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INTRODUCCION

Este trabajo tiene como objetivo analizar la evolucién de la industria
automotriz en Chile, desde su creacién hasta la fecha, y dar a conocer las
distintas politicas y regimenes legales que la han afectado.

Con el fin de apreciar la exacta dimensién de la industria automotriz
nacional, se analiza, en primer término, la situacién mundial en general y luego
en especial la de América Latina y sus principales paises productores y, dentro
de ellos, las empresas mas representativas.

En el contexto nacional, se estudia la evolucién de la industria auto-
motriz distinguiendo diferentes periodos, segun las politicas aplicadas durante
los distintos gobiernos.

Especial énfasis se da en este estudio al comportamiento de los tGltimos
cuatro afos, perfodo en el cual se advierten los efectos de la apertura de la
economia nacional al comercio exterior. Al respecto, se analizan la actuacién
de la oferta y la demanda, los factores que inciden en estas variables, el empleo
generado, la situacién financiera y las perspectivas de esta industria en el pais.

La informacién estadistica contenida en este documento procede de
publicaciones especializadas a nivel mundial y latinoamericano. En lo referente
a la situacién nacional, se ha obtenido de la Comisién Automotriz (CORFO),
del archivo del Departamento Técnico de Comercio Exterior del Banco Central
de Chile y de las propias industrias terminales.

Nota: El autor agradece los comentarios y sugerencias del Sr. Juan Carlos Corral, Jefe del Diepto.
Técnico de Comercio Exterior.



1. LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ EN EL MUNDO

1.1. Antecedentes generales

Se estima que alrededor de ochocientos cincuenta millones de vehiculos
a motor han sido fabricados en el mundo durante el periodo 1900-1980, es
decir, practicamente a lo largo de todo el siglo XX

La evolucién de la industria automotriz en el presente siglo esta clara-
mente ligada al desarrollo alcanzado por la humanidad, la gran crisis de 1929,
la guerra civil de Espafia, las guerras mundiales y las sucesivas crisis ener-
géticas producidas a partir de 1973,

Las recesiones econdémicas derivadas de estos acontecimientos se han
reflejado en una menor actividad industrial, especialmente en la fabricacién
de vehiculos motorizados, aunque luego han sido seguidas de fuertes reacti-
vaciones.

La importancia econémica de este sector en todos los paises industriales,
EE.UU,, Japén, Alemania, Francia, etc.,, queda de manifiesto al observar las
- cifras de produccién y empleo.

Entre 1967 y 1973 hubo un espectacular aumento en la produccién de
vehiculos a nivel mundial, que pasé de 24,2 millones de unidades en 1967 a
39,2 millones en 19732,

Pero en 1974, a causa de la crisis energética desencadenada por el vio-
lento aumento del precio del petréleo, la produccién automotriz mundial sufri6
un fuerte descenso del orden de 11%. Sélo a partir de 1976 se inici6 la recupe-
racién de la industria llegando a producirse 42,2 millones de unidades en 1978,

1 Fuente: Revista “Carga Util”, editada por la Direccién de Relaciones Pihblicas del Grupo ENASA,
correspondiente a enero de 1980.
2 Ver cuadro 1 del anexo 1.
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cifra que se mantuvo en 1979 para descender en 1980 debido fundamental-
mente a una menor produccién en EE.UU, de América

Los dos principales productores mundiales de vehiculos motorizados
son EEUU. y Japén, los cuales en conjunto generan alrededor del 50% de la
produccién mundial en los tltimos afios,

PRODUCCION MUNDIAL VEHICULOS MOTORIZADOS

(En miles de unidades salidas de linea)

Afio Japén EE. UU. Otros paises ! Total
1973 7.083 12.682 19.394 39.159
1974 6.552 10.073 18,328 34.953
1975 6.942 8.987 17.336 33.265
1976 7.841 11.497 19.195 38.533
1977 7.515 12703 20.901 41.119
1978 9.270 12.892 20.016 42.178
1979 10.152 11.088 20.738 41.978
1980 11.046 8.039 19.279 38.364
1981 11.394 8.463 20.421 40.278

1 Ver cifras de otros pafses en el cuadro 2 del anexo 1.

En el cuadro anterior se puede apreciar que Japén logré desplazar en
1980 a EE.UU. como primer productor mundial de vehiculos motorizados.

La causa de este desplazamiento se debi6 al estancamiento producido
en la industria automotriz estadounidense, la cual en 1965 produjo 11,1 millo-
nes de unidades?, llegando en 1978 a una cifra maxima de produccién de
s6lo 12,9 millones de unidades.

Hasta 1979 Estados Unidos fue el primer productor mundial, superando
con creces a los demas paises. A lo largo del siglo, ha fabricado alrededor de
trescientos setenta millones de unidades, de las cuales dos terceras partes
han sido automéviles y el resto vehiculos industriales: camiones, buses, chassis,
cabinas, etc. Las industrias estadounidenses més importantes son General
Motors y Ford. Tiempo atras lo era también Chrysler, pero por problemas de
indole financiera tuvo que cerrar algunas de sus plantas ubicadas en diferen-
tes partes del mundo y de otras se hicieron cargo empresas europeas. Ha
que destacar, si se compara con otros paises, que esta nacién ya en 1915 habfa
alcanzado el millén de unidades fabricadas, cantidad que atn hoy, setenta
y cinco afios después, no ha podido conseguir la mayoria de los paises indus-
trializados.

3 Ver cuadro 2 del anexo 1.
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En cambio, Japén aument6 fuertemente su produccién automotriz en
los Gltimos quince afios. Asi, ésta pas6 de 1,9 millones de unidades en 1965 a
11,4 millones de vehiculos en 1980. Este espectacular aumento de la produc-
cién japonesa se debe fundamentalmente a que sus vehiculos son de alta
tecnologia y precios competitivos, con aceptacién en casi todos los mercados
del mundo, incluso en el propio Estados Unidos.

Las empresas japonesas mas destacadas en este sector son Toyota Motor
Co. Ltda. (Toyota); Toyo Kogyo Ltda. (Mazda); Mitsubishi Motors Corpo-
ration (Mitsubishi), y Nissan Motor Co, Litd. (Datsun).

A continuacién de las dos potencias automotrices, se ubican Francia
con las empresas Renault Peugeot, Citroén y Alemania con la B.M.W., Volks-
wagen, paises que en 1980 produjeron 4,0 y 3,9 millones de vehiculos respec-
tivamente. El quinto lugar corresponde a U.R.S.S. (Moskvith) con mas de 1,9
millones de unidades. ‘

En relacién al parque automotriz mundial, éste alcanzaba en 1978 aproxi-
madamente a 270 millones de automéviles, de los cuales 114 millones corres-
pondian a EE.UU. Luego, en orden correlativo, figuraban Alemania Federal
(20,4 millones de unidades), Japén (19,8 millones de automéviles), Francia
(17 millones), Italia (16,4 millones) e Inglaterra (14,4 millones de auto-
méviles )4,

Como el ntimero de automéviles existente en cada pais estad relacionado
directamente con la poblacién y con el nivel de ingreso per capita, es intere-
sante correlacionar el parque automotriz con el nimero de habitantes. Asi, en
el afio 1978, en EE.UU. habia dos habitantes por cada automévil; en Alemania,
Francia, Italia, Suecia, la relacién era de tres habitantes por automdvil; en
Japé6n, alcanzaba a seis. En cambio, en los paises de Europa Oriental, dicha
relacién era mucho mayor: 39 habitantes por auto en U.R.S.S., 27 en Polonia,
14 en Hungria, etc. Sin embargo, el pais que registraba el récord era la
Reptblica Popular China con 18.419 habitantes por cada automévil,

1.2. Situacién actual de la industria automotriz mundial

En el mundo existen tres grandes bloques competitivos en la industria
automotriz: A) EE.UU. que posee la empresa automovilistica mas impor-
tante del mundo: General Motors; B) Japén, y C) las firmas europeas,

A) Estados Unidos. La industria automotriz norteamericana pasa en
la actualidad por grandes dificultades. Es asi como en los primeros meses de
1980 las ventas de automéviles nuevos descendieron en 9,5% con respecto a
igual perfodo de 1979, lo que significé que mas de 200 mil empleados entre
obreros y dependientes temporales quedaran sin trabajo.

Las principales dificultades han sido las fluctuaciones del délar en
relacibn con otras monedas y las crecientes presiones competitivas con los

4 Ver cuadro 3 del anexo 1.
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productos importados. Entre los vehiculos importados, el més importante es
el japonés, que posee entre sus ventajas, un precio més bajo y un menor con-
sumo de combustible, factores que llegaron a preocupar profundamente a la
industria automovilistica norteamericana y que ha motivado reiteradas peti-
ciones de establecer barreras arancelarias en ese pals.

Los fabricantes norteamericanos, ante esta situacién, han lanzado al
mercado una vasta flota de modelos econémicos, como el nuevo Mustang de
la Ford y el modelo Chevette de la Chevrolet, cuyos precios son de 4.071 y
3.300 dolares, respectivamente, teniendo un rendimiento de combustible de
14 km por litro. En ciudad y en carretera este rendimiento alcanza a 17 km
por litro.

B) Japdn. Constituye otro bloque automotriz poderoso, habiendo au-
mentado su produccién en 10% en 1979 y en 9% en 1980, lo que significa una
mayor produccién fisica del orden de 800 mil vehiculos en el dltimo afio.
Toyota y Datsun son las marcas japonesas mas importantes y se encuentran
en la actualidad en mas de 160 paiscs tanto en Europa como en Asia y América.

Durante afios los japoneses han fabricado un automévil de bajo costo
y alto rendimiento, pero ahora han comenzado a poner mucho mas énfasis en
los avances técnicos. Es asi como Toyota, la mayor industria automotriz nipona,
ha creado un gran laboratorio de investigaciones mecanicas en su fabrica
Tsutsumi.

Con estos nuevos adelantos tecnolégicos esta industria japonesa ha
proyectado, para los afios venideros, la construccién de una serie de nuevos
sofisticados modelos, Asi, la firma Honda ha desarrollado el modelo deportivo
Prelude, que fue lanzado en abril de 1980; Toyota, por su parte, colocé en el
mercado internacional su primer automévil con traccién delantera, lo cual
permite que su costo de fabricacién sea mas bajo. Asimismo, tanto Datsun
como Toyota lanzaron en 1980 los primeros automéviles petroleros.

Otra empresa que tiene un buen lugar dentro y fuera del mercado
japonés es Toyo Kogyo Co. Ltd., fabricantes de los vehiculos Mazda. Los
modelos de automdviles japoneses que han tenido mayor aceptacién en los
Gltimos afios en EE.UU. fueron el Mazda 323 con motor convencional y el
RX 7 con motor rotativo. Sin embargo, el modelo Mazda que tuvo mayor venta
en 1980 fue el 626, conocido como Capella. Este tltimo comenzé a venderse
en su versién a pistén, pero estd programado que para mas adelante lleve un
motor Wankel (motor rotativo),

C) Europa. Los fabricantes europeos de vehiculos motorizados, frente
a la enorme competencia que les presentan las industrias de EE.UU. y Japén,
han decidido asociarse entre ellos para poder competir en el mercado mundial.
Entre estas sociedades podemos destacar Peugeot-Citroén-Chrysler, Fiat-
Alis, Renault-American Motors, entre otras. Estas sociedades se originaron de-
bido a que la economia mundial exige cada vez mas eficiencia, siendo para
ello necesario realizar grandes inversiones. Como ejemplo, se puede sefialar
que en la actualidad construir un modelo nuevo en una planta automotriz tiene
un costo aproximado a 18 millones de délares. Este es un precio muy alto y
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s6lo se logra abaratar mediante convenios entre empresas del mismo rubro.
La produccién en serie permite bajar los costos e intercambiar partes y piezas
entre distintas marcas. Es asi como la Fiat ocupa cajas de cambio automaticas
de General Motors en sus automdviles, y algunos modelos de Volvo, Citroén y
Peugeot tienen motores Renault.

La mayor parte del comercio mundial de vehiculos motorizados se pro-
duce entre estos tres bloques. Asi Japén, Alemania Federal, Estados Unidos,
Canada, Francia, Reino Unido, Bélgica, Italia y Suecia son los principales
exportadores mundiales de vehiculos motorizados. Las ventas de estos nueve
paises representaron el 94,6% del valor de las exportaciones mundiales en 1978 5.

A su vez, los mayores importadores son EE.UU., Canada, Alemania
Federal, Bélgica, Francia, Reino Unido, Holanda e Italia. Sin embargo, la di-
versificacién en cuanto al ndmero de paises involucrados es mucho mayor, ya
que los ocho antes mencionados constituyeron sélo el 64,3% de las importaciones
realizadas en el afio 1978 5,

5 Ver cuadro 4 del anexo 1.
Fuente: International Financial Statistics, marzo de 1979,
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2. LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ EN AMERICA LATINA

2.1. Aspectos globales

Algunos paises de América Latina han desarrollado experiencias pione-
ras con plantas terminales de ensamble de vehiculos motorizados y la fabri-
cacién de componentes para ellas, en general, con escaso valor agregado e in-
corporacién de tecnologia relativamente baja. Con el transcurso de los afios
esta actividad industrial se ha desarrollado con una rapidez extraordinaria,
llegando a producirse el 100% del vehiculo en algunos paises latinoamericanos
como es el caso de Brasil, Argentina y México.

Es asi como importantes industrias automotrices a nivel mundial (Mer-
cedes Benz, Volkswagen, etc.) han radicado su mayor produccién en paises del
Cono Sur de América.

En el periodo 1974-1975 la produccién mundial de vehiculos motorizados
disminuyé en forma brusca, en cambio en Latinoamérica viene progresando
desde 1970 a un ritmo lento, pero sostenido.

En 1976 se noté una tendencia a la recuperacién en la produccién mun-
dial. Este aumento se debié basicamente a los vehiculos utilitarios (camiones,
buses, chassis para camiones, chassis para buses, furgones, jeeps, etc). Asimismo,
parte importante del aumento de la produccién en América Latina se debié
a camiones, ya que la mayoria de las mercancias se transportan por carreteras,
debido a la insuficiencia o inexistencia de redes ferroviarias.

Brasil ocupa un lugar preponderante en el contexto mundial de los
vehiculos pesados, situandose en el sexto lugar, después de EE.UU., U.RS.S.,
Japén, Gran Bretafia y Alemania. En vista de esta situacién y del mercado
que ofrecia Brasil, algunas de las firmas mas importantes como la Volvo,
fabrica que empez6 su produccién en 1979, Mercedes Benz y Saab Scania se
instalaron en el pafs. Las plantas de estas dos dltimas empresas instaladas en
Brasil ocupan el segundo lugar en el mundo, después de sus casas construc-
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toras matrices en Alemania y Suecia, respectivamente. Por otra parte, “Detroit
Diesel Allison”, filial de General Motors, instald en 1977 una fibrica de motores
Diesel, cuya inversién alcanz6, aproximadamente, a 200 millones de délares.

Si bien la cantidad de firmas constructoras en América Latina es atn
considerable frente a las posibilidades del mercado, ya en los tltimos siete

afios se nota una sensible reduccién en el niimero de ellas en algunos paises como
Chile, Colombia y Peru.

Actualmente puede decirse que la produccién de vehiculos motorizados
en Latinoamérica esta concentrada en tres firmas: Volkswagen y las dos gran-
des norteamericanas General Motors y Ford, las que representaban en 1978 el
60% de la produccién total en América Latina.

Los constructores nacionales, es decir, aquellos que producen vehiculos
de concepcién propia y ejercen una actividad independiente, son muy escasos.
La mayoria de las firmas constructoras latinoamericanas estan formadas por
capitales norteamericanos o europeos y, desde 1976, por inversiones de Japén
y Suecia.

Las principales firmas constructoras en Latinoamérica son:

A) Volkswagen. Esta constructora mantiene hasta ahora su posicién
de primer productor del continente sur, con 783.000 unidades en 1979; Volks-
wagen fabrica mas del 80% de sus unidades en Brasil, donde la gran venta del
modelo Escarabajo le permitié compensar durante 1974 y 1975 eventuales
pérdidas.

La Volkswagen dentro del mercado brasilefio tiene una participacién
de 57% y el capital pertenece en un 80% a la casa matriz alemana. La de México,
filial 100% de la firma alemana, superd los problemas de los afios 1974 y 1975,
invirtiendo durante los Gltimos dos afios alrededor de 40 millones de ddlares
para ampliar su capacidad de producci6n.

B) Ford. Estd a la cabeza de los productores norteamericanos en
América Latina, seguida de cerca por la General Motors., Ambas firmas tienen
en Brasil sus principales instalaciones, donde fabrican buses y camiones, y, en
general, modelos corrientes y de lujo.

C) General Motors. Las principales instalaciones que posee esta firma
en el extranjero estin en Brasil, con excepcién de sus filiales europeas y aus-
traliana.

D) Chrysler. Dispone en México y Venezuela de sus principales fa-
bricas en América Latina, y exporta motores de 8 y 8 cilindros. Esta firma, que
afios atras era una de las més grandes en América, se encuentra en una profun-
da crisis econémica, recibiendo grandes sumas del Gobierno de EE.UU. para
mantener su produccién.

E) Fiat Do Brasil. Esta empresa ha invertido alrededor de 650 mi-
llones de délares con el propésito de entrar de lleno a este mercado con una
produccién de 200.000 unidades anuales de un solo modelo: el Fiat 147. Este
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vehiculo realiza su combustién interna en base a alcohol metilico. Para ello,
esta firma ha tenido que aumentar progresivamente su participacién en el
capital de “Féabrica Nacional de Motores” (FNM).

F) Renault. Esta empresa testimonia la presencia francesa en seis
paises sudamericanos, con su principal produccién en Argentina, México y Co-
iombia. En Argentina la Regie participa con un 59% en el capital de la Renault
argentina, conjuntamente con accionistas publicos y privados. En México la
firma DINA (Diesel Nacional) es la fibrica de automéviles y utilitarios de
la marca Renault.

En los parrafos anteriores se hizo un analisis breve de las principales
firmas armadoras en Latinoamérica, ahora se analizard desde el punto de vista
de la evolucién de las principales industrias automotrices en los tres paises
més importantes.

2.2. Meéxico

El Decreto N° 1.214, del 16 de junio de 1977, reglament6 las actividades
de la industria automotriz y les fij6 como su principal objetivo “fomentar la
industria del automévil, acelerando su crecimiento, consolidando sus bases y
transformarse a mediano plazo en una importante fuente de entrada de
divisas”.

Este decreto derogd otro anterior del afio 1972, y entre sus disposiciones
liberé el precio de los vehiculos motorizados particulares, tanto a nivel puablico
como de distribuidores, suprimi6 el sistema de cuotas a la produccién, incluyé
ificentivos fiscales y cre6 una Comisién Interministerial para esta industria.

El mercado mexicano estd netamente dominado por Volkswagen, seguido
por Ford, General Motors, Chrysler, V.A.M. (Vehiculos Automotores de Méxi-
co), Diesel Nacional (DINA), empresa nacionalizada que, entre otros, en-
sambla los automéviles Renault y Nissan Mexicana (Datsun, en automéviles).

Ademés de estas siete firmas constructoras hay otras que producen
un total de 1.000 unidades anuales.

La industria automotriz de este pais soporté en 1976 el peor periodo
econémico y productivo de los tltimos afios, con un descenso del 12% de su
produccién y ventas, alcanzando una rapida recuperacién desde 1977 a la
fecha.

Volkswagen ha mantenido su posicién de primer constructor, pero su
participacién en el mercado ha descendido cerca del 30% en 1974 y 23% en
1976.

En los tltimos afios las exportaciones han sido un incentivo para algunas
firmas armadoras que han visto reducido el mercado interno de automéviles.
En 1979 se exportaron 128.877 unidades, lo que significé un aumento de 42%
con respecto a 1978

19



En 1980 la produccién de México alcanzé a 427.200 vehiculos, lo que
equivale a un aumento de 5% en relacién al afio anterior®.

En el mercado interno se ha notado una ligera modificacién en la estruc-
tura de la demanda, debido fundamentalmente al deterioro del poder comprador
de los consumidores y al estrechamiento de la gama de precios de los modelos
populares y compactos.

2.3. Brasil

La industria automotriz brasilefia, cuya produccién es totalmente nacio-
nal, constituye uno de los sectores principales de la economia de ese pafs, ya
que su participacién alcanza al 5,5% del P.LB. y al 12% del total de su pro-
duccién industrial. En 1980 la produccién de vehiculos motorizados alcanzé
a 1.064.740 unidades, de la cual el 91% correspondié a automéviles ®.

Salvo las sociedades especializadas como “Cumings Nordeste”, produc-
tora de autobuses, y “Puma”, productora de automéviles deportivos, la cons-
truccién de vehiculos motorizados en Brasil comprende once firmas, las cuales
estan bajo control extranjero, como asimismo el sector de partes y piezas.
Volkswagen y General Motors dominan el mercado de los automéviles, mien-
tras que Mercedes Benz el de los camiones.

En lo referente a empleo, cabe sefalar que en 1978 las firmas armadoras
llegaron a 200.000 personas contratadas y daban trabajo indirectamente a
més de 500.000, mientras que el sector partes y carrocerias empleaba 100.000
trabajadores distribuidos en 97 empresas.

En la actualidad, la demanda de mercado interno del Brasil se inclina
hacia vehiculos de cilindrada de hasta 2.000 cc, Esta tendencia es atin mas
fuerte en el caso de las camionetas, cuyos modelos con motores de 1.000 a

2.000 cc. absorben el 90% de dicho mercado.

En cambio, no construyen vehiculos con motores de menos de 1.000 cc.,
excepto el modelo Fiat 147-850 que se esta exportando a Chile, a pesar de que
éstos tienen también una gran demanda en Europa, EE.UU.,, Japén y algunos
paises latinoamericanos. El aumento en el precio de los carburantes hara, sin
embargo, que se note cada vez mas la necesidad de producir un auto de cilin-
drada pequefia en Brasil.

Como consecuencia de la crisis petrolera de 1973, el Gobierno empezé
a subvencionar los vehiculos motorizados que utilizaban motores Diesel y por
consiguiente el mercado de camiones a gasolina (bencina) se restringié ripi-
damente, Con estas perspectivas y el auge que estaban tomando los motores
Diesel, “Detroit Diesel Allison” (Filial de “General Motors”), abri6 en sep-
tiembre de 1976, en San José Dos Campos, una nueva fabrica de motores
Diesel.

El actual Gobierno enfrenta uno de los mas grandes problemas econé-
micos, ya que gran parte de su abastecimiento de petréleo es importado. Para

6 Ver cuadro 5 del anexo 1,

20



paliar los efectos provocados por este problema, las autoridades brasilefias
han hecho grandes inversiones de dinero en la investigacién de un susti-
tuto del petréleo. Hasta el momento, el que ha dado buenos resultados ha sido
el alcohol metilico. A largo plazo, el potencial del mercado brasilefio sigue
siendo considerable, puesto que para 110 millones de habitantes el parque
automotriz en 1978 era de 6,9 millones de automdviles.

Actualmente, y teniendo en cuenta las incertidumbres del mercado in-
terno y las necesidades del pais en moneda extranjera, el Gobierno ha esti-
mulado al méaximo las exportaciones, utilizando algunos incentivos fiscales.
Sin embargo, la situacién inestable de la economia mundial, que atraviesa
por momentos de recesién, estd acarreando serios problemas a este sector de
la economia brasilefia.

2.4. Argentina

Se estima que en Argentina la industria automotriz representa el 2.5%
del P.LB., y 4% si se incluye el sector de partes y piezas. Ambos alcanzan al
10% de la produccién industrial total constituyendo, por lo tanto una impor-
tante fuente de trabajo del sector privado. ADEFA (Asociacién de Fabricas
de Automéviles) estimaba en 40.000 los asalariados que trabajaban directamente
en este sector a fines de 1979, y en mas de 592.000 los que pertenecian al
sector partes y piezas, distribuidos en mas de 1.000 establecimientos que
comercializan este producto.

Existen actualmente en ese pais 10 empresas terminales automotrices,
de las cuales 9 son del sector privado? y una estatal IME (Ind. Mecéanica del
Estado) que produce vehiculos motorizados.

La instalacién mas reciente es la de Saab Scania que empez6 su pro-
duccién en 1976, en Tucuman, cuya capacidad anual de produccién en esa
época era de 1.225 entre camiones y buses.

De estas diez empresas, ocho estin instaladas en las proximidades de
Buenos Aires, mientras que Renault y Fiat tienen sus instalaciones en Cérdoba
y Santa Fe, respectivamente. En la actualidad el mercado interno es relativa-
mente reducido y la diversificacién excesiva de las industrias hace dificil las
economias de escala en base a produccién. Cabe destacar, como ejemplo, que
los modelos construidos en Argentina se venden al pdblico a precios tres veces
superiores a su equivalente en el mercado de origen.

De 1974 a 1976 la situacién del sector automotriz empeor6 considera-
blemente; luego de un repunte en 1977 (235.000 unidades), volvié en 1978
a sufrir una baja significativa (180.000 unidades). Esto se explica por el
retroceso en las ventas de automéviles a concesionarios, debido al menor poder
comprador de la poblacién. No obstante, en los tltimos dos afios se nota mas
recuperacién de la produccién, la que alcanzé a 281.600 unidades en 1980.

7 Citroén Argentina S.A., Chrysler Fevre Argentina S.A., Fiat Concord S.A., Ford Motor Argentina S.A.,
Mercedes Benz de Argentina S.A., Renault Argentina S.A., Saab Scania Argentina S.A., Safrar y
Deutz Argentina S.A.
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3. EVOLUCION DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ CHILENA

3.1. Evolucién cronolégica
3.1.1. Los inicios en Chile. Periodo 1956-1970

Desde su creacién hasta el presente, las politicas de produccién aplica-
das por las industrias automotrices se han modificado continuamente.

En 1956 aparecen las primeras actividades organizadas de la industria
automotriz, al amparo de la resolucién N°® 613 del 10 de noviembre del mismo
afio, del Departamento de Industria del Ministerio de Economia que autorizé,
por primera vez, ensamblar automéviles en el pais, a la firma Sociedad Cons-
tructora de Vehiculos Motorizados Ltda., con instalacién fisica en la zona in-
dustrial de la ciudad de Arica. Asi, sucesivamente, se siguieron otorgando
permisos industriales a nuevas empresas automotrices.

En 1962 ya se habian instalado aproximadamente 19 industrias de este
tipo, todas en la ciudad de Arica. Al observar esta proliferacién de terminales
automotrices, el Gobiemno de esa época, conforme a lo dispuesto por la ley
14.824 de enero de ese aiio, dicté el Decreto de Economia N® 835, del 19 de
mayo de 1962, mediante el cual aprob6 el Reglamento sobre importaciones,
armadurfa, fabricacién e integracién de vehiculos motorizados para el trans-
porte de pasajeros, con el fin de ordenar la irregular situacién tanto industrial
como econdmica que estaba viviendo el sector. Se puede sefialar como ejemplo
que muchas empresas automotrices durante un afio se dedicaban a armar un
tipo de marca y modelo, para luego, al afio siguiente, fabricar una marca
nueva, con el objeto de no verse obligados a cumplir con los porcentajes mi-
nimos de integracién nacional sefialados por la reglamentacién.

El Decreto N° 835 estableci6 que, para obtener autorizacién para armar
vehiculos en el pais, la empresa interesada deberia ser declarada como tal,
mediante un Decreto Supremo, llamado en esa época “Industrias Nacionales
de Vehiculos Motorizados”. Para ello deberian llenar un formulario con requi-
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sitos basicos que dicho reglamento determinaba. Ademas de cumplir con las
disposiciones legales minimas dictadas por el Decreto N° 835, se estableci6
un porcentaje de integracién minima de partes y piezas nacionales que debia
tener el vehiculo motorizado, y que aumentaba afio a afio.

PORCENTAJE DE INTEGRACION DE PARTES Y PIEZAS NACIONALES
DE LOS VEHICULOS MOTORIZADOS PRODUCIDOS
POR LAS TERMINALES AUTOMOTRICES

Aiio Porcentaje Disposicion legal

1962 — Decreto de Economia N° 835
1963 30 Decreto de Economia N° 833
1964 36,60 Decreto de Economia N°¢ 835
1965 41,40 Decreto de Economia N° 835
1966 50 Decreto de Economia N° 835
1967 55 Decreto de Economia N° 835
1968 57,94 Decreto de Economia N° 835
1969 57,94 Decreto de Economia N° 835
1970 57,94 Decreto de Economia N° 835
1971 70,22 Decreto de Economia N° 835
1972 70,22 Decreto de Economia N° 835

El excesivo nimero de industrias terminales automotrices, todas ubicadas
fisicamente en Arica, signific6 una profusién exagerada de marcas y modelos
de coches de fabricacién antiecondmica, y ante la baja escala de produccién
anual, provoc6 a la larga que varias empresas dejaran de producir. Es asf
como en 1971 el pais llegd a tener 9 industrias automotrices. Cabe sefialar
que, basicamente, el problema que ocasioné esta baja fue el Decreto 835, que
exigia cada afio una mayor integracién nacional de partes y piezas, las que
debian ser abastecidas por las industrias auxiliares, que tanto econ6mica como
tecnolégicamente se encontraban en precarias condiciones. Sin embargo, como
excepcién a las reglas, algunas industrias auxiliares se ambientaron rapida-
mente a esta politica automotriz, alcanzando un desarrollo tecnolégico extra-
ordinario que las llevé a obtener calidades de rango internacional.

3.1.2. Periodo 1971 -1973

A fines de 1970, y dentro de una nueva orientacién politica, se determiné
reestructurar las industrias terminales que existian en el pais, a fin de esta-
blecer empresas mixtas, con una participacién mayoritaria del Estado de 51%,
como minimo, a través de la corro. Para llegar a la formacién de estas empre-
sas, el Gobierno llamé a una licitacién ptblica. Esta limitaba la produccién
automotriz a dos marcas de automéviles, una de vehiculos pequeiios y otra
de medianos y a una marca de camiones de tonelaje mediano, la cual tendria
anexa una fabrica de motores Diesel. Como resultado de este proceso, el 28
de agosto de 1973, se aprobé legalmente la empresa mixta Corfo-Citroén, que
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en la actualidad se llama Automotriz Arica, para ensamblar automéviles peque-
fios; como automévil mediano se eligié la marca Peugeot, cuya formacién como
empresa mixta con el Estado estaba en dltimo trmite, y para camiones, inclu-
vendo la fabrica de motores de encendido por compresién, se determin6 aso-
ciarse con la marca Pegaso de Espafia.

Durante este periodo de negociaciones se determiné la conveniencia
de armar también un automévil de capacidad intermedia, para lo cual, después
de mucho debatir durante varias reuniones en la corro, se seleccion6 la
firma Nissan Motor del Japdn, con su coche Datsun 1.300 cc.

Los principales objetivos en que se basaba esta nueva politica eran:
a) Constituir empresas del drea mixta para realizar la produccién automotriz.

b) Comprar a las empresas extranjeras los aportes efectuados en un valor
minimo garantizado.

¢) Rentabilidad garantizada a la participacién empresarial extranjera, inde-
pendiente del resultado. de la gestion.

d) Programacién de una produccién excesiva basada en un producto de
bajo precio, con subsidio estatal.

e) Entregar la totalidad del mercado chileno a las marcas seleccionadas.

Todas las gestiones realizadas y los objetivos que se perseguian no
llegaron a concretarse, debido al cambio de Gobierno.

3.1.3. Periodo 1974 - 1981

Hasta el afio 1974 la importacién de automdviles estaba practicamente
prohibida en Chile. Ello por cuanto ademas de existir elevadisimas tarifas
aduaneras superiores al 300% ad valorem, se exigia un depésito previo a la
importacién de 10.000% sobre el valor CIF del vehiculo.

En razén de que la politica automotriz vigente a septiembre de 1973, era
absolutamente incongruente con la politica econémica que comenzaba a apli-
carse con el nuevo Gobierno, se hizo imperioso en un comienzo definir nuevos
objetivos acordes con el nuevo rumbo econémico. Por esta razén, después de
varios estudios, se nombré una Comisién Nacional Automotriz, que se encargd
de analizar diversos proyectos y proponer una politica automotriz clara vy, al
mismo tiempo, renegociar los convenios o acuerdos firmados con las firmas
extranjeras que estaban-operando en el pais.

Es asi como con la firma ENAsa, productora de los camiones Pegaso,
corro debié firmar como compensacién para rescindir los convenios, un com-
promiso de compra de 5.136 camiones modelo 1065 del grupo Pegaso, lo que
llevé a prohibir momentaneamente la importacién de camiones y buses de
otras marcas.

Luego de esta renegociacién quedaron definitivamente seleccionadas
las siguientes firmas:
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— FIAT CHILE, en representacién de Fiat S.P.A.
— GENERAL MOTORS CHILE, en representacién de General Motors Co.
— ASOCIACION PEUGEOT - RENAULT, en representacién de automéviles

Peugeot y Regie Nationale des Usines Renault.

— CORFO - CITROEN,

Esta comisién establecié un nuevo reglamento por el que deberfan re-

girse estas empresas seleccionadas. Asi, por el Decreto Ley N° 1.239, publicado
en el Diario Oficial de 17 de noviembre de 1975, se establecié un “Nuevo Ré-
gimen Legal para la Industria Automotriz Nacional”, llamado Estatuto Auto-
motriz.

Los objetivos principales del Estatuto Automotriz eran:

Racionalizar las instalaciones de las empresas terminales automotrices y la

produccién de partes y piezas y conjuntos automotrices de la industria
auxiliar, y

El desarrollo total de la industria automotriz nacional, para alcanzar niveles
de eficiencia y tecnologia internacionales que requiere de economias de
escala para lograr precios razonables que permitan competir con las em-
presas extranjeras en el mercado interno y, también, en el mercado latino-
americano,

El concepto fundamental del Estatuto Automotriz implicaba establecer un
sistema de proteccién a un ntmero limitado de industrias terminales e
industrias auxiliares, el que irfa decreciendo con el tiempo a fin de que
se adaptaran en un plazo de ocho afios (1983) a la situacién general de
tratamiento arancelario para la industria chilena,

Paralelamente, el proceso de desgravacién arancelaria gradual que se inici6
en 1974 en el pais, implicé rebajar también el arancel aduanero a la
importacién de vehiculos motorizados. Asi, entre 1973 y 1978 se produjo
una significativa rebaja de aranceles, al mismo tiempo que se derogé el
depésito previo de 10.000% para la importacién de vehiculos nuevos y
usados.

En el cuadro siguiente se puede apreciar la disminucién de los derechos
aduaneros entre 1973 y 1978.

EVOLUCION ARANCELES ADUANEROS

Detalle 1973 1978

Automéviles 305% 115%
Camionetas 305% 80%
Jeeps 405% 22%
Camiones (- de 5 tons.) 55% 80%
Buses 105% 18%
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A fines de 1978 el Gobierno decidi6 renegociar el Estatuto Automotriz
con las terminales automotrices para abaratar los precios de estos vehiculos y
asi darle acceso a un automévil propio a un mayor niimero de personas. Como
resultado de esta renegociacién se dict6 el 10 de mayo de 1979 el Decreto Ley
N° 2629, que rebaj6é a 10% los Derechos Aduaneros ad valorem para los auto-
méviles de menos de 850 cc. de cilindrada, y a 90% el arancel para los automévi-
les de mas de 850 cc. Todos los automéviles estaban afectos a 115%, antes
de esta renegociacién, a derechos de aduana.

TABLA DE DERECHOS DE ADUANA DE ALGUNOS VEHICULOS
MOTORIZADOS D.L. 2.629

(Cifras en porcentajes)

Detalle 1979 % 1980 1981 1982 1983 1984 1985 1986
AUTOMOVILES

Menos 850 cc. 10 10 10 10 10 10 10 10
Mias 850 cc. 90 80 70 60 50 30 20 10
CAMIONETAS

Menos 850 cc. 10 10 10 10 10 10 10 10
Mias 850 cc, 65 65 60 60 50 30 20 10
FURGONES

Menos 850 cc. 10 10 10 10 10 10 10 10
Mas 850 cc, 90 80 70 60 50 30 20 10
JEEPS 10 10 10 10 10 10 10 10

¢ Corresponde a los derechos remegociados (D.L. 2.629).

Asimismo, el porcentaje minimo de integracién nacional exigido a los
vehiculos armados en Chile fue rebajado en la forma que sefiala la siguiente
tabla:

Porcentaje
Afio integracién nacional Disposicién legal
1976 35 D. Ley 1.239 (Estatuto Automotriz)
1977 40 D. Ley 1.239
1978 45 D. Ley 1.239
1979 30 D. Ley 2.629 (Modifica D.L. 1.239 de 1978)
1980 - 1986 30 D. Ley 2.629

Hasta 1986 el porcentaje minimo de integracién nacional exigido a las
diferentes terminales es de 30%.
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3.1.4. Situacion actual de la industria automotriz chilena

La industria automotriz chilena ocupa el séptimo lugar dentro del con-
junto de fabricantes de vehiculos motorizados en Latinoamérica, lo que signi-
fica una participacién en la oferta latinoamericana de 14%, aproximadamente,
habiendo alcanzado una produccién de 29.259 unidades en 1980. Al analizar
estos resultados se puede decir que la industria automotriz nacional no tiene
ninguna incidencia en el mercado latinoamericano y menos en el mundial
Esto debido al reducido tamafio del mercado interno y de las diferentes politicas
aplicadas en ese sector industrial.

La industria automotriz nacional se compone basicamente de dos ramas:
— Terminales automotrices

— Industrias auxiliares.

La primera de ellas tiene la misién de realizar el proceso de ensamblaje
de los vehiculos motorizados y la segunda provee de componentes nacionales
a la industria terminal.

En la actualidad existen cuatro terminales automotrices autorizadas por
el Estatuto Automotriz, que son: General Motors Chile, Fiat Chile S.A., Auto-
motora Franco Chilena S.A. y Automotriz Arica.

En lo referente a las industrias auxiliares, en la actualidad son alrededor
de 30 las que estan trabajando®.

Al analizar las cifras de produccién de las industrias terminales auto-
motrices se puede apreciar que ellas se han venido incrementando en forma
sostenida desde 1977, luego de haber sufrido una fuerte baja en el periodo
1973 - 1976, debido principalmente a la politica automotriz que se estaba apli-
cando entre los afios 1971 y 1973, cuando se pretendia que todas las terminales
automotrices tuvieran caracter de industria mixta con participacién de corro.

Otro problema que repercutié en esta baja fue la crisis energética que
estaba sufriendo el mundo desde 1973.

Luego de superada la recesién econémica originada por la crisis del
petréleo, la aplicacién de la nueva politica automotriz del actual Gobierno
permitié en 1975, con la dictacién del Estatuto Automotriz (D.L. 1.239), que
se iniciara la recuperacién de la industria automotriz nacional.

De no ser por esta nueva y clara politica automotriz, las industrias
terminales no habrian enfrentado con éxito el desafio que les significé la
apertura de la economia nacional al comercio exterior, més aun cuando a raiz
de la Gltima renegociacién del Estatuto Automotriz (D.L. 2.629 del 10.V.1979)
se rebajé el arancel aduanero a sélo 10% para los vehiculos motorizados con
motor de hasta 850 cc. de cilindrada y se establecié un programa de desgra-
vacién arancelaria gradual, para los vehiculos motorizados de mas de 850 cc.,
de modo de alcanzar la tarifa general de 10% en 1986.

8 Ver cuadro 18 del anexo 1,
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Al observar las cifras de produccién se demuestra que a pesar de esta
significativa rebaja arancelaria, que permiti6é una fuerte importacién de vehicu-
los motorizados en los dltimos dos afios, la industria automotriz nacional
continué aumentando sus niveles de produccién, llegando en 1980 a superar
claramente los mas altos niveles histéricos. Es asi como en 1980 se produjeron
29.259 unidades, de las cuales 25.208 correspondieron a automéviles; en 1970
se fabricaron 24.591 vehiculos motorizados de los cuales 20.039 fueron auto-
méviles, Cabe destacar que el récord de produccién en 1980 se alcanzé a
pesar de estar en funcionamiento durante casi todo el afio sélo tres terminales
automotrices (Automotriz Arica estuvo paralizada durante un tiempo). En el
primer semestre de 1981 se produjeron 15.142 vehiculos motorizados en las
cuatro terminales, lo que revela que se mantiene la tendencia al crecimiento.
Vale decir, la apertura al comercio exterior a través de la disminucién de los
derechos de aduana se ha traducido en una mayor eficiencia, tanto de la
industria terminal como de la industria auxiliar. Esta tltima ha llegado a
exportar partes y piezas de calidad internacional.

Por otra parte, cabe destacar que por primera vez en Chile se lanzan
al mercado nacional modelos de automéviles en forma conjunta con el mercado
americano y europeo: Renault R-18, Peugeot 305, etc.

3.2. Oferta automotriz

La oferta global de vehiculos motorizados, tanto para el transporte de
personas como de mercadeérias, alcanzé a 121.056 unidades en 1980, de las
cuales el 24% correspondié a produccién nacional, mientras que el 76% restante
correspondié a vehiculos importados, Cabe sefialar que en 1975 la oferta
alcanzé s6lo a 8.969 unidades.

La oferta automotriz ha experimentado un crecimiento continuo y sos-
tenido desde 1976, afio en que se inici6 la liberalizacién del mercado automotriz,
con la apertura al comercio exterior.

Como producto de ello las importaciones registradas de vehiculos mo-
torizados aumentaron significativamente, Asi, en 1978 se registraron 18.015
unidades, de las cuales gran parte fueron automdviles (14.879), y en 1977 se
registraron 43.781 unidades, de las cuales 34.900 fueron automéviles, sin
embargo, en 1978 hubo una baja de casi 55% con respecto al afio anterior. La
disminucién de las importaciones en 1978 fue originada fundamentalmente
por un sobrestock temporal, ya que los vehiculos importados coparon gran
parte del mercado en 1977, dejando una considerable cantidad de automéviles
para el afio siguiente, y por el incremento significativo de la produccién na-
cional en ese aio. Cabe agregar que el descenso en la importacién de auto-
méviles en 1978 hubiera sido mayor de no mediar la gran importacién de
vehiculos para alquiler, a los cuales se les otorgé financiamiento con cobertura
diferida.

En 1979 de nuevo creci6 espectacularmente la importacién de ve-
hiculos motorizados, alcazando la cifra récord de 56.564 unidades, a la cual
hay que sumar la produccién nacional de 20.151 unidades, correspondientes
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a ese afio, llegandose, asi a una oferta global de 76.715 vehiculos. Para apreciar
la magnitud de esta cifra basta compararla con el parque automotriz nacional
a esa fecha, que alcanzaba a 558.456 vehiculos®. Es decir, durante 1979 el
parque automotriz aumenté en 13,7%,

La fuerte importacién de automéviles en 1979 se debié fundamental-
mente a cuatro hechos significativos:

a) La dltima renegociacién del Estatuto Automotriz (D.L. 2.629 del
mes de mayo de ese afio) que permitié rebajar el arancel aduanero a sélo
un 10% para los vehiculos motorizados con motor de hasta 850 cc. de cilindrada
v establecer un programa de desgravacién arancelaria gradual que permitira
alcanzar la tarifa general de 10% en todos los vehiculos en el afio 1986.

b) El término del Convenio corro-pEcAso, que databa de 1975, y
que no permitia importar vehiculos de otras marcas cuando existia produccién
Pegaso, lo cual restringié la demanda de camiones y buses al no poder ad-
quirirse otras marcas.

c) La rebaja del arancel aduanero a s6lo 10% para los vehiculos desti-
nados al transporte de mercaderias con una capacidad de carga util de 5 o
mas toneladas, ya que anteriormente sélo los vehiculos con peso bruto vehicular
igual o superior a 25 toneladas pagaban este arancel.

d) La posibilidad de comenzar a importar vehiculos usados para el
transporte de mercaderias con capacidad de carga de 5 o mas toneladas y para
el transporte de pasajeros con 16 o mas asientos.

Durante 1980 continué el crecimiento de las importaciones, de las cuales
el 56% correspondié a vehiculos de menos de 850 cc. (52.062 unidades entre
automéviles y furgones), como consecuencia de la gran demanda por este tipo
de vehiculos, y que obedece a su menor consumo de combustible y al precio
mas bajo.

Por otra parte, la produccién nacional en el ultimo afio volvié a expe-
rimentar un crecimiento notable, el que alcanz6 a 45%, al totalizar 29.259 uni-
dades, frente a 20.151 unidades producidas en 1979.

Cabe resaltar que la produccién lograda en 1980 constituyé un récord
histérico, que se consiguié gracias a la capacidad de readecuacién mostrada
por la industria frente a la nueva situacién vigente desde el 10 de mayo de
1979, a pesar de haber operado en los tltimos meses del afio sélo tres indus-
trias terminales, que siguieron armando vehiculos motorizados no obstante
la fuerte competencia externa. En consecuencia, se agregaron al parque auto-
motriz nacional alrededor de 100.000 vehiculos en 1980, ya que las variaciones

O Esta cifra se ha obtenido a partiv de las patentes otorgadas por las diferentes municipalidades del
pais en los primeros meses de 1980, y no incluye tractores, motocicletas, trailers y otros vehiculos
que no corresponden al transporte motorizado,

Fuente: Ministerio de Transporte y Telecomunicaciones,

10 Para estimar esta cifra se consider6 la produccién nacional més las importaciones, descontando los
stocks estimados a fines de diciembre del afio 1980 y un cierto mimero de vehiculos que se retiran
de la circulacién anualmente,
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en los stocks son muy reducidas (los vehiculos en general no permanecen mas
de 30 dias en poder de los importadores y distribuidores). De este total, aproxi-
madamente 70.000 correspondieron a automdéviles.

OFERTA GLOBAL AUTOMOTRIZ
Periodo 1975 - 1981

(Unidades)
DETALLE 1975 1976 1977 1978 1979 1980 1981
(Ene.-Jun.)
AUTOMOVILES 5.662 19.910 44.796 28.520 51.108 76.823 74101
Produccién nacional 4854 5.031 9.896 17.115 17.531 25208 12.090
Importaciones registradas 808 14.879 34.900 11.405 33.577 51.615 62,011
FURGONES 765 771 817 626 9.444 19.596 21.236
Produccién nacional 765 771 817 509 484 176 425
Importaciones registradas — — - 117 8960 19.420 20.811
CAMIONETAS 1134 2188 6975 4730 8.021 11487 10475
Produccién nacional 649 865 1.704 1.800 1536  3.297 2.387
Importaciones registradas 485 1.323 5269 2930 6.485 8.190  8.088
CAMIONES 1.408 776 988 759 1.222 2.753 2.228
Produccién nacional 1.328 736 672 624 600 578 240
Importaciones registradas 80 40 316 135 622 2.175 1.988
OTROS VEHICULOS
MOTORIZADOS 832 1773 3.296 5014 6920 10.397 5.073
Produccién nacional — — — — — — —
Importaciones registradas 832 1773 3.296 5014 6.920 10.397 5.073
TOTALES 9.801 25418 56.870 39.649 58615 121.056 113.113
Produccién nacional 7.596 7.403 13.080 20.048 20.151 29.259 15.142
Importaciones registradas 2.205 18.015 43.781 19.601 56.564 9L.797 97.971

Fuente: Depto. Técnico de Comercio Exterior. Comisién Automotriz Corfo.,

En el primer semestre de 1981 ha continuado el crecimiento de la oferta
automotriz al armarse en el pais 15.142 vehiculos motorizados (12.090 uni-
dades correspondieron a automéviles) y registrarse la importacién de otros
99.794 vehiculos (62.011 automdviles). Sin embargo, cabe esperar en el segundo
semestre del afio una disminucién del retorno de crecimiento de las importa-
ciones registradas por existir stocks importantes, al mismo tiempo que por el
desfase existente entre el momento de registrar la imputacién y la fecha de
la internacién efectiva, se espera que llegue, en el segundo semestre, una
fuerte cantidad de los vehiculos registrados en los primeros meses del afio.

3.3. Demanda automotriz

Como se mencioné en el punto anterior, el crecimiento de la produccién
automotriz nacional y el extraordinario aumento de las importaciones en los
Gltimos cuatro afios obedecen a la mayor demanda del mercado nacional. Ella
ha estado originada, por una parte, en la liberalizacién del mercado (dispo-
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nibilidad de mayores marcas y modelos que anteriormente no existian en el
pais y libre importacién de todo tipo de vehiculos motorizados) y, por otra,
en la disminucién del precio en términos reales de la mayoria de los vehiculos.
Asi por ejemplo, un automévil importado marca Toyota, modelo Corolla,
costaba en 1977 US$ 2.775 CIF y en 1980 US$ 3.680 CIF (ver cuadro), lo
cual indica un aumento de 32,6% en circunstancias que el LP.M. promedio
anual de USA experiment6 una variacién de 38,4% en ese mismo periodo, lo
anterior implica una disminucién del precio real de este vehiculo de 4,2%.
Otros modelos también experimentaron descensos en sus precios reales, como
se puede apreciar en el cuadro de la pag. siguiente.

Entre las marcas de mayor demanda en el altimo afio se destacan FIAT
(modelos 147 y 132) Renault (modelos R5 y R18), Peugeot (504 y 305),
General Motors (Chevette, versién 2 y 4 puertas y Opala), Daihatsu (Charade
y Max Cuore), Datsun (160 J, Blue Bird 1.8), Suzuki (Cervo, Fronte), Suba-
ra (SDX).

A partir del segundo semestre de 1979, luego de la renegociacién del
Estatuto Automotriz, se produjo un cambio significativo en la estructura de
la demanda, la cual se desvi6 hacia los vehiculos con motor de menos de 850
ce., afectos a sélo 10% de arancel aduanero. Esto explica el fuerte incremento
en la importacién de automéviles y furgones pequeiios, ya que, ademas, la
industria automotriz nacional orienté su linea de produccién hacia los vehicu-
los de mas de 850 cc.

La preferencia del consumidor por los automéviles pequefios (hasta
850 cc. de cilindrada) no sélo obedece a su menor precio de venta final, sino
también a su menor consumo de combustible por kilémetro recorrido (ver
cuadro 9 del anexo 1).

Al analizar la estructura de los precios se observa que en algunos mo-
delos hay una gran diferencia entre el valor nacionalizado de los vehiculos
y el valor de venta al pablico (ver cuadros 10 y 11 del anexo 1).

Las diferencias se deben a gastos de transporte desde el recinto adua-
nero al local de venta y almacenamiento, revisién para la entrega del vehiculo,

publicidad y margenes de utilidad.

Los modelos en que esta diferencia es mayor corresponden a Subaru
SDX, Suzuki Cervo, Renault 5 y Charade, entre los de cilindrada menor a
850 cc., los cuales coinciden en algunos casos con los vehiculos de mavor
demanda, lo que hace pensar que en esos modelos el margen de comerciali-
zacién seria mas elevado ya que los demas gastos son similares para todos los
vehiculos.

No obstante, se aprecia que en varios modelos ha disminuido significa-
tivamente la diferencia entre el valor nacionalizado y el precio de venta al
publico, en los primeros meses de 1981 en relacién a 1980. Asi ha ocurrido
en vehiculos como el Daihatsu Charade, Max Cuore, Suzuki Fronte, Austin
Mini 850, Honda Accord, Mazda 929 y Mazda Sedan 1800.

La gran demanda efectiva de vehiculos motorizados en los tdltimos cinco
afios se ha traducido en un fuerte incremento del parque automotriz nacional.
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Asi, mientras en 1975 alcanzaba a 419.945 unidades, al mes de abril de 1980,
era de 558.554 unidades, entre automdviles, camionetas, camiones y microbuses
(ver cuadro 13 del anexo 1). Lo anterior representa un crecimiento de 33%
en el perfodo de cinco afios antes mencionado.

Se estima que durante el ultimo afio el parque automotriz nacional se
incrementé nuevamente en alrededor de 100.000 unidades, considerando la
produccién nacional mas las importaciones y descontando los stocks a fines
de afio, los vehiculos que se retiran de la circulacién y los vehiculos exportados.
Asi, en la actualidad el parque automotriz nacional alcanzarfa a 658.000
vehiculos.

La disponibilidad de un automévil es en la actualidad una necesidad
importante en todo grupo familiar. En este sentido, al relacionar el némero
de automdéviles existentes con la poblacién del pais, se puede obtener de esta
dltima un indicador de bienestar. En Chile, en el pasado decenio, especialmente
en los tltimos cinco afios, €l ntmero de automéviles ha crecido fuertemente,
es asi como en 1960 habia 128 personas por automévil, 50 en 1970, 40 en
1975 y a fines de 1981 dicha relacién habja descendido a sélo 21 personas
por automévil.

(1) (2)

Afio Ntmero automéviles Poblacién Relacién (2)/(1)
1960 57.578 7.374.715 128
1970 176.066 8.884.768 50
1975 255.611 10.196.423 1 " 40
1978 335.783 10.732.863 1 32
1980 455,000 3 11.198.789 2 25
1981 535.0003 11.422.765 2 21

1  Poblacién estimada al 30 de junio.
2 Poblacién estimada al 31 de diciembre de cada afio,
3 Automéviles en circulacién estimados al 31 de diciembre de cada afio.
Fuentes: (1) ACCIA Ministerio de Transporte (Informacién basada en la cantidad de patentes otorgadas
por las municipalidades).
(2) Censos Nacionales de Poblacién y Vivienda, ajios 1960 y 1970, INE y ODEPLAN, Boletin
Mensual Banco Central de Chile,

Entre los factores que explican el crecimiento de la demanda automotriz,
ademas del descenso en el precio real de los vehiculos, hay que considerar el
mejoramiento del ingreso real de vastos sectores de la poblacién y las disponi-
bilidades de lineas de crédito automotriz a plazos largos (hasta 60 meses) y
con tasas de interés atractivas (menores en algunos casos que las tasas de
interés de otros créditos de consumo).

Finalmente, cabe sefialar que otro elemento que ha incidido en la mayor
demanda ha sido la realizacién de embarques de exportacién durante los dos
tltimos afios. Asi, en 1979 se exportaron 288 vehiculos motorizados (278 auto-
méviles) por un monto global de US$ 1.476.000 y en 1980 se exportaron 620
unidades (612 fueron automéviles) por un valor de US$ 3.339.000. La mayor
demanda de estos vehiculos correspondié a modelos de los afios 1976 a 1979,
gran parte de los cuales fueron exportados a Bolivia (ver cuadro 12).
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En afios anteriores las escasas exportaciones realizadas correspondieron
sOlo a automdviles de modelos antiguos, destinados a colecciones.

3.4, Empleo generado por la industria

Con relacién al empleo generado por esta actividad industrial, se observa
que a fines de 1980 trabajaban directamente en las cuatro terminales automotri-
ces 2.156 personas, entre obreros y empleados. En 1976 laboraban en esas mis-
mas 4 empresas 2.788 trabajadores. Esta baja se debi6 basicamente a la fuerte
disminucién del personal de Automotriz Arica, que en 1980 dejé de producir
su linea Citroén. Las demds industrias al contrario, aumentaron sus dotaciones.

La industria con mayor dotacién de personal en 1980 era FIAT Chile S.A.,
{819 trabajadores en total), seguida de General Motors (650 personas), Auto-
motora Franco Chilena (560 personas) y Automotriz Arica (127 trabajadores)!*.

Al comparar el nimero de trabajadores ocupados con la cantidad de
vehiculos producidos por cada empresa se tiene una buena aproximacién de
la productividad por cada trabajador empleado en las cuatro industrias ter-
minales en el periodo 1976-1980.

En el dltimo afio dicha relacién alcanza magnitudes mas razonables, con
excepcién de Automotriz Arica, que atravesé por una situacién especial. La
mayor productividad por trabajador ocupado se ha conseguido gracias a la
racionalizacién de las actividades y a una mayor eficiencia que han permitido
aumentar el ntimero de unidades armadas en el palis,

UNIDADES ANO PRODUCIDAS POR CADA TRABAJADOR OCUPADO *2

DETALLE 1976 1978 1980 Variacién 80/78
Fiat Chile 2,8 72 12,2 69,4
General Motors 49 11,6 14,0 20,7
Automotora

Franco Chilena 7,2 124 17,0 37,1
Automotriz Arica S.A. 11 3,6 5,3 472

Aparte del empleo generado directamente por las cuatro industrias ter-
minales, debe considerarse que existen en el pais mis de treinta industrias
auxiliares, que fabrican partes y piezas para las terminales (ver cuadro 18
de anexo 1), las cuales en conjunto dan trabajo aproximadamente a 6.000 pei-
sonas mas 13,

Entre las industrias auxiliares méas importantes se destacan Goodyear
y Firestone, en neumaticos; Cormecanica, en cajas de cambio y diferencial;
Femsaco, en sistemas eléctricos, arranques y carga; Wobron, en discos y prensas

11 Ver cuadro 14 de anexo 1.
12 Ver cuadro 14, anexo 1.

13 Mayores antecedentes se entregan en el punto 4 del trabajo.
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de embrague, y luego, en segundo término, las industrias de pinturas, vidrios,
parachoques, etc.

En 1979 la produccién de las empresas terminales alcanzé un valor
estimativo de US$ 16 millones, hecho que revela su importancia.

En sintesis, se puede concluir que la industria automotriz nacional ocu-
pa directamente en la produccién mas de 8.000 personas, Esta cifra excluye,
obviamente, todo el empleo indirecto generado por el sector automotriz: ven-
tas, servicios técnicos, garajes, estaciones de servicios, etc.

3.5. Algunos antecedentes financieros de las industrias terminales

Al analizar los ultimos balances generales disponibles de las empresas,
correspondientes a los afios 1978, 1979 y 1980, se observa que todas ellas mos-
traban utilidades *. Asi, el margen de utilidad neta (medido sobre las ventas en
1979) oscilaba entre 1% para Automotora Franco Chilena y 14% para Automotriz
Arica. En ese mismo afio las utilidades en relacién al capital propio de las
empresas eran bastante superiores a las cifras anteriores y fluctuaban entre
4% para Automotora Franco Chilena y 69% en General Motors. Esta Gltima em-
presa se ubicé en ese afio entre las empresas mas rentables del pais, de acuerdo
a diversos estudios realizados 15,

Al comparar los balances de los afios 1979 y 1980 se puede apreciar una
adecuada rentabilidad en dos de las cuatro empresas terminales (General
Motors y Automotora Franco Chilena), lo cual se explicaria fundamentalmente
por el extraordinario aumento de las ventas 1%; Fiat Chile tuvo un margen muy
pequefio de utilidad y Automotriz Arica tuvo pérdidas durante el dltimo
ejercicio anual (1980), motivado esto, fundamentalmente, por el cierre de su
planta durante el segundo semestre del afio.

La situacién general de liquidez de las empresas podia estimarse acep-
table si se considera que el indice promedio general de ésta alcanzaba a 1,75.
Al descontar del activo circulante el valor de los inventarios, el coeficiente de
acidez alcanzaba a 0.97, lo cual es igualmente adecuado, pero hay que tener
en cuenta las diferencias existentes entre las empresas.

En relacién al endeudamiento general de las empresas, puede sefialarse
que &1, siendo elevado, no parecia exagerado, ya que las terminales han debido
realizar numerosas inversiones en los tltimos afios al verse obligadas a cam-
biar modelos de vehiculos. El endeudamiento mayor corresponde a Fiat Chile.

En conclusién, puede afirmarse que la situacién financiera de las em-
presas terminales de acuerdo al wltimo balance, correspondiente a 1980, indica
una rentabilidad muy diversa de una empresa a otra, asi como un grado de
endeudamiento variable, siendo especialmente elevado en una de ellas. Las
ventas de todas las terminales aumentaron (salvo el caso ya comentado de
Automotriz Arica).

14 Ver en anexo 1, cuadros 15 y 16, con los antecedentes de los balances generales de todas las
empresas de los ailos 1978, 1979 y 1980.
15 Ver Revista Ercilla de 1980 - Ranking de las cien mayores empresas chilenas.
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4, LA INDUSTRIA AUXILIAR AUTOMOTRIZ EN CHILE

4.1. Antecedentes generales

El desarrollo de la industria automotriz nacional comenzé en el afio
1956, mediante la resolucién N¢ 613 del 10 de noviembre del mismo afio, del
Departamento de Industria del Ministerio de Economfa, motivado fundamen-
talmente por la prohibicién de las importaciones de automotores al pais por
razones de orden politico-econémico.

Al empezar a armarse vehiculos motorizados en el pais, en esos afios,
con partes y piezas importadas (CKD), se determiné, por rapidez de entrega
y precios, incorporar algunos agregados nacionales a estos vehiculos. En las
primeras unidades producidas, dicha integracién no alcanzé a pasar el 20%
del valor del vehiculo. Dentro de este porcentaje de partes y piezas nacionales,
se destacaban neuméticos, cimaras, baterias, pinturas, parabrisas, etc. Es asi
como nacié la industria auxiliar automotriz en Chile.

Desde 1956 a 1962 no existié ninglin reglamento que indicara el por-
centaje de integracién maximo o minimo que deberfa tener un vehiculo moto-
rizado y menos cuintas industrias debian existir en el pais.

Esta industria sigui6 creciendo de acuerdo a ias necesidades de las
armadurias, en 1962 se habian instalado en el pais aproximadamente 19 indus-
trias terminales, lo que permitié una proliferacién tanto de marcas como de
modelos. El Gobierno de esa época, al darse cuenta de la irregular situacién
que estaba afectando a este sector, y a la vez, de la importancia que iba
alcanzando afio a afio dentro del desarrollo econémico del pais, dispuso con-
forme a la Ley 14.824 de enero de ese afio, que se reglament6 con el Decreto
de FEconomia N° 835 del 19 de marzo de 1962, la normalizacién de las
importaciones de armaduria, “fabricacién e integracién de partes y piezas de
vehiculos motorizados” para el transporte de pasajeros, con el propésito de
homogeneizar la situacién que estaba viviendo el sector.
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En 1962, y de acuerdo al decreto mencionado en el parrafo anterior, la
integracién de componentes nacionales a los vehiculos motorizados, se fue
incrementando progresivamente de acuerdo al siguiente cuadro:

PORCENTAJE DE INTEGRACION DE PARTES Y PIEZAS
A LOS VEHICULOS MOTORIZADOS PRODUCIDOS
EN EL PAIS

(Periodo 1962 a 1986)

Periodo % Integracién Nacional Disposicion Legal

1962 — Ley 14.824, Dec. de Economia N° 835
1963 30,0 Ley 14.824, Dec. de Economia N° 835
1964 36,6 Ley 14.824, Dec. de Economia N° 835
1965 41,6 Ley 14.824, Dec. de Economia N° 835
1966 50,0 Ley 14.824, Dec. de Economia N? 835
1967 55,0 Ley 14.824, Dec. de Economia N° 835
1968 57,94 Ley 14.824, Dec. de Economia N° 835
1969 57,94 Ley 14.824, Dec. de Economfa N° 835
1970 57,94 Ley 14.824, Dec. de Economia N° 835
1971 - 1975 70,22 Ley 14.824, Dec. de Economia N° 835
1976 35,0 D.L. 1239 (Estatuto Automotriz)
1977 40,45 D.L. 1239 ( Estatuto Automotriz)
1978 45,0 D.L. 1239 (Estatuto Automotriz)
1979 - 1986 30,0 D.L. 2629 (Mod. D.L. 1239 de 1976)

Cabe destacar que dentro de este porcentaje de integracién, el 5% corres-
ponde al concepto de montaje v terminacién final, con inclusién de mano de
obra.

Ahora bien, dadas las rigurosas exigencias, tanto en calidad como en
precios, que son determinantes en este tipo de industria, aparte de la entrega
oportuna de las piezas al terminal automotriz, el referido Decreto N° 835
dispuso que estos fabricantes deberian inscribirse en un registro espelcial,
supervisado por DIRINCO.

Este registro comenzé a ser aplicado en el afio 1964 con 62 industrias,
de las cuales se destacaban las siguientes:

1. General INSA (neumaticos, baterfas y camaras)
2. SHELL (lubricantes)
3. Soinbal (balatas y segmentos de friccién en
general)
4. Fiat Chile S.A. (torpedos de carrocerias)
5. Manufacturas de Metales S.A.
MADEMSA ( parachoques)
6. CIMET (llantas metalicas)

7. Fab. de Enlozados Céndor S.A.  (protecciones de carter)

Fuente: Industrias Productoras, Comisién Automotriz Corfo.
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Asi, con el transcurso de los afios se fueron incorporando mas y mas
industrias auxiliares, las cuales empezaron a producir partes y piezas de calidad
internacional.

En 1970 el Gobierno modificé totalmente la politica de este sector. Asi
es como la mayoria de estas industrias auxiliares, en menos de tres afios, se
convirtieron en empresas mixtas, con una participacién mayoritaria del Estado
del 51% como minimo, a través de corro. Varias empresas cambiaron de razén
social, por ejemplo, iNsa se llamé corro INsa, mDELCO se llam6 pmiNco IN-
DELCO, etc.

En este periodo (1970-1973) la industria auxiliar habia alcanzado su
mayor nivel de produccién, debido exclusivamente a la gran cantidad de
vehiculos motorizados que se armaron durante esos afios.

Cabe recordar que en esa época no existian importaciones de vehiculos
motorizados, por lo tanto el mercado lo manejaba el Gobierno, mediante el
Estanco Automotriz.

En 1975 la politica automotriz fue cambiada radicalmente de acuerdo
al nuevo Gobierno. Esto se hizo mediante el Decreto Ley N° 1239 de ese
afio, cuyo principal objetivo era “Racionalizar las instalaciones de las empresas
terminales automotrices y la produccién de partes y piezas y conjuntos de la
industria auxiliar con el propésito de alcanzar niveles y tecnologia internacio-
nal”,

4.2. Situacion actual de la industria auxiliar

Antes de modificarse el Decreto de Economia N° 835, el ntimero de
industrias auxiliares que estaban produciendo partes y piezas era aproxima-
damente de 200. Hay que recordar que en ese tiempo la integracién era de
un 70,22%. En cambio, con la nueva politica automotriz imperante desde 1975,
mediante el Decreto Ley 1239 ese porcentaje bajé al 35%. Esta fuerte baja se
produjo después de analizar la parte de montaje y terminacién del vehiculo
motorizado que habia salido de linea, y comprobar que no era de calidad
aceptable. Esta parte involucraba directamente tanto a las partes y piezas
nacionales como a la mano de obra especializada. A la vez, ese mismo afio
(1975), nuestro pais comenzd a abrirse al comercio exterior, lo cual redujo
esta industria a lo minimo, hasta llegar en la actualidad a operar sélo 30
firmas, las cuales alcanzaron en 1980 a producir por un valor cercano a 20
millones de délares 9,

‘Entre los productos de fabricacién nacional de mayor significado durante
el afio pasado, se destacan los conjuntos electromecanicos (FEMsaco), para-
choques (1NMETAL), discos y prensor de embrague (WOBRON CHILE S.A.), resor-
tes de suspensién (ROCKWELL sTA.), cajas de cambios y diferenciales (cormE-
cAnicA ), radiadores (ACERO COBRE LTDA.), baterias (GOODYEAR) y neumaticos
(GOODYEAR Y FIRESTONE).

16 Ver la lista completa de estas firmas en el cuadro 18 del anexo 1.
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La disminucién en el nimero de industrias auxiliares durante los tdltimos
seis afios se debié principalmente a dos razones:

a) Chile desde 1975 se abri6 al comercio exterior, y por ello las empresas
armadoras de vehiculos motorizados decidieron importar partes y piezas,
motivadas por su buena calidad y precios convenientes.

b) La disminucién de la integracién de partes y piezas nacionales en los
vehiculos motorizados de 70,22% a 35%.

De las treinta industrias que quedan en el pais, podemos decir que su
produccién es de alta tecnologia y su precio conveniente. Por ejemplo, las cajas
de cambios y diferenciales para vehiculos de marca Peugeot y Renault se
colocan en los mercados de varios paises latinoamericanos, ya sea mediante la

compensacién automotriz de partes y piezas, o fuera de este régimen de
intercambio.,

Las industrias terminales automotrices importan partes y piezas (CKD)
para armar vehiculos motorizados y a la vez las industrias auxiliares envian al
exterior otro conjunto de partes y piezas distinto a los importados; todo esto

se hace mediante un riguroso programa fiscalizado por la Comisién Automotriz
de corro.

Hoy existen varias industrias auxiliares que se abastecen de materias
primas, en el mercado interno y externo, para producir sus partes y piezas.

Como ejemplo, la que mas se destaca es Cormecénica, que fabrica cajas de
cambios y diferenciales.

REGISTROS DE IMPORTACION EMITIDOS POR ELEMENTOS
DESTINADOS A LA FABRICACION DE PARTES Y PIEZAS, CONJUNTOS
Y SUBCONJUNTOS PARA LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ

(Perfodo 1977 a mayo de 1981)

Afio Millones de délares
(CIF)

1977 2,1

1978 2,7

1979 4,6

1980 77

Primer semestre 1980 21

Primer semesire 1981 3,3

¥uente: Departamento Técnico de Comercio Exterior, Banco Central de Chile,

En relacién al empleo generado por esta industria, de acuerdo a los
antecedentes generales suministrados por las principales empresas, podemos
decir que a fines de 1980 llegaba a 6.000 personas que trabajaban en forma
directa y se calcula que indirectamente 10.000 personas dependian de la co-
mercializacién de estos productos.
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MONTOS REGISTRADOS DE IMPORTACION DE PARTES Y PIEZAS
SUJETOS A REGIMEN DE INTERCAMBIO

Afio Monto miles de US$
1962 - 1972 45.020
1973 2.135
1974 1.210
1975 1.216
1976 2.180
1977 5.983
1978 9.192
1979 10.090
1980 13.260
TOTAL US$ 90.286

Fuente: Comisién Automotriz de CORFO,

PRINCIPALES INDUSTRIAS AUXILIARES Y PRODUCTOS INCLUIDOS
EN EL PROGRAMA DE COMPENSACION

(1980)
Industria auxiliar Mercaderia Marca del Pais ds
vehiculo destino
Rockwell Sta. Ballesta de suspensién G. M. U.S.A.
Cormecanica Caja de cambios y Peugeot y Argentina
suspension Renault
INMETAL Torpedos de carrocerias Fiat Colombia
Goodyear Neumaticos y baterias Varios Argentina
vehiculos

Fuente: Comisién Automotriz de CORFO,
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5. CONCLUSIONES

— EI principal productor mundial de vehiculos motorizados en el pre-
sente siglo fue EE.UU. de Norteamérica hasta el afio 1979, cuya produccién
represent6 alrededor de un 30% de la produccién mundial en la década de los
afios setenta. Desde fines de la década del sesenta hasta 1979, Japén fue el
segundo productor mundial, cada vez mas cerca de las cifras de produccién
norteamericana. En 1980, de acuerdo a las ultimas estadisticas en la materia,
Japén super6 a EE.UU., ubicdndose como el mayor productor y exportador del
mundo. Cabe agregar que un tercio de las exportaciones japonesas de vehiculos
motorizados tienen por destino EE.UU.

— A nivel latinoamericano el principal productor automotriz es Brasil,
ubicado en el décimo lugar a nivel mundial. Ahora, si se consideran sélo los
vehiculos pesados, Brasil ocupa el sexto lugar entre los productores mundiales.

— La produccién automotriz de Chile no tiene relevancia a nivel latino-
americano y mucho menos mundial, pero a pesar de ello es interesante destacar
que en los dltimos cuatro afios su produccién ha venido creciendo en forma
sostenida, no obstante la fuerte competencia de las importaciones, producto
de la apertura de la economia nacional al comercio exterior.

— En 1980 la produccién automotriz de Chile bati6 el record histérico,
al fabricar 29.259 unidades con las cuatro industrias terminales. La cifra mas
alta alcanzada anteriormente correspondia al afio 1972, en que se produjeron
26.228 unidades en las ocho industrias que existian en el pais a esa fecha.

— El aumento de la produccién automotriz nacional encuentra su expli-
cacién, entre otras razones, en la clara politica automotriz vigente, que ha
permitido ir disminuyendo la proteccién arancelaria a la industria nacional, de
modo que en 1986 la totalidad de los vehiculos motorizados estaran afectos a
sélo un 10% de arancel aduanero.

— La competencia externa ha obligado a cambiar los patrones de pro-
duccién que en Chile eran muy anticuados (Peugeot 404, por ejemplo), co-
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menzando a armarse en el pais modelos de vehiculos recientemente lanzados
en Europa (Renault 18, Fiat 132, Fiat Ritmo, etc.), lo cual ha traido consigo
un avance tecnolégico que se ha traducido en mayor eficiencia.

— En 1980, ademas de las 29.259 unidades producidas en Chile, se
registr la importacién de 91.797 vehiculos, lo cual arroja una oferta global
de 121.056 unidades.

— La demanda de vehiculos motorizados ha crecido notoriamente, vol-
candose las preferencias en los dos dltimos afios hacia los automéviles y furgones
con motor de hasta 850 cc., debido a su menor precio de venta y al menor
gasto de combustible,

— La renegociacién del Estatuto Automotriz en 1979, permiti6 una
disminucién en el precio de venta de los automéviles pequefios al rebajarse
las tarifas aduaneras. Sin embargo, esta disminucién del precio ex aduana de
los vehiculos no se traspasé en su totalidad al precio de venta al publico.

— Entre las razones que explican el fuerte crecimiento de la demanda
automotriz en Chile hay que mencionar la disminucién del precio real de los
vehiculos, el mejoramiento de los ingresos reales de la poblacién, las mayores
facilidades crediticias otorgadas por las instituciones financieras (hasta 60
meses, sin pie), y la disminucién de las tasas de interés real en relacién a afios
anteriores (ademas, las tasas de interés para créditos automotrices son a veces
més bajas que otros créditos de consumo).

— El parque de automdviles en el pais se ha incrementado notoriamente
en los dltimos cinco afios, alcanzando a fines de 1981 aproximadamente a
535.000 unidades, lo cual significa que hay un promedio de 21 personas por
automévil en nuestro pais. En 1960 dicha relacién era de 128 personas por auto-
mévil y en 1970 de 50. Las relaciones anteriores reflejan, sin lugar a dudas, un
mejoramiento en el nivel de bienestar de la poblacién nacional que se ha
logrado gracias a la politica aplicada al sector, y que ha beneficiado claramente
al consumidor.

— La productividad por trabajador ocupado ha aumentado notoria-
mente en los tltimos cinco afios debido a la racionalizacién de las actividades
y a una mayor automatizaci6n.

— Es indudable que con la recuperacién conseguida por la industria
automotriz nacional y la calidad de sus vehiculos motorizados, esta en condi-
ciones de competir con las importaciones de cualquier origen, como lo esta
demostrando en la actualidad. Estos mismos avances en calidad y tecnologia
y la clara politica automotriz vigente deberian permitir, cuando los aranceles
aduaneros para los vehiculos motorizados lleguen al nivel general de 10%, que
la industria nacional siga compitiendo, tanto en precios como en tecnologia,
dentro del mercado nacional,

— La apertura al comercio exterior ha obligado a cambiar las politicas,
tanto de precios como calidad de produccién de varias industrias auxiliares.
Las que no se adaptaron a este sistema han tenido que paralizar sus activi-
dades.
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— Desde 1975 estas empresas empezaron a desarrollarse con una rapidez
extraordinaria, ya que anteriormente estaban sometidas a un estancamiento
tanto de produccién como de tecnologia.

— Las actuales industrias auxiliares tienen proyectado a futuro abastecer
no sélo el mercado nacional, sino algunos mercados externos. Hoy en dia hay
varias que ya lo estdn haciendo y con éxito tangible (Goodyear, Cormecanica,
Rockwell Sta., etc.).

—Con los nuevos avances técnicos, estas empresas han mejorado su
potencial humano capacitindolo adecuadamente, para conseguir asi productos
con un nivel de calidad internacional.

— La dificil situacién econémica mundial en el presente afio, a la cual
nuestro pais no estd ajeno, sin duda afectara a la industria nacional, ya que
la competencia con las importaciones es més dura; sin embargo, esta situacién
debiera ser transitoria y en la medida que los paises desarrollados recuperen
sus niveles de actividad, debiera normalizarse.
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ANEXO N° 1

CUADROS ESTADISTICOS
DE LAS INDUSTRIAS
TERMINALES



CUADRO N° 1

PRODUCCION MUNDIAL DE VEHICULOS

(Periodo 1962 a 1981)

e (Grdades)
1962 18.198.265
1963 20.711.023
1964 22.014.424
1965 24.542.033
1966 24.975.313
1967 24.167.203
1968 28.576.465
1969 30.029.375
1970 29.693.484
1971 33.681.543
1972 35.721.799
1973 39.159.301
1974 34.953.075
1975 33.265.240
1976 38.532.923
1977 41.118.611
1978 42.178.135
1979 41.978.442
1980 41.361.528
1981 * 40.278.248

&  Se tomaron cifras reales de enero-septiembre, los restantes meses del afio se estimaron.
Departamento Técnico de Comercio Exterior, Banco Central de Chile. C.G.V./mao.

Revista Carga Util, editada por la Direccién de Relaciones Piiblicas del Grupo ENASA-ESPANA.

Fuentes:
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CUADRO N° 3

RELACION ENTRE EL PARQUE DE AUTOMOVILES Y POBLACION
REGISTRO MUNDIAL DE AUTOMOVILES A 1978

(Principales paises)

Prom. habitantes
PAISES por automéviles Habitantes Enero I, 1978
(1978) (000) (Unidades)

AMERICA DEL NORTE

Estados Unidos 2 216.820 114.113.000
Canada 2 23.444 9.841.000
EUROPA OCCIDENTAL
Reptiblica Federal Alemana 3 61.400 20.377.174
Francia 3 53.080 16.990.000
Italia 3 56.450 16.371.153
Bélgica 3 9.830 2.871.332
Suecia 3 8.260 2.857.140
Holanda 4 13.850 3.950.000
Inglaterra 4 55.850 14.400.000
Espafia 6 36.350 5.944.942
Grecia 15 9.170 618.617
EUROPA ORIENTAL
Reptiblica Democratica Alemana 7 16.770 2.236.702
Checoslovaquia 9 15.030 1.692.345
Yugoslavia 11 21.720 1.923.904
Hungria 14 10.650 744.685
Polonia 27 34.700 1.290.000
U.R.S.S. 39 258.700 6.644.000
AFRICA
Libia 6 2.430 386.043
Zambia 51 5.350 104.503
Marruecos 53 18.240 325.998
Argelia 80 17.910 223.861
Mozambique 89 9.680 107.900
Nigeria 188 66.630 355.032
Zaire 273 26.380 96.685
Uganda 380 12.350 32.664
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Prom. habitantes

PAISES por automéviles Habitantes Enero I, 1978
(1978) (000) (Unidades)
EL CARIBE
Islas Virgenes (EE.UU.) 3 100 33.500
Bermuda 4 54 13.158
Antillas Holandesas 5 240 49.700
Puerto Rico 5 3.337 698.643
Bahamas 6 220 37.947
Guadalupe 7 335 45.700
Barbados 10 250 23.830
Trinidad y Tobago 10 1.100 112.278
Haiti 226 4.750 21.000
CERCANO ORIENTE
Emiratos Arabes Unidos 3 240 86.729
Kuwait 4 1.130 273.915
Chipre 9 690 74,148
Israel 12 3.610 312.717
Libano 13 3.060 229,945
Arabia Saudita 25 9.520 376415
Irén 46 33.590 728.125
Jordania 52 2.780 53.348
Turquia 80 42.130 536.155
Siria 140 7.840 57.399
Egipto 144 38.740 269.623
EL PACIFICO
Australia 3 14.070 5.604.000
Nueva Zelanda 3 3.110 1.229.667
EXTREMO ORIENTE
Japén 6 113.860 19.825.712
Singapur 17 2.310 135.804
Malasia 25 12.600 503.218
Hong Kong 34 4,440 131.710
Taiwan 54 16.050 294.818
Filipinas 104 45,030 431.010
Tailandia 129 44.160 344.000
Corea del Sur 290 36.440 125.613

Pakistan 360 75.280 209.048



Prom. habitantes

PAISES por automdéviles Habitantes Enero I, 1978
(1978) (000) (Unidades)

Indonesia 323 143.280 443.405

Birmania 927 31.510 34.000

China 18.419 865.680 47.000

AMERICA CENTRAL Y DEL SUR

Argentina 10 26.060 2.649.169
Venezuela 11 12.740 1.172.425
Brasil 16 112.240 6.926.866
Uruguay 17 2.810 166.000
Panama 20 1.770 87.200
México 23 64.590 2.829.100
Guyana 26 810 31.326
Costa Rica 35 2.070 59.877
Chile 37 10.660 288.750
Pert 53 16.580 312.314
Colombia 55 25.050 452.464
Nicaragua 61 2.310 38.000
Guatemala 76 6.440 84.190
El Salvador 80 4.120 53.500
Paraguay 102 2.800 27.500

Fuentes: Departamento Técnico de Comercio Exterior, Banco Central de Chile,
Revista Censo Mundial de 1978,
Nota: Esta relacién en Chile, en la actualidad, alcanza aproximadamente a 26 habitantes por automévil,
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CUADRO N°¢

4

PRINCIPALES PAISES IMPORTADORES Y EXPORTADORES

DE VEHICULOS MOTORIZADOS

(Afio 1978)
IMPORTADORES EXPORTADORES
Alemania Fed. Japén EE.UU. Canadé Francia

% del mercado 21,12 18,22 15,18 11,24 9,85

Monto en Mil. US§ 18.567.590 14.291.476 11.906.312 8.817.009 7.728.178
EE.UU.
% del mercado 22,71
Monto en Mil, US$ 17.531.571 2.460.936 5.411.907 — 8.275.041 186.533
CANADA
% del mercado 12,43
Monto en Mil. US$ 9.598.047 186.130 423.010 8.823.064 — 46.714
ALEMANIA FEDERAL
% del mercado 6,62
Monto en Mil, US$ 5.109.204 — 252.190 i18.268 1.304 1.463.701
BELGICA
% del mercado 5,82
Monto en Mil. US§ 4.495.216 2.305.315 251,291 78.925 2.048 868.466
FRANCIA
% del mercado 4,98
Monto en Mil. US$ 3.846.710 1.534.207 236.763 92,202 2.070 —
REINO UNIDO
% del mercado 4,71
Monto en Mil. US$ 3.637.919 1,176.641 370.762 102,337 5.587 626.310
HOLANDA
% del mercado 3,84
Monto en Mil, US$ 2.962.347 832.817 320.005 42.697 390 555.576
ITALIA
% del mercado 3,19
Monto en Mil, US3 2.464.886 903,180 23.837 17.869 417 957.582
NIGERIA
% del mercado 2,43
Monto en Mil. US$ 1.879.002 385.693 434.795 58.575 496 365.500
AUSTRIA
% del mercado 2,18
Monto en Mil. US$ 1.685.126 948.486 68.038 14.514 549 214.234
ARABIA SAUDITA
% del mercado 1,77
Monto en Mil, US$ 1.367.080 202.651 257.379 363,457 1.795 29.927
SUECIA
% del mercado 1,72
Monto en Mil, US$ 1.325,932 594.127 94,833 36.354 6.556 101.453

Fuente: International Financial Statistics, diciembre, 1979,



‘0861 - 6L6T S21SNEIS JO unmd[Ing AJYiuopy
‘sepelequiyg
‘auuae)] 10 osreduvrg onbueg soormoucom sorpmysy  iseymeng

‘UOIBUINIS? A5 OUE [op SASAWL $3}TBISAX SO] ‘9Iquondos ¥ OIUd Ap S3[eal SENO UOIPWO} 9§ ¢

€96'TT19'61 64’666 G8G6VE SYI'ITH L8L8YI'T €L8°C¥88 LSS'TI6E 16€918°01 So[e10 ],
€C0'T08'T £68°98 £€93°6¢ 0v8'ey 610°003 6€8°L8T QLTSPS Y06°68L » 1861
SE4'870'G 656'6% 00€°65 0zg’1S 9T0TST 008'995 00¢ L3V OvLY90'T 0861
91¢°€60°8 16T°08 091°8% ¥89'8¥ ¥SOvL 000658 000807 L9B729T'T 6.61
G84'868'T 8%0°03 000°9¢ 9389'LE 658 L91 C98'6LT 988¥¢e ¥96'Ge1'T 8161
€L6'978'T 680°¢T 039°¢C 813'LE 866 991 99¢°GET 99¢°1%E 968°SE0°T L.61
Qe6'coL’T €07'L VIETe 91v'9¢ 6% €91 LIS €61 L9€°60E 697°GR6 9161
0GE7eL'T 96G°L V.87¢ 19063 T0E P91 9e0°0¥3 L68°SFE Ga1'e%6 GL81
€887.L9T 3848°¢l 61,65 q61°9¢ GST'SIL Ql¢'983 0LE'¢Ee £88'848 yL61
00 LSY'T STO'LT 7L1C QIE9% 16696 evL’C63 ¢01°698 9€1'68L ¢L61
CEeVLET 8¢6 93 96L.°68 LI0VG ¥L9'88 £65°893 YLV €EC 0.7°609 Gl61
TE€V61T'T 0Ly'€2 6£9'91 ¥06'6% 809°6L LET'ESE 90S°L0% L90°91S TL61
869676 168736 98 71 BGLLT 9/6'69 6.9°613G 0€°L8T 0v0'91v 0L61
So[Bl0, Elivie) nog B;qUIO[0)) B[ONZAUS A eunuagry 0OTXO Iisexg ouy

(eoul] op sepies sepepruj) )

(1861 - 0261 Opole{)
SOTNDIHAA Ad SONVOIMAWVONILLYT SHHOLONAOYd SASIVA SHTVAIDNIY

¢ sN OoYdvno



R. Unido Bélgica Italia Suecia Holanda Espafia Brasil Austria Yugoslavia Argentina
5,95 5,58 5,01 2,46 1,15 1,14 0,46 0,40 0,23 0,19
i. 667.759 4.374.240 3.928.388 1.926.852 902.483 896.674 359.465 310.302 180.258 146.758
363.359 80.309 262.566 219.764 14,739 21.355 40.638 15.032 1.355 4.910
43.803 3.505 14.412 32.716 407 6842 142 3.424 49 —
261.177 1.741.268 631.756 49,038 219.193 135.844 17.623 58.678 17.288 89
401.553 —_ 161.246 160.479 180.394 27.451 107 3.740 3.556 —_
183.151 399.286 622.811 102.825 122.781 460.138 762 3.559 15.740 456
— 356.272 319.348 241.400 88.202 24.917 440 3.692 674 60
154.856 762,531 139.031 99.356 _— 19.406 15 6.493 1,807 241
140.164 172.848 —_ 15.987 56.990 135.328 126 7.837 6.323 253
328.111 15.251 124.264 25.327 7.311 653 50.721 39.799 775 13
43.625 143.603 142.490 53,062 15,119 7.286 14 — 1.297 —
21.940 22,496 18.523 10.243 12,043 615 702 803 16 —
154.781 72.469 44.253 — 53.279 2.823 698 4.779 197 409




CUADRO N°® 6

FRODUCCION NACIONAL DE VEHICULOS MOTORIZADOS
(Periodo 1962 a 1981)

Afio N° Terminales Unidades N¢ de marcas N° de modelos % Integraciéon  Promedio aproximado Promedio aproximado
automotrices producidas nacional N¢modelo x Ind. de vehiculos x Ind.
1962 19 6.597 18 27 — 1,4 347
1963 14 7.939 16 22 30 1,6 567
1964 17 7.725 18 25 36,6 1,5 454
1965 18 8.498 19 28 414 1,6 472
1966 9 7.048 8 12 50 1,3 783
1567 11 13.013 10 17 35 1,6 1.183
1968 13 18.042 11 18 57,94 14 1.388
1969 11 22.069 11 19 57,94 17 2.006
1970 9 24.591 11 20 57,94 2.2 2.732
1971 9 23.129 10 14 70,22 1,6 2.569
1972 8 26.228 8 12 70,22 1,5 3.279
1973 7 17.015 7 11 70,22 1,6 2.430
1974 6 13.852 8 16 70,22 2.7 2.309
1975 5 7.596 6 14 70,22 2,8 1.519
1976 4 7.403 5 12 35 3,0 1.851
1977 4 13.089 5 15 40 3,8 3.272
1978 4 20.048 5 17 45 43 5.012
1979 4 20.151 5 23 30 58 5.038
1980 4 29.259 5 23 30 58 7.315
1981 4 25.893 5 23 30 58 6.473

Fuentes: Departamento Técnico de Comercio Exterior, Banco Ceniral de Chile.
Comisién Automotriz de la Corporacién de Fomento de la Produccién.



CUADRO N¢

7

MARCAS Y MODELOS PRODUCIDOS POR LOS TERMINALES AUTOMOTRICES

Periodo 1962 - 1981)

(Vehiculos salidos de linea)

CHILE MOTORES

Aut. Studebaker Lark
Aut. Ford Falcon

S. Wagon Hillman Husky
Jeep International
Camioneta International
Camioneta Studebaker
Camioneta Ford F-100

TOTALES

IMCODA
Furgén Skoda Combi
TOTALES

BRITISH LEYLAND
AUT. DE CHILE

Aut. Chevrolet Chevy II
Aut. Austin Morris Mini
Aut. M.G. 1.300

Furgén Austin y Morris Mini
Camioneta Austin
Camioneta Chevrolet C1434

TOTALES

FEDERIC
Aut. NSU Prinz 1000
TOTALES

RENAULT CHILE

Aut. Rambler Classic
Aut. Renault 4-L

TOTALES

1962 1963 1964 1965 1966 1967 1968 1969 1970
432 308 216
406 792 840
204 96
48 48
100 268 308 216
72
274 312 792 408 456
532 970 776 624 1198 1200 1296
34 60 302 40 110 60 120 120
34 60 302 40 110 60 120 120
48 96 48
108 180 352 879 1.091 1956
498 144 216
100 120
50 36 72 72
150 702 420 516 352 879 1.091 1.956
562 338 387 480 100 1.050
562 338 387 480 100 1.050
48 96
200 350 57 1117
248 4486 57 1117



1971 1972 1973 1974 1975 1976 1977 1978 1979 1980 1981 Totales
(Ene.-Jun.)

956
2.038
300
96
892
72
2.242

6.596

55 80 981

55 80 981

102
1.149 1.008 1.031 313 8.067
811 1.348 1.008 480 3.647
858
220
230

1.960 2356 2.039 793 13.214

2.917

2.917

144
1.724

1.868



1962 1963 1964 1965

1966

1967

1968

1969

1970

AUTOMOTORES
SAN CRISTOBAL
Aut. Pengeot 404 156 288 228

456

1.116

2.232

3.456

TOTALES 156 288 228

FORD MOTOR

Aut, Ford Falcon
Camioneta Ford F-100
Camién Ford F-350
Camién Ford F-600

456

600

1.116

792

1.260

2.232

576
1.059

3.456

140
378
600
1.670

1.228
558
409
804

TOTALES

NISSAU MOTOR
Aut. Datsun Blue-Bird 78 253 192
Camioneta Datsun L-320 UP 36 324 444

600

2.052

1.635

420

2.788

1.062

2.999

1.042

TOTALES 114 577 636

FORD CASABLANCA
Camién Fiat 619
Camién Fiat 673
Camién Fiat 697
Camién Pegaso 1065
Camién Pegaso 2020

420

1.062

1.042

TOTALES

AUTOMOT. ARICA S.A.

Aut, Citroén AZAM 2,197 1813 1533 1.347
Aut, Citroén AZU 3
Aut. Citroén AX-H

Aut. Citroén AMI-8

Aut. Citroén CX-2000

Aut, Citroeén CX-2400

Aut, Citroén GS

Furgén Citroén AK

Aut, Citroén GSA

720
630

1.620
315

1.980
855

2.036
1.260

934
855
1.260

525

TOTALES 2.197 1813 1533 1.350

TECNA

Aut. Chevy II 48 120 120
Aut. Vauxhall Victor 144 216 144
Aut. Acadian Beaumont

1.350

192

1.935

480

2.835

30

3.296

345

3.574

TOTALES 48 264 216 264

192

480

30

345



1971

1972

1973

1974

1975 1976

1977

1978 1979 1980 1981 Totales
(Ene.-Jun.)

7.932

7.932

2.160

936
1.585
5.393

1.369

654

440

10.074

5.510
804

1.369

13

654

2.376

440

155
1.036
33

196

1.120
528

864
32

6.314

164
3.621
33
1.984
560

13

4.305

1.710

2.376

4.494

1.906

1.224

4.290

1.778

1.853

2.302

2.862

896

1.379

. 765

642
351

771

1.008
909

817

6.362

14.180

3.018

330 60 20.070
602 1.862
1.416 458 46 1.920
3 382 385

690 75 765

509 484 176 12.303
1185  1.185

6.015

6.400

6.068

5.164

2.144

1.764

2.734

2.857 1.695 679 1185 56.588

288
696
855

1.839



Furgén Fiat 147-Fiorino
Aut. Fiat 147 GLS

Aut. Fiat 600

Aut, Fiat 1.100

Aut. Fiat 1.500

Aut. Fiat 125-B

Aut. Fiat 125-F

Aut. Fiat 147-GL

Aut. Fiat 132

‘Aut. Fiat 138 Ritmo

TOTALES

NUN Y GERMAN
Aut. Chevrolet Chevy II
Aut. Chevrolet Corvair
Aut. Simca 1.000

Aut. Dodge Dart

TOTALES

AUTOMOTORA
FRANCO - CHILENA
Aut. Peugeot 505 GR
Aut. Peugeot 305 SR
Aut. Peugeot 504-XM7
Aut. Peugeot 504-D
Aut. Peugeot 504-2000 SE
Aut, Peugeot 504-SWF
Aut. Peugeot 404-B

Aut. Peugeot 404-D
Aut. Renault R-4-S

Aut. Renault R-12

Aut, Renault R-18 GTS
Aut. Renault R-18 TL
Camioneta Peugeot 404
Aut. Renault R-18 Break

TOTALES

G. MOTORS CHILE S.A.
Aut. Chevy II

Aut. Chevette

Aut. Peugeot 404

Aut. Opel Record

Furgén Opel

Camioneta Chevrolet C-10

1962 1963 1964 1965 1966 1967 1968 1969 1970
281 576 264 600 960 720 3.540 4750 3.187
407 960 336 360
648 720 648 1317 167
2.280
688 1536 600 960 1.608 1440 4188 6.067 5.634
168
25
140 744 940 710 1004 1.996 393 602
552  1.080 654 733
333 744 940 710 1.004 2548 1.080 1.047 1335
2.592
1.643
4.235
72 60 162 960 744  1.560
30
144 350 384 216
48
720  1.080 936 2.136



1971 1972 1973 1974 1975 1976 1977 1978 1979 1980 1981 Totales
(Ene.-Jun.)

1.096 1.096

1810 1.810

5.088 4.848 2405 507 793 487 447 664 392 30.509

2.063

3.500

2737 4320 1606 1945 1.054 577 1.080 481 16.080

375  1.017 412 68 1.872

576 4583 5946 7.812 1915 20.832

830 1.865 953 3.648

323 1.684 2.007

7895 0168 4.011 2452 1.847 1439 3120 6.140 7.236 10.000 7.458 83.417
131 672 24
131 672 24

188 188

344 1672 989 3.005

1.047 2264 2346 1.593 576 7.826

312 384 696

906 1951 1.509 4.362

408 422 830

2.145 1717 15682 2920 1289 1292 1220 1.7C6 749 17.192

185 247 432

1.396 2325 1.650 250 339 1307 1.803 1.630 510 917 891 14.661

765 1.066 419 2.250

380 1617 1.201 3.198

65 1.030 1.580 2.675

60 457 265 276 156 1.095

100 100

3541 4.042 3212 3230 2085 2864 5111 7.007 5966 9500 7.836 58.510

3.558

24 1776 3.118 5205 5229 15.352

30

1.134

48

1.500 192 600 1428 1644 1536 1.377 960 14.109



1962 1963 1964 1965 1966 1967 1968 1969 1970

Camioneta Chevrolet C-1434 144 132 264 432 600

Camidén Chevrolet C-30 1.200

Camioneta Chevrolet LUV

Camién Chevrolet C-50

Camién Chevrolet C-8503 230 168

Camién Fiat 673

TOTALES 668 582 810 818 600 1680 2280 1.680 3.696
"SOCOVEM

Aut. Simca 1300 259 288 41

Aut. Ford Falcon 123

Camioneta Simca 240

TOTALES 499 238 164

DIVEMA

Jeep Willys 60 24 6

TOTALES 60 24 6

IMPORTADORA WAL

Camioneta GMC 96 96

TOTALES 06 96

IMPORTSUR

Aut. Volvo 288 288 696

Camioneta Chevrolet 162

TOTALES 162 288 288 696

IND. ANGLO AMERICANA

Aut. Chevrolet Chevy II 36 144 72 96

Camioneta Chevrolet C-1434 48 48 48

Camioneta Morris 6

TOTALES 90 144 120 144

IMPORTADORA FISK

Jeep Land Rover 129 114 78 60

TOTALES 129 114 78 60

PORTUGUES

Aut. Chevrolet Chevy 11 50

TOTALES 50



1971 1972 1973 1974 1975

1976

1977

1978 1979 1980 1981 Totales

(Ene.-Jun.)

720 216

360 216

480

376

1.572
5.354
4.761
952
398
480

624 600 578

1.920

384
2.841

2.220 480 360 624

1.336

2.124

4044 5254 9.080 9.414 47.748

588
123
240

951

90

90

192

192

1.272
162

1.434

348
144

498

381

381

50



GUELFAND
Aut, Isaria
Aut, Isard
Aut. Lancia

TOTALES

CIA. ANGLO CHILENA

Aut. Morris
Camioneta Morris

TOTALES

J. H. SPENCE
Aut. Chevrolet
Corvair

TOTALES

ARICA MOTORS
St. Wagon Suzuligth
Furgén Suzuligth

TOTALES

TOTALES GENERALES

Autombviles
Jeeps
Furgones
Camionetas

Camiones

TOTAL VEHICULOS

1962 1963 1964 1965

1966

1967

1968

60
10
10

1969

1970

80

216

222

150
88

238

1962 1963 1964 1965

1966

1967

1968

1969

1970

5.170 6.089 6.126

189 186 126 66

136 532 518

1.102 902 1.620

230 — — 168

5.016

40
1.392

600

10.515

110

1.128

1.260

13.611
60
1.536

2.835

18.365

120
1.314

2.270

20.039

645
2.694

1.213

6.827 7.709 7.725 8.498

7.048

13.013

18.042

22.069

24.591

Fuente:

Comisién Automotriz de la CORFO,

Departamento Técnico de Comercio Exterior, Banco Central de Chile,



1971 1972 1973 1974 1975 1976 1977 1978 1979 1980 1981 Totales
(Ene.-Jun.)

60

10

10

80

6

216

299

5

150

88

238

1971 1972 1973 1974 1975 1976 1977 1978 1979 1980 1981 Totales

(Ene.-Jun.)

19.131 21.386 14.015 8717 4854 5031 9896 17.115 17.531 25208 12.090 246.189
— — — _ - = — — — — — 567

1765 1986 1778 2862 765 771 817 509 484 176 425 14703
1.500 — — 60 649 865 1704 1.800 1536 3297 2387 26598
733 9.856 1224 29213 1398 736 672 624 600 578 240 20.380

93199 926.228 17.018 13.852 7.596 7.403 13.089 20.048 20.151 29.259 15.142 308.437




REGISTROS DE IMPORTACION EMITIDOS DE VEHICULOS MOTORIZADOS

CUADRO N° 8

(Periodo 1975 a 1981)

CANTIDADES (Unidades)

1975 1976 1977 1978 1979 1980 1981 1975 1978
Automéviles 808 14.879 34.900 11.405 33.577 51.615 79.522 3.589 3.287
Taxis (687) (34) (1.042) (4.888) (3.387) (325) (1.450) 3.348 5.882
Menos 850 ce. (21.080) (33.387) (38.759) 4,959 3.281

(121) (14.845) (33.858) (6.517)
Méas 850 cc. (9.110) (17.903) (39.313)
Ambulancias,
mortuorios y celulares 21 27 257 262 68 71 278 4.762 7.407
Vehiculos c¢/tracecién
n las 4 ruedas 67 168 530 792 1.180 1.732 2.077 7.463 5.357
Menos 850 ce. (366) (576) (1.119)

(67) (168) (330) (792) 7.463 5.357
Mis 830 cc. (814) (1.158) (958)
Furgones — —_ — 117 8.960 19.420 27.056 — —_
Menos 850 cc. (8.592) (18.675) (25.266)
—_ — — (117) — —

Mis 850 ce. (368) (745) (1.790)
Chassis p/buses 3 707 694 780 603 788 495 —_ 12.871
Camionetas 485 1.323 5.269 2.930 6.485 8.190 10.363 3.918 4.460
Menos 850 ce. (2.472) (4.142) (3.864)

(485) (1.323) (5.269) (2.930) 3.918 4.480
Més 850 cc. (4.013) (4.048) (6.499)
Buses 279 258 205 1.533 1.957 1,018 1.190 29.749 47.287
Chassis cabina
para camiones 334 535 1.273 1.105 2.145 5.584 4.927 15.669 16.577
Camiones 80 40 316 135 622 2.175 2.932 70.000 55.000
Tractocamiones 32 10 258 455 862 1.053 716 31.250 30.000
Vehiculos especiales
para fines especificos 96 48 79 87 105 151 170 57.292 60.417
TOTALES 2.205 18.015 43.781 19.601 56.564 91.797 129.726 14.059 57.‘096
Fuente: Departamento Técnico de Comercio Exterior, Banco Central de Chile,

Nota: 1 Estén incluidos camiones de la Gran Minerfa, cuyo valor unitario es US$ 900.000, aproximadamente,



PRECIOS MEDIOS (CIF. US$)

(MONTOS (MILLONES US$)

1977 1978 1979 1980 1981 1975 1976 1977 1978 1979 1980 1981
3.009 3.288 3.315 3733 4.489 2,9 48,9 105 37,5 111,3 192,7 356,4
2.495 3.437 3.395 4000  4.069 ©,3) 0,2) (2.,6) (16,8) (11,5) 1,3 (5,9
3.024 3.176 2.922 3.471 4924 0.6 (487  (102,4) 20,7) (61,6)  (1159)  (163,1)
4193 4217 4767 (38,2) (75,5)  (187,4)
6.226 7.252 8.824 9.859  12.590 0,1 0,2 1.8 1,9 0.6 0,7 3,5
4.151 5.303 5.763 5.658  6.596 0,5 0,9 2,2 42 6,8 9,8 13,7
3.279 3.819 4,111 (4,2) (1,2) 2,2) (4,6)
4,151 5.303 0,5) (0,9) 2,2)
6.880 6.574 9.499 (5,6) (7,6) 9.1
— 3.419 2.701 3.306 3.511 0.4 24,2 64,2 95
2.619 3.250  3.495 (2,5) (60,7) (88,3)
— 3.419 0,4
4.620 4.698 3.743 (1,7) (3,5) 6,7)
14.121  13.333 8.955 12310  17.778  — 9,1 9,8 10,4 5,4 9,7 8,8
3.777 3.993 3.454 3.797 4.236 1,9 5,9 19,9 11,7 29,4 31,1 43,9
2.387 3.114 2717 L) (5,9) (12,9) (10,5)
3.777 3.993 (L,9) (5,9) (19,9)
4112 4496 51839 (16,5) (18,2) (33,4)
64.878 42,922  37.660  43.320  38.151 8,3 12,9 13,3 65,8 73,7 44,1 454
13119 17.557  23.077 21132  20.702 5,2 9,2 16,7 194 49,5 118 102
17.405 1659261 31.350  29.563  26.023 5,6 2,2 5,5 22,4 19,5 64,3 76,3
23.643  30.769  37.471  36.847  35.335 1 0,3 6,1 14 32,3 38,8 25,3
67.089 71264  86.667  60.265  92.941 5,5 2,9 5,3 6,2 9,1 9,1 15,8
4.235 9.892 6273  6.346  6.058 31 91,8 1854 1939 3548 5825 786,1
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CUADRO N°

14

PERSONAS EMPLEADAS EN LAS TERMINALES AUTOMOTRICES
(Periodo 1976 a 1980)

Fiat

Automotores Automotriz

Chile S.A. F./Chilena

Arica S.A. Chile S.A.

G. M.

Total

1980

1979

1978

1977

1976

Obreros

Empleados

Obreros

Empleados

Obreros

Empleados

Obreros

Empleados

Obreros

Empleados

405 349 65 484 1.303
361 182 62 166 771
766 531 127 650 2.074
405 304 396 206 1.261
416 210 174 175 975
821 534 500 381 2.936
466 340 502 185 1.513
390 997 278 165 1.060
856 567 800 350 2573
304 313 800 111 1.528
320 212 620 152 1.304
624 525 1.420 263 2,832
205 219 900 111 1.455
9296 978 700 159 1.333
521 397 1.600 270 2.788

Fuente:

76

Departamento Personal terminales automotrices.



CUADRO N° 15

INDICADORES FINANCIEROS - BALANCE DICIEMBRE 1978

(En miles de pesos)

Fiat Automotores  General Motors Automotriz
Cuenta e indicador Relacién Chile S.A. F./Chilena S.A. Chile S.A. Arica S.A.
Activo circulante 1 375.956 314.229 299.449 265.508
Inventarios 2 199.711 199.837 139.166 134.393
Pasivo circulante 3 203.734 297.665 324.239 172,752
Pasivo largo plazo 4 120.152 19.504 68.741 38.826
Patrimonio 5 238.464 166.084 92.237 232.550
Utilidad neta 6 9.752 19.998 15.627 37.855
Ventas 7 454.808 568.113 1.119.345 325.908
Activo Total 8 562.350 483.253 300.743 444,128
Indice promedio liquidez 1/3 1,85 1,06 0,92 1,54
Prueba 4cida 1—2/3 0,87 0,38 0,49 0,76
Rotacién capital de trabajo 7/1—3 2,64 34,30 45,18 3,51
Razén de la deuda 344/8 0,58 0,66 1,31 0,48
Deuda a largo plazo 4/4+4+5 0,34 0,11 0,43 0,14
Margen utilidad neta 6/7 0,02 0,04 0,01 0,12
Retorno del capital propio 6/5 0,04 0,12 0,17 0,16

Fuente:

CUADRO N°

16

Balance General de las empresas terminales, diciembre de 1978,

INDICADORES FINANCIEROS - BALANCE DICIEMBRE 1979

(En miles de pesos)

Fiat Automnotores  General Motors Automotriz
Cuenta e indicador Relacién Chile S.A. F./Chilena S.A. Chile S.A. Arica S.A.
Activo circulante 1 1.832.606 967.143 595.155 632.961
Inventarios 2 712.042 675.664 376.917 345.2687
Pasivo circulante 3 1.327.924 902.915 364.139 441,585
Pasivo largo plazo 4 341.302 23.780 51.238 126.316
Patrimonio 5 523.371 338.563 280.718 402,736
Utilidad ncta ] 37.342 12.868 193.368 87.837
Ventas ” 2.190.862 1.633.070 3.285.949 639.917
Activo Total 8 2.192.597 1.265.258 696.095 970.637
Indice promedio liquidez 1/3 1,38 1,07 1,63 1,43
Prueba Aacida 1—2/3 0,84 0,32 0,60 0,65
Rotacién capital de trabajo 7/1—3 4,34 25,43 14,22 3,34
Razén de la deuda 3+4/8 0,76 0,73 0,60 0,59
Deuda a largo plazo 4/4 45 0,39 0,07 0,15 0,24
Margen utilidad neta 6/7 0,02 0,01 0,08 0,14
Retorno del capital propio 6/5 0,07 0,04 0,69 0,22

Fuente:

Balance General de las empresas terminales, diciembre de 1979,

77



CUADRO N° 17

INDICADORES FINANCIEROS - BALANCE DICIEMBRE 1980
(En miles de pesos)

Fiat Automotores  General Motors Automotriz
Cuenta e indicador Relacién Chile S.A. F./Chilena S.A. Chile S.A. Arica S.A.
Activo circulante 1 2,255,481 939.733 797.449 264,182
Inventarios 2 1.083.176 743.778 312.179 71.879
Pasivo circulante 3 1.829.802 752.966 307.708 136.207
Pasivo largo plazo 4 889.023 25.633 80.852 13.438
Patrimonio 5 567.148 454.189 534.403 684.142
Utilidad neta 6 3.706 42.094 302.220 — 197.778
Ventas 7 3.547.174 3.141.622 4.051.055 369.147
Activo total 8 3.285.973 1.232.788 922,963 833.787
Indice promedio liquidez 1/3 1,23 1,25 2,59 1,94
Prueba 4cida 1—2/3 0,84 0,26 1,58 1,41
Rotacién capital de trabajo 7/1—3 8,33 16,82 8,27 2,88
Razén de la deuda 344/8 0,83 0,63 0,42 0,18
Deuda a largo plazo 4/4 45 0,61 0,05 0,13 0,02
Margen utilidad neta 6/7 0,001 0,01 0,07 - 0,54
Retormo del capital propio 6/5 0,007 0,09 0,57 - 0,29

Fuente: Balance General de las empresas terminales, diciembre de 1980.

CUADRO N° 18

INDUSTRIAS TERMINALES

1. Automotores Franco Chilena S.A. 3. Automotriz Arica S.A.
2. Fiat Chile S.A. 4, General Motors Chile S.A.

INDUSTRIAS AUXILIARES

1. Dinamic Oil 17. Pinturas Baco S.A.I.C.
2. Andrés Turu V. “A.T.V.” 18. Maria Inés Biester Toro
3. Wobron Chile S.A. 19. Fiat Chile S.A.

4, Ilam 20. Firestone

5. Femsaco 21. Shell Chile

6. Rockwell Sta. 22. Pinturas Ceresita S.A.C.
7. Pernos American Ltd. 23. Pinturas Iris S.A.I.C.

8. Comapla 24. Quimica Harting

9. Acero Cobre Ltda. 25. Indura

10. Goodyear de Chile S.A.L.C. 26. Isafe

11. Cormecanica 27. Ind. Euro Capo Tresoldi y
12. Industria Diol Cia. Ltda.

13. Inmetal 28. Foamtex

14.  Emefre 29. Real Quimica

15. Plasticos Carlos Wolf M. 30, Molikote Chile

16. Automotores Franco Chilena S.A.




ANEXO N° 2

CUADROS ESTADISTICOS DE LAS
INDUSTRIAS AUXILIARES



PRODUCCION NACIONAL DE NEUMATICOS DESTINADOS
A LAS INDUSTRIAS TERMINALES

(Periodo 1962 a 1980)

(Unidades)
1962 1963 1964 1965 1966 1967 1968 1969 1970

EMPRESA GENERAL INSA

Automéviles 28.435 33.490 34.557 33.693 27.588 57.833 74.861 101.008 110.215
Jeep 1.040 1.023 693 363 — — — — -
Furgones 748 2,926 1.122 2.849 220 605 330 680 3.548
Camionetas 6.061 4,961 6.116 8.910 7.656 6.204 8.448 7.227 14.817
Camiones — —_ — 1.232 4.620 9.702 21.830 17.479 9.340
TOTAL 36.284 42.400 42,488 47.047 40.084 74.344 105.469 126.374 137.920
EMPRESA

Automéviles — — — —_ - — _— -_ _
Jeep —_— — —_ —_ —_ —_ —_ —_ —
Furgones —_— — — —_ — —_— —_ —_— —_
Camionetas —_ e p— - — _— — —
Camiones — —_— — — —_— _— —_— — —_
TOTAL e e — —_— — — —_ — —_—
TOTALES GENERALES 36.284 42.400 42.488 47.047 40.084 74.344 105.469 126.374 137.920
Fuentes: Comisién Automotriz CORFO,

Empresas productoras.
PRODUCCION NACIONAL DE BATERIAS DESTINADAS
A LAS INDUSTRIAS TERMINALES
(Periodo 1962 a 1980)
{Unidades)
1962 1963 1964 1965 1986 1967 1968 1969 1970

EMPRESA GENERAL INSA
Automéviles 5.428 6.393 6.597 6.432 5.287 11.041 14.292 19.567 21.041
Jeep 190 1935 132 69 —_— — — —_ —_
Furgones 142 559 214 543 42 116 63 126 677
Camionetas 1.152 947 1.168 1.701 1.462 1.184 1.613 1.380 2.829
Camiones —_ 242 — 176 830 1,323 2.977 2.384 1.274
TOTALES GENERALES 6.912 8.336 8.111 8.921 7.401 13.664 18.945 23.457 25.821

Fuentes:

Empresas productoras.

Comisién Automotriz CORFO.



1971 1972 1973 1974 1975 1976 1977 1978 1979 1980 Totales
CORFO INSA GOODYEAR
89.438 99.979 65.525 30.608  18.447  16.602  32.657 56.480 57.852 83186  1.052.454
— — — — — — — — — — 3.119
3.548 9.708 10.923 15.741 4.208 2.544 539 1.680 1.597 581 64.077
8.250 — — 330 3.570 2.853 5.623 5.940 5.069 10.880 112.917
5.644 21.991 9.402 12172 10.226 3.400 3.105 2.883 2772 2.670 138.468
106.880  131.678 85.850 58851  36.451 25401 41,924 66.983 67.290 97.317  1.371.035
MANESA FIRESTONE

15.783 17.644 11.563 17.336 8250  11.068 21771 37.653 38.568 55.458 235.094
— — — — — 1.696 1.797 1.120 1.083 387 8.065
— — — — —_ 1.903 3.749 3.960 3.379 7.253 20.244
—_ — — — —_ 2.267 2,070 1.922 1.848 1.780 9,887
15.783 17.644 11.563 17.336 8.250  16.934  20.387 44.655 44.860 64.878 271.290
122.663  149.322 97.413 76.187 44701  42.335  71.311  111.638 112150  162.195  1.642.325

1971 1972 1973 1974 1975 1976 1977 1978 1979 1980 Totales

CORFO" INSA GOODYEAR

20.088 22.455 14.717 9.153 5.097 5.283  10.391 17.628 18.408 26.468 245.746
— — — — — — — — — — 586
1.853 2,085 1.859 3.005 803 810 858 524 508 185 14.972
1.575 — _— 63 681 908 1.789 1.854 1.613 3.462 25.381
770 2.999 1.282 2.324 1.394 773 706 643 630 607 21.134
24.286 27.539 17.858 14.545 7.975 7774 13.744 20.649 21.159 30.722 307.819
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