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I. INTRODUCCION

El presente trabajo tiene por objeto el estudio técnico-econémico de los
elementos del costo de un automdvil producido actualmente en Chile,

El vehiculo seleccionadc para este trabajo tiene las siguientes caracteris-
ticas:

1. Tamafio familiar pequefio, clasificadeo en la categoria de 800 a 1300 ce,

y de 4 puertas. ,

2. Su penetracién en el mercade durante los afios 1966 a 1967 ha sido

superior al 10%. ' .

3, Su precio, comparativamente, podriamos definirleo de "econdmico".

Una vez desglosados los elementos del costo, hemos prestado esnecial
dedicaclén al estudioc de la integracidn nacional que en estos momentos
alcanza al 58% del valor fob fdbrica del autombvil,

El estudio se ha realizado con les preclos vigentes a mayo de 1968
con una paridad cambiaria de E° 6.52 por délar,

Se han efectuade estudiocs acerca de las economfas de escala que se
producirian al aumentar los vollimenes de fabricacién en los compenentes
nacionales,

También se ha analizado la variacidn del costo de las partes nacicnales
en relacidén al porcentaje de integracién nacional,‘tanto marginal como
acumulativo,

Por otra parte, se ha realizado una divisién de las partes nacicnales
que se incorporan zl vehiculo segin grupos de piezas que retlinen caracteris-
ticas similares y hemos estuadiado cémo afectan a estos grupos las economias
de escala. También se ha efectuado un andlisis critico, bajo el punto de
vista de manufactura, acerca de las piezas actualmente ulilizadas como
integraciéﬁ nacional,

Ademds, se han reunido en un grificeo los diversos elementos del costo
para distintos niveles de produccién y en funcién del porcentaje de .integra-
¢ién nacional, con el fin de visualizar cémo afectan al costo las variables
conslderadas,

Cabe destacar que en este estudio se ha considerado un nivel tecnoldgico
constante para los diversos niveles de produceldn, Este nivel tecnoldgico

congideradeo era el que existia en Chile en 1968,
/II. ANALISIS
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II. ANALISIS OE LA ESTRUCTURA DEL COSTO

1. Definiciones

Antes de abordar el tema del presente estudio, es necesario definir algunos
términos que son usuales en la industria automotriz chilena y que ademds
serdn bésicos en los anflisis que se hacen mis adslante:

Coeficiencia de ineficiepclia: Se denomina con este nombre a la razén
entre el valor de una pieza en Chile y su valor fob fébrica, pafs de origen
del vehiculo gue se trata,

Goeficiencia de ineficiengia . _ VA1OT en Chile (uss$)
Valor fob pafs ds origen (Us$)

Para hacer la transformacifn de escudos a dflares americanos se ha
utilizado la tasa cambiaria de E® 6.52 por délar. Esta era la tasa
corresnondiente al délar bancario a futuro en la fecha en que se realiszé
este estudio, es decir, mayo de 1968,

Omisiones: Se llama asi a los componentes de los vehiculos que se
fabrican en Chile y que, por lo tanto, noc se traen desde el pals de origen.

Percentaje de integracidn nacicnal: Es el tanto por ciento que
representa la suma de los valores fob fébrica pafs de origen de las omisiones
con respecto al valor fob fébrica pafs de origen del vehiculo completo,

2. Anflisig por grupo de piezas

En el conjunto de piszas que constituyen un automdévil, las hay de la més
variada manufactura, tamafio, materias primas, peso y nivel tecnoldgico;
sin lugar a dudas son muchos los puntos de vista para abordar un estudio,
perc pocos nos llevarfan a un resultado préctico,

Ejemplo: supongamos una divisién segin materia prima; é&sta nos
conduce a absurdos como &l tener que comparar un tapabarros con una maza
de rueda o un encendedor de cigarrillos o bien cemparar una manilla de
puertas con un carburador,

Una divisién segin manufactura nos llevarfa a comparar una tapa
maleta con una golilla,

/Una divisién
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Una divisidén segin nivel tecnoldglco nos llevaria a agrupar una cajla
de velocidades con una radio. .

En fin, los problemas que aparecerin de usar divisiones tradicionales
saltan a la vista., Por esta razdn se ha realizado una divisién en diesz
grupos de piezas que aparentemente siguen puntos de viagta heterogénecs. Se
ha hecho tomando en cuenta la naturaleza tecnolégica e industrial, las
condicicnes tecnoldgicas y econémicas imperantes a la fecha, como asi tamblén
que dicha clasificaclén nos permita llegar a conclusiones itiles,

Debemos destacar que esta divisién esaplicable sblo a la situaciédn
actual chilena y a las piezas consideradas en el presente estudio.

Estes grupos son los siguientes:

A. Equipe eléctrico

B, Conjuntos armados

C, Fundicién

D. Metal formado en frio
E. Forja

F, Plasticos

G. Cauchos

H. Tapiceria

I. Partes Standard
K. Cristales

Las plezas que se han tomado en cuenta para este andlisis son
exclusivamente las que se producen en el pais y a tecnologia constante,

a2}  Equipo sldctrive
Se han incorporadc a este grupo los elementos del sistema eléctrico

del motor y los accesorios como cablerla, faroles, luces interiores, y
sistema de limpia parabrisas.

De este grupo, las piezas més'importantes tales como generador, motor
de arranque, distribuidor y limpia parabrisas sélo se arman en nuestro pais.
Por esta razdén, el valor de la matriceria se reparte en una alta produccién
que abastece varios paises, En consecuencia, no tiene mayor repercusidn en
los costos de las piezas. Su incidencia sélo alecanza al 1,17% suponiendo

/una produccién
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una produccién anual de 1 000 unidades. Este porcentaje results de
amortizar la matriceria en un plazo de tres aflos. El plazo de tres afios
considerado os el mismo para tode este estudio, y se basa mayormente en la
obsolescencia que en el desgaste,

Por esta razdén, el costo principal de estas piezas estd en los
elementcs que las constituyen. Estos elementos son en su myoria de importa-
cién. E1 saldo del costo corresponde al valor agregado en el ensamblado y
a algunos elementos securdarios de fabricacidén local como arandelas, tornillos,
terminales, etc. que se incorporan a las piezas detalladas.

Hay en dia, y por las razones anteriormente expuestas, ectas plezas
tienen en Chile una economia de escala pricticamente nula. Es por ello que
su coeficiente de ineficiencia, al pasar de una preduccién de 1 000 a
8 000 juegos anuales, baja en sélo 0.17 (de 2,67 a 2,50), es dacir,
aprcximadamente un 7% (ver gréfico 1).

Esta situacidén ha de cambiar en el futuro a medida gue aumente el
contenido nacional para estas plezas, tal como estd previcto, la
principal empresa proveedora de estos elementos estd abocada a esta tarea,
proyectando fabricar ella misma la mayor parte de los componentes,

Dado lo anteriormente expuesto, las instalaciones existentes en Chile
para fabricar estos productos sdlo se reducen a bancos de armado y prueba,
Por lo mismo, la mano de obra empleada no es necesariamente altamente
calificada.

Otras piezas tales como cables eléctricos, terminales y farcleria,
incluidas también en este grupo, no sélo se arman sino que se fabrica la gran
mayoria de sus componentes en el pais. OSe debe por tanto utilizar
matricerias hechas localmente v algunos procesos mis completos, lo que provoca
economias de escala mayores que las anotadas para el promedio del grupo. Sin
embargo, dado su escaso valor relativo, no alcanzan a alterar significativa-
mente el resultadoc obtenido para todo este grupc.

/b) Confjuntos
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b) Conjuntos armados

A este grupo pertenecen sblo aquellas piezas constituidas por
numerosos componentes de distinta manufactura, Estas caracteristicas hacen
que gea imposible clasificarlas en un grupc bien definido., Estas plezas
son: calefaccién, amortiguadores, radiador, gata, caja cenicero montada y
espejo revrovisor.

Tocas las piezas en este conjunto tieneﬁ como factor comin el empleo
de mucha mano de obra, principalmente calificada, Por ello la incidencia
del rubro "mano de obra'" es de importancia en el costo total de ecbas pieszas.

La matriceria empleada para producir este tipo de piezas es, en
geasral, numerosa pero pequefia y de bajo costo unitaric. El costo por
amortizacidn de matriceria alcanza a 3.44% sobre la base de las wismas
consideraciones de periodo de amortizacién hechas para el grupe VAV,

Dadas las caracteristicas tan diferentes de estas plezas, los valores
anteriormente anotados hay que considerarlos sdlo como un promslic sstadistico.

Las instalaciones empleadas para producir esta clase de plezas son
bastanle diferentes las unas de las otras. En todo caso, podemos decir que
gon grandes y complejas. Requieren inversiones importantes que necesitan
ser amortizadas con producciones altas. Por esta razén, y ademis por
emplear estas plezas preocesos laboriosos en su fabricacidn, este grupo
presenta una economfa de escala de sdlo un 10% (coeficiente de ineficieneia
de 3,35 a 3.03) al pasar de 1 000 a 8 000 unidades anuales. Esto es debido
a que son necesarios niveles de producecidn bastante mayores a fin de reducir
significativamente el costo unitario (ver grifico 1).

¢)  Fundicién

A este grupo pertenecen todas aguellas piezas metdlicas obtenidas por
fundiecidn, va sea ferrosa o no ferrosa,

Ejemplo: tambores de freno, bombas de agua, soportes de resorte,
miltiple de escape, manillas, etec.

La inversion en modelos y cajas de almas, que para este estudio de
costo se ha considerado matriceria, tiene bastante importancia en la
estructura del costo de estas piezas, No tanbto porque sus valores sean altos

[en si
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en si, sino por el hecho de ser indispensables para todas y cada una de
estas piezas, Estos elementos llegan a constituir un 8,50% del costo total
de la pieza,

El cargo por materia prima toma un lugar importante en la manufactura
de estas piezas, dado que, por lo general, son pesadas y/o se componen de

aleacioness costosas, en general importadas.

Otro factor que gravita fuertement sobre el costo de estas ﬁiezas es
la mano de obra especislizada que se requiere para su mecanizado, Estos
mecanizados son en su mayoria de precisién. Como para nuestros niveles
actuzles de produccidn se hace antieconémica una elaboracidn automatizada,
ésta debe efectuarse en migquinas herramientas convencionales, con el
consiguiente recargo de coste,

la gran variedad de procesos a que deben someterse estas piezas, con
dificiles y costosas puestas en marcha, hacen posible en este grupo una
economia de escala de mayor consideracién. 5Su coeficiente de ineficiencia
baja de 3.24 a 2.71 al pasar de 1 000 a 8 000 unidades anvales, variando
aprexiradamente en un 16% (ver grifico 1).

En cuanto a instalaciones, éstaé son siempre de importancia, principal-
mente en el equipo de fundicidén, Los sistemas de recuperacidn y acondicionado
de arenas, la planta de tratamientos térmicos, el transporte, los laboratories
¥y otros, requieren de fuertes inversiones para obtener los niveles de calidad
exigida por la industria automotriz,

d) Metal fcrmedo en frio

A este grupc pertenece una larga lista de piezas metélicas obtenidas
por estampado, doblado y/o cortado con el material en frio,

Ejemplos: soporte motor, soporte parachoques, tapabarros, estanque de

gasolina, molduras, brazos de suspensién, silenciador, filtro de aire,
ruedas y algunos piezas de carroceria.

La matriceria empleada en este grupo de plezas gravita fuertemente en
los costos de éstas, 23.20%. Esto se debe a que, en general, para cada
pieza se requieren varias matrices que en algunos cascs son my grandes v/o
de alta precisidén, Como es sabido, el costo de cada matriz depende de la
complejidad, tamafio y tolerancia de las piezas que se han de fabricar.

/Los procesos
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Los procesos necesarios para la obtencidén de estas piezas son en
general simples. Una vez estampadas, dobladas y/o cortadas, sélo requieren
de alguna soldadura o perforado y recubrimiento. Por esta razén la amortiza-
cién de matriceria pasa a ser el factor mds importante del costo en bajos
niveles de produccién. Esto nos lleva a una fuerte economia de escala
aproximadamente un 26% al pasar de 1 000 a 8 000 juegos anuzles, El
coeficiaate de ineficiencia baja, para las mismas cantidades, de 3.19 a
2.35 (ver grifico 1).

Ias instalaciones necesarias para procesar estas piezas se reducen
princiralmente a un equipo de premsado. Hay que considerar que la inversidn
es mry sensible al tamafio de la instalacidn, calidad y capacidad de las
prensas, BRsto no sélo por el costo mismo de estas midquinas, sinc también
por el costo del equipo adicional necesario.

La operacién de estas miquinas requiere personal entrenado.

e)  Forja

A este grupo pertenecen todas aquellas piezas estampadas en caliente,
como ser, masas de rueda, resortes, ejes, palanca de cambios, manivelas de
gata y otras.

Para todas las piezas descritas es necesario contar con la matriceria
de forja adecuada para producirlas. Por otra parte, dado que esta matriceria
de forja ha sido proyectada para bajos niveles de produccidn, su costo es
relativamente bajo. Su incidencia en el costo total de las piezas alcanza
86lo a un 3.60%.

Con respecto a materia prima, la posicidén es similar a la de las plezas
de fundicién, donde las piezas son generalmente pesadas, ¥ en algunos casos,
requieren materias primas caras.

También en este grupo de piezas la mano de obra es un factor importante
por necesitar un mecanizado final de precisidén que no puede realizarse con la
automatizacién empleads a niveles mis altos de produceiodn,

Los diversos procesos a que suelen someterse estas piezas en forja,
mecanizado y tratamientos térmices, con costosas puestas en marcha, nos dan
para este grupo una de las ineficiencias promedio mds altas {3.58 a 1 000 juegos
anuales)., La economla de escala obtenida al pasar de 1 000 a 8 000 juegos
anuales es de délo un 10% {coeficiente de ineficiencia: 3,58 a 3.22).

/Forja, tratamiento
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Forja, tratamiento térmico, laboratorio e instalaciones de
mecanizado son slempre conjuntos de altas inversiones,

£} Plisticos

A este grupo pertenecen todas aquellas piezas, de una gran variedad
de plésticos, obtenidas por inyeccién a'presién o extruidas, |

Ejemplos: reposa brazos, perillas, burletes, adornos, tubos y otros.

Para esta clase de piezas, las miquinas empleadas son todas de alta
produceién y por este motivo los tiempos empleados en preparar la miquina
y hacer las pruebas son my altos comparados con el tiempo empleado en
obtener una serie pequefia.

5i a estas consideraciones agregamos que la matriceria incide en un
28.4% del valor de las piezas, ya que todas ellas requieren de matriceria
precisa, nos encontramos con un grupo de piezas con una economia de escala
muy alta, Al pasar de 1 000 & 8 000 unidades anuales el coeficiente de
ineficiencia se reduce aproximademente en un 30% (de 2.74 2 1.87). Vemos
que el coeficiente de ineficiencia para 8 000 juegos (1.87) estd entre los
més bajos {ver gré&fico 1),

Las instalaciones actuales se reducen a una o dos midquinas que emplean
poco personal especializado y poco espacio, por lo cual no son de gran
importancia.

g) Cauchos

A este gruﬁo pertenecen las piezas elaboradas por moldes o extruidas
en diversos tipos de caucho, como son: neumAticos, juntas de hermetismo,
gilent-biocgs, diversos ajuétes, topes, mangueras, correa de ventilador y
otros, '

La materia prims ocupada es de importacidn y factor importante en el
costo de las pieegas.

Las instalaciones van desde muy peqneﬁas y de poca importancia econémica
hasta grandes usinas donde se fabrican productos de alta calidad con técnicas
complejas, mano de obra especializada y costosas instalaciones.

La economia de escala de este grupo es muy baja. Su cosficiente de
ineficiencia entre 1 000 y 8 000 unidades anuales varia en sélo 3.5%

/(de 2,16
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(de 2.16 2 2.09). La razén es la de haber incluido en este-grupo los
neumdticos, que tienen un importante porcentaje dentro del grupo y que son
slementos que se producen en grandes cantidades para todos los modelos ¥ para
reposicién, de modo que los volfimenes que ahora nos preocupan son
insuficientes para alterar sus costos.

Por esta misma razén la matriceria empleada en este grupc de plezas
aparece de poca importancia y sélo alcanza a un 3.10% del costo de esas.

h) Tapiceria
A este grupo pertenecen todas aquellas piezas de revestimiento interior

del automévil, como ser: tapiz de asiento, cielos, rellenos, alfombras e
insonorizantes, e incluyen deslizaderas de cristal y estructuras de asientos.

La matriceria en esste grupo casi no existe y se refiere principalmente
a cerchas y moldes para cortar,

Sin lugar a dudas, el costo lo constituyen principalmente la materia
prima y la mano de obra que junto a una instalacién muy simple provoca una
economfa de escala muy baja, su coeficiente de ineficiencia baja en un
L% al pasar de 1 000 a 8 000 unidades anuales (coeficiente de ineficiencia
1.89 a 1.82), (Ver grifico 1).

1) Partes standard

Como su nombre lo indica, a este grupo pertenecen aquellas piezas
normalizadas y que no sélo pueden ir a constituir un automévil sino que
cualquier otro medelo o producto. Entre las mds destacadas piezas de este
grupo podemos nombrar los pernos, tuercas, lubricantes, ete.

Creemos innecesario discutir este grupo que por lo demids se define sélo
al tener una economia de escala prédcticamente nula, su ccoeficiente de inefi-
ciencia baja de 1.66 a .64 al pasar de 1 000 a 8 000 unidades anuales (ver
grifico 1).

Es necesario destacar que estos wvalores de ineficiencia son los mis
bajos de todos los obtenidos,

/3) Cristales
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5 Cristales
Este grupo necesita de tan sélo una matriceria simple y de bajo costo.
El factor predominanté en el costo es evﬁ@entemente el de 1la materia prima,
Sus instalaciones son costosas y grandes y necesitan de mucho personal,
La economia de escala de este grupo ha sido la indicada directamente
por él Unico proveedor que actualmente existe en Chile, Su coeficiente de
ineficiencia baja de 3.24 a 2.94 unidades al pasar de 1 000 a 8 000 unidades
anuales, es decir, aproximadamente un 9% (ver gréfico 1).

/III, ANALISIS ECONOMICO



Pég. 11

I1I, ANALISIS ECONOMICO DEL COSTO

1. MétOdO

Para abordar el andlisis econdmico del costo de un sutomévil hemos
elegido el cue creemos mis repretentativo dentro del mercado nacional y que
a la vez reina la mayor cantidad de requerimientos para destinarlo a distintos
usos, ya sea como autemévil familiar, personal o taxi.

Es un automdvil de 4 puertas clasifieado en el segmento de 800 a
1 300 ce., y tiene una penetracién superior al 10 % sobre el total del mercado
en log dltimog 2 afivs.

De este sutcmévil se han elegldo para su andlisis tanto econdmice cemo
técnico, las 271 plezas de integracidén nacional,

Para el anflisis técnico se dispuso de todos los plancs y especifi=-
caciones técnicas de fébrica, como asimismo, de un estudio del proceso de
cada una de ellas realizado en las mismas industrias donde se producen,

Para el andlisis econémico se realizaron 8 ordenaciones; 4 segin
ineficiencia creciente para distintos niveles de produceién, 1 000, 2 000,

4 000 y 8 000 unidades anuales; y 4 ordenaciones segin los grupos analizados
en el capitulo anterior, segin ineficiencia creciente, para 1 000, 2 000,
L 000 y 8 000 unidades anuales.

Para cbtener estas ordenaciones se utilizé el formularic #1 ineluide
en el anexo a mode de sjemplo y no se incluye la ordenacién completa para no
alargar este estudio en 1 600 piginas.

Para obtener los costos de cada una de las piezas, se pidid cotizacién
para 1 000, 2 000, 4 000 y 8 000 conjuntos anuales a las 65 industrias
proveedoras oue producen estas 271 piezas.

' Entre estas industrias podemos destacar: INSA, CIMLT, EERRILOZA,
FENSA, SQM, FAHAE, ACEROS ANDES, MAPESA, MANUFACTURAS CHILENAS [E CAUCHO,
ROCKWELL ST., SYLLEROS HNOS., FEMSA, CRISTAVID, RODILLC, SHYF, etec.

Cabe sefislar gue fuera de las industrias sefialadas, el resto son
industrias menores, algunas de ellas solec talleres. Por esta razdén muchas de
ellas no cuentan econ el personal adecuado para hacer un estudlo de economfa
de escalas. Fue necesario gue este estudioc lo realizaran los autores de este
trabajo, de camin acuerdo con los airectivos de esas industrias,

/Adends,
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Ademés, hay nue destacar el hecho que las economias de escala se han
obtenido considerando las actuales condiciones tecnolégicas de las industrias
proveedoras, en circunstancias que para poder establecer una economis de
escala real habria que considerar las nuevas tecnologias posibles de usar
con volimenes de produccién mayores.

Para ilustrar lo anterior tamemosvpor ejemplo el mecanizado de tambor
de freno. «ste mecanizado se puede efectuar tantoc en un torno convencional,
donde el principal elemento del costo serd la mano de obra, como en una
miquina transfer, completamente automética, donde el prineipal elemento del
costo seria el cargo por amortizacién de la méquina.

En el primer caso, tendremos una preduccidn baja y una economia de
escala pricticamente nula. En el segundo caso, tendremos una produccién
alta y una fuerte economia de esc¢ala. ‘

Si se trata de fabricar una cantidad pequefia de piezas, la forma més:
econduica serd con el torno convencional; en cambio, para altos niveles de
produceidn, la méquina transfer nos dard un costo unitario mds bajo.

Por tanto, al aumentar los volimenes de produccién se puede empezar a
hacer uso de tecnologias mds avanzadas que provocarin una mayor economia de
escala a partir de un cierto nivel de produccidn.

2. lneficiencia en relacifn al porgentaje de integracién nacional.

A medida gque aumenta el porcentaje de integracidn nacional, los anmédores
van entrando en piezas de m4s diffcil realizacidn, ya sea por problemas de
materia prima, falta de instalaciones adecuadas, experiencia de la industria
subsidiaria o matriceria-més costosg.

Cualgquiera de estes factores o varios de ellos combinades nos llevan
a piezas cada vez de mayor ineficiencia,

Ordenando las piezas de integracidn nacional segin orden creciente de
su coeficiente de ineficiencia y agrupindolas en tramos de 5  de integracién,
podemos llevarlas a un grifico colocando como "ordenadas" el coeficiente de
ipefiéiencia para cada tramo, (Marginal). (Ver grifico 2,)

/Para poder
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Para boder determinar el valor exacto de cada tramo se ha interpolado
linealmente el valor de la Wltima pieza de cada tramo, en la misma razén
en que incide su pcreentaje en el tramo,

Para el gréfico 2 se han calculads 11 puntos (de 3 a 53 %), el primero
corresponde al cceficiente de ineficienclia pramedio de un grupo de piezas
que suman 3 % de integracién, el segundo corresponde a un grupo de piezas
que suman 5 % de integracidén y asi sucesivamente, de 5 en 5 % hasta el 53 %,

En este grifico aparecen L curvas que obedecen al parimetro de
produccidén, para 1 000, 2 000, 4 000 y B 000 automéviles anuales.

El coeficlente de ineficiencia promedio de cada tramo se obtuve compa—-
rande el valor del 1 & del tramo con el valor del 1 % fob pals de origen.

El valor de las piezas nacionales se obtuvo agregando al precio unitario
cotizado por el proveedor para cada nivel de produccién, el valor de la
matriceria correspondiente, amortizindola en la produccién de 3 afios, dado
que la matriceria es propiedad del armador,

Se ha considerado 3 aflos como promedio debido a gue los cambios que ge
producen en el disefio de las piezas obligan a reemplazar o modificar las
matrices en ese plazo.

Hay que dejar constancia cue los valores considerados estén exentos
del impuesto de campra-venta, pues el vehfculc analizado se armé en el
Departamento de Arica.

En este grifico hay un aparente desorden de las curvas a distinto nivel
de produccidn, pero esto es explicable por el hecho cue en cada uno de estos
niveles, la ordenacidn de las piezas es diferente, y en muchas oportunidades
hay piezas de gran porcentaje de integracién cque pasan de uno a otro trame
en los distintos niveles de produceidn.

Si observamos el gréfico 2 podremos notar oue en €1 se distinguen
3 zonas de diferentes caracteristicas:

~ Zona la. de 3 %213 %

~ Zona 2a. de 13 € a k8 4

~ Zona 33. de {8 $ a 53 %

/La primera
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La primera zona tiene un aumento del coeficiente de ineficiencia por
cada 1 % de integracidn igual a 0.068, la 2a. zona de 0.056 y la 3a. de 0.47.

La primera zona es un tramoc corto de 10 # de integracidén donde se
agrupan plezas simples, y donde hay casos aislados de piezas con ineficiencia
menor aue la unidad.

A esta zona la podriamos llamar de ajuste, donde hay predominio de
piezas anormales y gque no son representativas del total, por lo tanto no es
conveniente considerarlas para coméntario alguno,

La tercera zona, de 48 & a 53 %, con un incremento cdel coeficiente de
ineficiencia de 0.47 % por cada 1 ¢ de integracién nacional, oue camparado con
0.068 y 0,056 de la la., y 2a. zona respecbivamente, aparece fuera de todo
lugar. Esto nos demuestra claramente el limite hasta donds puede ir la
industria nacional en el dia de hoy.

Otro aporte de la 3a. zona del grifico es el indicarnos cudles son los
rubros a desarrollar o reemplazar para mejorar la inguietante pendiente de
este grifico. Ellos son principalmente las piezas de forja y estampados en
frio de gran tamaiio, como ser las piezas de carroceria.

En el grifico 3 se han dibujadc los cortes efectuados en el grifico 2,
segiin porcentaje de integracidén nacional. Se ha llevade a absisas la
produccidn anual de automéviles y a ordenadas el coeficiente de ineficiencia,
dejando como pardmetro los tramos de 5 % de integracién nacional,

De este gréfico 3 debemos destacar que solamente sobre el 43 % de
integracidén nacional, aparece una econcmfa de escala de consideracién. Se
pasa de un coeficiente de ineficiencia de 7.16 para 1 000 automdviles
anuales a 5,37 para 8 000 automéviles anuales.

La segunda zona toma el grueso de las piezas de integracién con un
35 % del automévil y es sin lugar a dudas la zona mis homogénea de la curva,
lo que nos lleva a considerarla como la zona representativa de la realidad
nacienal.

Aprovechando la ordenacién de piezas hecha para obtener el grifico 2,
se ha dibujado el grifico 4 llevando, como en aquél, el porcentaje de

integracién nacional a absisas, pero a ordenadas se ha llevado la inefi-
ciencia promedio acummlada hasta el punto considerado. Vale decir, a cada

/punto de
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pﬁnto de integracién nacional le corresponde una ineficienéia cue serd el
| promedio a considerar para armar un vehfculo en ese grado de integracidn
:ﬁacional.

Bajo las mismes consideraciones hechas para el grifico 2, en el
grafico 4 también puede verse, aungue menos destacado, que las perspectivas
de la industria automotiriz chilena pueden realizarse considerando sclo hasta
el 48 % de integraci’dn nacionsl. Més alla, del 48 # al 53 % de integracién
nacional, se nos presenta una situacidn gue nada tiene que ver con la realidad
industrial chilena. No estamos preparados parz pasar mis alid dz este punto.
Nos falta desarrollar industrias especializadas, ya cue con las actuales
instalaciones llegarfamos a un saerificio econémice y de calidad para producir
las piezas oue hay que incorporar para sobrepasar el 50 % de integracidén
nacional.

Hasta el 48 %, nuestra ineficiencia promedio.es de 2.25 y 2.03 para
1 000 y 8 000 unidades anuales respectivamente, c¢ifras comparables con el
schrecosto cue representa el valor cif con respecto al valor feb de-las
plezas.

Cabe destacar que con el avanzado grade de desarrollo industrial en
1a produceién de automdviles, paises como Estados Unides, no podrian lograr
ineficiencias menores a 2.25 en producciones de 1 O0C unidades anuales,
debido principalmente al cargo de amortizacién de los equipos que ellos
poseen para producciones masivas.

Por lo demds, las curvas que aparecen en el grafico 4, considerando
s6lo hasta el 48 7, no van a guedar iguales a medida gue transcurra el
tiempo., Ante cada aumento de la produccién se van a ir justificande insta=
laciones més especializadas que entregardn sus productos a costos mds rapo-
nables y de una calidad mis apropiada para abastecer a la industria autcmotriz,

Por otro lado, las industrias que ya estidn en condicicnes de producir
plezas automotrices con la tecnologia adecuada, entrardn a regimenes de
produccidn pars los cuales la economia de escala se hace sentir,

/Bn todo
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En todo caso, nuestro punto de partida lo encontramos en el grifico 4,
considerindolo hasta el 48 % de integracidn nacicnal, y de alli en adelante,
con el aumento de produceién y un aumento razonable y bien estudiado de
integracidn nacional, lograremos hacer descender estas curvas,

En este grifico también se muestran 4 curvas que obedecen al parémetro
produccidén, para 1 000, 2 000, 4 000 y 8 000 wehiculos anuales.

3. Bages para una prolftica de integracidn nacional de partes y piezas.

Las bases para una polfitica de integracién se han vaciado sobre el grafico 5.

En este grifico se han representado los costos de un autemévil en
distintas cirecunstancias sobre el eje de ordenadas, usando una escala
camparativa de la situacién actual, a la cual se ha dado un valor igual a
100 (punto "x" del grifico 5).

Sobre el eje de absisas se han hecho dos escalas de 0-~100 %, una de
derecha a izquierda gue representa el porcentaje de piezas incluidap en el
automévil y que son del pafs de origen, y otra de izquierda a derecha que
representa el porcentaje en piezas nacionales incluidas en el automévil,

El 100 % del automévil fob pais de origen nos cuesta 32, y la recta (1)
del grifico nos da el costo fob de las piezas importadas del autamévil en
distintos grados de integracién.

La recta {2), recta cif, es la (1) mis los fletes y seguros, E1 100 %
del automévil cif nos cuesta 47.

En la realidad esta recta no es tal, pero se ha considerado recta con
el fin de simplifiear el estudic,

Solamente es recta en un tramo de ella pero el resto depende de las
‘plezas gque se elijan para integrar. Por ejemplo, si solo se eligieran piezas
de carroceria para integrar en Chile, gue en general son voluminosas y
delicadas, nos estariamos ghorrando su flete y embalaje que es mis care gue
el de otras piezas.

Ccmo resultado de considerar estas fluctuacicnes, tendriamos una curva
llena de singularidades que no nos permitiria su andlisis.

/EL valor
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El valor cif, con respecto al valor fob fébrica, es aproximadamente
un 45 4 mayor, debido al fuerte costo de embalaje y flete por el hecho de
que se trae una mercaderia muy voluminosa, delicada y liviana.

La recta (3) es la recta (2} ,4s los derechos aduaneros e impuestos.

. E1 100 4 del automévil nos cuesta en estas condiciones 109.

Las observaciones hechas para la recta (2) necesariamente son vilidas
para la recta {3).

Los gastos de puerto, movilizacidén, almacenaje, uso de grias para
carga de camiones, flete de puerto a la planta armadora, los derechos de
internacién al Departamento de Arica y los derechos de internacidén deade
Arica sl centrc del pafs, representanaproximadamente un 130 % del valor
cif del vehiculo estudiade. _

La familia de curvas YA" gobre el gréafico 5 es la misma familia del
grifico 4 (ineficiencia promedio acumulada), de tal mode oue al sumar
A + (3) obtenemos la situacidén actual de costo del automévil en funecidn del
porcentaje de integraeidn nacional. Debemos destacar que en este valor no
estin incluidcs los siguientes rubros: gastos generales de fabricacidn,
gastos financieros, costos de garantia, utilidad, fletes y seguros hasta
el lugar de venta, margen de comercializacién, ni impuestos de compra-venta.

A + (2) es lo mismo pero no indluye derechos aduaneros, impuestos,
gastos de puerto, almacenaje y otros.

La familia de curvas (A « 2) tiene un amplio tramo que podriamos llamar
horizontal que estarla justificando la integracidén nacional hasta aproxi-
madamente el 38 % bajb el punto de vista "costo del autombdvilv,

Para pasar de (A » 2) a (A + 3) en forma paulatina, es simplemente
materia de politica tributaria y como se puede ver el punto Sptimo de
integracién iria cambiando hasta llegar a 53 % al nivel (A =~ 3),

Es fécil comprender la estrecha relacidn que existe entre punto 6ptimo
ds integraeidén y la carga por impuestos y derechog aduaneros,

/Estas dos



Estas dos variables, nivel de integracién y carga tributaria, son
segin puede verse en el gréfico, las mis efectivas de mover para cambiar los
costos del automévil chileno. Si se campara el costo de un automévil
100 % importado (47) con el valor de un automévil fabricado con el 38 % de
integracién nacional (curva de 1 000 unidades anuales) (aproximadsmente 50},
se ve que al pasar a 8 000 unidades anuales, sélo mejorarlamcs en 3 unidades
la actual situacidn, contra 62 unidades de variacidén en el costo del automévil
100 % importado por concepto de impuestods, ,

De este grifice ademds podemos destacar los siguientes puntos para una
integracién nacional de 58 4.

i) 5i consideramos sélo el valor de la integracién nacional (curvas A)
tenemos que al pasar de 1 000 z 8 000 vehiculos- anuales se produce una

economia de 17.5 £ por este rubro,

ii) Si consideramos el ccsto del automévil sin incluir los derechos e
impuestos (curvas A + 2) tenemos cue al pasar de 1 000 a 8 000 vehiculos
anuales se produce una economia del 13 % sobre este valor,

iii) Si consideramos el costo del automévil (curvas A & 3), la economfa

que cbtenemos al pasar de 1 000 a 8 000 vehiculos anuales es de sélo 9.5 %.

Como se puede apreciar, una economfa del 17.5 % en el costo de la
integracién nacional {al pasar de 1 000 unidades anuales a 8 000), que
encontramos d¢ bastante importancia, pasa a ser de sélo 9.5 % al considerar
el costo del automévil incluyendo las partes importadas y los derechos
aduaneros, '

Ahora bien, a este costo deben agregarse los gastos generales de
fabricacién, los gastos financieros y utilidad de las armadurfas, los fletes
y seguros hasta lugares de venta, el costo de la garantia, el margen de
comercializacidén y el impuesto de campra=-venta para obtener el precio de venta
piblico, ‘

Entonces, en el precio de venta al pldblico, la incidencia porcentual
de la economia obtenida en la integracién nacicnal al pasar de 1 000 a
8 000 unidades anuales para un 58 % de integracidén nacional la podriamos
estimar en inferior a un 6 %,

/IV.CONCLUSIONES
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IV, CONCLUSIONES

De los antecedentes eétablecidos en los capitulos precedentes, podemcs
concluir que existen 3 factores principales que permitirfan llevar a la
industria automotriz a2 un franco desarrocllo al mejorar sus costos y
calidad, 10 que a su vez significarfa subir substancialmente el nivel
tecnoldgico de la industria nacional en general.

Estos factores son;

1. Integracién nacional
2+ Produccién |
3, Polftica tributaria

En‘integracién nacional podemos destacar del grifico § cus para
el actual nivel de gravimenes impuestos a esta industria (curvas A 4 3),
el punto Sptimo econfmico estd entre el 48% y el 53% de integracién
naciocnal, dependiendo de los voludmenes anuales de produccidn, y por l2
tanto la situacién actual de integracién, 58%, significa un fuerte
auento en el costo del vehfculo,

En cuanto a produccidén debemos destacar que mestro pals tiene una
baja produccidn ¥y una variedad excesiva de modelos en vehiculos motoris
zados, lo cual nos lleva a un nimerc de vehfculos producidos por modele -
al sfio, que pocas veces supera las 1 000 unidades.

Esta situacidén nos ha llevado innecesariamente a elevar costos de
las piezas fabricadas en el pals, con ineficiencia que llegan a 7 y las
razones de ello son fundamentalmente dos: '

a) Contrasentido econdmico de armar, para estos niveles de produccién,
una lfnea de trabajo en serie con herramental y m&quinas adecuadas.

b) El alto costo de la matricerfa requerida para la mayor parte de las
piezas automotrices, que cambian aflo a 2fio ¥y que hay que amortizar en una
pequefia partida de piezas.

Con estos bajos niveles de produceifn, ningdn industrial se decide
a equipararse en forma adecuada para producir este tipo de piezas y hay
que ir a una produccidén semi~artesanal que nos conduce a productos de
baja y heterogénea calidad en piezas de regular nivel tecnclégico; en
circunstancias que un equipamiento adecuado nos permitiria fabricar
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plezas de mds alta tecnologfa, mejor calidad y homogéneaé y ademés
podrfan tener una menor ineficiencia,

Para concluir podemos deducir lo siguiente frente a cada uno de
estos factores: '

1. Polttica de intepracidn

Hasta el momento el sistema empleado para obligar a los armadores
a producir méds componentes del autamévil nos lleva a los 1ltimos trames
de nuestro grifico 2, Se ha pedido aumento de integracién con
plazos breves, de 4 a 6 meses, con lo cual llegamos a incorporar al auto-
mévil un sinmimero de piezas pequsfias de baja tecnologfa y alta inefi-
ciencia, debido a que en esos breves plazos es imposible desarrollar otre
tipo de plezas. De 1968 a 1969 el Gobierno ha permitido a los armadores
conservar el nivel de integracién nacional, pero nada se sabe a esta altura
qué pasard en 1970 y 1971, en circunstancias que ya se deberfan estar desa-
rrollando nuevas plezas si se plensa aumentar el porcentaje en 1970,

Es indispensable crear los incentivos necesarios para fomentar la
instalacién de industrias capaces de desarrollar componentes automotrices
de mds alta tecnologfa y menor ineficiencia,

" Creemos que une polftica de integracién nacional similar en su
estructura a la planteada por el Ministerio de Industria y Comerclo de
México en Diclembre de 1968 serfa lo m&s conveniente para nuestro pals.

A grandes rasgos el Licenciado Octaviano Campos Salas planted que en el
futuro el porcentaje de integracién en México derfa siempre creciente,
perc, el Gobierno no fijard porcentajes mfnimos mayorss que el actual de
un 60%, sino que har4 mandatorias de integrar en los vehfculos producidos
en México, las partes y piezas que los proveedores mexicanos ya instalados
pueden ofrecer a los armadores con un valor menor ¢ igual a 1,6 veces el
valor de omisidn de esta misma pieza si se trajera del pals de origen.

Para el caso de industrias nuevas que desean gozar de esta
franquicia, el coeficiente serf de sélo 1,2, 1

1/ Fuente: Discurso del Licenciado Octaviano Campos Salas, en la inaugu-
racién de la planta armadora de AUTOMEX en Toluca, México,
donde estuvo presente uno de los autores,

/Este sistema



Este sistema posee la ventaja de permitir la fabricacién en el pals
de rmumerosos componentes (con el consigﬁient.e aumento en el porcentaje de
integracién), ya que una vez alcanzado &1 costo inferior a 1.6 veces el
valor de omisién, se tiene toda la produccién de vehfculos del pafls como
mercado y al mismo tiempo, no se encarece el costo del vehiculo, |

2. Produccidn

Aumentar la produceidn por pieza nacional de la siguiente format
a) Reducir sl mimero de modelos a fabricar, dejando sélo aquellos que
gean suficientes para cubrir las necesidades del Mércade Chileno y conser-
var una sana competencia,

Con este llegaremos a una produccifn més eficiento en calidad y
precios, y en el future tendremos en Chile industrias de mfs alta tecno-
logla y especializadas, cuyas ventajas a nivel nacional e internacional
son indiscutibles, |
b) Aumentar el mercado para los componentes automotrices producides
en Chile, ‘

Sin lugar a dudas el desarrollo del Mercado Sub-Regional Andino
impulsado por nuestro Gobierno en una plausible actitud, conjuntamente con
el desarrollo de ALALC, son soluciones fundamentalmente importantes, princi-
palmente para la industria automotriz.

Hasta el momento, el intercamblo que ha tenido Chile de piezas aute-
motrices con Argentina y México ha tenido dificultades por parte de las
industrias subsidiarias en esos pafses, dado que se encuentren con un
competidor que les reduce sus ventas y es extranjerc.

También se agrega agquf el problema de los costos, pues es necesario
destacar que a nuestros altos costos de produccién hay que sumar fletes y
seguros, ¥y llegar a un pafs extranjero a competir con precios locales,
Para solucicnar este problema es necesario establecer una polltica de
complementacidn latincamericana clara y precisa y establecer acuerdos
entre los armadores regionales en produccidén y modelos,
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Esto ditimo parece estarse moviendo en un sentido positive, pues
los colosos automotrices del mercede como FORD, CHRYSLER, GENERAL MOTORS,
PEUGECT, RENAULT y otros se estén estableciendo o asocifndose con los
armadores representantes de sus marcas en los distintos palses laﬁinoame-
ricanos, lo cual, auntomfticamente implica una homogenizacisn de los -
modelos por marca a producirse regionalmente,

Esto es un aporte valioso para los gobiernos latinoamericanocs, ya
que abririd una puerta importante que facilitar4 el desarrocllo de mercados

regionales mds amplios y versdtiles, a la par de un desarrollo industrial
interno bien inspirade y con futuro,

3. Polftica Tributaria

Para finalizar, podemos agregar que, dada la incidencia de la
tributacidn en el costo del vehiculo, la polftica tributaria puede ser
una herramienta valiosa para usarse como regulador del mercado,

En todo caso, determinar una polftica tributaria es tema muy complejo,
pues se deben considerar un sinmimero de factores que nosotros no estamos
en condiciones de evaluar, Por ello, sélo nos gueda recomendar que se
realice un estudio por las entidades competentes a fin de determinar una
polftica tribubaria que esté en consonancia con los objetivos de desarrollo
de la industria automotriz,
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Cuadro 1
PRODUCCION LE VEHICUIOS MOTORIZADOS POR EMPRESAS &/

Empresas 1962 1963 1964, 1965 1966 1967 1968
Tecna 48 264 216 261, 192 480 30
Samafa (Fiat) 688 1 536 600 950 1608 1440 4 188
- Nun y German 333 Thiy 940 710 1 004 2548 1080
Indumotora 438 812 816 816 600 1680 2 280
SeleGad, 50 156 288 288 456 116 2232
Chilemotores - - - 312 1193 1200 1 296
Citroen 2197 1813 1533 1350 1 350 1935 2835
Incoda - 34 &0 300 L0 1no 60
Emssa 150 702 420 516 - 352 879
Federick N.S.U, 562 338 - 387 480 - 100 1 050
Renault - - 248 Lib - - 57
Nissan 112 - 577 636 - - 420
Ford Mtor - 214 - - 600 2052 1635
Integrauto 13 - 2 72 48 14 -
Socoven 499 - 288 220 - - -
Importadora Willys &0 28 - 6 - - -
S.C. Bolocco 532 696 776 312 - - -
Importadora Wal - - 96 ) - - -
S.A. Importadora Skir 162 288 288 6% - - -
Importadora Fisk 129 114 78 60 - - -
And. Anglo Americana 96 14 120 14 - - -
Total 6071 7909 7803 8684 7096 1315718 042

2/ Fuente: CORFO y Comisién Automotriz.
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" PRODUCCION VEHICULOS POR MARCA &/

Automéviles

1964

Marca y modelos 1962 1963 1965 1966 1967 1968
1y Chevrolet Che A :

I : 37, 372 336 264 - 960 -
24 NSU Prinz. ' 562 330. . 387 480 - 100 1 050
3. Opel Rekord 144 390 384 216 - - -
4e Pougect 30 156 288 280 456 1116 2 232
5. Austin Mini - - 72 168 " - 879
6, Morris Mini 6 - 36 12 - 352 -
7» Datsun 78 - 253 192 - - 420
8. Fiat 600 o281 576 264 600 960 728 3 540
%e Fiat 1 100 LOT7 960 336 360 - - r
10.Citroneta 2197 1813 1533 1347 720 1 620 1 980
1l.5imea 1 000 399 744 940 . 710 1004 1 9% ~
12,8imea 1 300 - - 288 Al - - ~
13.Chevrolet Corvalr 30 - - - - - -
4. Studebaker Lark 432 308 25 - - - -
15,Isaria 10 - - - - - -
1l6.Isard 10 - - - - - -
17.Lancia 10 - - - - - -
18.Vauxhall - 144 26 14, 192 - -
19,Volvo - 288 288 596 - - -
20,3koda . - 34 - - - 10 60
21, Triumph Herald - = 72 48 48 14h -
22,Rambler Classic - - 48 96 - - -
23.Ford Falcon - - - 73 406 792 B840
24,Fiat 1 300 - - - - 648 720 648
25.Acadian Beaument - - - - - 480 30
26,Do0dge Dart - - - - - 552 1 080

L 970 6115 5956 5627 L 434 9670 12 759
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Cuadro 2 (Cont,)
Station wagons

Marcas y modelos 1962 1963 1944, 1965 1946 15967 1968

Susulight 150

Hillman Husk - - 204 96 - - -
Ford Falcon - - - 50 - - -
Renault R4 - - - 350 - - 57
200 - 204 596 - - 57

Jeeps
Land Rover 129 w7 0 - - -
Willys 60 24 - - - - -
Internaticnal’ - L8 L8 - - - -
189 186 126 60 - - -

Furgones
Susulight a8 - - - - - -
Opel 48 - - - - - -
Adustin - 132 ik 156 . - - -
Morris - 366 - 60 - - -
Skoda : - - 60 302 40 - -
Furgoneta AZU - - - 3 630 315 855

136 498 204 520 - 670 315 855

Camionetas

Chevrolet C-1434 LOL 168 384 . 552 600 - -
Morris 222 - - - - - -
Austin 100 120 - - - - -
Datsun 36 - 324 Lk, - - -
Standard 18 - 24 - - - T -
International 100 268 308 216 - - -
Simca 240 - - - - - -
Studebaker - n2 - - - - -
Ford F=100 - 274 - 312 792 L08 456
C.WeCe 1 001 - - 96 96 - - -
Willys 230 Pick Up - - - 6 - - -
Chevrolet CS=10 734 - - - - - 720 1 080
Ford F-350 - - - - - 792 576

1120 902 1136 1626 1 3%2 1920 2112

/ Camiones
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Cuadro 2 (cont,)

Camiones
Chevrolet - 230 - - 168 - 1 200
Ford F-600 - - - - 600 1 259 1 059
- 230 - - 768 1 259 2 259

2/ Fuente: CORFO y Comisién-Automotriz,

/Formulario No. 1



FORMULARIO 1

Desoripeidng

Itoms

N.° K,D,

Poohas

- Cambis Banoarioes

Provoedor:

Cantidad por Vehfoulo

Valor inlt, sezin Dasp,.

st ko

Valor Totel Desplece

us$ EC

% Sobre Valor Desp, Veh,

Popo Unitario

Peso Total

% Sobrs Poso

Observaciohes:

Pracls Motrioerias

Preclo Uniterdo:

Proole Totsl

Cargo por Mairdoeris

TOTAL:

Coefiviente do Inefiolsncia
Ingluyende Amoptiz, de
Matrloerls

Grupo

/Grafice I
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Ineficiencia
7 Inefficiency
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GRAFICO N22

(Incficiencia promedio por tramos)
/

{Average inefficiency by sector)

8 000 units per year

1 [N

43

Y T -
48 83
9, Integracifn pN
Integration

o 90







Ineficiencia
Inefficiency

GRAFICO N43
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GRAFICO N4

(Ineficiencia promedio acumulada)

(Cumulative average inefficiency)
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Cost units
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GRAFICO N°5

8 000 vnidades alano __ .~ 8 Q00 units per year
4 Q00 " "o 4 Q0Q " "
2 000 " A 2000 o T "
1 000 " R, — 1 000 n 0
W
-
£
P
0 <
52
g
25 5
w o Y
§ e
kg
i .
—_— 9 .
] @
-G
a n ©
2 S0 o
£ 2 an
o - U B
A+3
=

Costo del vehiculo para 1 000 unidades anuales en
® condicicnes actuales de integracidn y tributacién

Cost of vehicle per 1 000 units produced per year
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F— " . I o

under

present conditions of taxation and integration
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