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Capitulo I _
LA PROGRAMACTON SECTORTAL Y LA TNDUSTRIA AU’I'OMOVILISTICA BRASILEM

l. lementos pr1n01pa1es de. una programacidn sectorlal

La formu13016n de un programa especifico de. desarrollo para determlnada rama
industrial puede provenir ya sea como consecuencia de la existencia de un
plan general de desarrollofeCOnémicbfd{gimplémentéZcho una dacisién tomada
aisladamente, pero no en forma arbitré}ié, &e Admpulsar el desarrcollo dé esa
actividad, En el primer caso la determ1n301on de fomentar el creclmlento o‘
la creacién de cierta rama 1ndustr1al esté respaldada por consideraciocnes
que afectan el total de 1la economia del pais ¥y su programaclén debe hacerse'
en forma coordinada’ con la de otros sectores dentro de los propiésitog' y
objetivos que-se plantean en el esquema general. En el segundo, ‘en cambio,
la decisifén puede adoptarse teniendo en vista obaetivos;de alcance mds
restringido o de cardcter mds especifico y su planificacién ofrece mayor
flexibilidad tanto en las medicas que_deben.édoptarse como en la ejecucidn -
misma del plan, ' I

En esta forma los elementos que deben ser con51derados para programacién
sectorial, si bien son los m;smos en ambos esquenas, -tienen una 1mporta301a
¥ un significado-diferente’ segun el caso de que se trate,,particularmente €n
. lo que respecta a la decisién de‘estimular el desarrolle de cierta industria
y al plazo en que debe llevarse a cabo el plan, : |
’ La creacién de la industria automov1list1ca brasilefia cae dentro del
segundo esquema y por lo tanto sert bajo este. criteris que. serdn abordadoes’ Aoa
coqentarlos respecto a los elementos pr1nc1pales considerados en su progra~'
macidén, sin entrar a evaluar el lmpactq o las consecuencias de ellos en la -
evolucién de otros sectores o las repercusiones de ssta.industria:en el
desarrollo econdmico del pafs, o | '

Los elementos principales de la programaclén de la industria automovi-~

listica brasilefia que se considerardn en esta oportunidad se refieren a:

a) . La decisién de cfeaf la industria éutomovilistica;
b} El1 establecimiento de 1&5 metas de prbdugcién;.
c)  Seleccidn de las soluciones tecnoléggcas;
a) Determinaciénide las necesidades financieras;
. ' /e} Problemas
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e) Problemas relacionados con las principales relaciones inter-
industriales;

f) Formulacién de una politica para la realizacién del programa;
g) La ejecucién del programa.

2, El programa para el establecimiento de la industria
automovilistica

Por decreto 39 412 del 16 de junio de 1956 se fijaron las normas que regirian

la creacién en el pais de la industria automovilistica y se cred €l Grupo

. Bxecutivo da Industria Autemobilistica (GEIA) que tendria a su cargo la res-

ponsabllldad de elaborar los Planes Nacionales para las diversas lineas ds
fabricacién de vehiculos automotores y supervisar la ejecucién del programa,

Las principales disposiciones de este decreto se referian a los estimu--
los de orden general que se otorgarian a las empresas interesadas como ser
tasas de cambio para la importacidn de equipos y partes complementarias de
la produccidn local, exencién aduanera para los equipos importados, importa-
ciones sin cobertura de cambio, reserva de cuotas de divisas para las piezas
importadas, avales y créditos en moneda nacional, etc,

Bn los Planes Nacionales se establecieron las condiciones de cardcier
mds especifico y se fijaron las responsabilidades y compromisos de los fabri-
cantes entre los cuales merecen destacarse los porcentajes de nacionalizacién
que deberian alcanzarse ¥y los plazos en que esto deberia ser conseguldo°
Cuatro programas reglamentaron la fabricacién de cam1ones, Jjeeps, camionetas,
camiones livianos Y furgones v automdviles de pasajeros, diferencidndose entre
ellos sélo por el nivel de los estimulos concedidos conforme el interés eco-
ndmico:de cada tipo de vehiculo_y por €l grado de nacionalizzecidn exigido
segin las posibilidades técnicas de los vehiculos,

Las diversas medidas de incentivo y de estimulo adoptadas deberian
ademés conducir ala creaciéﬁ de una industria con una estructura lo mis
horizontal poéible ¥ en la cual tuvieran ung participacién importante y casi
absoluta las actividades privadas. Diversos aspectos relacionados con el
mimero y el tamafio de las empresas, los tipos de vehiculos que se fabricarian
¥y sus caracteristicas técnicas, las partes y componentes de los vehiculos
que deberian nacionalizarse en las primeras etapas o en las dltimas, etc,,

/no fueron
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" ho fueron especlflcados Y se. deJG .que las decisicnes al respecto fueran de
: responsabllldad de los propios empresarios. De esta manera la part1c1pac1én
‘estatal dentro del programa automiovilistico se concentré bdsicamente en
crear los estimulos y benef1c1os que 1ncent1varan las inversiones en este
campo, en establecer el mecanlsmo 1nst1tuc1onal aproplado para que esta
actividad pudlera desenvolverse s1n mayores dificultades y en coordinar y
‘fiscalizar la ejecucién de 1os compromisos asumidos por las empresas fabri-
cantes. _ oo o . |

Los programas ée'pfoducéién de automotores fueron indicados por las
empresas interesadas conforme sus propiaé estimaciones del mercade., Sin
embargo, las cifras'de-fébriéacién fueron révisadas semestralmente y ajusta-
das a un nivel que estuv19ra a tono con 1a realldad camblal del pais y sus
necesidades internas, ev1tando asi que se produjeran presiones excesivas
sobre la- balanza de pagos y sobre la estructura financiera del pafs, Esto
permitié, al mismo tiempo, que la industria se fuera consolidando paulatina-
‘mente con lo que se facilité la adaptacién de los otros sectores al impacto
de esta nueva actividad tanto'en lo quelréSpecta a les insumos que esta
industria requeriria eomo por el efecto multlpllcador de la demanda en otros
sectores econémicos. ' | |

UIno -de les aspestec mis sobresalienies Gei programa antcmOV1list¢co
brasilefioc y que merecid espec1al §t§n016n por.parte del organismo ejecutivo
es €l que se refiere a los Indices de nacionalizacién de los vehiculos al
cual, dentro de los otros factores, se le aéignéﬁpna mayor*importancia para
la economia nacional, Las-métas propuestas originalmente y ‘el contenido de
- partes fabricadas en el pdié.qué hoy nuestran los vehfculos brasilefios son
una clara evidencia de los féSultadés'aicanzadps y de los esfuerzos que
debieroﬁ-empeﬁarsé si seﬁéonsideré él'plazo relativamente porto impuesto“
para- la realizacidn de este obJetlvo. | o L L i

" Uha vez que se verificaron los resultados logrados con €l programa auto-
novilistico y que se habia desarrollado suficientemente -la infraestructura
‘que deberia sustentar esta fabrlcac16n, se abordo la. producc1én -de tractores
siguiendo en 1ineas generales el mlsmo eSquema ¥y la filosofia adoptados ‘para
el caso de los aubomotores, Este programa que se encuentra en su fase de

S h

/ejecucién, ha
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ejecucidn, ha sido concebido para alcanzar los indices de nacionalizacién en
un plazo bastante mds corto gue el automovilistico y todo indica hasta el

momento que las metas propuestas serdn también cumplidas como en la industria
avtomovilistica,

3. La experiencia brasilefia desde el punto de vista de la
técnica de programacién sectorial

Como ya se mencioné anteriormente la creaciéﬁ de la industria gutomovilistica
brasilefia puede considerarse como un casb de programacidén sectorial aislada,
en el sentido que su planificacidn no estuvo condicionada ni fue consecuencia
de ningin plan de desarrollo econémico ¢ industrial del pafs., ZEsta indepen-
dencia en la prOgramacidn'significa en la prdctica contar con una mayor
libertad de accién en las decisiones y medidas que deben ser tomadas como
también en la ejecucién misma del plan, péro al mismo tiempo debe enfrentarse
el problema de tener que actuar en un terreno de mayores indecisiones e
imprevistos ya que tanto el efecto de ciertas medidas como la determinacién
de adoptarlas esti sujeto a lo que eventualmente pueda suceder en_étros 5eC-
tores no afectos a;una programacién o programados individualmente sin una
coordinacién muy estrecha entre ellos, Esta forma de programacién podria
considerarse por estas razones como imperfécta dado que el éxito o €l fraca-
so de ella puede depender de la participacién de una serie de factords o de
condiciones ajenos al sector en cuestidn, o :

‘Al entrar a examinar la experiencia brasilefia en el campo automovilis-
tico es necesario ademds diétinguir, para mejor claridad, los dos grupos de
actividades diferentes que integran este sector: los montadores o fabrican-
tes de vehiculos y las. empresas productoras deﬁpartes y'piezas. E3 frecuen-
te que al referirse a la industria automovilistica se piense en términos de
las empresas o de la actividad..que entrega el productd.finalﬁdejéndose eﬁ
un segundo plano la fabricacién de las partes y piezas que integran los
vehiculos y que quizds sea la mis importante desde el punto de vista del
peso y del valor de la produccién, _

El programa brasilefio en este aspecto pone su mayor énfasis.en la fase
final de la fabricacién, es decir, en la industria montadora sin que por

e€llo la infraestructura haya sido descuidada, Las metas de produccién, los

/indices de
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indicés'dé‘ﬁacionalizaqién;'la facilidad ‘de importar partes y piezas comple-
mentarias y algunas otras medidas fueron especificaﬁehte exigidas u otbrgadas
exclusivamente a los fabficantqé, para lo cual se emitieron los Planes ‘
Nacidnales ya mencionado$.  Para 1& industria de piezas ﬁo'se prepard un
esquema en particular.pero aigﬁnOS'beneficios como 105 éoncedidos para la
internacién de equipos ¥ maqulnarlas eran también exten51vos a este sector
31empre que la empresa interesada tuviera su proyecto de fabr1cac1dn aprOe=
bado por el organismo e;ecutlvo. La razfn de esto puede encéntrarse en el
hecho de “que el programa automov1list1co estaba basado prec1samente en la
existencia de una incustria de piezas ya estable01da y de cierta magnitud y

por considerarse que este sectqr podria ser suficientemente estimulado por

los propios fabricantes de vehiculos dado su interés en obtener piezas por

subcontratacién para cumplir sus etapas de nacionalizacién. En esta forma

‘puede decirse que en cierta medida el desarrollo del secfor de autopiezas

fue inducido a través del programa fijado para la etapa final de la fabri-
cacidn de los vehiculos, y que se ajustd a sus necesidédeévf'éxigencias. Es
muy probable que entre las capacidades productivas de ambos sectores se presen
ten, de un modo general, desequilibrios que deberédn ser corregidos en €l
futuro mediante nuevas medidas de incentivos y beneficios, Segin se tiene
conocimiento, €l sector de autopiezas en su gran parte se encuentrs traba.
Jjando en dos turnos para atender las necesidades de los fabricantes de
vehiculos que estédn operando en una sola jornada salvo una o dos excepciones,
Dentro de estos términos, la experiencia brasilefia en este campo puede
considerarse satisfactoria: se cumplieron las metas que se tuvieron en vista
y se lograron los objetivos perseguidos como eran los de liberar al pais en
el abastecimiento de vehiculos de transporte y de sustituir las importaciones
correspondientes que pesaban fuertemente en la balanza de pagos. Hay sin
embdrgo ciertos aspectos o problemas que surgieron en la realizacidn del
programa - algunos que fueron subsanados y otros que atin persisten - que
pueden ser consideradeos como consecuencia inevitable de esta manera de‘pro—
gramar y que tuvieron su origen en otros sectores ajenos al automovilistico,

Los més importantes en este sentido en cuanto a su magnitud quizéds sedn el

/déficit en
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déficit en €l suministro de chapa de acero que hoy todavia debe ser importada
por los atrasos en la puesta en marcha de los proyectos siderdrgicos que se
supuso entrarian en fabricacidén durante €1 perfodo de instalacidn de esta
industria y la falta de capital para el financiamiento de las inversiones en
meneda nacional y de 1as ventas, que sin lugar a dudas ha repercutido en €l
atraso de algunos programas y en la limitacidén de los voltimenes de fabrica-
cién originalmente programados, El plazo relativamente corto gue se exigié

a esta industria para su establecimiento no le ha permitido superar todavia
ciertas dificultades que debe afrontar como son algunas deficiencias en la
infraestructura y la escasez relativa de mano de obra especializada.

La materializacidn del programa automovilistico y el é&xito por €1 al-
canzado, estimuld en el pafs la creacidn de otros grupos ejecutives que,
siguiendo m&s o menos dentro de la misma orientacién del GEIA, tomaran a su
cargo la planificacién del desarrollo de otras ramas industriales como la
siderurgia, la mecdnica pesada, la maquinaria agricola y vial, la construc-
cién naval, etc,

/Capitule IT
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Capitulo II

LA DECISIGN DE CREAR UNA INDUSTRIA AUTOMOVIIJSTICA

1, Estructura del sistema de transgortes, Eargu° automovilfstico
. ¥y dificultades de lmporta016n ;

Con anterlorldad al afio 1950, los ferrocarrlles con aproximadamente 36 000 km
de.vias ¥ la flota de.navegacién con unas 700 000 toneladas brutas, consti-

‘tufan los .principales medios de trhnéporte'.en-a;;Brésil. & partir de esa

fecha, con las estructuras.en dichas vias de commicacién desarrclladas bajo
un sistema de comercio de importacién de productos manufacturados y de expor-

tacién de materias primas y:productos agricolas, se hizo notoria la insufi-

" ciencia de los sistemas de ﬁransporte con respecto a las necesidades. y al

}itmo de expansiénvde 1a produécidn del péis, con el .agravante de que més de
la mltad del equlpo éra muy antlguo ¥ poco eflclente. Las inversiones nece~—

sariag para meJorar tal estado de cosas eran cuantiosas, estlméndose que se i

) requerlria de un gasto en 5 afios cercano a los 700 millenes de délares para

elevar sélo su eficiencia en el mlsmo trazado, ¥ que el pais no estaba en
condiciones de poder afrontar, .

Entre los afios 1948 y 1953 se observa un marcado desplazamiento del
transporte de carga de los medios tradicionales (fluvial v férroﬁiario)
hacia el transporte por éarreteraﬂ,“eleﬁéndo se su part1c1pac16n desde un -
25 por ciento a un A8 por riento anhre el total de la carga uLaupriududa
La razén de ello deriva del desequilibrio entre el ritmo de expansién de la
produccifn nacional y el dp.loa‘medios,tradicionaIES'dé transporte; en la
ampliacibn ¥ pa%imehtaciéh de 1aé=redéé:baﬁfneras del pafs y en las-profundas

alteraclones en las necesidades de transporte de blenes impuestas. por. la

-creciente produ0016n industrial,

La.- construcclén de 1a nueva. capital en Bra5111a, en €l interior-del
territorio, celeré los planes de expansién de lds redes _camineras, lo que
se tradu;o tamblén en una ereciente demanda de materlal rodante° :

Es del caso resefiar la falta de datos estadfstices del transporte de
carga caminero, apreciado sélo esporddicamenté sobre la base de muestreos,
A pesar de ello, sirve como un indiecador de su creciente importancia en.la
economia brasileﬁé, el sistemftico aumento-y €l volumen de su flota de
camiones, Desde 1930 hasta.comienzos de la segunda guerra mundial, con

| | Jauplia disponibilidad

Tl et i .
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amplia disponibilidad de divisas, era fdcil satisfacer la demanda interna

de productoes automov1list1cos tanto en los de pasajeros como en los de carga
¥ la flota de camiones muestra en este perfodo un crecimiento anual del orden
del 6.2 por ciento, Entre 1942 y 1945 se registra una etapa de paralizacién
parcial de las importaciones como consecuencia 16gica de la produccién neta-
mente bélica de los principales proveedores habituales. A pavctir de 1946
aumentan fuertemente las importaciones muy por encima de les niveles de pre-
guerra - 1L.5 por ciento anual los camicnes, y 17.2 por ciento los
aﬁtoméviles - perc uwna aguda escasez de divisaé, que se empieza a hacer
notar en 1948, obligé al Gobierno a la adopcidén en 1949 de severas medidas
restrictivas en materia de comercio exterior. Mejores precios y mayores
volumenes de exportacién de café a11V1aron la balanza de pagos entre 1951

¥ 1953 mot ivando 1la liberacidén de los controles y el aumerto de las impor..
taciones de vehiculos, La modificacidn del sistema cambiario a mediados de
1953 redujo nuevamente en forma notoria las importaciones,

El examen de los gastos en moneda extranjera del pais revelaba por'su
parte que las importaciones de productos automovilisticos junto con las del
petrdleo y del trigo tenfan una incidencia muy fuerte en la balanza de pagos
¥ que, dadas las disponibilidades limitadas de cambio, era imposible marte-
ner su flota de camiones a tono con el ritmo de expansién del pais aiin efec~
tuando s6lo importaciones de vehiculos desarmados,

2. la industria mecdnica existente v la fabricacién de partes
¥ _piezas de repuesto :

La creciente demanda de bienes de consumo duradero y las dificultades para
importaf fueron un fuerte estimulo para que se desarrollaran en el pais una
serie de actividades mecénicas y de nuevas fabricaciones las cuales llegaron
a éonstituir en la fecha de la creacién de la industria autqmbvilistica un
parque industrial de cierta magnitud., Bn la rama automotriz, en 1941 sélo
existian 5 fébricas dedicadas a la produccidn de piezas, nimero que se
élevé a 30 en 1946, alcanzando cerca de 300 en 1953 y 700 en 1956,

Los primeros establecimientos dedicados a la elaboracién de autopiezas
fabricaban principalmente aquellos repuestos de mayor consumo en el mercado
¥ que no exigla su fabricacidn de una_ tecnologia muy avanzada, Algunas de-

/estas partes,
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estas partes, producidas dentro de limites de calidad tolerables, eran ubiili.-

zadas ademds por las empresas montadores paré'incluirlas en los vehiculos
importados desarmados, ' D ' ' N

No obstante la calidad alcanzada en algunas autoplezas, los fabrlcanteﬂ
vacilaban en efectuar nuevas 1nver31ones en equipcs de producc16n espec1ai¢—
zada de mds alto nivel tecnolégico, Contrlbuia a ‘ello la inestabilidad del

mercado en razén de las fluctuantes deéisiones respecto al comercio exterlap

'¥ los intereses divergentes de fabricantes e 1mportadores. Algunos de estos

dltimos, procuraban desalentar la producclén nacional internando repueutos

de excepcional ‘calidad para hacerlos competir con los Fabricados loga_mente.
K desconocimiento de la futura ﬁdlitica y la incertidumbre en cuanto a los
posibles actos del gobierno,ﬁdésalentabaﬁ 1a creacién de enipresas &e mayér
envergadura a pesar del significativo avance experimentado por las 1ndustr1ds

de base, siderirgicas y de transformacidén de metales en general,

3. Llas formulaciones preliminares de la politica gubernamental

En 1952 adopté el gobierno dei'érasil las ‘primeras medidas protegiendo la
industria automovilistica nacional con miras a establecerla, Como cénse~
cuencia de log trabajos y estudios realizados por la Subcamisién dé‘Jeepé,
Tractores, Camiones y Automéviles dependiente de la éémis*én de Desarrollo
Industrial (organismo del Ministerio de Hac1enda) se bubllco el Aquq

No, 288, de fecha 19 de agosto de 1952 de la CEXIM (Cartera de Exportacidn
e Importacién del Banco del Brasil), que prohibid la 1mportac16n de mna

serie de autopiezas cuya produccidn nacional se estimaba de calidad satis-

factoriz, Esta medida constituyé un france estimulo al desarrollo de la
produceién de antopiezas y uad de los primeros’ pasos hadia la inétélacién
de la. industria automovilistica. Posterlormente, ¢l Aviso No. 311 del 23
de marzo de 1953 de la CEXIM; obligd y permitié s6lo 13 1mportacmdn de
vehfculos enteramente desarmados para ser montados en el pdlS utlllzando
algunos componentes de fabricacién nacional, '

Sin embargc, los 12:o mis diferentes organismos y'éntidades?'que en
una u otra forma tenfan que intervenir en las solicitudes de fabricacidn,

constituian un serio obstdculo para aprecaar profe51onalmente los proyectos

/sometldos a

g
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semetidos a su consideracidn. Proyectos bien fundamentados sufrian toda
suerte de dificuldades en una administracién que no estaba preparada para
hacer frente a estos nuevos problemas., A fin de superar estas deficiencias
propuso la Subcamisidn Automovilistica del Consejo de Desarrollo Industrisi
la creacidn de un organismo coordinador, Mediante el decreto No. 35 729

del 25 de jumio de 1954 se cred la Comissfo Executiva da Inddstria de Mate-
rial Automobilistico (CEIMA), encargada de promover la fabricacién y procurar
la nacicnalizacidén progresiva de los vehiculos,

Los hechos politicos de agosto del mismo afio impidieron el funcionamien-
to de dicha Comiéidn, retardando el establecimiento de la industria por cer-
ca de dos afios, cuando el Gobierno hizo una nueva tentativa, mediante las
instrucciones Nos, 127 y 128 de marzo de 1956 que procuraban disciplinar

el montaje y la fabricacidén de camiones,

4e La creacidén del Grupo Executivo de la Industria Automovilistica
(GETA) v su “filosofia'

La dificil situacién de la balanza de pagos que motivd severas limitaciones
en las importaciones de vehiculos repercutid seriamente en la circulacidn

de bienes dentro del pais por depender ésta en gran parte del transporte
caminero, Se hizo asi cada vez més urgente la adopcidén de planes con
caracterfsticas m4s amplias y definidas, que aseguraran una ripida implemen-—
tacidén de la industria automovilistica, a fin de satisfacer la creciente
demanda. Este hecho y la existencia de unaAindustria mecdnica y de base de
nivel bastante satisfactorio, llevaron a la creacidn en abril de 1956 del
Grupo de Estudios de la Indurtria Automovilistica dependiente del Consejo

de Desarrollo con la finalidad de efectuar un amplic examen de lés necesi-
dades brasilefias en vehiculos automotores, de verificar las posibilidades de
implantacién de la industria y de establecer la orientacién més adecuada
para lograr dichos objetivos.- El informe preparado-pdr este Grupo de istu-
diosl/ dié origen a que el Gobierno dictara el decreto 39 Llé en junio de
1956 fijando las normas generales para promoveyx un amplio programa de
desarrollo de la industria nacional ¥y creando, al mismo tiempo, el Grupo
Executivo da Inddstria sutomobilistica (GEIA), organismao subordinado al

Consejo de Desarrollo, que deberia orientar y supervisar el programa auntomotriz,

1/ ¥Relatorio do Grupo de Trabalho obre a Industria Automobilfstica®, Documen-
to No, 6 del Consejo de Desarrollo, .
./ Corresponderian &
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Corresponderian a este organismeo las siguientes atribuciones:

a) elaborar y someter a 1ajaprob§ci6n del Presidente de la Reptiblica,
planes nacionales de ‘desarrocllo de la féﬁﬁiéacién de diversos tipos de auto-
motores, adaptdndolos a las caracteristicas de la situacidn éc&ndmida nacio-
nal; o e |

b) examinar, negociar y aprobar los proyectos referentes a la industria
automotriz y transmitirlos; una vez aprobadds, a los organlsmos encargados de
.los con@roles comerciales y de cambi¢ para las tramitaciones correspondlentes,

c) supervisar, ya ‘sea por iniciativa propia o en colaboracién con otros
organismos de gobierno, el cumplimiento de las normas ¥ los ﬁroyecfos respec-
. tivos; o ' . '

d) recomendar a las instituciocnes de crédlto los proyectos aprobados

cuando esto fuera pertinente, y T S

| e) promover y .coordinar estudios de interés para la. 1ndustr1a aulomc—
triz, como los de revisién de tarifas aduanéras, normallzac16n de materias

. primas, capacitacién de técnicos y de mano de ohra esp801al;zada, abastecimien-
to de- ﬁaterlas primas, etc, ' o '.:‘ -

. E1 GEIX constituyé una concepcidén enteéramente nueva dentro de la estruc-
tura administrativa del.pais; y su formacién reSpondia ala 1dea de concentrar
.en un.solo drgano toda la autoridad para deci51ones y acciones, De esta
wanera, este organismo fue dotado de ciértos poderes, pero lo mds importante

en él-fue de haber sido constitufdo por los jefes, directores ¥y ﬁreéidentes
de los organismos oficiales que debian tomar parte necesarlamente en las ac~
ciones directas relacionadas con 1& creacién de 14 11q<ilustr':ra.a ‘En consecuen~
cia, los miembros integrantes ejecutarian dentro del GEIA y eﬁ_@qnjunto todos
los .actos que exigiesen acciones posteriores de’sus fesbecﬁf?ﬁé sérvicios,
1legando a decisiones finales y definitivas que combrometeriéﬁ a_ésos servi-
cios. Las entidades administrativas seleccionadas fuéfon:1$ SUMCC, por los
compromisos de cambio;. CAMBIO, por las médidas'préctidés sobre éambio;

CACEX, por las licencias de importacién y el BNDE, por los avaIes ¥ créditos
internos, La presidencia de este organismo se entregé al Mlnlstro de Vialidad
¥ de Obras Plblicas ¥y posteriormente se 1ncorporaron a él otros miembros que

representaban al Ministerio de Guerra y al Consejo de Polltlca Aduanera,

. | JCapitulo IIT
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Capitulo IXIT

ESTABLECT:IENTC DE LAS HETAS DE PRCDUCCION

- 1, Dimensionamiento del mercado

Diversas proyecciones de la demanda de vehiculos efectuadas en afios pasados
por varios ofganismos ¥ grupos de estudio,sirvieron de base para que el Giups
de Trabajo sobre la industria automovilistica pudiera llegar a establecer el
orden de magnitud del mercadc de automotores y con ello fijar las metas de
produccién para cada uno de los diferentes tipos de vehiculos,

Primeramente se establecieron las demandas globales para dos grandes
grupos de vehiculos - camiones y automdviles de pasajeros - y posteriormente
se desdoblaron estas cifras segin los diversos tipos de vehiculos incluidos
en ellas,

En estas primeras apreciaciones de las expectativas del mercado se con-
cluyé - aun considerando las hipétesis mds conservadoras — que el volumen de
la demanda justificaba el establecimiento de esta industria en el pais, Con
respecto a los camiones, las estimaciones realizadas por €l Grupe de Estudioc
B;N.D.E./CEPAL, por la Comisién de Jeeps, Tractores, Automéviles y Camiones
(C.D.,I.) y por el Ministerio de Vialidad y Obras Pdblicas (M,V.0.P.), condu-
cian a valores medios del mercado brasilefic entre 1956 y 1561 del orden de
74 600, 88 Q00 y 52 000 unidades anuales respectivamente., FPor otro lado se
estimé que la demanda global de camiones se subdividia en los siguientes
grupos: '

Unidades livianas

Con un mdximo de 2 toneladas de capacidad de carga, e

incluyendo unidades del tipo "pick~up", furgones,

camicnetas, ambulancias, etc, T ‘ 15 a 20 por ciento
Unidades medias

: Con 2 a 6 toneladas de capacidad de carga, e inclu—
yendo chassis para microbus y buses mediancs : 55 a 60 por ciento
Unidades pesadas ' _
‘Con més de 6 toneladas de capacidad de carga, e incluyendo
buses y "trolley-bus" del tipo de chassis.integrél
(self-supporting) o ' , 15 a 20 por ciento

/En base
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" En base de ‘estas .cifras y tomando la pr¢yéccién glébal més prudente de
52 000 unidades anuales, las posibilidades de preduceién de camiones y seme-
jantes quedaron establecidas de la siguiente forma entre 1956 y 1961:

_ ' Minimo (1956) Maximo (1961)
Unidades livianas . . 5300 unidades 12 200 unidedes
Unidades medias ,.: .. - o 19300  # ' 36 000
' Unidades pesadas: . o 5300 ¢ - 12200 o

Respecto de estas magnltudes se pensaba que podria presertarse en estos
anos una modifieacidn de la estructura con una mayor participacidn de, las
unidades pesadas y. ain un marcado aumento de la demanda‘global de camiones
pudiendb alcanzar hasta el 50 por ciento sdbre estos ﬁalore$; . '

En relacién con los autqméviles,wno;existian proyeceiones de demanda
que orientaran al Grupo de Trabajo sobre las'expectativas futuras del merca-—
do y segin-conclusién de este grﬁpo.no existian, ademﬁs,.bases convincentes
para un estudio de la demanda de automéviies, dadas las condiciones anormales
del mercado en los Oltimos 10 afios, En coﬁsecuencia, el Grupo optd por hacer
una apreciacién muy ligera del mercado y s6lo a titulo indicativo, llegando a
gstablecer que la capacidad minima de absorcidn del pals podria girar en tor-
no de 5 000 jeeps y 10 000 automéviles por afio,

De todo esto se deducs nta 1as congideraciones sohre o1 fomafic del morcs-
do de vehiculbs automotores tuvieron en esta, etapa un carﬁctgr secundario en
la decisién de establecer esta industria en el paig.i Como ya se destacé en
el capitulo-anterior, ello se motivé principalmente por las razones de orden
. estructural j cambial que imperaban en el pafs en esa oportunidad, En reali~

ldad se penn1t16 que las propias empresas fabricantes interesadas por fabricar
u,vehiculos en el pais se awtoseleccionaran frente a las perspectlvas del mer-
cado, Como se verd més adelante, los proyectos aprobados orlglnalmente por
el Grupo EJecutlvn de 1a Industria Automovilistica (CGEIA) contemglaban una
cap301dad de fabrlcaclén varias veces superior a las pos;bllldades eatlmadas
de absorcibn del Brasil. . .

En esta forma no fueren’ evaluados aspectos tales como las \entaJas de
las economlas de escala ¥ la p081b111dad de concentrar la fabr1cac1on de .
"clertas partes' y plezas 0. productos 1ntermedlos o aln.de los vehlculos mismos

~/en un -
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en un .nimero pequefio de empresas, Si bien estos aspectos tienen una recono-
cida influencia scobre las inversiones y los Eostos, el hecho de gue no hayau
sido considerados en esta oportunidad se debe a que se decidid que esta in-
dustria se encaminara en su desarrollo hacia un grado de integracifn horizon-
tal y gque las actividades automovilisticas quedaran enteramente en manos ce
la iniciativa privada. El estado sélo se reservé el papel de promotor y
coordinador del establecimiento de esta nueva industria.

Con posterioridad a la fecha en que €l Grupo de Trabajo emitié sus reco-
mendaciones se hicileron nuevas proyecciones de demanda y se reactualizaron
las realizadas anteriormente., Uno de estos estudios conducfa a establecer
para €l pais un mercado de automéviles de pasajeros y similares del orden
de 60 000 vehiculos anuales, ademds de una demanda reprimida de cerca de
80 000 unidades, bajo €l supuesto que la industria automovilistica consiguie-
se reproducir las condiciones de oferta anteriores a 1953.2/ Este mismo
trabajo aprecia la demanda de camiones en 56 000 unidades anuales entre
1960/6, admitiendo un 8 por ciento de crecimiento de la flota. Considerando
10 por ciento, esta demanda llegaria a cerca de 70 000 unidades, Otros tra-
bajos llegaban a 80 000 camiones por afio.

2. Metas de produccidn

El primer programa de produccién fijado por el Grupo Executivo da Industria-
Automoblllstlca establecié una meta de fabricacién que alcanzaba a
170 000 vehiculos en 1960, distribulda en la s¢gu1ente forma.zf

- A LT S SR U

Camiones | 18 800 32 000 55000 80 000
Jeeps 9300 1,000 18 000 25 000
Utilitarios - 2600 13000 17000 25 000
Automéviles B ~ 8000 20000 kO 000
Total = _ 30 700 . 67 000 110 0CD 170 000

g/ #tAndlise e perspectivas da Inddstria Automobilistica', Confederagdo
Nacional da Industria, Departamento Economico, Dezembro 1949,
3/ Gon anterioridad a la creacidén del GEIA el "Programa de Metas" amunciadoe

en enero de 1956 inclufa en su Meta 27 la creacién de la Industria Auto-
mov1list1ca,_prev1endo para 1960 la fabricacién local de 1C0O COC vehicules.

/Los planes
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Los planes criginalmente aprobados por este organismo contemplaban une
produceién acumulada para este periodo de afios del orden de 531 266 vehiculos,
sin embargo, previendo dificultades de orden cambial, administrativas o técni-
cas, el Gobierno prefirid adoptar una meta mids conservadora de 377 700 unida~
des, o0 sea, 70 por ciento de la cantidad aprobada, Posteriormente fue revisc~
da la cifra de 1960 y rebajada a 140 000 vehiculos, reduciendo en 15 mil
wnidades los camiones, en 5 mil los utilitarios y en 10 mil los automéviles,

- Debe seflalarse que las metas de produccidn fueron establecidas para el
pericde de implantacién de la industria, es decir, hasta 1960, etapa en la
que los fabricantes gozarian de favores cambiales para la importacidn de
- piezas y partes complementarias, Pasado este periodo los fabricantes tendrian
la libertad de producir las cantidades que ellos estimen mis convenientes,
Estas metas fueron revisadas semestralmente y ajustadas a las disponibilidades
cambiarias del pais y a las necesidades internas, permitiendo a las empresas
la ocupacién de su capacidad instalada en un turno de trabajo.

Otro factor que influyé también en la modificacién de las metas origina-
les lo constituyé las decisiones de algunos fabricantes de modificar sus
programas iniciales‘de produccidn y de otros, de desistir de la ejecucidn
del proyecto apfobado. De esta manera, de 17 empresas interesadas original-
mente en fabricar vehiculos en el pais s6lo 11 llevaron a cabo sus planes de

fabricacion,

3. El _sistems de nacionalizacién progresiva de los vehiculos

Uno de los aspectos. de mayor importancia dentro del programa de instalacién
de la industria automovilistiéa 1o constituye, sin duda, el indice de nacio-
nalizacién de los vehfculos, es decir, el porcentaje de conténido nacional
que debia ser incorporado en las diversas etapas de fabricacién, El estable-
cimiente de un esquema de nacionalizacidn progresiva que debia cumplirse
dentro del plazo fijade para la implantacién de la industria tenia, a juicio
del organismo planificador, mayor repercusidn para la economia nacional que
el establecer metas de produccidén, En esta forma una de las mayores preocue
paciones del GETA lo constituyd el que las empresas fabricantes cumplieran
con las metas de nacionalizacidn fijadas, dejando mds bien en manos de éstas
y dentro de la libre competencia, la cuantificacidn del mercadd'y 1z determi~

nacidn de los voliimenes de fabricacién,
/Dentro de
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Dentre de la orientacidn fundaﬁenuél fijada enlei:ﬁecfééé-ﬁﬁ 412 fueron
dictades’ -dos "Planes nac1onales“ para Ja fabrlca01on.de cam:ones medics y
pesados, camiones livianos, camlonetas y furgones, Jjeeps, ¥ autom6V1les de
pa«aJerOS.-/rFstos tplanes nac1onales" establec1un e5pe01f1canente los po;—
centajes de naciocnalizacién- ex1g;dos v las cond1c1ones de 1mpor+ac16n de 1as
partes complementarlas de la produc016n 10cal para los distintos tlpOa de
'vehigulps, Para.ello se tuvo en v1sta pr1ncmnalmente -dos aspectos iundamer-
'talés}: ' L E - W . '
. “15 A cada tipo de vehiculo le’ correspondla un Jnterés economlco dlferer~
' ',te ¥ por lo “anto era lic to dlfevenclar el n;vel de estimulos esta-

u'i_blec1dos para su fébrlcacldn en el .pais,
_u2° A cada tipo de vehiculo 1le coprespondzan, por razones tecnlcas,l
‘ :p051b111dades distintas de alcanzar su nac1onallzac16n més o menés
-rapldamente. . ' .
Conforme estos decretos se establec1eron los 51gulentea porcentades de
. nac1ona11zac16n referldos al peso de los VGthQlOS‘i," '

Decreto - Pofbéntajéé exizidos de' nacionalizzeidn |
Vehicules - No, = Fecha .31/12/60 “1/7/57 1/7/5¢  1/1/59 1/7/60
Camicnes 1ivia~  h : ,
nos v pesados 39,568 12/7.56 35 40 o 65. ’1275 : 90
Jeeps .~ 39,569 12/7/56 - 50 . 60 75 85 L 95
Camionetas, ca~ = u _ _ ' ' T T B
miones livianos e AT R L -
y furgones 39.675 39/7/56,- o 500 ‘65 .95 0 Y90
Automdviles de ' '_- Cet e T f. S
pasajeros .. - 41,018 26/2/57 - . . 50 65 T 85 .95

Observande estas cifras se puede apreéiar claramente la.rapidez exigida
para el proceso de incqrporacién»en los vehiculos de partes y piezas naciona-

1es,'hech0'éste-qué significaba un-gran'esfﬁéer no tanto d@zlos montadores’

L/ Posterlormente a flnes de 1959 se. dlcté el decreto AT 473 cue’ regalabd la
fabricacién de tractores agricolas en el pafis,

-/como de

3
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como de la irdustriz de piezas gque si bien era de cierta importancia, no se
encontraba en general preparada péra afrontar una fabricacién en serie y
dentro de normas rigidas de calidad., Los fndices iniciales exigidos podian
ser alcanzados inmediatamente mediante subcontratacidén de componentes ya

fabricados en el pais como neumdticos y cémaras; resortes y sus accesorios;

baterfa eléctrica, partes de cabina y tapiceria; parachoques y herramientas;

' cubos de ruedas, tambores de frenos, y algunas piezas menores, Para el final

del periode se admitié un retroceso a 85 por ciento para el camién y 9O por
ciento para el jeep. En general era admitido un retraso durante un mes de

3 por ciento de la nacionalizacidh para prevenir eventuales atrasos y tropie-

z0s en las realizaciones programadas,

El residuo de 5 a 10 por ciento no nacionalizable contenia piezas d=
mayor complejidad, No obstante, se exigid sobre esta parte, mediante la
Resolucidn 319, gue debifa ser también cublerta hasta fines de 1961 dentro
del esquema siguiente. ,

a) Camiones, buses y camionetas:

“hasta 30,6,61 95 por ciento con una tolerancia de 2 por ciento por
motivos de orden técnico debidamente comprobados por
el GEIA;

‘hasta 31.12.6). 100 por riento con 4clerancia 48 2 por clisublug

4]

b) Vehiculos tipo jeep y automdvil de pasajeros:
hasta 30,6.,61 98 ﬁor ciento con tolerancia de 1 por cientog
hasta 31.12,61 100 por ciento con tolerancia de 1 por ciento,
Dentro de los tipos de vehiculos aprobados para fabricacidén en el pais,
el autombvil de pasajeros fue inicialmente considerado en segundo término y
el Plan Nacional respectivo fue emitido.siete meses después que el de los
otros vehiculos, pretendiendo con esto atenuar las necésidades de divisas
resultantes de las importaciones de parﬁes ¥ piezas para la construccidn de

un vehiculo que se juzgd de menor interés econdmico. Los porcentajes de

~nacionalizacibn establecidos originalmente eran dificiles de alcanzar y

précticamente hacian imposible la ejecucidn del programa,
Sin embargo, en agosto de 1957 fue promulgada la nueva ley de tarifas

aduaneras bajo el nimero 3244 alterando el régimen cambiario del pais y que

/repercutié profundamente
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repercutié profundamente sobre.los planos autémovilistices iniciales particu-
larmente en lo que respecta a -las importaciones de partes y piezas complemen-
tarias, Ademds, el artfculo 59 de esta ley constitufa realmente un plan de
industrializacidén para autombviles de pasajeros que se sobreponia al Plen
Nacional existente desde fsbrero dé,l957.f_Segﬁn este articulos. permitid
que la nacionalizacidén de los automéviles se iniciara con un contenido de
s6lo 15 por ciento de su peso de piezas nacionales, otorgando reducciones

de derechos de importacién de las partes y piezas entre 40 y 90 por ciento
conforme la mayor nacionalizacién alcanzada entre 15 por ciento y més de

L5 por ciento del peso de los vehiculos, siempre que €stos no pesaran mids

de 1 600 kilogramos y tuvieran un valor f.o.b, no superior a Usd 2.300,

. Se establecis ademds un fondo de 20 millones de d6lares por un periocdo de

dos afios para la importacién de piezas, .

- Esta disposicién de la Ley de Tarifas abrid nuevas posibilidades para
montadores de automéviles de pasajeros que pretendiesen iniciar sus activi-
dades en el pals realizando, en la fase inicial, menores esfuerzos de inver~
siones y deé nacionalizacidn,

L4, Fabricacién de piezés N partes complémentarias

Ceme ya se ha senalado en parrafos anterlores, en . el momento que. se

decidié 1mplantar la industria automQV1llst1ca ex1st1an en el pals numerosas
industrias que se dedicaban a la fabrlcacldn de plezas para vehlculos, princi~
palmente para mantenc16n de la. flota exlstente y para 1ncorporar a las unida-
des armadas en el pais. Sin embargo, esta 1ndustrla se aesenvolV1a en condi-
clones de mercado muy. 1nest"bles que no alentaban la reallzaclén de 1nver31o-
nes que les permitiera. operar en. bases economlcas con eqplpos espec1f:cos y
consecuentemente en niveles tecnoléglcos mas elevados. _

El estableclmlento de 1os planes automov1listicos nac1onales con sus
metas de producc16n ki de naclonallzaclén de los vehiculos abr16 nuevas pers—
pectlvas a esta lndustrla subsidiaria creéndole 1 mercado seguro, pero al
mismo tiempo le significé una gran responéabilidad puesto:qgé, dada la es—'
tructuracién.horizontal“qge'ge perseguia dar a esta nueyé‘actividad,_graﬁ
parte del contenido nacional“qqe-sg debia‘incprporar eg.léé vehicuibs'.:_
deberia‘prGVEnir de la industria de piezas y subconjuntos antdmoviliéﬁibos.

/En consideracién
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En consideracidn a que el fortalecimiento de esta industria era de
primordial importancia para alcanzar las metas de nacionalizacién de los
vehiculos, el GEIA aprobé una serie de proyectos tanto para ampliacién
de f4bricas existentes como para la instalacidn de nuevas industrias que
vinieran a completar algunas lineas de fabricacién aln no existentes o
de capacidad insuficiente para atender al crecimiento de la demanda, Los
proyectos aprobados, en lo que se refiere a internacidn de maquinarias y
equipos, se ajustaban a las mismas normas establecidas para las empresas
montadoras, pero no se les otorgaba ninguna franquicia para la importacidn
. de materias primas o de partes componentes de las piezas o subconjuntos a

ser fabricados, No se crearon para la industria de piezas planes especia-

les y s86lo se definié en el Decreto 39 412 lo que se consideraba como fabri.-

cacidén de piezas y los estimulos que les serian concedidos., De esta manera
no se impusieron esquemas o exigencias de fabricacién especificos a esta
industria, la cual se consideraba que podia ser suficientemente estimulada
por los pfopios fabricantes de vehiculos interesados en obtener piezas por

subcontratacién para cumplir con sus etapas de nacionalizacién,

Antes de iniciarse el plan automovilistico existian en el pals alrede-

dor de 700 fibricas dedicadas a la producclén de piezas para vehiculos y

en 1960 ese nimero habfa suhido a mids de 1 200 fébricos, ilasta fines de
1960 se habfan aprobade algo mds de 250 proyectos con un total de inversio-
nes del orden de 161,1 millones de d8lares y 8 095,6 millones de cruceros,
de los cuales 50 correspondieron a fidbricas nuevas y el saldo a ampliacio-
nes y reformulaciones o alteraciones de proyectosz ya aprobados. ILas inver-
siones en esta industria en 1956 se estimaban en torno a los 117.1 millones
de délares,

Estas cifras que dexmestran el ripido crecimiento y la magnitud de la
industria de piezas deben ser, no cbstante, tomadas con ciertas reservas,
En primer término, dentro de las 1 200 fdbricas que se mencionan sélo un
grupo muy reducido participa en la fabricacidn de vehiculos automotores,
siendo la mayor parte de ellas pequefios establecimientos dedicados mds bien
ala prodﬁccién de algunas piezas de repuesto, accesorios o elementos .
menores para mantencidén de la flota, En cuanto al nimero de proyectos

/aprobados por
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aprobados ver el GEIA .no se sabe la’ cantldad de ellos que 1legaron a reali-
zarse. No obstante, este.sector ha respondluo sal 1sfactor1amente v las
emp*esas nontadoras, salvo algunas: excep01ones debidas a clrcunstancias

'esoeclales, han podido alcanzar los porcentaaes de naclonallzac‘én exigidoy,

5, El c3so esp501al de 1a fabrlcaclén de tractoras

'E1 Plan Nacional que reglamenté la fabricacidn de trdctores &n el pais
- s81b fue emitido a flnes de 1959, una vez que se c0ﬁ51dero que 1a industria
‘automovilistica ya se encontraba en plenc desarrollo y que ex1stia la infra-
estructura niecesaria para este tipo de industria,

El programa de fabricacién de tractores fue prev1sto orlg;nalmente ‘para
- realizarse en cuatro etapas entre el 1° de julio de 1960 y el primer semes—
tre de 1962, 1las exigenciaé.de nacionalizacidén establecidas fueron bastante
mis elevedas que para el caso de los automéviles;'éstipuléndosé ﬁn indice
minimo de 70 por ciento del peso total que deberia elevarﬂe al 95 por ciento
al final del perfodo, o _

En cuanto a estimulos y ventajas cambiales offecidos_a_loé interesados
-s&. adopté en lineas generales el«mismo criterio gue para ibé automotores,
eg decir, importacién sin cobertura cambiaria como inversidn de capital
extranjero de las ﬁaqﬁinarias.y equipos sin similar nacionél;nfinanciamientn
en divisas-ﬁara 143 firmas que no traigan todo su equipo coﬁd inversién .
. extranjera por el monto equlvalente de.los capitales- naC1onales aplicados
.en la empresa; exenclén de tarlfas ‘aduaneras para los’ equlpos y maqulnarlau
como también nara nartes y plezas complementarlas, reservas de cuotas en
divisas para 1mportaclon de partes'y piezas, | ' - : ,

Dentro de las exigencias de orden téenico se establecid que sélo serfan
considerados proyectos que consultaran:la fabricacidn ce unldades con una
potencia minima en la barra de 25 CeVe ¥ que usaran exclu51vamente moter

dlesel.Z/ En relac1én con los volﬁmenes a fabricar se estlmé que en €l

5/ Por resolucién 22, qel Grupo Executivo da Industria Antomoblllstlca (GEIA)
se fijaron posteriormente otras caracteristicas técnicas de los tractores
referentes a sistema de arrangue, mimero mlnlmo de. marchas, lasg r61301o—
nes peso/c.v. para cada tlpo de tractor, ete,

/reriode de



ST/ECLA/CONF ,11/%. 3%
Pég, 21

periodo de dos afios fijados para el establecimiento de esta industria, el
pals podria absorber alrededor de 31 000 tractores conforme a la siguiente
distribucién del mercado: A0 por ciento de unidades livianas, 50 por
ciento de unidades de tipo medianc y €l 10 por ciento restante, de unidades
pesadas y de oruga.é/ En esta forma los proyectos aprobados por el GEIA se
ajustaron a esta apreciacién de la demanda y se establecié‘para cada caso
ei ndinero de tractores queé deberfan ser producidos semestralmente, tomando
en cuenta las necesidades de divisas que serian requeridas en las diversas
~etapas de su nacionalizacién, '

De un total de 20 proyectos presentados, se aprobaron en una primera
seleccidn 10 para una fabricacién de 31 000 unidades en el periodo y con
un total de 23,1 millones de délares en inversiones extranjeras en miquinas
vy equipos, y algo mis de 450 millones de cruceros en equipos nacionales,
Conjuntamente con €l establecimiento del plan de fabricacién nacional se
prohibié la importacidn con beneficios de cambio y fiscales de tractores
completos y armadoes, -

¥n una segunda etapa se efectud una nueva seleccién de los proyectos
en consideracién a las exigencias de orden técnico y econdmico impuestas
a las empresas, Finalmente, se ha dejado que el propio mercado actide como
tercer factor de seleccidn definitiva de las empresas ya que seri el
usuario €l que dard la Wltima palabra sobre la marca que mejor se adepte
a las necesidades de su cultivo, sobre la asistencia téenica gue le serd
ofrecida y sobre los precios,

Sin embargo, debido a dificultades provenientes de la demora en la
aprobacién de la ley gue debaria conceder la exencién aduanera y de impuesto
de consumo sobre los equipos y rartes complementarios importades, y dada la

expectativa por el cambio de gobierno y las nuevas medidas que irlan a

6/ Como tractores livianos de ruedas se definieron los comprendidos entre
una potencia de 25 y 35 c.v.; como medios, los con una potencia entre
36 v b5 c.v., ¥ los pesados con mds de 45 c,v, Los tractores de oruga
debian tener una potencia entre 45 a 70 c.v, en la barra de traccién,
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orientar la polltlca econémico-financiera del pais, las emnresas reuardaron
sus programas de fabrlcaclén,

En maypwde 1961, fue creado el Grupo xecutive da Inddstria de Miquinas
Agricolas e Rodoviarias (GEDIAR) que tomé a su cargo la ejecucién del plan
de tractores y reexamind el programa iniclade por €l GEIA, -

Un nuevo decreto, con el No. 50 836 emitido en junio de ese ano mod1~

' tflCé solamente 1as fechas limites de nacionalizacién que deberian reallzar—
: se segun el siguiente esquema: ‘
12, etapa: hasta el 30.9.61; 70 por ciento del peso del tractor,
inclusive 60 por ciento del peso del motor o alternativa-
. mente 70 por ciento . del peso de la caja de camﬁio;
: 22, étapa: hasté el 30,6.62; 85 -por ciento en peso,‘incluyen&oiobli—
o gatoriamente 80 por ciento del motor y 80 por ciento d¢
. la caja de cambio; '

BaQ:etapa- hasta el 30.6.63; 95 por ciento del peso del tractor°

Este Grupo procedlé también a revisar las cuotas de cambio para la
importacién de partes complementarias de manera gue fuera posible permltlr
una produ0016n minima de 4O O0Q tractores hasta mediados de 1964, con mayor
prepOnderan01a de los tlnos medios ¥y livianos,

w e
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Capitulo IV

SELECCION DE LAS SOLUCIONES TECNOLOGICAS

1, Opciones en cuanto g los procescs ¥y equipos

Dentro de los principios bdsicos adoptados para establecer la industria
automovilistica en el Brasil, el Estado se reservaba sélo el papel de pro-
motor ¥y coordinador de esta nueva actividad y se dejaba enteramente én
manos de la injciativa privada todos las decisiones relativas a la forma .
en que cada empresa operaria tanto industrial comeo comercialmente, En
esta forma fueron dejadas a la discrecién de los empresarios - dada su
experiencia en el asunto ~ la seleccidén de los procesos y de los equipos
que mis se adecuaran 8 sus modalidades de fabricacidn y que convinieran

a sus intereses. De igual manera se les dejé entera libertad en las deci-
siones réSpecto a adaptacidn de especificaciones, modelos, métcdos de tra-
hajos, ete,

Con esto se consiguid incorporar al paifs en forma rédpids e inmediata
los conocimientos técnicos modernos necesarios para el desarrollo de esta
actividad, ascciando la adgquisicidén de la técnica de produccidn a las pro-
pias necesidades de los émpresarios extranjeros de las industrias a esta-
vlecerse. Las consecuencias derivadas de esta modalidad de dejar en mancs
de las empresas la seleccién de la tecnologia més apropiada para cada caso
tuvieron su impacto no séleo eri las actividades automovilisticas sino que
pasaron también a otros sectores de las industrias mecdnicas. Diversas
técnicas de proceso industrial fueron inmtroducidas en escala y eficiencia
modernas - gue hasta entonces no se practicaban en el pafis - y que
constituyeron, indudablemente, un notable progreso para el sector mecénico
en general, tales como €l estampado profundo en chapa delgada de grandes

piezas, el estampado en caliente y en frio de chapas gruesas y la forja en

matriz cerrada o abierta., Estos tres sectores, por no citar otros, fueron

desarrollados répidamente en €l pais al amparo de una tecnolegia traida
completa y lista del exterior.

/2. Opciones
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2. Opciones en cuanto a la estructura de la indusiria

Desde sus comienzos se opté por dar a esta industria una estructuracién lo
mis horizontal poslble 51gu1endo en esta forma 1la t endencia observada en
los paises que dlSponen deiha 1n6ustr1a automov1llst1ca adelantada, Este
tipo de 1ntegrac16n ge¢ juzgb particularmente aproplado para el Bra51l ror
permitir la especializacién y coneentracidn de la fabrlca0161 de numerosas
plezas en fébricds subcontratadoras con evmdentes ventagas desde el punto
de v1sta de la productividad ¥y aprovechamlento de los eqnlpos ¥y maqulnarlag
de produccidn, o _
Para conseguir este objetivo se estimuléllé éubéontrétaciéﬁ de partes
¥y plezas por parte de los montadores, déndole prefe enc1a en-la aprobacidn

de los proyectos automovilisticos a aquéllos que contemplaran en mayor gras=

do la. adqulslclén de partes y piezas de terceros y a uu vez restdndole:

1mportanc1a & los gque se sobrepusieran a proyectos en fase de instalscidn
o de procduccidn y fueran capaces de satisfacer cuallbdtlva y cuantitativa-
mente. las necésidades del mercado interno,. No obqtante, estas disposiciones
no eran absolutas y se .admitia la p051b111dad de que algunos fanvlcantes
adoptaran una estructura integrada vertlcalmente..'

~ Segln una estimacidén realizada. por .el Grupo Conselho de Desenvolvimen-
to-CEPAL en 1957 sobre la base de los proyectos ap;obados hasta esa fecha,
la industria automovilistica se encaminaﬁa,hagié‘uné‘éétfuc#urarindustrial
de integracién tipicamente horizontal, De acuerdb' co.ri- los' cdlculos efectua-
dos en esa época se prevefa que en 1961 la totalldgd de las empresas rorta-
doras estarian adquiriendo en.promedio partes y plezas nacionales de terce-

ros en cantidad ‘no inferior al €0 por ciento del peso de Los veh1culos,

,ademés de ca81 un 6 poer ciento en partes complementgrlas 1mportadas. St

bien la sithacién ha sufrido modjficaciones, hasta la fecha el grado de - -

jhorlzontallaad no debe haberse afectado mayornente puecto que las altera—

ciohes habidas se han referido pr1n01pa1mente a los volﬁmenes de fabrica-
cidén -y al nlinero y tipo de modelos fabrlcados, y se ha ccntlnuado recurrien~
do intensivamente a la subcontratacidn, AGn mds, algunos proyectos orlgmna-
les de los montadores en vista de la deficiencia o inexistencia de la fabri-
cacién de ciertas partes y piezas que existia entonces en el pais,

/contemplaban la
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contemplaban la posibilidad de encarar ellos mismos su fabricacién, préctica
que en varios casos fue posteriormente abandonada al constatér el répido
desarrollo de la industria de partes y piezas y 1la posibilidad de obtenerlas
gin entrar a realizar mayores inversiones,

3. Dispersién de fabricantes y modelos fabricados;
econcmias de escala

Como ya se menciond en el Capituwlo II, los estudios de mercade fueron consi-
derados por el organismo pianificador de esta industria comec una indicacidn
respecto del orden de magnitud de la demanda actual y futura de vehiculos
que le permitiera juzgar en lineas generales si el mercado era suficientéménm
te interesante para iniciar esta fabricacién en el pais y determinar en caso
positivo las metas posibles de produccién., La conclusidn. que se desprendié
del an#lisis del mercado en‘el‘sentido de que su tamafio Jjustificaba la ini-
ciacién de esta actividad, se tomé en base a la demanda estimada para dos
grandes grupos de vehiculos - camiones y automéviles de pasajeros - sin
entrar a considerar en detalle la situacidn particular de cada tipo de
vehicule dentro de estos grupes. De esta manera no hubo un pronunciamiento
respecto a las cantidades que deberian fabricarse de los diversos vehiculos,
ni al ndmero éptimo o posible de empresas que seria recomendable que partiei-
paran de este mercado relativamente 1imitado, =i = le compara con el de
otros paises con industria automovilistica ya instalada y tampoco se eva-
luaron las ventajas que podrian derivar de una mayor concentracidn de la
produceidn desde el punto de vista de las inversiones y de los costes,

La decisién scbre estos aspectos se dejd en manos de las empresas, las
que deberian asumir el riesgo de dimensionar sus instalaciones seglin la par-
te del mercado que ellas quisieran abarcer basdndose en sus propiocs estudios
de demanda y en lo que probablemente podrian pretender rcalizar en el pais
otras firmas competidoras. Las empresas interesadas estaban obligadas a '
incluir en sus proyectos una jﬁgtificacién de sus planes de fabricacidn
segin sus propias apreciaciones del-mercado.

De'igual forma y dentro de la idea fundamental de atraer empresas
extranjeras productoras de vehiculos, se dejdé plena libertad a ellas de
escoger los tipos de vehiculos que quisieran fabricar, limitédndose

/solamente la
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goléméﬁte la sgencia oficial ‘awrechazar aquellos proyectos que contemplaran
la fabricacién de vehlculos de marca o caracteristicas cuya eficiencia no
estufiese'précticamente comprobada, ¥y a diferenciar los tratamientos de
estimulo para la produccién de cada tipé de vehiculo tUnicamente en funcidn
de su interés econémlco sin dlStlnBUJr entre merces competidores o en dete-
lles técnicos de carécter secundarlo (motor diesel o gasolina, traceidn
delantera o trasera o en las cuatro ruedas), .

- Con todo esto se persegula establecer un mecan1smo qpe permltlera,
'dentro ‘de lo posible, alcanVar un punto medlo razonable entre un exceqo de
aprobaclones ¥ un nimero nuy reduc;do que se tradujera en pr1v11eglos de
iercado, Ninguno de los 1ncent1vos fue concedido sin su contrapartida de
"riésgos v obligaciones de parte de los fabricantes,

No obstante, se aprobaron originaimente un total de 29 proyectos
diferentes en favpf de 17 em@resaé para aicanzar un volumen de. fabricacidn
de 232 000 vehiculos en 1960 En virfud del proceso de autoseleccidn a que
fueron sometidas las empresas, en la actualldad se “encuentran operando en €l
pais 1l fébrlcas que producen 25 modelos (12 de camloneo, 3 de Lam4onetas,

3 de jeeps, 1l.de cmnibus y 6 de automévil) con una caoac1dad ‘instalada del
orden de 220 000 vehiculos por afic en un turnoc de trabago.

Tal dlsper516n de la producc16n ha condu01do a la instalacidn de empre~
sas de diversos tamafios ¥y en general bagos si se los compara con otrcu raises
. mds avanzados, de 1o cual puede 1nfer1rse que se han perdide o no han sido
aprovechadas las ventaJas que derivarian de una fabricacidn en mayor escala,
En camiones, la capacldad de las fébrlcas ‘varia entre 2 00O y 30 000 unida-
des por afic en un turno de trabaaq,y en autom6v1les, jeeps .y utilitarios
‘entre 6 000 ¥ 60 000, slendo el promedlo para el prlﬂ@r ‘grupo de- 15 000 ¥
para el segunde de 22 000, vehiculos pcr afio,

- Bg-diffeil cuantlflcar la 1nfluenc1a que este factor ha tenido sobre el
nlvel de los . precics n3010nales 51n entrar en un andlisis a fonda sobre este
tema, que escapa por lo denés a los ObJEtIVOS de este trabajo y para el cual
se requeriria una c1erta cantldad de 1nformac1ones rno dlsponlbles por el mo-
mento, Sin embargo,. es 1nteresante recordar que las economias de escala en
 la industria automovlllstlca se orlglnan en dos ‘terrencs blen dlferentes vy

- Jde caracteristicas



ST /ECLA/CONF . L1/1,, 30
Pig, 27

de caracteristicas muy particulares: en los armadores de vehiculos y en los
fabricantes de partes y piezas, | |
En los primeros, las economias de escala se refieren pfincipalmente a
los tres procesos que éstos generalmente realizan, como son el usinade del
motor, €l estampacdo de la carroceria y el montaje de subconjuntos y del
vehiculo completo, es decir, operaciones que se idéntifican con las carac-
teristicas de los vehiculos que fabrican y que se encuentran limitadas al
nimero de unidades por ellos producidas, Los fabricantes de piezas, en-
cambio, tienen la responsabilidad de la manufactura de la mayor parte de
los componentes de los vehiculos, pero con la diferencia de gue una buena
porcidn de ellos son comunes a varios tipos de vehiculos y ademds cuentan
con €l mercado de reposicidn, Esto conduce en general a que estos Ultimos
alcancen con mayor rapidez vollmenes de fabricacién que les permitan'obtener
las ventajas de las economfas de escala con anterioridad a los montadores, A
3i se piensa que en el Brasil las empresas armadoras adguieren de ter-
ceros en promedic el 60 por ciento del valor del vehiculo y si se admite que
la industria de piezas ha alcanzado en buena proporcidn un nivel razonable
de precios, puede concluirse que las ecohémias de;escala que puedan cobtener- :
se en el pais se referirdn en su mayor parte a aguéllas que pusdan cbtener i
los montadores y que repercutirén sélo sobre una fraccidn del valor del .
vehiculo, En este sentido cabe seﬁaiar que las econumias de escala de las
empresas montadoras son apreciables en sus primeras etapas de su expansidn,
estimdndose en el caso de los automdviles que no menos del LO por ciento
puede cbtenerse al aumentar la produccidén de 1 000 a 50 000 unidades por
afio y del 15 al 20 por ciento al doblar esta cifra, Para los camiones, estas
cantidades deben ser con toda segwidad mds bajas por la menor incidencia
del estampado dentro de su costo de fabrlcac1én. Segin se desprende de
algunos trabajos realizados en los Estados Unldos,—/ las mdximas ventajas
escalares en este pais se obtendrian alrededor de 75 000 a 100 00C vehiculos
por afio en el ensamblado, en torno de 500 CCO unidades para el usinado del

‘motor y en-1 milldén para el estampado de la carroceria,

7/ "Some ASpécts of the Motor Vehicle Industry in the U.S.A,", OEEC,

/Bstas reducciones
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Estas redudciones en los costos se refieren légicamente al pleno emrleo
de la capac1aad productiva, cosa que en el Brasil ‘esti lejos de -alcanzarse
todavia, En efecto, en 1961 s6lo dos empresas-fabricahtes de camiones scbre-
pasarén ligeramente el 50 por ciento de aprovechamiento de la capacidad de
produccidnm en un turno de trabajo, observdndose en otras dos,porcéntajes
inferiores al 20 por ciento, En automéviles, jeeps y:utilitarios, se aprecia
en general una mejor utilizacién que se eleva del 70 por ciento en dos empre--
sas, o e ‘ : ' |

De todo esto’se desprende que éxiste un margen “importante de reduceidn
en los costos de fabricacién como consecuericia del mejor aprovechamiento. de
la capacidad ‘instalada y dé la operacién de plantas de.maydr'tamaﬁo-pér‘parte
de las firmas montadoras, En cuanto a la indvstria de piezas ¥y componentes
se puede esperar también une disminucién de los costos por influencia esdalar,
pero probablemente menos sensible que la de los montadores. Este es un sec—
tor que por lo demds se encuentra trabajando a plena capacidad,

b Norﬁéli#aciéﬁ de @éterias primas, éemigréductos,
- partes complementarias v piezas @ .

‘Hasta el momento no se ha realiﬁadbAenAel pais uﬁé accién de conjunto tendien-
te a unlflcar 0 nOrmallzar las materias prlmas y demés partes componentes de
los VEhiculos, ni tampoco se han hecho estudios en el sentido de 1nvest19ar
hasta qué punto es posible avanzar en esta materia, Durante la etapa de na-
01onallza016n en Gue una parte del vehiculo era fabrlcada en el pais dsz
orlgen y otra en el Bra511, no ex;stian muchas poslbllloades de padronlzar
los elementos automOV11ist1cos N entrar p051b1emente en molelcac1ones de d1~
'seno. No obstante, surgleron algunas oportunldades en los eJes traserocs de
dos. tlpos de camlones, en sus caJas de camblos, estanohes de pasollna, ruedas
Ng otras plezas menores. Tamblén se han hecho 1mportantes esfuerzos en algu-
nas empresas por dlsmlnulr el nﬁmero de 1os aceros esp901ales empleados ‘en la
:fabrlca01én de los vehlculos desde algunas decenas a ﬂenos de 10 tlpos.'

" Como &s ev1dente, m¢yores trabagos en este campo sélc podrén realizarse
de ahora en adelante en que va se ha alcanzado 1a casi completa nacJona117a~
cién de los vehiculos, Debido al hecho de que 1a fabricacién de’ algunos
vehiculos esbé sugeta a esoec1f1cac1ones europeas y otros a las = -

/norteamericanas, serd
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norteamericanas, serd necesario encontrar en el pals un comin denominado:r gue
satisfaga las normas de ambos grupos fabricantes, Algunos aceros especiales
va se estdn fabricando dentro de este criterio con una notoria preponderancia
hacia los padrones americanos, Igualmente, el empleo por estos grupos de sis-
temas de medidas distintos deberd conducir a ciertos acuerdos de modificacio-

nes en las especificaciones, La chapa de acero para el estampade dé las

. carrocerias que hoy se importa en su gran parte deberd también estar sujeta

a normalizacién una vez que se inicie esta fabricacién en el pais,
La adopcién de normas nacionales gque unifiquen las diferentes especifi-~

caciones que hoy en dia se estdn exigiendo en materia automovilistica condu~

ciré ciertamente a un sensible abaratamiento de los costos de fabricacidn.

/Capftulo V
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Capitulo v .
- DETERM INACION DE LAS NECESIDADES FINANCTERAS

,1. Inversiones .

Las estimaciones iniciales del Gfupé'de Tfabajo sobre las necesidades gldba~

les de capltal para la 1ndLstr1a, tomando en cuenta una produc016n en 1962
de 130.000 unldades, se elevaban a 150 mlllones de. délares en equipos y ma-
quinarias’ 1mportados ¥ a 1 900 mlllones de cruceros para gastos Yocales,

Se 1lepb.a esta’ aprecxac16n partlendo de la base de-que el facturamiento
anual alcanzaria -a unos 40 000 mlllones de cruceros ¥ .que pocria admitirse
para esta industria una relacién de 2:1 entre la facturacién vy las inversio-
nes fijas, con lo cual estas dltimas llegarian a 20 GO0 millones de cruceros,
En cuanto a la maguinaria, se estimé que seria necesaria una inversidn del
orden de 1 425 délares por vehiculo/afio fabricado mds 4O d6lares para la pro~
duceidn de piezas para reposicién por vehiculo del parque automovilistico,
De esta manera, serian requeridos 229 millones de délares considerando una
flota de 1 100 000 unidades, valor que s¢ reduciria s 200 millones descon-
tando un 15 por ciento corisespondiente a las piezas no nacionalizadas, Al
tipo de cambic existente en esa época de 72.50 cruceros por délar esto
equivaldrfa a 16 600 millones de cruceros, de modo que restarian 3 400 millo-
nes de cruceros para gastos locales., Deduciendo de este valor el 15 por
ciento de las partes no naciocnalizadas y admitiendo inversiones existentes
equivalentes a 25 por ciento de las necesidades en equipos y a 35 por ciento
de los gasﬁos'en moneda nacional, se llegaba a la cifra antes mencionada de
150 millones de délares y 1 900 millones de cruceros,

A fines de 1960 se encontraban en fase de ejecuciéﬁ en €1 sector de los
montadores inversiones por 171.3 millones de délares y 9 208 millones de
cruceros y en el sector de autopiezas 161,1 millones de délares y
8 096 millones de cruceros, Sumando a todo esto las inversiones existentes
se 1llega a un total de 540 millones de délares y 17 30i millones de cruceros,

Como se puede apreciar, existe una diferencia bastante grande entre
estos valores y los estimados inicialmente, Esta discrepancia puede atri-
buirse en parte a una subestimacién de las cifras originales como a una ex-

cesiva aprobacidén de proyectos por una capacidad muy superior a la gue se

/pensaba en
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pensaba en un comienzo, particularmente en el secior de fabricantes de g
vehfculos, Por otro lado, no se dispone de los antecedentes del caso para
aprebiar en qué medida los proyectos aprobados en autopiezas se han reali-
zado efectivamente. En cualquier forma la movilizacidn de recursos prove-
cada fue realmente notable y quizés no hubiera sido posible obtenerla sin
que en ella participara la actividad privada y en la forma como fue progra-
mada, |

El capitai de gire era estimado para la facturacién antes sefialada en
torno de los 10 000 millones de cruceros tomando sélo en consideracién los
fabricantes de vehiculos y un financiamiento de las ventas a 6 meses plazo,
es decir, 0,25 cruceros por un crucero de venta. En 1961, para una factura-
cién de 125 LA42 millones de cruceros el capital circulente acusado por las
empresas montadoras se elevaba a 66 463 millones, o sea, 0,53 cruceros por
crucero de venta, Cerca del 53 por ciento de este capital corresponde a
los stocks de materias primas y partes componentes, 37 por ciento a deudas
de clientes y cuentas por recibir y el 10 por ciento restante a valores dis-—
ponibles en caja y bancos. | ‘

Del total del activo de las firmas fabricantes,el 43,1 por ciento estd

representado por el capital fijo y el 56.9 por ciento por el capital circu~
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lante,

2. Necesidades de divisas

De acuerdo con las estimaciones del GEIA, el programa completo de implantacic::
de la industria automovilistica entre 1957 y 1960 significarfa una cantidad
cercana a los 510 millones de délares que ‘se distribuirian de la siguiente
forma: 100 millones para la amortizacidén de capitales, pago de intereses e
importacidén de equipos con financiamiento externo de 5 a 10 afios y 410 millo-
nes para la importacién de partes no fabricadas, en cantidades decrecientes
‘conforme el esquema de nacionalizacién progresiva de los vehiculos.

Para suplir el déficit de produccién nacional de chapa de acero y de
caucho, se presupuestaba en el mismo perfodo un gasto medio anual de
22.5 millones de délares,

Sumando a los rubros anteriores el retorno de intereses a través del
mercado libre, que se estimaban en la suma de 17 millones de délares, se

/ilegaba a
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.Ilegabé a un gasto medio anual en civigas cercanc a los 129 millones de
délares, o sea, a une suma eguivalente a lo gastado en promedic en los afios
inmediatamente antq;io:és a Yz puesta en marcha del plan automovilistico,

3, ‘Participacién de capitales e iniciativas del exterior
La realizacidén del'programa automovilisficé brasilefic estaba en éu mayor
parte basada en los capitales extranjeros que serian invertidos éh‘el pais
¥y para lo cual se'ofrééieron una serie de incentivos y de facilidades que
permitieran el 1ogro de tal objetivo, '
La reSpuesta a este ofrecimiento no se hizo esperar ¥y es asi como
entre 1957 y 1960 se registran inversiones directas desde el exterior por

o ?IBA mlllones de délares en el sector de fabricantes de vehiculos'y de

99.3 mlllones en la industria de autopleza

! Los inversionistas nac1onales quedaron autorizados para conseguir..cré-
ditbs externos a largo plazo en proporcién a los capitales braullenqs efec-
tivamente aplicados en la firma intéresada.“ Los créditos logrados en esta
forma alcanzaron, hasﬁa 1960, le suma de 79,3 millones de ddlares que que-
~ daron en una éran proporcidén en la industria'de‘autopiezas.-
- Del total de las 1nver51ones aprobadas por-el GEIA y en fase de ejecu-
016n hasta 1960, més del 72 por c1ento corresponden a 1nvers1ones 1iquidas
de capital extranjereo y el saldo a financiamientos externos. Considerando
1os-capitales:gxtranjeros‘ingfesados al paié-desde 1955, los aplicados a la
- industria automovilistica repreésentan €l 48,1 por ciento del total, lo que
revela el interés que desperté este sector en €l inversionista foraneo y el
 éx1to de las medidas adoptadas para . atraerlo.
- En el sector de autoplezas de las emprequ que tuvieron proyecto; apro-
' bados por el GEIA, se reglstra que €l 30 por 01ento de ellas poseen capita-
les totalmente extrangeros, 25 por c1ento son de capitales naclonales ¥
45 por ciento son constituidas pqr,;apltales mlxtos. .El_aporte liquido de
capifal extranjero en este sectorhalcénzg apfakﬁnadamente al 65 por ciento,

. 3 ‘/ae-Sﬁstiﬁuciéu'
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Lo Sustltu016n de_las importaciones v economfa lfguida
de d1v1gas '

B T

Antes de concreﬁérse‘los-pianes_de EStablecimiénto de la industria automotriz
existian, dispbsibiones'que-obligabah la ;mportécién:ae 1os vehiculos desarma~
dos y .que, medlante la inclusidén de algunos comporentes de fabricacidén nacio-
nal, permltian al pais un ahorro moderado de divisas que pedria situarse

ertre wn 20 y un 30° por ciento del valor c.i.f. Supcnlendo un valor medlo ds

-2 500 délares por unidad armada, cada vehlculo le 51gn1flcaba al pals un
. gasto de 1 750 a 2 000 délares,

- La 1ncorporac163 de partes nacionales en los vehiculos, adn cuando se
tuviera que 1mportar ‘1a materia prima correopondlente, 51gnlflugba siempre
una, economza de lelsas y una fuente de trabajo interna. 'Si bien es cierto
gque las mlsmas ventagas podrian ser obtenidas también en otros sectores in-
dustrlales ¥ probablemente con reldc1ones més favorables de inversién por
d6lar sustltuldo o por persona ocupada, ssugs_con51derac1ones adquieren en
este caso un cardcter secundario puesto que el grueso de las inversiones
realizadas en esta industria provinieron del_exterior ¥ no eran tan eviden-
tes las-posibilidédés de haberlos pedido gbﬁener en cantidddes semejantes
para otros sectores econdmicos, o por lo nenos en la_formé tan répida -como
se hizo para la industria automovilistica,

No siendo posible una sustitucidn total e inmediata de 1a manufactura
importada, se optd por una nacionalizacién progresiva, adoptando entre tanto
las medidas para atraer el capital, efectuar las instalaciones y facilitar
el entendimiento entre los fabricantes de autopiezas de wehiculos, en un
régimen de libertad de empresa emmarcada en directivas y objetivos de dmbito
nacional,

Un cdlculo muy conservador en cuanto a la economia de divisas alcanzada
entre 1957 y 1961 y sin mayores pretenciones de exactitud, smpleando diver-
sas informacidnes que se han publicado al respecto, llega a la cifra de
274,11 millones de délares. Para ello se considerd un valor medio por
vehiculo ¢,i,f, desarmado de 2 000.ddlares; una produccidn acunulada entre

esos afios de 466 824 unidades y un total de gastos y compromisos en divisas

/del orden
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del orden de 659.6 millones de délares (333,3 millones en partes complemsn-—

tarias, 75 millones en chapa de acero, 60 millones eﬁ.caucho, 79.3 millones

en financiamiento de equipo y 112 millones en utilidades, royalties y asis-

tencia téenica)., En este cdlculo habria que agregar por cierto, la econvmia

de divisas que representa la fabricacidén en e€i pais de las piezas de repues~

to para una flota que ya en 1961 sobrepasaba 1 200 OCO unidades, pers no s2 ¥

dispone de informaciones para ello, aprecidndose muy groseramehte que podria

alcanzar a unos 60 u 80 millones anuales, | ‘
Como se desprende de esta estimacidn, los gastos en divisa por vehiculo,

‘incluyendo los pagos diferidos mds alli del periodo considerado, representa-

ron unos 1 400 délares, de los cuales corresponden 1 000 délares a partes

complementarias y materias primas, es decir, que la nacionalizacidn media en

valor fue del orden del 60 por ciento, tomando en cuenta un valor c,i,f, del

vehiculo armado de 2 500 délares,
La fabricacién en el pals de las materias primés gque hoy deber: aun

importarse y el alto porcentaje en peso alcanzado por los vehiculos nacio-

nales hardn bajar fuertemente de agui en adelante el gasto de divisas por

‘unidad fabricada, estimando algunas fuentes que hasta 1965 no‘scbrepasarén

de 160 dblares por vehiculo, -

B T T N
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- Capitulo Vi
PROBLEMAS QELACIONADOS CON L4AS PRITCIPAI&S INTERRELACIONES SECTORIALES

1, Materlas prlmasgy semlproductos .

Con excepcidn del acerd y del caucho, ;mportantes rubros de gran consumo en

“la industria automotriz, las restantes materias primas no presentaban proble-

" mas de abastecimiento de significacibén. En cambio, una demanda contirmada ¥y

cierta de vidrio, pldsticos, semiproductos, masillas, barnices, lacas, telas,
cueros, etc,, darlan estabilidad y desarrcllo a las respectivas industrias,
| Una produccidn de 130 000 véhiculos anuales requiere aproximadamente
LOO 000 toneladas -de materias primas y semiprcductos, de los cuales
53 000 toneladas correspordden a productcs no metdlicos. .

Con el programa de proﬁuccién ¥ nacionalizacidn progresiva adoptado por

el GEIA, s6lo en 1958 habtria necesidad de importar mayores cantidades de cha-

-pa'de“acefo, aleaciones, caucho, cobre y zin¢. - Un probable déficit de

100 000 toneladas de chapé de acero para 1961 debia ser absorbido ya en

1962 por ampliecidﬂes programadas'en la industria sidertfirgica, cosa que mds

‘adelante no se cumplié por el atraso en 1os respectivos planes de expansidn,

~ En 1956 se!importabé ﬁn:ho por'ciento de las'necesidades'de'céucho,
alcanzando la prbduééidn'ﬁacional las 24 000 toneladas anuales, ‘En la indus—
tria del neumdtico, 1a mayor parte del consumo la genera el pargue de wvehicu-—
los en c1rcu1ac16n. Para procurar el auvtoabastecimierto se fementaba las

nuevas plantéciones de caucho ¥y ¢l establecimiento de una planta de caucho

A's;n%ético‘ﬁof PEE?OBRAS“éﬁe deberia entrar en operacién durante el afio 1962,

Paralelamente al desarrollo de la industria-automotriz propiamente tal,

_se desarrollaron tamblén otras act1v1dades auxiliares con- beneficios para

los demés sectores 1ndustrlales. Asi 'a través del GEIA se instalaron dos

grandes foraas y se amollaron ‘otras posibilitando una ofefrta minima de

_50 000 toneladas de forJados de todos los tipos eén un turne de trabajo, con

una 1nvers16n de US” 2&.1 millones’ v Cr$ 1 238 millones,

. Tanblén se oneraron transform901ones radicales en’'el sector de fundicio-

nes, con ampllac1ones de instalacicnes existentes ¥ con el establecimiento de

nuevas empresas, 1o gue permltlé a dlgunos fabricantes d¢ vehiculos abaste-
cerse con semiacabados, piezas fundidas e incluso blogues de motor en la

/industria auxiliar,
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industria auxiliar, En este sector-fegistrd un gran impulse la produccién de

fierro maleable, amplidndose empresas cue lo elaboraban segin normas europeas

pero que, con la creacidén de la industria automotriz, pasaron a fabricar el

tipo americano con asistencia técnica de firmes estcodounidenses.
Se ha registrado una tendencia a reducir el ndmero de tipos de aceros

especiales dentro de algunos fabricantes, y a producirle en cantidades cre- {

cientes para satisfacer la demanda interna y llegar al autosbastecimiento en

un futuro préximo. _ !
Otros sectores de la economié se ven fortalecidos por la demanda origi-

nada por el sector auhomotriz, tal es el caso del sector de méquinas herra-

mientas, industria quimica, de pinturas, barnices disolventes, plisticos,

vidrio, etc,

2., Mano de cobra

la mano de obra presentaba diversos problemas segin fuera el grado de califi-
cacidn requerido, pues en cantidad sin calificacidn la habia mis que suficien-
te, en especial en la regidn noreste del Brasil, |

A fin de reducir la demanda sobre otros sectores industriales, el GEIA

elaboro un vasto programa de movilizacién y entrenamiento de obreros secunda-

-do por el Ministerio de Lducacidn, el SENAIL (Servigo Nacional de Aprendlzagem

Industrlal) ¥ otros organismos, Esto permitié contar con mano de obra no
calificada, semlcallflcada y calificada, suficientes para no causar trastor-
nos en el 4rea paulista, donde se establecid gran parte de la industria auto-
motriz, Facilitaba la rdpida instruccidn, la capacidad de apreﬁdizaje ¥ no-
table adapiabilidad a nuevas condiciones de trabajo del obrerovbrééiieﬁo. P

Las empresas de mayor tamafio se preocupafon también del problema, creando
dentro de sus establecimientos centros de instruccién para calificar conve-
nientemente operarios, de acuerdo a sus respectivéé necesidades, |

Los ingenieros, dirigentes administrativos y técnicos, a,pésaﬁ de requefir~
se en un ndmero mucho menor, tuvieron en un comienzo que ser contratados en s
mayor parte del extranjero generalmente proveidos por las mismas empresas que
realizaban inversiones de capital en el sector, ya'que el pais carecia del

Pknow-how!' necesario en esta rama industrial, Esta fue la modalidad mds

/répida para -
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rdpida para ingresar el COnOClmlentO necesarlo Y- poner en movimiento este

. nuevo conjunto 1ndustrlal.‘

Posterlormente se procuré proveer este nivel

prof651onal a través de las dlversas Uhlver51dades, Instltutos y Escuelas

"Téonlcas.

Los cuadros que 51guen reglutran la mano de obra empleada en la indus~

tria automotrlz durante su 1mplanta01dn desde 1957 hasta 1961, Y su compo-

sicién porcentual pgr‘fun01pnes segﬁn un levantamiento realizado en 1960,

,.. Cuadro 1

. PERSONAL EMPLEADO EN LA INDUSTRIA AUTCMOVILISTICA

' Fabricacién de Fabricantes
- Afio vehiculos autopiezas

1957 12 895 Aprox, 15 000

- 1958 2% 131 " 66 000

1959 27 702 S0 000

1960 36 W5 110 000
1961 36 178 % 110 000

Cuadro‘z

DIST“IPUCION DEL. PE?SONAL OCUPADO SuGUN FUNCIONES

(Por ciento)

fl Funcién ,

En 11 fdbricas -

En 1 200 f&bricas

. de vehiculos. . de autopiezas - -Total

. Hombres de direceién 1,8 2.5 2,15
*-Ingenierds 0.7 o 0.7 0.70
. Técnicos 1.5 1,6 - 1.55
"~ Capataces ‘e Inspectores 3.6 - 3.3 3,45
Operarios calificados 18,2 - 26,4 22,30
Bmpleados de-escritorio - 13,2 16,9 - 15,05
Operarios semicalificados 38,0 . 27.3 - 32,65
Operarios_no calificados 23,0 21,3 22,15
100,0 100,0 100.00

/3. Capital
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3, Capital de inversién.y capital de giro

La posibilidad de que los capitales aplicados en la industria automovilistica
pudieran haber sido destinados a otros sectores en condiciones ﬁés ventajosag
para la economia del pais, es una consideracidn que en este caso tiene
quizds una importancia relativa y mds tedrica que prdctica, Como ya se ha
mencionado en parrafos anteriores, el grueso de las inversiones provinieron
del exterior como aporte directo de capital desde la casa matriz hacia su
filial en €l Brasil, de manera que no existia en la prdctica ninguna flexi-
bilidad en cuanto al uso alternative de estos capitales en otros sectores
econémicos, Por otra parte, los incentivos y bereficios que se ofrecieron
para atraer al capital extranjeroc en su gran'parte no fueron dictados espe-
cificamente para esta industria sino que muchos de ellos ya estaban contem-
placos en la legislacidén vigente, '

En cuanto a los capitales nacionales comprometidos en esta actividad,
ellos fueron efectivamente reunidos con los recursos prOpioslde las empresas
fabricantes, sin mayor auxilio a fuentes de crédito interno, mediante la re-
tencidén de una parte sustancial de las utilidades, FEn algunos casos se re-
currid a la colocacidn de acciones en el ptblice, No fue garantizads una
concesidn sistemdtica de créditos a la industria auiomovilistica; para los
créditos a través del Banco Nacional de Desenvolvimiento Econdmico era con-
siderada solamente como.de interés relevante para la economia del pais, con~
cepto que ya.era adoptado por esta entidad en relaciédn con -la industrig
mecdnica en general, :

_ Del total del activo de las empresas fabricantes, un 43,1 per ciento
correspordia en 1961l a capital fijo y el 56,9 por ciento restante a-capital

circulante, Del primero, un 78 por ciento corresponde a instalaciones y

equipos productivos, un 19 por ciento a construcciones y terrenos y 3 por

ciento a aplicacién en aceiones y participaciones, En cuanto al segundo,
en su mayor. parte estd constituido por stocks de materias primas y partes
componentes y por éeudas de clientés ¥ cuventas a recibir, . ‘

Uno de los mayores problemas que tiene gue enfrentar la industria es el
de encontrar un sistema de financiamiento de las ventas que le permita mante.-
ner un ritmo de fabricacidn estable. El Gobierno ha procurado fomentar en

/for@a controlada
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forma controlada las sociedades de crédito,'financiamiento e inversiones,

‘con el fin de uroveer el capltal de giro requer1do para las ventas a plazo,
‘Este problema ha sido. ob,Jeto de gran :mterés y para el cual se han plantea.--
'~ do una serie de prop051c1ones tendlentes a mlnlmlzar una pos1ble pre31on

inflacionista y al. mismo tlempo, preservar los recursos f1nanc1eros en

materia de crédlto dlSponlble para 'los demds sectores, -

Para tener una idea de la magnitud que representa el financiamiento de
las ventas, es interesante sefialar gque en un esquema gque consulte un 30 por
ciento de pié y el 70 por ciento en un plazo de 24 meses, las cuentas a re-
cibir en manos de fabricantes y revendedores alcanzarfan al cabo de dos afios
un monto equivalente a la facturacidén de nueve meses. Para cubrir este volu~
men de crédito sobre la base exclusiva de reaplicaciénde utilidades, exigirfa
que las empresas mantuviesen una tasa de reinversidén de aproximadamente el

35 por ciento de su facturacién,

L. Recursos en divisas

En el capftulo anterior se mencioné la suma de 659,6 millones de d6lares
como gastos y compromisos en divisas, en el periodo 1957-1963, derivados de
la implantacidn de la industria automotriz brasilefia, avalando el gobierno
cerca de la mitad, A lo largo de siete afios, se trata de un gasto promedic
inferior 2 los U3% 95 millones anuales, Tal egreso resulta bastante menor
que los US$ 140 millones registrados en el periodo de postguerra, Sobre el
comercio exterior de US$ 1 400 millones anuales, término medio, los

U 95 millones representan el 6,8 por ciento de las importaciones, mientras
que los derivados del petrdleo montan a un 17 por ciento y el trigo a un

10 por ciento del miamo, _

Si bien es cierto que el establecimiento de la industria automotriz ha
significado gasto de divisas al pafs, no es menos cierto que el gasto prome-
dio de divisas durante los afios de su instalacién se ha situado por debajo de
1la media del periodo anterior a su iniciacién, Ha significado ademds, una
notable incorporacién de equipo de produccién por concepto de capital foridneo

sin egreso de divisas. A medida que suba el grado de nacionalizacién en la

/produceién de
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produccidn de vehlculos, ird disminuyendo el gasto en moneda extranjera por
unidad prcducida, hasta cifras de poca trascendencia en el preéupuesto de
cémercio exterior, La cantidad de vehiculos posibles de ser importados con
similar desembolso en divisas, se sittia muy por debajo de la produccién
alcanzada internamente, En el ruturc puede incluso llegar a constituir esta
industria una fuente generadora de divisas, sea con la exportacién de auto-

piezas, sea con la exportacidén de vehiculos completos,

/Capitulo VI
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Capftulo VII
FCRMULACION DE UNA POLITICA PARA LA REALIZACION DEL PROGRAMA

1. Algunas opciones previas

Una de las preocupaciones iniciales del Grupo de Trabajo, organizade para
sugerir las medidas que llevaran a la creacidn de la industria automovilis-
tica, fue la de encontrar para esta nueva actividad la estructura mis apro-
piada para que ella pudiera desenvolverse dadas las condiciones particulares
del pais, y definir dentro de ella el papel que deberian jugar la activided
privada vy la estatal y la participacidén que les corresponderia a los capita-
les nacionales y extranjeros,

Con respecto a lo primero se decidié dejar las actividades automovilis-
ticas en manos de la iniciativa privada ¥y que ella actuwara conforne los prin-
cipios de la libre empresa, reservdndose el Estado tdnicamente el papel de
promotor y coordinador de esta actividad y solamente durante el periodo de
su organizacién, En consecuencia, no se considerd prudente una actuacién en
relacidn con-la estructura de las nuevas empresas que se€ crearian ni en
cuanto a su modo de operar industrial o comercialmente, El ambiente que se
procuraba implantar era de amplia libertad de accién y de iniciativa en que
la competencia se encargaria de regular las utilidades y los gastos de las
cmpfc;as,y 4¢ satimular las meJoras de la calidad, ia reduccidn de ios costosz,
etc, 7

las estimaciones preliminares de este grupo en cuanto a los recursos de
capital que serian necesarios aplicar en esta industria arrojaban una suma
cercana a los 150 millones de délares en equipos y maquinarias importados y
1 900 millones de crucerocs para gastos locales, considerando una pfoduccidn
en 1961 de 130 000 vehiculos, Bstas cantidades, particularmente la de moneda

extranjera, se juzgaron bastante elevadas y que dificilmente podrian ser cu~

biertas con recursos internos, estimdndose por lo tanto conveniente que, por
. razones cambiales, se obtuvieran inversiones liquidas de capital extranjero,
- bajo la forma de eguipos importados sin cobertura cambiaria, De esta manera

- €l convite que se haria a los inversionistas extranjeros iria a resolver el

problema de la reunidn de estos recursos de capital en su mayor parte,

/quedando las
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quedando 1as empresas brasilefias oue probablenente se dedicarfan a la fabri-

caién de plezas con’ un saldo rélativamente discreto.

2. Medidas de 1ncent1vo con relacidn g lasg inversiones
1n101aleq'

Varlos de los beneficios que fueron concedldos a esta 1ndustria durante el
periodo de su instalacién no se crearon en especial para ella, ya que éstos
estaban ‘contemplados. en diversas leyes v1gentes en él pals. Dentro de-
‘ éstos irerecen- mencionarse. los s;gulentes. ' '

- a) Importaciones sin cobertura camblarla. ' Ias importaciones de bienes
de produccién, para su aplicacidn estrlcta en la realizacdién de proyectos

aprobadog sin cobertura camblarla ya titulo de’ capltal, eran aultorizeadas por

© M la- 1eglsla01on vigente, . HEn efecto, la 1nstrubclén 113 de la SUMOC estipulaba

tal beneflClO ¥ su. apllcaclon a la 1ndustx1a automov1li<t1ca no fue sino la
interpretacién prictica de dicha 1nstrucc16n.
' b) Exencién aduanera para a 1nternac1on de equipos. Era préctica tra-
dlClonal en el Brasil otorgar este tlpo de estinulo fiscal que por lo demds
‘tenia un valor .casi 81mb611c0¢_ La 1nc1den01a media de la tarifa aduanera
del pals, "incluyendo el valor de 1os ccmbustlbles 1iqu1dos ¥ los respectivos
impuestos pagados en la advana, alcanzaba en 1956 a sélo el 2.8 por ciento
del valor de las mercaderias 1mportadas.. La exenclon de derechos y tasas
‘aduaneras sobre las mdquinas y equipos destlnados a la instalacién o amplio-
" cién de la industria, fue posterlormente extendida por la nueva ley de tari-
fag de 1957 a.la 1mporuac16n de plezas y partes complemﬂntdrlas de la produc~
c16n nacional, N '
' c) ~Tasas especiales de camblo para la 1mportac¢on de equipos,.  Este
* beneficio era sélo conferible a_;as empresas bra51lenas sieripre que los hene~
' fiziarios obtuviesen-condiciongs‘de pagb'éﬁ'ei-exﬁerior por un plazo minimo
de 5 afios (auméntado deépués éon 3 éﬁﬁs de carencia)., La tasa prometida era
- la-del' "d6lar de costo" en la fecha de cada llquldac16n parcial . del crédito,

"En la préictica esta conce816n ha tenldo un execto nuy limitado puesto que a

hﬂ partir de comienzos de 1961 estos crédltos empezaron a ser 11qu¢dados ala

tasa del mercado para 1mnortac1ones uquales. Los flnanC1amlentos asf obteni~-
dos quedaban. reglstrados en la Superlntendenc1a da Moeda e do Crédito (SUMOC),
lo que significaba prioridad en la remesa de las amortizaciones y de los

intereses,
/4) Financiamiento

4
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d) Financiamiento a largo plazo pof el Banco MNacional do Desenvolvi-
mento Economico para la adquisicidn de equipos nacionales y la construccidén

de las fébricas,

3, Medidas de incentivo con relacidn a la operacién

Dentro de los beneficios otorgados que tienen relacidn con la operacidn cabo
mencionar los siguientes;

a) Exencién aduanera para la importacidn de piezas y partes complemen-
tarias de la produccidn nacional., Como ya se menciond, este benéficio ot or-
gado originalmente para los equipos importados fue extendido a las partes y
piezas por la nueva ley de tarifas que entrdé en vigor en 1957,

| b) Concesidn de tasas especiales de cambio para la importacidn de piezas
vy partes, Esta medida fue dada sclamente a los fabricantes de vehiculos
durante el perfodo de ejecucién de los planes y por un monto establecido,
conforme los programas de produccidn de cada fabricante, Tomando en cuenta la
significacisn econdmica de los diversos tipos de vehiculos se otorgé una tasa
de cambio mds favorable para la importacidn de plezas y partes complementarias
para la produccién de camiones y menos favorable para la fabricacién de aulo-
méviles de pasajeros, Para esta operacién se ofrecidé ademds hacer la reserva . -
de las cuotas de cambio correspondientes en los presupuestos de divisas,

c) Financiamiento por el Banco do Brasil de los "agios! de cambin, 0

el fin de evitar presiones eXcesivas sobre la balanza de pagos se impuso a
los fabricantes un plazo de 120 dfas (después extendido a 360 dfas) para el
pago de sus importaciones de piezas. Para ello deblfan conseguir créditos en
el exterior, Como consecuencia 18gica de esta imposicién, los importadores
quedaban libres de liguidar al contado lcs "agios" de la moneda de pagoe al
obtener la licencia de importacién y la autoridad bancaria recibia en el mo--
mento de la remesa de los créditos vencidos el valor en cruceros de las divi-

sas contratadas, incluyendo el "agio" y la tasa oficial,

L Otras medidas de_incentivo

También fueron concedidos a esta industria otros tipos de beneficlos como ser:
a) Exencién del impuesto de consumo para la venta de camiones, jeeps y

vehiculos utilitarios,

b) Garantia del mercado para los vehiculos, piezas y partes prodﬁcidas
en el pais a través de restricciones cambiarias y fiscales impusstas a los
productos similares extranjeros,

/Capitulo VIIL

e
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Capitulo VIII
1A EJEL,UCION DEL PROGRAMA

1.' Proyectos aprobados X capac1dad de produccidn creada

Desde su creac16n el GEIA ha aprobado 17 proyectos de empresas interesadas en
la,fgbrlpaCLGn de autovehiculos, de las ‘cuales seis han canceiado o sustitui~
do- proyectos, reduciéndcse en la actualidad a ll;eljnﬁmefb:de fabricantes de
cmmiones,.ﬁt;litéribs, camionetas y automéviles, En 1961‘produ6ian 25 mode-
los de vehiculos.8/~' o S |
. Hasta fines de 1961 se reglstra una capacidad 1n5talada de 220 000

vehiculos por afic en un turno de 8 horas, Trabajando en dos turnos, dicha
capa01dad puede aumentar en un 75 pow ciento aproximadamenteé, acercénaose a
una producc16n de 385 Q00 vehlculos anuales, Ademds, se registran algunos
proyectos de amp11a015n de plantas 10 que haria aumentar la capac1dad 1nsta—
jada a una c1fra c¢ercana a los LbO OOO vehiculos anuales en dos turnos de
'trabaJo.‘ ‘ ’ ‘

"En el sector de autoplezas *ueron aprobados por el GEIA 50 proyectos de
’fabrlcas nuevas ademds de 203 para amp11301ones v complementa01én. La capa=-
cidad disponible en esta 1ndustr1a es al parecer senSLblemente inferior a la
de los monuadores, 51tuénaose, de uny médo generaln awroxlmaaamente en torno

" a la capa01dad equlvalante a_un turro de trabajo de éstos,'

.;_/ Se’ tlene con001mlento de nuevos. modelos en 1962 y proyectos para lanzar
otros de 1963 en adelante ,especlalmente antoméviles deportlvos.

S o -+ /Cuadro 3
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CAPACIDAD DE PRODUCCION ANUAL DE LA INTUSTRIA AUTOMOTRIZ BRASILERA EN 1962

TN,

Ferd Motor Do Brasil S.d.
Goneral Motors Do Brasil S.d.

Inteﬁmtioml Hexrvegter
Méquinas Seda

Mercedes Benz Do Brasil
Scanla~Vabls Do Brasil S.A.
Simca Do Brasil = etc,
Toyota Do Brasil S.4,.

Vemng Sohe Vehfoulos o Miquinas
dgr{oslas -

Yolkswagen Do Brasil S,4.

Willys=Overland Do Brasil S.d.

Total

En un turno

En dos turncs

- L] . U - ‘-
Camionss Usii ﬁa.ito Total Camlones t:.l.li Automo Total

tarios moviles tarios viles

12 000 - 6 000 1B oo0o 21 Oo0s/ - 10 500a/ 31 500
30 000 - - 30000 52 500 - - 52 500
25 000 - -~ 25000 4380 . = - 43 800
£ 600 - - 6 000 10 500 - - 10 500
13 320 - - 13320 23 000a/ - - 23000
2 000 - - 2 000 375008/ - - 3 500
- 10 000, 10 000 - - 16 000 16 000
- é 000 - 6 000 - - 9 5005/ 9 500
16 000 »/ 16 000 - 28 ooo s/ - 28 ocoo
- b/ 51 500a/ 31 500 - . b/ 55 000 55 009
~ 60 000 b/  60.000 - 105 co0 b/ 105 000
88 120 82 co0 47 soo 217 820 154 300 133 000~ 51 000 2478, 300

Fuente: Rev‘lsfa "Inﬁustria Mitomovil{stica

&/ Estimacidn,

Brasileira" noviembre de 1962

}3/ Inclufdo en la ¢ifra indicada para otro tipo de vehfculo;

/2. Produccidn
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2. Produccidén e Indices dé 'nacionalizacidn: las metas
X las realizaciones )

3i bien en 1960 no se alcanzaron en su totalidad las metas de produccidn
‘.contempladas en 1os planes del GEIA, ya en 1961 supera la producc16n conjun-
ta la cifra de 140 OOO_senalaaa, pudlgndo_llegar en 1962 a 190 000 vehfculos
segln cifras de enero a octubre de 1962, como -es dable apreciar en el

cuadro L, -
Cugdro 4L

COMPARACION ENTRE LA PRODUCCION PROGRAMADA Y LA EFECTIVA
DE VEHICULOS AUTOMOTORES

Meta de produccidn ' Produccidn efectiva
para 1960 . 1960 1961 1962
Camiones 65 000 51320 38 456 10239
Je : 25 000 1 17 618) :
?p? . 7 7 s, 781,
Utilitarios ‘ 20 000 24 396 34 5351 o
Automéviles 30 000 37 843 55 065 61 51

Total 140 000 133 073 1k5 67k 156 537

Fuente: GEIA e Indﬁstria Automobilista Brasileira, noviembre 1962

_ Las cifras del cuadro L revelan una produccién de camlones inferior a
las metas, especialmente notoria en lo referente a camiones’ pesados, cuya
produccién ha ido aprinorando seguramente como consecuencia de una escasa
demanda, Ks posible que infiuyé en esta tendencia uh cierto atrase en la
construccidén y conserva01én de las redes camineras naC1onales que no permi~
ten el transporte con materiel pesado,

Los wvehiculos utllltarlos ¥ jeeps, en conjunto, gumpleﬁ'laé metds y las ”
superan ligeramente, en cambio los automéviles'1assbbrepésahﬁampliamente v
se mantienen cercanas a las cifras previstas por el ENDE en su Relatoric del
. afio 1960,
| En cuanto a los Indices de nacionalizacién, el cuadro gue sigue anota
los porcentajes exigidos por el gobierno para fines de 1961, el porcentaje

/alcanzado en



ST‘/EC LA/'GGNF - 11/1; a3
Pag. 47

alcanzacdo en las diferentes fabricaciones durante 1962, y los percentajes de
nacionalizacidn ponderados con los datos de los vehiculos producidos en 1061
segin tipos de vehiculos, en el entendido que, mahteniéndose aproximadamente
igual la partlclpa016n de cada vehiculo en 1962, no debe variar sustancialmen
te la ponderaclén efectuada,

Cuadro 5

IND"CE.S DE NAC IONALI?ACIO‘\I FRIGIDOS Y EFECTIVADENTL ALCANZADOS
POR LA INDUSTRIA

(Por ciento en peso)

- Indices de nacionalizacién

, Com Exigido - Alcanzado durante 1962
' Tipo de vehiculo para 1961 = Por vehfculo  Ponderado
Camiones - . | a8 : | : 28.0

FNM D-11 0CO ' 2/

Ford F-600-A y F-350-4 . | ) 98

Chevrolet 6 QOO0 ' S 96,04
International N-184 y NV-18/, . 95,23

M, Benz ~ Omnibus 0--321 H/HL . 99.2

M, Benz - LP-331-S L o e

M, Benz - LP/LAP 321 - i 98,9

Scania - Vabls o : 92 .

Camionetas, camiones ljvianos Y furgones 2§ _ : 97,5
Pord F~100-A - - 98 -

Chevrolet 3 100 . ‘ C 96,73

Simca "Jangada' b/ 99,33

Vemag - Camioneta DKW . ‘ 6,09

Volkswagen Kombi o ' 98.0L _
Jeens . - | 99 S 99.6
Vemag - Candango DEW " . . 96.24

Willys Jeep Universal . Ce T 99072

Willys Rural Jeep L x I S . 99,78 -

Willys Rural Jeep 4 x 2 99T

Willys Pick-up Jeep o < - 99,78

Toyota Bandelrante | - - 97

Autombviles c o - 99 o 98ak
F,NM, JK N |

Simca - Chamboaed, Pres;.dence ‘ ‘ - 99,33

Vemag — DKW . ' 99.25

Volkswagen Seddn - = : P97.62.

Willys Aéreo Willys o 9975

Willys Renault Dauphine g - 98.93

Willys Renault Gordini B/ =~ . R T 92,79

a/ No:se tiene informacidn para 1962; al 30,XI.60 indicaban un 80,2 por ciento
de nacionalizacidn para los camiones FNM D-11 000 y un 65 por ciento de na-
cicnalizacién para los automéviles JK,

b/ No considerado en el célculo del norcentaje de nacionalizacidn penderado

por no ser producidos en 1961,
/Se observa
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Se observa que los camiones han alcanzado ia meta de nacionalizacitn en
peso fijada, 98 por ciento, pese a la existencia de algunos tipos con un por-
centaje relativamente bajo d= 92, G4 yv 95 por ciento,

En camionetas, camiones livianos y furgones, falta ain un 0.5 por ciento
ponderado para alcanzar el nivel exigido, figurando el mds bajo con un
96,1 por ciento,

Los jeeps han sobrepasado en promedio ponderado la meta de 99 por ciento,
restando una fraccidn insignificante para la total nacionalizacidn de los
varios modelos, _

En automdviles, cuatro modelos superan la meta de 99 por ciento exigida,
dos guedan por debajo de ella y no se tiene informacidn sobre el porcentaje
alcanzado por una fabricacidn, temiéndose gue sea bastante reducido, Con
todo, atn falta un 0,6 por ciento en el conjunto para alcanzar la meta de
99 por ciento impuesta por los planes.

Sin embargo, sélo cabe destacar como extraordinario el resultado alcan-
zado en los indices de nacionalizacidn de los vehiculos, pese a ser algo
irreal en virtud de algunas materias importadas, sea por insuficiente produc-
cién interna o carencia de ellas, tales como chapas de acero, caucho, algunas
aleaciones de aceros especiales y ciertos metales no ferrosos. Considerando
el efecto de estos componentes, haja el verdadero porcentaje deAnacionaliﬁa~
c¢ibén, lo que debe tenerse presente al efectuar los cdlculos sobre las necesi-

dades de divisas para mantener en marcha la industria automotriz,

3. _Reaccidn del mercado a la intensificacidn de la oferta
La produccidn de wehiculos ba superado ampliamente las apreciaciones previstas
en los planes iniclales, al estudiar el posible mercado para la industria
automovilistica nacional. En lo que se refiere a camiones pesados, se cbserva
un sostenido decrecimiento de su produccidn anual, atribuible en parte 4d ﬁna
satisfaccidén de la demanda y seguramente también al limitado trazado de _
carreteras utilizables por este tipo de vehiculos, Sin embargo, ibs planes
de carreteras nacionales que, mediante ayuda externa, consultan un substancial
aumento de ellas,'pcdrian provecar er un futuro cercanc un incremento de

demanda de camiocnes pesados ¥y medianos.

/Los camiones
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Los caﬁiones’livianosfy utilitarios parecen Venderse'Sin-grandes gifiecul.-
tades, su mayor‘consumo dependerd en un futuro préximo de las facilidades de
financiamiento que puedan obtener los compradores, Afn no estd satisfecha la
demanda de automSviles, hay demora en las entregas, y varios fabricantés nro--
yectan el lanzamiento de muevos modelos, especialmente deportivos, En genecsl,
la 'mayor parte de las ventas se hace al contado o a muy corto plazo, con una
fraccién muy pequefia a mayores facilidades, atribuible a la dificultad de
contar con capital de Tinanciamiento nécesario, y los recargos que supone
una inflacién del 6rden del 50 por ciémto anual,

FR Vblumen de las ventaq, sztua016n flnan01era de laq enrreSda
v niveY de los costos

Afio tras afio, con el 1ncremento de 1a produ~c16n nac1ona¢, ha ido aumentandc '
el volumen de las ventas que se 1uﬁa, en 1961, en los Cr} 125 Ahl mlllCues o
con 145 674 vehiculos,

Las ventas se reallzan en su mayor parte al cuntaao en razén del peque-

no margen de crédlto dlaponlb Le, lo que limita la demanda a una fraCC16n ree—

latlvanente pequelia de compradores con mds recursos, No obstante, hay atn

varlos fabricantes que entregan con espera sus productos. _ . ﬁﬁ

En medla, ¥ segin los balances presentados para el ejercicio de 1961

por diez empresas, obtienen los fabricartes un 2.1 por ciente do ubilidad

1iquida sobre la venta bruta, lo que les representa en el giro del negocio

wn 9,5 por ciento de utilidad sobre el capltal de los 11bros, inferior al

real debldo ala pérdlda del valor adqulsltlvo del crucero. A pesar de

ello se considera favorable la 31tuaclon flnanc1era peneral de la Jndustrlu.
El proceso 1ni1ac1onarlo ha afectado 1os nlveles de precio de 103

vehlculos con contlnuas alzas. Sin embargu, en térmlnos relatlvos de moneda

estable se supone que la mayor producc;én ¥ reducc16n de c1°rtos gastos espe-

cificos ha pennltldo una rech016n en los precics real '

Serla may problematlco estabﬂecer comnaraclones de caracter 1nterna01o»

.-nal en los prec1os por la 1nc1denc+a de los tipog de camblo. Algunos estudlop

.sefialan quie 1os procuctos 1mpcrtados le serfan mds caros al comprador bra51—

lefio descontando la casi 1mp051b1e distraccién de recursos en d1v1sas para
poder saulsfacer ila crec1ente demanda interna de vehiculos,
/En el
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En &l cuadro 6 se puede apreciar el valor c.i.f. Santos en délares d= loa
vehiculos similares importados y los precios de venta al pdblico en €l
primer semestre de 1959 y en noviembre de 1962, De esta comparacidn se des..
prende que el nivel de precios de los vehiculos nacionales se sitda, de wna
manera general,; por encima de los precios de las unidades equivalentes
extranjeras, si ésta se resliza tomando en consideracidn el tinc de cambio
bancario, La posicién de los camicnes, jeeps y utilitarios es mis favorablz
que la de los automdviles de pasajeros, observdndose que dos vehiculos estdn
siendo vendidos en el pals por un precico inferior al similar importado, ILa
situacidn cambia notahlemente tomando como referencia el cambio de bolsa
negra que en noviembre de 1962 fluctud entre 660 y 745 crucercs por dblar,

Confrontande los precios existentes a comienzos de 1959 y los de noviem~
bre de 1962, se verifica un‘méjoramiento relativo de les autombviles frente
a los otros tipos de vehiculos respecto al ddélar de equivalencia entre el
producto nacional y el importado., In efecto, en 1959 éste era entre 2,5y
3 veces superior al tipo de cambio bancario en circunstancias que en 1962 era
de sélo 1.7 a 2,2 veces, Los camiones y los otros vehiculos desmejorarcn su
situacidn elevando, de modo general, la relacidn entre el délar de eguivalern-
cia y la tasa de cambic bancaria, '

Durante este pericdo, se puede observar gue lecs precios de los camiones,
Jeeps ¥ utilitaries siguieron muy de cerca las variaciones del indice de pre-
cios internos, en cambio los automéviles de pasajeros sufrieron un alze muy
inferior, Entre el primer semestre de 1959 y noviemtre de 1962 el indice de
precios muestra aproximadamente un aumento de 3,65 veces ¥ gue mds o menos
corresponde a la elnvacién de los precios de agquellos vehiculos; los automé-
viles por su parte sélo lo hicieron en una proporcién bastante menor,

Estas conclusiones deben, sin embargo, tomarse con las debidas reservas
ya que las informaciones disponibles no permiten ser muy categdrico en este
respecto, Algunas Tuentes sostienen que en general ha habido una reduccidn
de los precios en términos reales, indicandc gue entre enero de 1960 ¥ eagosto
de 1962 el aumento del nivel de les precios fue de 133.8 por ciento mientras
que el de los vehiculos nacionales fue sélo de 108.8 por ciento,

/Cuadro 6
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Cuadre 6

- COMPARACTON DE PRECIOS DE LOS VEHICULOS NACTIONALES Y DE SUS STMILARES IMPORTADOS

Nacinnail.eq al - De‘a.r de conversidi Y relacidn

pibi%es - - cen camblo libre bancario
s I . . leresemestre =~ Na‘ligmbra Ve.r;ie.u-
T - . . el o8 . 1959 . 1962 - cicn -
' ler. Novien= .
Vehfeml og S Aados P T g Rolaw c Relaw 4o los
‘ ' cIrP se;:;;‘;re :;2” O;_lgzr e:%: cgzgger 03%: © - precies
Sant “ Camblo: ambios ok
Us;s “crR§ . or$ . . emy/ om$ a4/ CRE/ cn$ yrs/. ;;E;Qy
1000 1 000 us$ US§ . yss usg
n - (2)/(1) (WAL (3)/11) () A5 953
. @ By M (s (8) n (®
Mercedes Benz, LP=331 8558 1685 6600 137  1.37 - 70 1. 392
F.N, M, - . 9808 1 355 5 760 139 97 568 124 4,22
Seanis Vabls B héds 1 820 7 4go 215 1,49 928 - 1.95 L3
- Ford Fe600 L 506 653 2 360 152 1.05 548 1.5 3.60
General Motors GM=656) i 308 66k 2 294 15k 1,07 532 - l.l2 2415
Intsrnatlonal Hervester 5 626 960 - 3 550° 170 1.18 631 1.33 3471
Mercades Benz LPa321 5 333 970 3 7m0 162 1,26 701 147 3.65
deeps: N
nmimvemag 1 667 . 398 1 lao - 238‘ 1.65 UELé 1. 75 . 355
Willys Overland 2 Y490 285 1 04€ 110 - 577 Loo 88 - 3,082
Utili?arios: _ ) .
Ford F-100 2779 593 2 070 214 "i.ua C s 157 348
" Generel Motors GM-;uoh "2 543 498 17 196 ¢ 1.36 685 1.4 3450
D¥WaVemag. 157 - b4 1 669 352 2,044 1 060 2e2% - - 3.02
Volkowagen Kombi T &9 La3 1 hzo 228 1,58 751 1,58 3,30
Willys Rural 3 306 . 598 1 ho7 1 - 1,26 bog - g90 2,35
A_utomtfv.llea:' A
DEW=Venma.g o 1586 . 5k . .1669 362 252 1050 221 - 2,90
Simea Chambord ' 2 200 958 1850 . W35 - .3.02 . 0 8aA - 197 1093
Volkswagen = - . - 137 e 1130 356 2,47 813 171 . 2428

/5. la
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5. La ejecucién del programa de tractores

La primera seleccién, de dieg emprésas interesadas en la fahricacién de trac~
tores con un indice minimo de nacionalizacidn de 70 por ciento, segln las
disposiciones contenidas en el Decreto L7 473 y Resolucidén nlmero 244 de

28 de diciembre de 1959.del GEIA, ha cristalizado en la efectiva instalacidn
de seis de ellas; dos en cada una de las categorias de tractores livianos,
mediancs ¥ pesados,

Retrasos en algunas medidas de orden administrative, entre otros el
despacho de la Ley 3 943 el 20 de septierbre de 1961 que concedia los bene-
ficios de exencidn de derechos de internacién.al equipo para fakricacidn ds
tractores hasta el 30 de junio de 1962; la tasa prefersncial de Cr$ 100/USH
con que continuaron por un tiempo las importaciones de tractceres compietos
¥ algunas incégnitas surgidas en cusntc a la politica del gobierno para con
la nueva industria a raiz de la renuncia el Jefe del Hstade, mctivaron un
retardo de los respectivos planes de nacionalizacidn,

. En mayo de 1961 se constituyd €l GEINMAR, que pasé a ser responsable de
la prosecucidn de los planes de tractores establecidos por el GEIA, de la
futura nacionalizacién de mdguinas agricolas y mdquinas para la construccién
de caminos, Una de sus primeras iniciativas fue el reexamen de la fabrica—
cidén de tractores y el estudio sobre las causas de su atraso, Con el &nimo
de proporcionar el mfximo de unidades al mercado nacional reforrnulé los pla-
zos de nacionalizacién a través del Decreto, No. 50 836 del 23 de junio de
1961, _

En esta forma se ha ampliado de 13 afios a 3 afios el plazc previsto pafa'
alcanzar el 95 por ciento de nacionalizacién de tractores,

Entre tanto la fabricacidn nacional ha sido de 37 tractores en 1960;

1 606 en 1961; previéndose una produccibn cercana a las 10 000 unidades en
1962,

El gobierno_estimula a través de sus instituciones de prédito la venta
del material a los agricultores, mediante financiamiento a I afios plazo con
7 por ciento de intéfés‘anual, sblo accesible a tractores de fabricacién

nacional comprendidos entre potencias de 25 a &0 HP,

/La infraestructura
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La infraestructura de la industria automovilistica, formada por subcon-
tratistas y fabricantes de piezas, ha permitido el alto indice de nacionali-
zacidén del 70 por ciento inicial exigido, EL aumento de preduccidn regisﬁram
do, mes a mes durante 1962; hace pensar que la industria de fabricaciédn d=s

tractores alcanzard prontamente las metas fijadas en los planes respectivos,

6. Funcionamiento del mecanismo ejecubivo

Creado por el Decrsto 39 412 del 16 de junio de 1955, o1 GEIA significd uvna
tentativa de organismo con facultades ejecutivas que rindid resultados posi-
tivos en contrapesicidén a otros qgue no se pudieron formar o careciercon gel
respaldo necesario para llevar adelante los planes de creacidn de la induvctrisa
automotriz brasilefia,

El alto nivel, la accidn mancomunada, los objetivos claros y severidad
iniciales del GEIA, le permitieron alcanzar un éxito -insospechado en el
cumplimientoe de las funciones y tareas que le fueron encomendadas, La
rapidez de sus decisiones, su participacidn en la activacidén de las provi-
dencias pricticas que llevarfan a la formacidén de eéte conjunto industrial
nuevo y el clima de confianza que cred en torno a la accion administrative -
que deberia acompafiar al desarrollo de esta actividad, fueron slemeritos |
decisivos en la atencidén de las metas perseguidas,

n el "Helatorio do Grupo de Trabalhe sobre Indistria Automobilisticall.

el pdrrafo 137 reccmendaba la accidn del GEIA sdlo durante la implantacidn
de la industria automovilistica, estimada en un mdximo de cinco afios, es
decir, hasta junio de 1961, Aparentemente abrasos en los planes de nacicna-
lizacidén y nueves planes para la fabricacidn de tractores y maquinaria para
la construccién de caminos han determinado su permanencia junto con un nuevo
grupo ejecutivo, el GEIMAR (Grupo Executivo da Industria d= Maquinas

Agrizclas e Rodoviarias),

7. Principales dificultades en la realizacién del programa

Durante el periodo de establecimiento de esta industria hubo gque enfrentar
una serie de dificultades que se fueron presentandc a medida que€ se iban
concretando los programas de fabricacién. Muchas de ellas fueron superadas
¥ otraa atn subsisten y su incidencia puede apreciarse especialmente en

/ciertos retrascs
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'.cwertosret"asos en los plazos de nacionalizacidny en la-fabricacién de voil-

menes . 1nter10”es a las expectativag iniciales y en el nivel de los rrecios
ge los. vehiculos producldos,

- En los comienzos fue preciso vencer cierto escepticismo acerca de la
capacidad braéileﬁa para.éncarar‘con £xito un emprendimieﬁto de tal envergu-
dura y complejidad, ‘alimentado durante generaciones por intereses ereados
que veian mAs ventajosc y de mehpﬁ riésgo el importar gque el producir,

El sector de autepiezas, acostumbrado a producir en un mercado de re-

puesto poco exigente, tuvo que amoldarse a nuevas técnicas mis rigurcsas,;
rencvar instalaciones y capacitar mano de obra calificada, 1o cuel reguirié
de un pericdo de adaptacién,

Las 1nSua1aclones de los fabricantes de vehiculos también sufricron
:aigunOb retrasos,. ye, sea por razenés aamlnlstratwvas, por falta de financia-

miento, o por razones tﬁcrlcaso ' '
- La escascz de divisas por dificultades derivada db una desfavorable
balanza de DAFOS trawo con51go modificaciones en los +1pos de camb:o ¥ en
el sistema tarifario, que afectd seriamente -la preduccidn de algunos tipos
de camicnes y obligé a fndices de produccidn mis modestos.

~ La casi inexiétenqiq de norinas para los materiales contindia siendo unc
de los factores negativés Junto con el atraso experimentado enrloé PLOEYamss
‘de’ produccidn de acero, caucho j aleaciones especiales, -

Un serio problema para 1os fabrlcanteq de vehiculos la constituye la
dificuitad para rehnlr el capltal de glro deseczble qus permita ampiiar &}
‘Tinanciamiento de.lsas ventas & plazo y asi aumentar 1a produﬂvién ¥ el

aprovechaniento de la capa01dad instalada,

Finalmente, se con81dera de alta convéniencia. para la 1ndustr1a la
modificacidn del 81stema de impuestos ‘sebre las ventas que grava sucesivi-
- ment2 las transferencias de partes y componentes entre subcontratistas;
contratistas, fabriéantes dé‘autopiezaS»ygfabricanteg de vehiiculos, pesan~

~do seridmente scbre los costos de producceidn.

SR . /8. Atraccidn
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8, Atracecidn de recursos v conocimientos téenicos, creacién ds
sconcifas externas y tronsmision de imeuisos de crecimiento

Fn orden a su magnitud dentro del campo industrial e inclusive dentro del
marco de la econcomia nacional, es significativo el impacto dz la industris
automevilistica y sus efectos promocionales, tanto directos come indirectes,

En relacién a su aporte al producto nacional bruto puede estimarse que
ella representé en 1961, sin considerar las pertes y piczas de repuesto
para mantencidn de la flota de vehicules, alrededor de un 2 por ciento su-
poniendo gue sflo un 50 por ciento del valor bruto de las ventas correspon-
da al valor por ella agregado, Con respecto al sector industrial su parti-~-
cipaciin se elevaria a cerca del 9 por ciento,

El desarrollo de esta actividad ha representado, durante su periodo de
implantacidn, un factor de ingreso sustancial de capital extranjeroc per una
parte y por otra, de conccimiernto de mds de medio sigle, sin mencionar el
extraordinario impulso de la educacién profesional ligada a la asimilacién
de nuevas técnicas, tanto de planificacidén como de organizacidn y eficiencia
de las fuerzas del trabajo.

En el terrenc industrial, la creacidn de la industria automovilistica
ha tenido decididamente una influencia muy pesitiva que se ha manifestade
directamente en el sectcr mecdnico en general por la introduccidn de nuevas
técnicas de fabricacidn, por la exigencia de trabajar bajo un estricto cum-
plimiento de normas y d= especificaciones ¥y per el alto padrdén ds calidad
a que deben ajustarse sus productos, Aparte de de esto, fue necesaric gue s
instalaran en ¢l pais una serie de nuevas industrias de las cuzles se han
beneficiado también otras faricaciones y ha sido noterdia su influencia en
la expansitn de diversos sectores industriales al constitvirse como un
grande y seguro mercado d2 sus productos,

Cebe sefialar, ademds, la accidn dindmica de esta actividad‘sobre les
servicios de transporte proporciondndole los elementos para su desarrcllos
sobre el sector agricola promcviendo mayores rendimientos a través de mejores
sarvicios de distribucidén y de mecanizacidn de faenzs: sobre las vias de co-
municacidn acelerando su mejoramiento por la presién interesada de ios
usuarios y aumentando con e€llo el movimisnts de perscnas y de mercaderias, etc,

/Finalmente debhen
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Flnalmente deben mencionarse, . en esta rev1smon -sugcinta.de los efectos
pron001onales de 1a 1ndustr1a automotrlz, sus’ repercu51ones en el terreno
fiscal y de comercio exterlor. Ya ha =sido sefialado en otros capitulos de
este estuglo, el Jmpovtante ahorro de divisas que esta fabricacidn ha pre-
bentado ¥ los gastos relgtlvameﬂte bajos en meneda extranjera que exige su
funcicnamiento, 10 cual ha pe;mlt ido ) pafs mentener uwna fiota adecuada ie
vehiculos para la comprbld|1ﬁac1on ¥ mcbilizacién de su produccidn interna,
mediante un desembolso minimo de divisas., A esto habria que agregar las
perspect:was favorables de esta irdustria para constituirse en una fuente
de ingrescos de dlvmcas por las posibilidades que se abren, tanto en la
regién como fuera de ella, para la exportacidn de sus productos,

Para el sector fiscal ha significadeo la fabricacidén de automotores un
‘aumento sustandiallde Jas rentas tributarias federales, estaduales y munici~
pale ; a tal punto que se ha llegado a esiimar gque ¢lla ha pagado con creco
1es ventaJab c~nced1das Inicialmente durante su irstalacidn consiscenbtes en
3.4enc10neb d; impuestos scbre el eguipo y las partes y piezas complementarias

'importadas,' ' | ,

Por fltimo, debe atribuvirse a esta industria como uno de sus grandes
1bgros la cgnfianza que La despertade en el pals en les emprendimientos 7
precuccién nacionales,



