POR:

LAS EMPRESAS TRANSNACIONALES EN LA
PROGRAMACION AUTOMOTRIZ ANDINA 1/

“¥o no creo en la Programacion Auto-
motriz porque son convenios del Pacto
Andino a través de los cuales negocian
las transnacionales’.

Ernesto Samper Pizano
Presidente de la Asociacin
Nacional de Industrias Finan-
cieras {ANIF).

E| Tiempo. Lunes 27 de Mar-
2o de 1978.

“No hay duda de que tales empresas han
querido manipular nuestras decisiones...”

Carlos Andrés Pérez
Presidente de Venezuela
Agosto § de 1978,

CHARLES COLLINS
EDUARDO LORAT.

Aln los lectores menos aficionades a este tema habran adverti-
do que la industria automotriz es frecuente objeto de noticia en

Colombia.

Recientemente fue anunciada con cierto despliegue pu-

blicitario la suscripcion de tres caonvenios de Colombia con Vene-
zuela, Pert y Bolivia para cocperar en la produccion de los vehicu-

1/ Fue de mucha utilidad en la elaboracién de este articulo el documento de trabajo,
" Aspectos Técnicos, Institucionales y Econdmicos del Programa Automotriz Andi-

no

" elaborado por Eduardo Lora para una investigacién dirigida por el CIDSE.
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los asignados a estos dos paises segun los acuerdos del Pacto Andi-
no, 2 /

A pesar de que el convenio estaba previsto dentro de los mecanis-
mos de la programacion automotriz andina, fue recibido con cierto
jubilo integracionista. EIl espiritu del Pacto Andino revivio repen-
tinamente y los Estados miembros volvieron a sentir esa saludable
sensacion que produce la autodeterminacién.

Pero, cabe preguntarse éSon lesivas estas practicas integracionistas
para los intereses de las empresas transnacionales @, por el contra-
rio, se ajustan a sus politicas de comportamiento global? iCorres-
ponden estas decisiones gubernamentales a los propositos de auto-
determinacion de los paises, o, mas bien, demuestran una mecani-
ca de asociacién de los estados con el capital transnacional?

La Produccion de automéviles y el Grupo Andino

La fabricacion de automadviles en los paises del Grupo Andino se
enfrenta con una serie de problemas bésicos e interrelacionados, el
mds grave de los cuales es la contradiccidon de ser una industria que
ofrece grandes economias de escala pero que se encuentra restrin-
gida por deficiencias del mercado y por prejuicios nacionalistas.
Los problemas especificos del mercado son incluso notorios para
el conjunto de los parses del Grupo Andino. Tomando conjunta-
mente el mercado de la region para cada tipo bésico de vehiculo y
las proyecciones de demanda elaboradas para efectos de la Progra-
macion Auiamotriz, se abserva que el mercado es en la actualidad
insuficiente para asegurar los niveles de eficiencia internacional.
Segun patrones cominmente aceptados, |a serie 6ptima de produc-
cion para vehiculos ligeros de modelo de serie se encuentra entre
100,000 y 500.000 unidades al aho como minimo. Una cifra utili-
zada convencionalmente es 240.000 unidades cuando se trata de
automaoviles de tipo corriente para produccion en un solo modelo
bédsico. 3/ Los cuadros nimeros 1 y 2 dan cierta idea de los pro-
blemas de tamafio de mercado que enfrentan los paises del Grupo
Andino en la actualidad y aln cuando se lleven a caba los proara-
mas de integracion de la industria a nivel subregional.

2/ “Colombia Praducira un Pick-up™, en El Tiempo, marzo 13 de 1980.

3/ BARANSON, J. La Industria Automotriz en los Paises en Desarrollo.
Editorial Tecnos. Madrid, 1971. p. 35 y 85.
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CUADRO No. 1

PROYECCIONES DE DEMANDA EN LA SUBREGION ANDINA PARA 1980

(Unidades)

TIPO DE VEHICULO (1)  BOLIVIA _ COLOMBIA _ ECUADOR  PERU _ VENEZUELA _ TOTAL

. e . : —

Al 369 11521 769 2769 5573 21001
A2 2936 14329 4914 22391 16144 60714
A3 1450 11275 5582 18554 27481 64342
A4 2624 9579 2811 7592 62175 84781
Bl 3650 11892 3895 10675 8663 38775
B2 - 1053 3430 1123 3079 2499 11184
B3 2166 6747 2222 5975 3848 20958
B4 150 800 250 800 1650 3650
€ 451 7784 1392 1469 8124 18220
(1) A = Automovil, = Vehiculo Comercial, C = Campero

FUENTE: Acuerdo de Cartagena. Propuesta de la Junta sobre Programacidn Sectorial de la Industria Automotriz.
1974.



CUADRO No. 2

PRODUCCION MEDIA POR MODELO BASICO ACTUAL Y ESPERADA
EN LOS PAISES DEL GRUPO ANDINO

(Unidades)
PRODUCCION MEDIA ACTUAL (2)
Tipo de - _ Produccion Media
Vehiculo (1) Colombia Per Venezuela ) _ Esperada (3)
Al 3113 444 _— 21001
A2 1797 1484 1837 30357
A3 s 2699 1333 21447
A4 2625 552 1848 42390
Bl 447 3742 nd 19387
B2 1604 1292 nd 5592
B3 1280 632 nd 6986

(1) A = Automovil, B = Vehiculo Comercial, C = Campero
(2) Se refiere a la produccion por marcas y modelos por paises en 1971.
(3) Segun las proyecciones de demanda para 1980 y el nimero de asignaciones dentro de cada categoria.

FUENTE: ACUERDO DE CARTAGENA. Propuesta de la Junta sobre Programacion Sectorial de la Industria &
Automotriz. 1974, Cuadro No. 1 y Proyecciones de demanda.
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En el campo de partes y componentes la situacion es mds compli-
_cada puesto que su produccién exige el cumpliimiento de normas
de fabricacién y el uso de sofisticadas técnicas de produccién cuya
eficiencia 6ptima se alcanza en series elevadas. No es en la activi-
dad de ensamble — donde normalmente operan las transnacionales
— el lugar daonde se encuentran los mayores desperdicios en el uso
de masas ingentes de capital, incluso algunas plantas ensamblado-
ras producen a plena capacidad y cuentan con mercados insatisfe-
chos. En el subsector productor de autopartes las exigencias tec-
noldgicas son mds estrictas y no existe la posibilidad como en el
proceso de armado de producir con escasa maquinaria. Para la ma-
yor parte de los componentes bésicos, los niveles minimos de pro-
duccidon superan las 100.000 unidades y las cuantias de inversion
son muy elevadas. A este respecto es notoria la diferencia entre
capacidad instalada y capacidad utilizada en la industria de auto-
partes en Colombia (notese cuadro No. 3).

Cabe mencionar que la diversidad en el nimero de modelos y mar-
cas producidas en los diferentes paises de la subregion es una con-
tradiccion caracteristica de la industria que se acentla en paises de
ingresos medios y de alta concentracion. Dicha contradiccion radi-
ca en la necesidad de introducir continuamente elementos de dife-
renciacion en los productos finales y en las técnicas de produccion
con objeto de renovar y estimular un mercado estrecho y de répida
saturacion, frente a la necesidad técnico—econémica de producir
en series cada vez mayores. La conjuncion de estas circunstarcias
resulta en elevados precios y costos.

Si de una parte los sobrecostos son un resultado inevitable de las
reducidas escalas de produccion de vehiculos, de otra, se deben a
las elevadas dosis de subutilizacion de las plantas de componentes,
a la insuficiente complementariedad en el desarrollo industrial den-
tro del sector, a deficiencias tecnalogicas de todo orden y una di-
versidad de formas de compartamiento de las transnacionales que
opéran como ensambladoras finales.

La Programacién automotriz y sus posibilidades

Alternando una cierta miopia en estas cuestiones técnicas con una
fraseologia integradora y a veces nacionalista, no cuesta mucho
trabajo imaginar como entra el Acuerdo de Cartagena en la escena.



CUADRO No. 3

CAPACIDAD INSTALADA Y UTILIZADA EN.LA INDUSTRIA DE AUTOMOTORES DE COLOMBIA

PRODUCTO CANTIDAD INSTALADA CAPACIDAD UTILIZADA NUMERO DE
(1 Turno) Unidades (1975) Unidades FABRICAS
Motores de gasolina pequefios 20000 16000 1
Juntas BED 150000 230000 1
Discos de Embrague 144000 114000 1
Prensas de Embrague - 64000 63000 1
Campanas 6000 12000 1
Gatos Hidraulicos 240000 61000 1
Ejes Traseros Pequefios 8800 1313 1
Platinos 350000 200000 1
Condensadores 175000 80000 1
Motores de Arranque 50000 25000 1
Distribuidores 50000 25000 1
Motor Limpiabrisas 50000 25000 1
Bujias 2000000 1056000 1
Reguladores 260000 115000 2
Bobinas 470000 141000 2
Alternadores 100000 20000 1
Pitos 250000 50000 1
Rines de Artilleria : 25200 13649 1

FUENTE: INSTITUTO DE INVESTIGACIONES TECNOLOGICAS. La Industria de Autopartes en Colombia.

Bogotd, 1976. En, Revista de Planeacion y Desarrollo. Vol. XI. No. 1. 1977. p. 186.
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Los Proaramas Sectoriales de Desarrollo Industrial, 4 / y en estt
caso el automotriz, se encuadran en una vision cepalina de profun
dizacién del proceso de sustitucidon de importaciones por interme
dio de la integracion subregional y de armonizacion y coordina-
cion de politicas hacia el desarroilo Subregional equilibrado, altos
niveles de generacion de emplec y mejoramiento de la balanza de
pagos. 5/ En otras palabras se busca
. .. a) una mayor expansion, espemal:zacmn y dwermﬂca—
cion de la produccion industrial; b) el maximo aprovecha-
miento de los recursos disponibles en el drea; c) el mejora-
mierto de la productividad y la utilizacion eficaz de los fac-
tores praductivos; d) el aprovechamiento de las economias
de escala; e) la distribucién de los beneficios™. 6 /

El programa automotor aprobado mediante Decision 120 de Sep-
tiembre de 1977 vino a ser el tercero de los PSDI definidos por los
paises miembros, La Junta del Acuerdo de Cartagena, Grgane en-
cargado de poner a consideracion de los negociadores de los paises
las propuestas de programacion, mencionaba cemo fundamento
del programa el hecho de que,

** ... lalimitaciéon de sus mercados nacionales impide a los
paises andinos aspirar a volumenes de produccion de vehicu-
los que permitan llegar a niveles de costos comparables con
los internacionales. Sin embargo, la programacion conjunta
puede mejorar las condiciones de produccion nacional y sen-
tar las bases para buscar mercados externos™. 7/

Si bien no han de lograrse los niveles dptimas de produccion, la efi-
ciencia es un criterio basico de la integracion, ademds de que se
acepta fa necesidad de limitar el nimero de modelos y promover |a
especializacion de los paises en |la fabricacion de componentes. En-
tre las diversas determinaciones del PSD! autemotriz encontramos
la asignacion de tipos de automotores a diversos paises ademas de

4/ Articulo 3 del Acuerdo de Cartagena.

5/ GARAY. L. J. La Cancepcifin del Acuerdo de Cartagena. En Garay, L. J. y Pizano
D. El Grupo Andino; Objetivos, Estrategias, Mecanismos y Avances, Pluma Univer-
sitaria. Bogotd, 1979.

6/ Articulo 32 del Acuerdo de Cartagena, Citedo por Garay, L. J. “La Estrategia de
Desarrollo Implicitaen el Acuerdo de Cartagena: -Una alternativa de Desarrollo Au-
ténomo pard los paises del Grupo Andino™, En, Garay, L. J. vy Pizano, D. Op. cit.
p. 232,

7/ Acuerdo de Cartagena. _Propuesta de la Junta sobre Programacién Sactorial de s In-
dustria Automatriz, 1974, p. 42.
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la especificacion de las condiciones de fabricaciéon y origen de los
componentes y partes. El cuadro No. 4 indica la distribucion basi-
ca de las categorias segln los paises asignados.

Con el fin de facilitar el proceso de integracion y asegurar una ma-
yor eficiencia en la produccién se contempla la posibilidad de sus-
cribir convenios de coproduccion, ensamble v complementacién,
mediante los cuales dos o mds paises acuerdan intercambiar la pro-
duccion de componentes, ensamblar vehiculos de la asignacion del
otro paisy especializarse en la produccion de partes para la fabrica-
cién de componentes. Las partes fabricadas para los componentes
son categorizadas en tres grupos:

a. Franja ERO (Exigidos como requisito de origen) son compo-
nentes que deben provenir de uno cualquiera de los pafses de
la subregion.

b. Franja ECF (Exigidos como condicién de fabricacién nacio-
nal) son componentes que debe fabricar y utilizar el pais para
la produccién de los vehiculos que le han sido asignados.

c. Franja NE (No exigidos) no forman parte de la programacién.

Es dentro de estos marcos institucionales que Colombia y Venezue-
la suscribieron en Febrero de 1980 el convenio de coproduccidn
de los modelos asignados en la programacion del Pacto Andino.
Seglin el comunicado oficial Colombia y Venezuela,

b acordaron concederse el coensamblaje reciproco de to-
das sus asignaciones basicas de automaoviles y vehiculos comer-
ciales definidos en la Decision 120, con el objeto de facilitar
el normal desarrollo de las plantas ensambladoras existentes y
racionalizar los costos de produccion final de los vehiculos™.

8/

Este acuerdo implica que la Fiat en Colombia puede participar en
el ensamblaje de los automoviles A3 pues esta compania gané la
adjudicacion en Venezuela. Los dos modelos de automoviles A4
también podrian ser ensamblados en Colombia, uno de los cuales
serda de General Motors 'y el otro estd por decidirse entre la Ford y
la Renault. Ademds, las compariias establecidas en Colombia ten-
dran la posibilidad de participar en el ensamblaje de un camién de

8/ Citado por Morta D., Jaime. “* Entre Colombia y Venezuela: Acuerdo Automotor™
En, El Tiempo. 14 de Febrero de 1980. pp. 1 y (ltima - D.



CUADRO No. 4

EL PSDI AUTOMOTRIZ SEGUN CATEGORIA, ESPECIFICACIONES, NUMERO DE MODELOS Y PAISES
ASIGNADOS (A = Automovil, B = Vehiculo Comercial, C = Campero)

CATEGORIA (1)

ESPECIFICACIONES

No. DE MODELOS

PAISES ASIGNADOS

BASICOS
Al 0 - 1050 cm? de cilindrado 1 Colombia
A2 1050 - 1500 cc. 2 Colombia, Ecuador
A3 1500 - 2000 cc. 3 Pert (2), Venezuela
Ad Mas de 2000 cc. 2 Venezuela (2)
Bl.1 Peso bruto vehicular (PBV) hasta 3000Kgs. 1 Bolivia
B1.2 PBV de 3000 - 4600 Kgs. 1 Ecuador
B2.1 PBV de 4600 - 6200 Kgs. 1 Pera
B2.2 PBV de 6200 - 9300 Kags. 1 Bolivia
B3 PBV de 9300 - 17000 Kgs. 3 Bolivia, Venezuela
Perd, Colombia
B4 PBV de mas de 17000 Kags. 2 Per(, Venezuela
C PBV hasta 2500 si usan motor de
gasolina o hasta 2700 si usan motor DIESEL 2 Colombia, Venezuela

(1) A -Automovil
B - Vehiculo Comercial
C - Campero

FUENTES: Varias.
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17 toneladas (Pegaso), un campero grande, camiones dobletroque
y tractomulas.

Venezuela adquirio los derechas de participar en el ensamblaje de
los automaviles Al v A2 (adjudicados a la Renault), el campero
pequerio y el camidn de 15 toneladas.

Las decisiones con respecta a la fabricacian de companentes, par-
tes y piezas fueron postergadas para una reunidn posterior entre
los dos gobiernas.

Dindmica de las Transnacionales

Una de las razones bdsicas que legitimiza el Pacto Andino es que la
internacionalizacion del capital y el crecimiento del poder de las
llamadas empresas transnacionales hacen necesarios acuerdos politi-
cos y econdmicas entre paises del Tercer Mundo con el fin de de-
fenderse contra la expansion econdmica de las empresas.

El argumento propane que hay que regionalizar la paolitica con el
fin de dar mds poder a los estadas - nacianes frente a las compa-
fifas internacionales que poseen el capital y la tecnologia necesarios
para el desarrollo de una industria autamotriz.,

Pero todo esto es razonamiento dudoso. Primerao, supone una di-
ferencia significativa de criterio entre el capital internacional v los
intereses de los Estadas del Pacto Andino gue no necesariamente
tiene que existir. De hecho, es de amplio conocimiento hoy en
dia la tendencia hacia la integracion entre los Estados de América
Latinay las empresas transnacionales en proyectos industriales con-
juntos especialmente en el sector de bienes de capital e insumaos in-
dustriales. Segundo, no existen en los acuerdos del Grupo Andino
pautas comunes de negociacion entre los Estados Miembros para
determinar la forma de penetracidn de sus mercados. Pero mas
que todo, el PSDI automotriz ofrece una solucidn al dilema tipico
de las empresas transnacionales que operan en una industria basada
en importantes economias de escala que intenta expandirse,acu-
diendo a mercados reducidos en pafses donde los principios de
prestigio y orgullo nacianal pueden obstaculizar sus actividades.
El Pacto Andino representa la tendencia moderna de adaptar las li-
mitaciones “" nacionales™ de la produccién y del mercado a la nue-
va racionalidad impuesta por la internacionalizacion del capital.
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llustramos este Gltimo argumento con referencia a las tendencias
actuales de la industria automotriz internacional. 9 / Tema de bas-
tante especulacion son los proyectos de ciertas companias de pro-
ducir los llamados ** carros mundiales ', ensamblados en muchos
mercados a partir de partes y componentes fabricados en escalas
gigantescas en ciertos lugares estratégicos del mundo. En tales pro-
yectos se trata de aprovechar las economias de escala, especialmen-
te en el campo de la fabricacién de partes y componentes,caracte-
rizado por su complejidad técnica y por la intesidad de uso del ca-
pital, superando ademas las barreras nacionales mediante el ensam-
blaje cerca al mercado. Si bien se acepla que la década de los 80
sera un periodo de competencia intensa en el sector internacional
de automoviles y que los costos de desarrollar un carro mundial es-
tan cerca a los US$1.200 millones, los elevados volumenes de ven-
tas y la forma particular de produccion permitirian reducir los cos-
tos totales par vehiculo. Camo ejemplo del carro mundial se po-
drian mencionar el carro "X de la General Motors v el ERIKA
de la FORD. EI modelo 142 de la Renault (en asociacion con la
American Motors Corporation) que debe salir en 1983 vendra tam-
bién en este grupo.

En conexion con estos proyectos, las compariias estan buscando
los medios para aprovechar las economias de escala en la fabrica-
cidon de partes y componentes. Las compafiias con sede en Europa
estan utilizando en mayor grado las partes producidas por compa-
filfas independientes que se especializan a gran escala en ciertas
componentes con el fin de beneficiarse con costos por unidad mas
bajos. Ademas buscan aumentar el nimero de centros de produc-
cion controlados por diversas compafitas de automaviles, Renault,
Volvo y Peugot son los co-propietarios de una fabrica moderna en
Lille, Francia, que preduce motaores de seis cilindros. También se
han tratado de integrar planes de investigaciéon y practicas tecnolo-
gicas, ademas de la comercializacion y distribucion de automaviles.
En busqueda también de mayor aprovechamiento de las econo-
mias de escala las empresas Fiat y Peugeot-Citroen recientemente
anunciaron un acuerdo con vistas a la fusion de sus subsidiarias en
Argentina.

9/ De mucha utilidad en el desarrollo de esta parte del analisis fué el articulo de GOO-
DING, K. " The Deal with Volva: Renault enters the ‘world car” stakes”, En, Fi-
nancial Times. Londres. Jueves, 20 de Diciembre de 1979.
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El Caso Renault

En este cuadro de actividades es ya reconocida la expansion recien-
te de la compania estatal francesa Renault. De obvia importancia
en Colombia, la Renault estd ampliando sus actividades mundiales.
Posee el 22.5 % de la Américan Motors Corporation representado
en la suma de US$200 millones de capital; con fines de comercia-
lizacion adquirié el 20 % de la compania norteamericana MACK, a
la vez que emprendera la reorganizacion de la industria automotriz
de Portugal. Tampoco resulta sorprendente el anuncio hecho en
Diciembre pasado sobre la integracidon de actividades de Volvo de
Suecia y la Renault.

La expansion de la Renault manifiesta el empuje del capital fran-
cés, representado también por PSA Peugeot-Citroen que en 1978
comprd la Chrysler de Europa.

De una produccion de 3.2 millones de automoviles en Francia en
1979, cerca de 1.68 millones fueron vendidos en el extranjero 10 /
Sin embargo, las dificultades de transporte de los vehiculos termi-
nados a lugares distantes, ademas de la incertidumbre de los diver-
sos tipos de cambio, hace problematica la exportacion de produc-
tos manufacturados y revitaliza la tendencia a la exportacion del
capital. Pero agui volvemaos al mismo problema en que empeza-
mos este articulo: la organizacion de la produccién en escalas sufi-
cientemente grandes en paises de una demanda relativamente baja.

Como ya lo mencionamos, una solucion a este dilema seria el “ca-
rro mundial . También se ha pensado en la adecuacion del proceso
productivo a las caracteristicas especificas de los paises en cues-
tion,utilizando técnicas menos avanzadas y con disefios mas senci-
llos y versatiles. Tal fue el caso del modelo " Fiera™ de la Ford y
del " vehiculo bédsico de transporte’’ de la G.M. que llegd a mon-
tarse en Ecuador. Estos vehiculos de bajo costo, diseriados para
diversos usos, pueden ser producidos en escala reducidas con bajas
inversiones de capital, pero exigen un esfuerzo de investigacion y
desarrollo de la empresas transnacionales, que solo estan dispues-
‘tas a realizar cuando no existen otros medios de mantener merca-
dos que ofrecen estabilidad y dinamismo. Sin embargo, el caso de
la Rerault es afortunado, pues la integracion de capitales estatales
colombo-franceses en la firma SOFASA conjuga la experiencia y el
capital de la Renault con la influencia politica del estado colombia-

10/ Idem.
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no en las negociaciones del Pacto Andino. La falta de unifarmidad
de objetivos al establecer las asignaciones correspondientes a cada
pais y el sesgo que cada Estado tenia por sus propios proyectos
condujo durante las discusiones del PSDI a que cada comision ne-
gociadora abogara por la permanencia de las producciones existen-
ies en su pais, respaldando asi los intereses de la Renault que ya
contaba con varias instalaciones en la regidn. La llamada racicnali-
zacion de la produccion propuesta por los Estados miembros no
queda pues muy clara. Mds bien permite a las compariras estableci-
das afianzarse en el mercado, ahandonando el futuro de la indus-
tria automotriz de la regidn a la racionalidad propia de la industria
automotriz mundial. '

.

Hay pues una serie de decisiones y acuerdos recientemente anun-
ciados que son consistentes con esta misma racionalidad. En pri-
mera instancia Jos acuerdes de co-ensamblaje suscritos por Colom-
bia con Venezuela, Perd y Bolivia permiten una produccion regio-
nal que aprovecha todas las posibilidade$)de integracion producti-
va entre diferentes paises organizados er entidades econdmicas re-
gionales. Esta practica conduce a la ubicacion de diferentes etapas
de la produccion en fdbricas distanciadas en el espacio pero ubica-
das estratégicamente, ademas de operar a escalas de produccion
gue superan en parte el antiguo problema de la eficiencia.

De semejante cardcter son las recientes determinaciones del Conse-
jo Nacienal de Polrtica Econtmica y Social (CONPES) de permitir
la fabricacién del motor del campere adiudicado a Colombiaen la
planta de Sofasa-Renault en Duitama, mientras que los ejes seran
producidos en Colombia por la empresa Trans-ejes vy la caja se im-
portara del Ecuador, 11/

Un reconocimiento realista de este tipo de imperativos del capital
internacional por parte de las entidades involucradas en el Pacto
Andino, por lo menos seria un elemento saludable para 2l plantea-
miento de un debate mas realista del futuro de la economyia andina
y para la evaluacion de sus verdaderos alcances.

11/ 7 Renault producira motor iano**
para el campero colombiane®’, En, El Tiem 4
Febrero de 1980. p. 7C. i
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