 3458 3736 (2.5)
Total complejo * 200.9 195.1 164.9 195.9 193.9 (0.90)

% Por faha de informacion no se considera los autopartes registrados fuera del grupo CIlIVU 3843

FUENTE: o.c/i1.nrP “Complejo automotor en el Perd"



CUADRO 5-7-2C

INVERSIONES EN MAQUINARIA, EQUIPOS Y OTROS ACTIVOS FIJOS ( MILLONES DE SOLES
A PRECIOS DE 1973))

ETAPAS ACTIVOS 1971 % 1973 % 1974 % 1975 %
Terminales Inversién,maquina y equipo 449 & 21.5 23 5627 38 324 28
Inversion otros A.F 421 48 7N.3 77 9244 62 834 72
(1) (2)

S, Inv. maq. y eq. 684 37 1128 40 14529|38.18 1066 39

Carroceras y autopar?s
y Inv. otros A.F H7.1 63 1683 60 111.89] 5923 1664 6!
Neumdticos Inv. maq. y eq. - 129 57 26.7 40 102.00 88 1160 8I
Inv. otros A.F 99 43 39.5 60 14.14 12 269 19

. Inv. magq.y eq. 126.2 43 161.0 37 341.74 55 2550
tal del

Total delcomplejo | otros A.F 1651 57 2791 63 27270 45 2767 52

(1) AF de autopartes,; (2) A.E de carrocerias
FUENTE. wm.icr.

CUADRO 5-7-20D

CONDICION Y ORIGEN DE ACTIVOS FIJOS 1974 (MILLONES DE SOLES A PRECIOS DE 1973 )

A.F NUEVOS

ETAPAS. NAC. % MPORT % A.F NUEVOS A.F. USADOS TOTAL INEN AF
Terminales 128.50 930 9.61 70 138.11 10.60 148.71
Autopartes 138.49 550 114.74 45.0 253.23 3.95 257.18
Carrocerias 78 .80 81.0 18.26 19.0 97 .06 . 0.35 97.4i
Neumdticos 38.27 33.0 77.85 67.a 116.12 0.20 116.14
Total complejo 384.06 64.0 220.46 360 604 .52 14.92 619 .44

FUENTE: m.1.c.T.1

CUADRO 5-7- 2E

ACTIVOS FIVOS,EMPLEO E INTENSIDAD DE CAPITAL DEL
COMPLEJO EN 974 (% ) A PRECIOS DE 1973

VAF - VAF/PRO
ETAPAS MILLONES DE § P.o MILLONES DE &
Terminales 55272 3,222 171.54
Autopartes 715.63 4,313 165.92
Carrocerias 197.35 1,229 160.58
Neumdticos 374.45 1,083 345.75
Total complejo 1,840.15 9,847 186.87

() Se incluye todos los establecimientos registrados por el
M.LC.T.I.



CUADRO 8



CUADRO 5-7-4A

CONTRATOS DE TECNOLOGIA PARA UNA MUESTRA DE |14 EMPRESAS DEL
COMPLEJO AUTOMOTOR (1971-1974)

A).- NUMERO DE CONTATOS SEGUN NATURALEZ DE LA TECNOLOGIA

N® de Produc.y modelo  Asist. COP.1€chic isiras de Control déinformac.
GRUPO "arca roceso . . o . en el . . . .
contratos patente industrial tecnica exgperior tecnicos calidad tecnica
Fab. de vehic. 19 9 15 3 7 12 9 10 19
Neumdticos 4 4 2 - [} 2 2 1 4
Lunas 2 2 2 - 2 ! 2 ] -
Total 25 15 19 3 10 15 3 12 23

B).- PORCENTAJE DE REGALIAS PACTADAS

GRUPO X geometria X mdximo X numero X aritmetico
Fab. de vehiculos 3.36 7.50 1.00 3.62
Neumd'ticos 0.05 % 0.10 % 0.03 % 0.62
Lunas 7.07 10.00 5.00 7.50

C).- REGALIAS DESEMBOLSADAS, 197I - 1974 (MILES DE SOLES 1973)

Regalias brutas Regalias netas
1971 1972 1973 1974 Total 197I 1972 1973 1974 Total

Fab.de vehic. 3,773 6,897 10,856 3,303 24,829 1,769 3,495 5,208 1,613 12,085

GRUPO

Neumdticos 75 16,425 12,344 2,926 31,770 42 7,515 5640 1,352 14,549
Lunas 339 4,338 4,295 — 8,972 183 2,086 2,052 4,321
Total 4,187 |27,660 27,495 6,225 65,571 1,994 13,096 12,900 2,965 30,955

D).-MODALIDADES DE PAGO

GRUPO Monto fijo % fijo de las % fijo de las 9 variable de Tasa fija para Tasa fija por
dnico ventas naetas ventas brutas las ventas nefa.unidad variable unidad vendida
Fab. de vehic. 2 12 3 ! 2 ]
E).-NUMERO DE CLAUSULAS RESTRICTIVAS
GRUPO Sobre de , Suministro Volumen y Gestion de Sujecibn @ Imposicionesimpiden asim. oe.oe
exportacion de M.P  restriccion receptord ley extern@.i~s.uypaten de tecnoloco
Fab. de vehic. 9 18 10 I6 9 8 10 2

(%) Tasa fija en soles,por unidad
FUENTE  ITINTEC. "Instituto de investigacion tecnologica industrial y de normas tecnicas ™
Efecto del proceso de importacion de técnologia en el Perd 197! — 1974



CUADRO 5-7-48B

DESENBOLSOS POR CONCEPTO DE ROYALTIES 1972-1975 (1)
(miliones de soles a preclos de 1973 )

ETAPAS 1972 1973 1974 1975 TOTAL
Terminales 10. 80 5.90 4.70 4.60 26.00
Porcentaje de ventas (2) 1.74 0.18 0.62 0.62 0.48
15 primeros fabricantes de autopartes 2.1 16.9 16.2 15.3 50.50
Porcentgje de las ventas (2) 2.14 2.13 1.81 1.31 2.00
Neumdticos N.D N.D N.D 22.9 —

(1) Muestra de dos terminales y siete tabricantes de autopartes

(2) 1% de las ventas ha sido calculado en base a las ventas de las empresas que efectivamente
han hecho pagos por royalties en dicho ano. )

N.D. Informacion no disponible

FUENTE:. o.1.c/iLnP

CUADRO 5.7-5A

EXEDENTE GENERADO POR EL COMPLEJO (1) (millones de soles a precios de 1973)

ETAPAS 1971 % 1972 9% 1973 9% 1974 % 1975 % g‘:,',-f,{, %
Terminales 846.4 488 6978 370 5197 289 8058 40./ 8532 39.33,7229 388
Carrocerias yautopartes 291.4 168 6199 X9 7480 4L5 7364 36.7 7737 35.7 3,694 33.0
Neumdticos 5983 344 5663 30.1 532.6 296 466.0 23.2 5422 250 2,7054 28.!
Total complejo (1 )  4736.1 I00. 18840 100 L,80D3 10Q 20082 100.|2,691 100. 9,5977 I00.
Total industrial 45,068.7 |44,8283  45,14.2 55,969.8 56,624.9 251,605.9
PROMEDIO 3.9% 4.2% 3.7% 36.% 3.8% 38%

(1) Muestra de las veinte primeras empresas del Complejo

FUENTE: oi1.c/INP

CUADRO 5-7-58B

COCIENTE DE PERFORMANCE (EXEDENTE / V.A.F)(soles constantes de 197 3)

ETAPAS 1971 1972 1973 1974 1975
Terminales 1.95 1.50 1.04 1. 46 1.64
Carrocerias y autopartes 1.47 .47 1.55 0.92 0.92
Neumdticos 1.57 1.75 1.65 1.24 1.29
Total complejo 1.70 1.55 1.38 ] 1.16 1.22

FUENTE: oic./INP



CUADRO 5-7-6 A

TRAMOS DE EMPLEO Y DE vVBP DEL COMPLEJO-I974
NUMERO DE ESTABLECIMIENTO POR TRAMO

V.B.Fyonay O- 10— 20— 50— 100—
RO 9.9 19.90 49.9 99.9 199.9
5— 19 94 15 () (=)
20- 49 8 28 6 2
50— 99 | 2 12 8 !
100 — 199 2 4 !
200 — 499 2
500 — 999
LOOO o mas
103 s 20 15 5

200—

500— 1,000~

2,000

499.9 999.9 1,999 0 mas

2

1 2
1 2
2 4

1

~ Total

"

“

24
8
6

3
]

197

{ %) Estabecimientos que forman c/n parte de una cadena de produccioﬁ de bs empresas : IPASA y
PROLANSA, lo que explica su productividad aklta.

FUENTE . o.iC./INP

N2 de
Tramo PO ggsgblecimient.

5— S 69
10— 14 24
15— 19 18
20— . 49 44
50— 99 24
100— 199 8
200~ 499 6
500— 999 3

1,000.y mas !
Total 197

FUENTE. o..c./INP

CUADRO 5-7-68

DISTRIBUCION DE ESTABLECIMIENTOS POR PO y VvBP -

% PO
35.03 428
12.18 296

9.14 306
22.34 1,200
12.18 1,710

4.06 868

3.04 1,898

1.52 2,049

0.51 1,092

100.0 9,847

CUADRO 5-7-6C

INDICE DE CONCENTRACION DE LA PRODUCCION —

ETAPAS 4 Mayores GINI
T erminales 0.8903 0. 2661
Autopartes 0.2617 0.6732
Carrocerias 0.5204 0.6283
Neumdticos (») 0. 1721
Total 0. 5237 0.8340

(=) Solo existe dos estabecimientos

FUENTE . o..c./LNP

1975
% ve P %
4.35 226'539 1.74
3.0/ 315'469 2.42
n 94'944 0.73
12.19 740’625 5.68
17.38 LI11 7307 8.57
8.8/ 616'868 472
19.27 3,410'817 26.16
20.79 3,270'906 25.08
1109 3,247'253 24.90
100.0 13,040'728 100.0
1974
Herfindnal N2 de estabecim.
0.2710 5
0.0415 157
0.1171 33
0.5592 2
0.1028 197



CUADRO 5.7-6D

CONCENTRACION DEL VA, PO y AF, DE 4 MAYORES ESTABLECIMIENTOS (%) 1974

ETAPAS CONCENT. DEL VA. CONCENTRACION PO CONCENTRACION V.A.F
Terminales 0.8888 0.8349 0.9389
Autopartes 0.2138 0. 1659 0.1487
Carroogn'a 0.4161 0.3960 0.7029
Neumaticos () (nn) (2 o)

Total 0. 4455 0.306! 0.2504

(%) Los cuatro mejores de acuerdo a su V.B.P.
(» ») Solo existe dos establecimientos

FUENTE . o..c/INP

CUADRO 5-7-7A

SALARIO MEDIO, COSTO DE M O.,INTENSIDAD DE CAPITAL,ASALARIADOS y(#)
PRODUCTIVIDAD CON RESPECTO AL SECTOR IND. MANUFACTURERA- 1974

ETAPAS Salario medio Costo unitario Intensidad de Participacion

de MO capital asalariodos Productividad
Terminales 179 69 89 130 128
Autopartes 79 102 96 96 80
Carrocerias 72 156 i3 181 43
Neumdticos 250 108 179 182 195
Total 126 86 94 115 1,024

(%) Industria manufacturera = 100

FUENTE:. oO.LC./IN.P

CUADRO 5-7-78

REMUNERACION PROMEDIO ANUAL POR NIVELES DE CALIFICACION-1976
(mlllones de soles )
Obreros Obreros no

EMPRE SA Gerente Profesionales Empleados Tecnicos calificados caliticados
Chrysler 0.79 0. 36 0. 39 0.26 0.23 0.22
Motor Perd 1.01 0.39 0.36 0.28 0.25 0.25
Toyota 0.77 0.39 0.31 S.1 0.21 0.12
Nissan .21 0.28 0.27 S.1. 0.24 0.21
Frenosa 1.11 0.59 0.27 0.27 0.29 0.16
R.Bosch 0.65 0.60 0.24 S.1 0.14 0.10
Siam 1.25 0.44 0.28 0.40 G.19 0.09
Tamsa 1.27 0.47 0.2l S.1L 0.14 0.08
Const. Met. Union 1.65 0.43 0.33 S.1 o.21 0.16
Rapesa 0.83 0.33 0.25 0.20 0.15 0.13
Faransa 0.87 S.1 0.25 S 0.17 0. 09
Metalotecnia 0.95 0.45 o0.11 S.1 0.10 0.08

(S.L) = Sin informacion

FUENTE . 0.1.C./IL.ANP



ANO
MUESTR.. > TOTAL

Terminales ,2,205.4
% al exterior 55, o
Carrocerins 70.0
% al extfativ 18.9
Autopartes 4Il 7
% al exterior 26.7

TOTAL

% al exterior 49.9

(%) Primeras 20 empresas del complejo,excluyendo las fabricas de neumaticos.
P plejo, y

1972
CP

L2071
s34

59.4

LP

134.3_ 2,759.1 | 2,

80.9

TOTAL

38.3

CUADRO 5.-7.-8A

DEUDA DE LAS PRINCIPALES EMPRESAS DEL COMPLEJO (%) PERIODO 1972-1975 (miliones de soles de 1973) (x » )

1973
CP

661.8
37.7

340.9

| 2,687.1  2,471.4

483

68.5

257 3,425._

355

348

(#x) Existe algunas correcclones de la fuente primaria por el interesado.

FUENTE .

0..C./LNP

197 4

LP  TOTAL CP
97.3 3,238.5 3,179.4
55.6 475 415
8.7 _Is3. 1832
35.6 . oo.l
92.2 8094 _662.4
38.8 245 299
1982 _ 4241 4,025.0
46.9| 423 429

LP  TOTAL
5.1

496  36.7
__ 99 _189.6

303 128

147.0  1,035.4

228 15

_216.0 4,3769 4,13.8
31.3

30.5 30.5

1975
cP

3,/5.9 3,072.0
37.0

5.1

(5 terminales, 3 carroceras y |2 fabricas de autopartes).

_——_———._—————————,——————_—_-—-_—._—_

PROMEDIO 1972-1975

LP TOTAL CP LP
V77% L 79% | 42%
__799 2,838.7 2,746.1 _ 92.6
25.2 43.8 43.3 573
4% 1 4% + 5%
_____ 9.0 _I32.5 _123.0 _ 935
0.3 13.3 2.5 24.
9% + 17% + 53%
156.2 T7I1.3 594.7 116.6
14,5 2.4 21.7 200
100% +« 94% « 6%
_245.  3,682.5 3,4638 _218.7
17.8 38.6 38.5 400



CUADRO 5.7-88B

RELACION ENTRE DEUDA Y PATRIMONIO (%)
PERIODO 1972 — 1975 (mlllones de soles de 1973 )

ETAPAS 1972 1973 1974 1975 PROMEDIO 72-75
Terminales 5.55 7. 40 8.62 9.45 7.68
Carrocerias 1.32 1.36 3.75 3.45 2.45

| Autopartes 1.26 1.27 .48 1.74 1.51
l TOTAL 3. 46 3.33 4.35 4.71 4.12

(n) Para las 20 primeras empresas del complejo

FUENTE.: O0..C./LNP

CUADRO 5.7-8C

DEUDAS CONTRAIDAS CON LAS ET y EN — PERIODO 1972-1975 (%)
(millones de soles a preclos de 1973)

Promedio o) Prom.de o, Prom.de o, ~ Relacion
SECTOR deuda % deuda nac. °  deuda ext. % (deuda/patrimonid Deud. ext./deud. ton
E.T. 2,571.7 70% 1,492.7 66% 1,079.0 76% 6.42 0.42
E.N. 1,1108 30% 7683 34% 3425 24% 2.25 031
TOTAL 3,682.5 100% 2,261.0 00% Kh421.5 100% 4.12 0.39

(%) Empresa con KE >20 %, datos elaborados con la muestra de 20 empresas
(excluye la de neumaticos) .

FUENTE . ol1.CcANP
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6.~ TIVPLICANCIA DEL PROGRANA SECTCRIAL Di LESARROLLO

EN LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ ANDINA BN PERU

6410~ EFECTOS EN IA INDUSTRIA AUTCHOTRIZ

La implementacidén paulatina del PA surtird cambios en cada
una de las etapas del CA peruano, asi como en el resto de
la ecoromfa nacional,

Por cuanto la racionalizacién andina en la industria euto-
motriz de ensamblaje como en la produccién de componentes,
ofrece mejores posibilidades en el desarrollo industrial y
ecomémico de los pafses signatarios,

Para el Perf; las etapas de ensamblaje , de autopartes,de
carrocerfes y de neumfticos tendran posiciones nuevas de
actividad que la tradicional ya sea por reasignacién de
marcas, de modelos, de volumenes de produccién y polfti-
cas de abastecimiento al mercado ampliado, entre otros,

Lz Decisidén 120, que confiere al Perd la produccidén de
cuatro categorfas de automotores; para los cunles debe dé-
finir un modelo bésico en funcidn de la nduina de cor~
ponentes BCI que presenta el programa para el caso. (Obli-
ga al pafs desarrollar la industria d» estos componentes
bdsicos a fin de incorporarlos en el ensamblaje nacional
vy asf gozar del sello de produccidn subregional y perusna,

Por ello, la préxima industria automotriz cstard sefido ol

montaje de cuatro categorfas para abastecer el mercado na=-

cionel, subregional y las exportaciones que puede realizar-
se a terceros pafses,

Lz designaci®n de dos modelns bdsicos en la categoria de
automfviles A3 le permite al Pe, abastecer el mercado
ecuatorisano, por estar esté libre de la categoria y
corvenios 21 respecto,

Pensando en la economia de escala, el Pe, podrd cubrir el
30% de la demanda andina en la categorfa A3 ; por disponer
de dos modelos b#sicos en la que nune de ellas es totalmen-
te diferente a 1la venezolana, ¥sto permitirfa un finjo aprd
ximado de 19 mil unidades por 2o durante la década del o-
chenta,
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Bn la cetegorfa B2,1, la exclusiva asignacidn al Fe,, podra
asistir el mercado andino contando con los conveniee de en-
samblsje celebrados con Bo, y Co, ,

La emvergadura de este mercado serd del orden de 57 del to-
tal de vehfculos comerciales, Representando un aprdximado
de 18 mil unidsdes anueles psra la década del ochenta,

En cuanto a la categorfa B3, el pafs, solo dispone del 1li=-
bre mercado nacional; teniendo que competir con el reste de
los modelos para el mercado ampliado y terceros mercados,

E1l mfmero apréximado de produccién serd de 3,500 unidades
anuales,

Finalmente, en la categorfa B4, el pafs debe competir con
Ve. para abastecer el mercado boliviano; esto le permiti-
rfa una participacién aprdximada de 1,500 vehfculos por a-
ho,

A simple vista la produccidn eutomotriz perusno se encon-

trarfa en una situacién de desventaja; primero, por que en
la categorfa de automdéviles solo participarfa con el 13%

del total; segundo, la categorfa B2,1 es uno de los menos

demandados en la subregién y finalmente las categorfas 23

v B4 participarfa en porcentajes muy reducidos, ademds de
ser vehfculos de taja demanda potencial,

Sin embargo, de cumplirse con el compromiso pactado en tor-
no a la Decisién 120; el Pen{ estarfa produciendo 19 mil
automéviles de las categorfes A3 y 23 mil vehfculos comer=
ciales; cuya estimacidn le colocarfa, al Penf, en un nivel
mds favorable que en la dé€cada del setenta.

Por otra parte, la industria de autopartes,; cuya materieli-
zacifn ha de determinar el logro de los objetivos y metas
del PA; esta preucupando a las antoridades nacionales y re-
presentantes del GRAN por lcs severas dificultades de ca-
rédcter econémico y nolftico que han e afrontar a fin ce
lograr el producto subregional,

La elaboracién de componentes bdsicos TCF exige de proce-
sos de tecnologfa avanzada, de alta inversién y concentra-
cidn de la produccidn para obtener eccnémiazs de escala que
favorezca el costo final del vehfculo automotor,

Por ende, el adjudicatario de la produccidén vehfcular y de
los componentes ECF deberd cumplir con 1ls siguiente meta:

~ Instalar una plsuta de ensamblaje y plante de produccidn
de componentes ECF,
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La manufactura de coumponentes LCF, hoy existentes en el
pafs, facilitard 1a puesta en marcha del Pi y ¢l desarrollo
industrizl del Penrf,

La beneficiaria de la buena Pro Beherd efectusr irversiones
directas de capital e incorporar el KN en lzs empresas que
constituyan en el pafs,

Lo industris de comnounentes BCT deher? ester destinada tam-
bidn pera su exportacidn a terceros wmercados. Igualiente,
los vehfculos comercialss deberdn emplear los motores MODA~
SA,

En las negocisciones de adjudicacidn, para la industria au-
tomotriz, el gobierno peruano estf exigiendo a los preten-
dientes para la categorfa A3, colocar en el exterior 75 mil
motores o 30 mil ejes tractores y 50 mil cajzs de velocidad,
Para B2,1, exportar 20 mil ejes tractores v 20 mil cajas de
velocidad,

Para B3 bloques y culatas, 5 mil de cada uno y; pars B4 25
mil bloques y 25 mil culztas. (1),

e e . S St S B D S G o A S T S S S M T Gt G - S T B S o = —

(1) Sfntesis Tcondmico del GRAN/IICTI/1979. Sec, de Ssta
de Integracidn,
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6,2~ IJTNILUENCIA IF La sCONORIA WACICVAL

les consideraciones instruanentales del YA andino hace pre-
veer una influencia favorahle en los cawbios gue ha de »ro-
ducirse en el conjunto de los eectores ccondiicos d=l rafs.

Sin embargo, existen ouiniones de que las categorias
1l Per! no favorecerf{ el desarrollo industrial y por ende
a2 la economfa nacional. Dado ha que los catezorias csigna-
dos no tienen majyor iwmportazncio en los mcwrcedos actuales de
consumo, como consecu2ncia a la racionalizacién econdmica
a la que estan ofectos los pafses andinos y la orbe,

Gsta recionalizacidn econdmica se traduce en 1. mavor deman-
da por vehiculog compactos (1), comstituyendo hoy en dia el
mayor rorcentaje en la demands general de automéviles,

¥sta realidad del fendmeno econdmico automotriz no descarta,
sin embargo, la posibilidad de gue la implementacién del.
PA andino habra de producir innovaciones en cuznto al:

-~ Poder de negociacidn
liejoras en el sistema de transferencia de ciencia y tecno-
logfa,

La »nroduccidén nacional de componentes ECT y ERO 1le permiti-
rd al pafs azhorrar cierta cantidad de divisa por la supresién
de la I del CKD; pero por otra parte, tendra los costos de la
transferencia de ciencia y tecnolosgfa, IS importados y otros.

Bajo esta concepcidn futurista del PA, es muy probable gue el
PBI se incremente levemente; dado lezs limitaciones de cCeman-
da por las categorfas £3,B2.1,E3 y B4,

La manufactura de componentes para el ensamblaje, reposicién
y exportacidn, permitir# nejores perspeciiwas en cuanto la
ocupacién, el ingreso y otros pueden verse mejorados,

Estas aseveraciones de orden cualitativo tieren un sustento
realista dado los instrumentos de orden politico ¥ econdmi-
co que por su nacionalidad vienen siendo respaldados nor la
mayoria de paises eudinos,

G0 St T A A W e T WS e S G pan = WD S @ =B S Gy HR S WS e ) W B 1> S

(1) Carros pequeiios y de 8ptimo servicio,
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6.3,~ CAIBIOS &I LA POLITICA & INFRAERSTRUCTURA

DEL PATS

Los cambios en la economfa y en la gestién polftica que ha-
brfa de suscitarse en el GRAN se encuentran expresos en el
conjunto de Decisiones e instrumentos aprobados por la Co=-
misidn del Acuerdo de Cartagena,

La Decisidn de cardcter polftico mfs importante, que dispo-
ne el AC, es la 24 (1); ¥y que d4 1les pﬁutus de decisidn po-
iftica y econ6mvca que deben optar los pafses integrantes
del GRAN en materia de inversién extranjera,

En consecuencia, parecerfa que al 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 economfa toda,

Sin embargo, preocuna la2s variables determinativas del pro-

ceso, como son:las situaciones econdmicas y sociales del pa-
fs, con las influencias del sector externo que dificultardn

sobre manera el logro de las metas del PA asf como del res-

to de los Programas de Desarrollo,(2).

&n funcidén a la proyeccidn del flujo vehfcular 2l Pemf; es-
te estimado ha de tener una de las tasas mds altas de expan=~
sién subregional, 27.97% Cuadro 3.6,3C; que presentard difi-
cultades en el transporte urbano en razén de la concentracién
poblacional en estas zonas, Derivada por el crecimiento na-
tural y migratorio de nuestras ciudades principales (3).

E1 aumerto de demanda por el transrorte urbano va paralelo
a la necesidad de mayor espacio, dado gue los automdvilos
ocupsn unas nueve veces mids especio vial por pasajero que
en los autobuses,

En consecuencia, las necesidades de espacio vial eumentard
por el incremento del parque automotor,

Por tanto, 1o necesidad de mejores y meyores medios de trans-

gorte reclamard de cuantiosos sresupuestos pfblizos p %
otar de la infraestructura de transvorte snficiante ea las

zonas urbanas,

(1) Worms, 1la IN¥. extraniera, la trznsferencia tecnoldgica
v reinversiones en 2l pafs huespdd.

(2) Programas de lietalmecdnica, Petroqufmicn, Worestal, etc,

(3) Las corrientes migratorias se a4 por la continrux con&r"c—
cidn A2 las rescrvas de tierras cultivables en las zonas
rurales,



Se avisora igualmenta,; un constante aumento de 1la demanda
por los vehfculos de cargas, como consecnencia de mejores
niveles de yida, de la =mpliacién relativa de sectores mo-
nufactureros y comerciales asi como de le integracidn de
las zonas rurales & la economfs nacional.

La manufactura nacional de componentes HECF y ERO exigi~
rédn de una expansidn progresiva en las nunidades producti-
vas, para cumplir con el cometido de la Integracidén Nacio-~
nal y la Prodnccién subregional.

Finalmente, el poder de negociacién que se puede ir logran-
do en el Acuerdo de Cartagena podrd dar dividendos sociales
y econdmicos que favorezcan el desarrollo ¢ integracidn eco-
némice de nuestros pueblos; como una forma de capitalizacién
y acumulacidén equilibrada y arménica del GRAN,
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CONCLUSIQN®S Y RECOMENDACION:S
Tels= CONCLUSIONES

E1 guerer lograr los "Objetivos Nacionales" de América

latina, en materis de desarrollo industrial,,se ha pa-

sado dos etapas; pnrimero, el perfodo de sustitucidn de

iinportaciones entre las décadas del Cincueata y sesen-
ta y, segundo, el perfodo de expansién de 1las exporta-

ciones y mejoras del poder de negociacidn,

Los intereses primordiales en el perfodo de la sustitu-
cién de importaciones, dentro del complejo automotor,
fueron:

cumentar el ingreso y 2l nivel de empleo necioneles
~ y, fomentar el shorro de divisas;

mediante la expansidn de las operaciones de montaje de
automotores y la produccidn de componentes y piezas
locales como volftice de integracidén nacional.

En la etapa de expansién de las exnortaciones se per-
sigue que las transacciones internacional de recursos
generen y ahorren divisas con efectos favorables a 1a
Balanze de Pagos,

Los paises del GRAN encaran el "Poder de Negociacidn"
a través de la Decisién 24 , que vela por un régimen
cor{n de tratamiento a los capitales extronjeros y
soktre marcas, patenets, licencius y regalias,

t
-

2 existencia de las BT en nuesiro medio ocup=z la

&
A

stencién del GNAlT, y por ello, se ectablece normas
que rerml-n la distribucidn de los beneficios por su
participacién en el esquema intesracionist~ del AC.

N

Z1 PA a2ndino se define en la necesidad de una accidn
corunitaria por uns industrir cde srsndes escclas ¢
produccidn que cuupla con las wetas de ; creacidn ¥
consolidacidn de la infraz:tructura tecnoldiicu,de=
gsarrollar una capacidad nroductiva eficiz=nte, satis~
facer les necesidades del transyorte terrvestre y uti-
lizacién intensiva de mano de obra,

» O

E1l Complejo Antomotor indino norms lo produccidn de
categorfas vehiculares, con miras a la apertura de
econfnias de escala ¥ el establecimiento fe una in-
dustria integral del wmismo, Manufacturando compo=-
nentes BCF,; ul0, partes y riezas con alta interra-
cidn nacional.



Estableciends ismelmente, lod convenios de ensarblaje,
coproduccidnj comple::entacidn y estiml=ndo la expor-
tacidn a terceros mercados a travéds del intercambio
compensado,

@1 complejo sutoriotor peruano, durante la década del
sententa, presentd el siguiente fendueno: lzg ctapas
de antopartes y carrocerfas habien logrado un creci-
miento significativo, mientras que en el resto del c
complejo s2 erperimentd un proceso dec estancamiexnto
relativo,

Las plantas terminales, de nusstro medio, no muestran
una estratefia agresiva para la expansidu del mercedo

A

interno. iprovechan, mfs bien, las fuertes desigiclds-
des de la distribucién del ingreso y huscon una tasa
Sptima de gonancia por unidad vendids; que es conmsegui-
da a través de un mecanismo global, tales conio sobre-
valoracidn de los paguetes CKD, pagos de tecnolozfa y
prestamos financieros,

La futura »nroduccidn automotriz peruzna de dos wod=zlos
en la categorfa 43 y tres modslos nera tres categoriss
de vehfculos comerciales; Ffavorece su especializacidn
en la fabricacidén de vehfculos de carga y transporte
masivo, de tolvas y carrocerias. Para los cuales se in-
sumirdn relativamente msyor cantidad de mano Ge obra.

v

<

Los componentes ACF y BEO que el Perd ha estado manu-

facturando son mfnimas, por rszones de dificultad téc-
nica y financiera que tienen que afrontar a fin de co=-
ger eficientemente el mercado nacional e internacional,

Bl desarrollo del PA del GRAN, podrd facilitar la rapi=-
da expansidén del parque automotor dada la polftica de
especializacidn subregional.,



T «2 o~ RBECONENDACIONES

1,~ Dadd las frustaciones en las polfticas optadas por cada

23“‘

pafs latinoamericano, para lograr el desarrollo econoini-
coj; hoy debe tratarse los "Objetivos Nacionales" en for-
ma regional a fin de disponer de la fuerza politica ¥
econémnica que fecilite el real desarrollo de nuestors
pueblos americanos,

Esta estrategfa de desarrollo pusie ser el &Cuerdo de
Cartegena y su eficienciz esta supediteda =z la buena

voluntad de sus integrantese

Las metas del complejo automotor, cdurante la polftice de
sustitucién de importaciones, no fueron sztisfactorios
para el desarrolle.,nacional; en razdén al Modus onerzndi
de las BET y del mercado reducido del pafs,

Hoy la industria automotriz puede ser cada vez wds efi-

t

30"‘

50"‘

ciente si las BT abandonan sus extremados intereses y se
cifien a las normas de la Decisién 120 y demds instrumen=—
os del AC,

La polftica de 1la "Expansién de Bxportaciones", que es-
ta basdo principalmente en una industria competitivag
podra responder al desarrollo del pafs toda vez que las
unidades econémicas encargadas de la industria, entren
en una economfa de escala, Cosa que esta siendo ofreci-
da por el PA dentro del Zmbito subregional como inter-
nacional,

ITingdn instrumento de negociacién internacional, en fa-
vor del desamrollo de los pafses del tercer rmundo podrd
ser eficas mientras no se logre el pleno "Poder de Ne-~
gociacién", Esté d1ltimo serd posible en la medida que
se tome conciencia de los "Factores de la Pobreza" y
trabajemos contra ella todos los inmexrsos en la misma,

Entendiendo al GRAN como un medio ¢de propiciar el desa=
rrollo socio-econdmico de nuestros pvafses; las BT deben
vincularse &l sistema mediante un Modus operandi mfs ac-
tivo, dindmico vy positivo de lo que histdricemente ha
sido,

Bl PA andino podrZ cumplir sus caros anlielos siempre
que algunos agentes econémicos hegeménicos, como son
las BT, cambien de ppoceder y renuncien a la excesiva
atenci&n de lograr grandes dividendos a nivel interns-
cional sin beneficiar de igual forme al pafs huespéd

y 8l consunidor directo, Lz anomalfa continvard de no
logrerse ¢l poder de negocincidén y el nohle conpromi-
so de los gobiernos nars log pueblos andinos,
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La produccién subregional »rogramzdz. de once catego-
rias cubre la gama de modelos cque tradicionalmente se
demanda. Sin embargo, la racionalizaciéu de la indus-
tria no permitir£ por si sola lograr enondri~s de es-
c2la, debido 2 cue cl mercedo ampliado no es hasto,
Siendo impraescindi®le promocionar la exporizcidn de
vehfenlos y componentes subregionales = terceroc mer-
cados,
E1 Terf, hacicndo uso de ls cap=eided instalséa dispo-
nitle puede producir mds de la cuarta parte de lo que
histé8ricamente viene consumiendo el Gii4M; 70 ril nni-
dades anuales contra el promedio de 250 mil del GRAIT,

Como las etapas de autopartes y corrocerics abastecen
el mercado de encamblaje y reposicidn han crecido en
funcidn, principalmerte, = la de reposicidn y »1 in-
cremento del Parque sutomotor, &n camrio las etepas de
ensamblaje y neundticos se han liaitado a la demanda
reducida del mercado nacional,

La politica nasiva de estas dos dltimas mno facilite-
rd el progreso del pafs mientras no se impone un cé-
digo de conducta que dinamice la industria y el merce-
do,ademés de ¢ue se distiribuya los heneficios dec ella
en ambas partes,

Le rentabilid=d aue logra las &7 es el »esultado de

1la falta del Poder de Negociacidn gque padece el pais
huespdd y por ello es sometido a los intersses de los
primeros,

Esto podrd ser coregido si se tiene control enel sis=-
tem~ de adopcidn de costos de produccidn, en el siste-
ma de inversién ,; en las formzs de transferencia de
tecnologfa, en los porcentajes de remisiones y rein-
versiones de utilidades y pogos de royalties.

Las 1fneas de produccién otorgadas al Perd , segdn el
PA andino, tendrd resultados econdmicos para el sis-
tema inteiracionista como para el pafs si los conveni-

os celebrados logren movilizar una industria de esca-
la que abra las puertas al mercado internacional por
sus precios competitivos,

La industrie nacional de componentes, partes y piezsas

se podrd promover dandoles las facilidades polftica y

econémicas poarz su desarrollo; a través de los merce-

dos finencleros; promociones e incentivos para el mer-~
cado nacional como para la interunacional,



12.~ 31 es hien cierto que el crecimiento del Parque auto-
motor facilitard el servicio de transporte, es nece-
sario plantear soluciones al problema del traunsporte
urbano mediante:

~ Planificacidn y Programacidn asi cormo el control del
uso,racional de las instalaciones y servicios de trans-
vorte, en especial del espacio vizl,
La mejora de 1a eficiencia de les enpresas de tronse
porte y su coordinacidn,
La minimizacién de las necesidaces del transporte
introduciendo mejoras eu la estructura fisica del de=-
sarrollo de las urbes,
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Acuerdo de Cartagena, Programa S
Sectorial de desarrollo de la
Ind, automotriz., IX/dt4/1979,

35,= Informe 1978, Progreso Econdmico y social de América latina
Banco Interamericano de Desarrollo

36,.= Sfntesis bicondmico del Grupo Andino
MICTI. Secretaria de Estado de
Integracidn,

37 o= Problemas de Comercio de los paifses en Desarrollo, CEPAL
Prebisch, Rafl
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