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RESUMEN
La introduccion de esta investigacion trata sobre la explicacion de la importancia que
esta adquiriendo el Sector Automotor para la economia ecuatoriana, dentro del primer
capitulo se revisan diversos conceptos de competitividad y productividad que han sido
analizados en la literatura y se concluye con las definiciones que se emplearan en este
trabajo, se hizo un andlisis de la competitividad, desarrollo enddgeno y se explicaron los
términos cluster y spillover.

En el segundo capitulo se realizé un analisis de la situacion del sector automotriz
ecuatoriano en base a un diagnostico de su valor agregado bruto, oferta total, comercio
exterior y empleo. Estos elementos permitiran entender si las politicas de proteccion
arancelaria y el convenio de complementacion automotor entre Colombia, Ecuador y
Venezuela, han contribuido a la competitividad del sector automotriz.

El tercer capitulo hace referencia a la metodologia, aqui se definio lo que es una
funcion de produccion Cobb-Douglas, para después explicar el modelo econométrico
utilizado (Frontera Estocéstica), de ahi se calculd la frontera estocastica con el programa
Stata, para mostrar los resultados obtenidos; posteriormente se construyé el Diamante
de Porter.

Y Finalmente en el cuarto capitulo se presentan las conclusiones de la tesis, en
donde se evidencia la situacion del sector automotriz ecuatoriano, su estructura, aporte a
la economia, comercio exterior, empleo y las politicas gubernamentales que han

ayudado a promoverlo.



INTRODUCCION

Justificacion
El sector automotor ecuatoriano es un remanente del modelo de industrializacion
sustitutiva de importaciones (ISI) que se pretendié implementar en la década de los
sesenta del siglo pasado en Ecuador. La ISl incluia una politica industrial activa,
sustituir productos primarios por productos manufacturados localmente y barreras al
libre comercio (proteccionismo). El fracaso de este modelo de desarrollo se dio porque
perjudicd a las nacientes industrias nacionales, dificultandose el acceso a bienes
extranjeros vitales para la produccion local, por lo que trunco el desarrollo de la region
(Ocampo, 2007).

La solucion para el desarrollo de América Latina no consistia en

aislarse de la economia internacional, sino en redefinir la division

internacional del trabajo para que los paises latinoamericanos pudieran

beneficiarse del cambio tecnoldgico que se percibia, con mucha razén,

como un fendmeno intimamente ligado a la industrializacion

(Ocampo, 2007:14).
En Ecuador el sector automotor ha contribuido a la produccion y ha servido para
ampliar la canasta de exportaciones. “En los paises donde este sector no constituye uno
de los ejes del desarrollo, el comercio creado a su alrededor y las actividades conexas
gue requiere, generan puestos de trabajo e ingresos fiscales por medio de impuestos”
(Oleas, 2011: 4).

Ecuador ha incursionado con relativo éxito en una industria con un importante
contenido tecnoldgico. La industria ensambladora de vehiculos ha logrado aumentar sus
exportaciones (en 13% promedio durante el periodo 2003-2010), convirtiendo al sector
en uno de los mas dindmicos de la economia, gracias al convenio de complementacion
con Colombia y Venezuela, pero las exportaciones ecuatorianas de vehiculos estan
altamente concentradas, Venezuela capta el 84% del total exportado (AEADE, 2010).

La otra cara de este aparente éxito exportador es el sector de produccién de
autopartes con bajo desarrollo, por los altos costos de produccion, la ineficiencia y el
poco valor agregado que genera, esto debido a la carencia de una politica de
industrializacion durante el predominio de la visién neoliberal de crecimiento
econdmico. Aqui se presenta una disyuntiva entre el sector privado y el Gobierno.

Las empresas ensambladoras sostienen que el nivel de partes de origen
ecuatoriano en sus automdviles promedia en 14%, pero el Gobierno
sostiene que ese rubro solo alcanza el 4%, segin una evaluacién
realizada por el SRI, tomando en cuenta el nivel de ventas de



proveedores nacionales a las ensambladoras (EI Comercio, 9
septiembre 2011).

En todo caso lo que se puede concluir es que la industria nacional de autopartes, tiene
un vinculo relativamente bajo con el proceso productivo de ensamblaje, por lo que es
necesario plantear la posibilidad de crear un cluster industrial para pequefias y medianas
empresas de autopartes, para intensificar la interrelacion de esta rama industrial con
otras ramas de la industria ecuatoriana que podrian proveerle de insumos nacionales,
para que la calidad del producto final mejore y tenga la posibilidad de competir con los
productos importados.

La industria automotriz ecuatoriana ha recibido una proteccion arancelaria del
40%, actualmente el Gobierno ha establecido un arancel que va desde el 5% al 18%
para la importacién de CKD*' (EI Comercio, 11 septiembre 2011). Las posibles
consecuencias de esta medida son de varios tipos. El incremento del arancel de
importacion de los CKD se constituye en un incremento del costo, que podria
trasladarse al consumidor final o podria ser absorbido por las empresas ensambladoras,
a costa de sus rendimientos de capital.

Por otro lado, el incremento del arancel de los CKD debe tomarse en relacion
con el arancel pagado por los vehiculos enteros que se importan. En este sentido, si con
el arancel anterior a los CKD las importaciones de vehiculos enteros ya competian con
buenos resultados con los vehiculos ensamblados en el pais, una reduccion de ese
margen beneficiara la competitividad de los productos importados.

El Gobierno aplico el arancel a los CKD porque las industrias no han
incorporado suficientes productos nacionales en el ensamblaje de los
vehiculos (como ya se mencioné anteriormente solo el 4% del
vehiculo esta compuesto por partes de origen ecuatoriano), la falta de
tecnologia y de garantias para nuevas inversiones hace dificil que la
industria nacional produzca actualmente autopartes como motores,
chasis o suspensiones (El Comercio, 11 septiembre 2011).

Otro aspecto a considerar es que las transnacionales instaladas en el Ecuador
prefieren definir sus propios circuitos de integracion de valor agregado en otros paises
porque se cuenta con estandares de calidad y tecnologia, que son prioritarios para

competir en los mercados.

! Las siglas CKD significan, en inglés, completely knocked down, es decir completamente desarmado. Un
CKD es el conjunto de partes de un automovil que se importan desarmadas para ensamblarlas en el pais.



En los momentos actuales, la competitividad del sector automotor ecuatoriano
enfrenta dificultades; Una de esas dificultades esta relacionada con la industria nacional
de autopartes, que tiene una escasa participacion en el proceso de ensamblaje y las
ensambladoras tienen una baja productividad marginal del factor trabajo.

El Ecuador subscribi6 el convenio de complementacidn automotor en 1999, pero
éste entrd en vigencia desde el primer mes del afio 2000, este convenio establece la
complementariedad en la produccion automotriz entre Colombia, Ecuador y Venezuela.
Las condiciones del convenio limitan las posibilidades de competencia entre estos
paises, pues los vehiculos ensamblados en territorio ecuatoriano, no pueden ser
ensamblados en Colombia ni en Venezuela, para asi tener la facilidad de exportar los
vehiculos a estos paises, esto también incentiva a las importaciones de Colombia y

Venezuela en otros modelos (BCE, 2005).

Con estos antecedentes, las preguntas de investigacion que se plantean desarrollar son
las siguientes:

¢Cuales son los factores fundamentales de la competitividad del sector automotor

ecuatoriano en el periodo 2004-2007?
Y en forma especifica:

e ;Como ha influido la politica industrial aplicada en el Ecuador en la generacion
de valor agregado y en la competitividad del sector automotor?

e /CAOmo se podria mejorar la competitividad del sector?



Hipdtesis de trabajo

Hipdtesis 1) Durante el periodo 2004-2007 la competitividad del sector automotor
ecuatoriano estuvo sustentada en la proteccion arancelaria y en el convenio de
complementacién automotor, que no son factores auténticos de competitividad. Esta
politica industrial gener6 escaso valor agregado local y una mayor propension a

importar autopartes, que de otra manera podrian ser producidas en el Ecuador.

Hipotesis 2) El desarrollo enddgeno podria mejorar la competitividad del sector, en
base a un incremento de la productividad marginal del factor trabajo y la introduccion
de innovaciones por parte de la industria para mejorar la calidad de las autopartes
elaboradas en nuestro pais. Este modelo de desarrollo se basa en los denominados
spillovers, o derrames, que se producen a través de la concentracion de empresas de la
misma rama industrial en una ciudad, lo que ayuda a que el conocimiento se

intercambie entre las firmas y facilita la innovacion y el crecimiento.
Objetivos

Objetivo general:
Determinar los factores fundamentales de la competitividad del sector automotor
ecuatoriano en el periodo 2004-2007. La evaluacion de la competitividad del sector

podria realizarse mediante la metodologia del diamante de Michael Porter.

Objetivos especificos:
1. Analizar la politica industrial aplicada en el Ecuador, las condiciones internas y

externas del sector.

2. Establecer los factores que podrian mejorar el nivel de competitividad del sector
automotor, mediante un analisis de comercio exterior y de eficiencias técnicas

del sector.



CAPITULO |
MARCO TEORICO
1.1 Competitividad en un mundo globalizado

Hoy la competitividad es un tema de actualidad. En un mundo cada vez mas
globalizado, que es un proceso que consiste en aumentar la comunicacion y la
dependencia entre los paises del mundo, lo que permite unificar mercados, sociedades y
culturas; en donde las empresas tienen una perspectiva de adoptar estrategias
corporativas para competir en mercados domésticos y externos. (Monfort, 2006).

A escala empresarial existen también poderosas presiones competitivas. “La
supervivencia depende de la capacidad que muestren los negocios para afrontar los retos
empresariales con decisiones directivas, solidamente fundamentadas en la gestion y
claramente opuestas a los sistemas tradicionales” (Monfort, 2006: 55). En este marco, es
necesario identificar los factores que influyen en la competitividad, que permiten a las

firmas distinguirse de sus rivales, en base a sus productos.

1.2 Competitividad

En esta seccion se revisan diversos conceptos de competitividad que han sido
analizados en la literatura y se concluye con las definiciones que se emplearan en este
trabajo.

Varios autores definen la competitividad en términos de eficiencia. Krugman
por ejemplo, la define como “el mejoramiento de la capacidad productiva y del entorno
general, que busca la eficiencia en el sentido de Pareto, es decir, mejorar el producto, la
eficacia, los salarios, etc, sin perjudicar otros aspectos” (Krugman, 2000:17).

Asimismo, Kaplinsky enfoca la eficiencia productiva en el mejoramiento de
habilidades y destrezas (Kaplinsky, 2000).

Un concepto mas desagregado, presenta la eficiencia en cuatro ambitos de la
actividad productiva: el primero es el progreso competitivo de procesos, que hace
referencia a una transformacion mas eficiente de insumos a productos. EI segundo es el
progreso competitivo de productos, que hace referencia a mejores valores unitarios del
producto, esto es, mejores precios. El tercero es el progreso competitivo de funciones,
que se refiere a concentrarse en funciones de mayor valor agregado para la cadena.
Finalmente, el progreso competitivo intersectorial que hace énfasis en aplicar la



especializacién en una funcién en particular para entrar en otro sector (Hernandez,
2003).

Otros autores conceptualizan a la competitividad como una necesidad de
insertarse en el mercado internacional. Garay por ejemplo, la define “como un grado al
cual los bienes y servicios deben satisfacer las necesidades de los mercados
internacionales” (Garay, 2005:560). Asimismo Rojas hace énfasis en la capacidad de
mejorar continuamente la calidad de los productos para que tengan la posibilidad de
penetrar en la economia internacional compitiendo con productos y empresas de otros
paises (Rojas ,1999).

El IMD (Institute for Management and Development) define a “la
competitividad como un campo del conocimiento econdmico, que analiza los hechos y
politicas que forman la capacidad de una nacion para crear y mantener un ambiente que
sostenga mas creacion de valor para sus empresas y mas prosperidad para su gente”
(IMD, 2011).

Mientras tanto Lino, comenta que en la actualidad, contar con los recursos
necesarios no representa necesariamente que el pais pueda llegar a ser competitivo. Las
estrategias de las empresas, la disponibilidad de recursos (educacion, infraestructura,
tecnologia, insumos), son las que definen el entrono, por lo tanto se deduce que el
entorno en donde se desarrolla el proceso productivo, es la llave del éxito (Lino, 2001).

Un aspecto importante es que algunos autores hacen una conceptualizacion de la
competitividad con referencia tanto al nivel micro como al macro, como por ejemplo el
IMD concluye que “la competitividad analiza, como las naciones y las empresas
manejan la totalidad de sus competencias para alcanzar prosperidad y beneficios” (IMD,
2011).

Asimismo Pérez define a la competitividad como la capacidad de competir de la
empresa en su sector actual o potencial, capacidad que vendra puntualizada por
caracteristicas de la empresa (anélisis interno) y por condiciones y dimensiones del
marco competitivo (andlisis externo) (Pérez, 2010).

“La competitividad interna se refiere a la competencia de la empresa consigo
misma a partir de la comparacion de su eficiencia en el tiempo y de la eficiencia de sus

estructuras internas (productivas y de servicios)” (Pérez, 2010:19).



Por otro lado, “la productividad es un factor determinante de la competitividad,
que se define como la relacion entre la cantidad de bienes y servicios producidos y la
cantidad de recursos utilizados” (Aguilar, 2009:6). Cuyo incremento podria identificarse
como un elemento fundamental para mejorar el nivel de vida de la poblacion en el largo
plazo.

Tradicionalmente la competitividad ha sido vista como un fenémeno
de orden macroeconémico y de dotacién de recursos naturales,
relacionada con tipos de cambio altos, bajas tasas de interés, mano de
obra abundante y barata, disponibilidad de recursos naturales, entre
otros elementos (Colmenares, 2007).

Segun Porter, “la principal meta econémica de una nacion es producir un alto y
creciente nivel de vida para sus ciudadanos” (Porter, 1990:27), esto se consigue con un
eficiente empleo del trabajo y capital de una nacion, es decir con la productividad.

“Un creciente nivel de vida depende de la capacidad de las firmas de una nacion
para alcanzar altos niveles de productividad y para aumentar la productividad con el
transcurso del tiempo” (Porter ,1990:29).

Para esta investigacion se definira la competitividad como la capacidad de
desarrollar, producir y comercializar productos tanto en el mercado doméstico como en
el extranjero. Esto significa considerar tanto la competitividad interna, definida en
lineas anteriores, como el ambiente competitivo externo y las condiciones del entorno.

Estos elementos permitirdn mejorar continuamente la calidad de los productos
para gque tengan la posibilidad de penetrar en la economia internacional.

Dentro de los factores de competitividad, también puede haber fuentes espurias

y auténticas, a continuacion se detalla estas formas de competitividad.

1.3 Distintas formas de competitividad
1.3.1 Competitividad espuria
De acuerdo a la CEPAL (2004):

La competitividad espuria estd fundamentada en una politica de
apertura, basada en bajos salarios y baja productividad, lo que
conduce al empobrecimiento de los trabajadores y de las naciones,
aqui se recalca que la politica de apertura y el buen desempefio
macroecondémico son insuficientes para conseguir el anhelado
crecimiento econémico (Sufiol, 2006: 184).



Esta competitividad se logra a través de los recursos naturales y en base a
remuneraciones laborales que no estan en funcion de las condiciones del mercado, y el
objetivo principal es tener participacién en el mercado internacional mediante una
ampliacion de la canasta de exportaciones (Crisafulli, 2005).

Para mejorar la competitividad debe existir un plan de mejoramiento en la
educacion tanto técnica como profesional; para tener personal capacitado en el manejo
de los equipos, pero esto tiene que ir acompafiado de un mejoramiento de la
infraestructura, para asi desarrollar las capacidades nacionales y sectoriales.

Aqui el punto clave es, si no se realizan estas inversiones se puede tener una
competitividad espuria, por lo que es de suma importancia tener politicas publicas
acorde con el proceso de generar competitividad, principalmente en los paises de
América Latina (Sufiol, 2006).

1.3.2 Competitividad auténtica

Se introduce el concepto de competitividad auténtica, la cual pretende aumentar o tener
un nivel constante en la participacion de los mercados internacionales, pero esto tiene
un efecto directo, que es la mejora del nivel de vida de los ciudadanos (Crisafulli, 2005).

La generacibn de auténtica competitividad depende de las
posibilidades de elevar la productividad al nivel de las mejores
practicas internacionales, la competitividad en el nivel
microecondmico significa alcanzar los patrones de eficiencia vigentes
internacionalmente en cuanto a utilizacioén de recursos y calidad del
producto o servicio ofrecido, lo que conlleva a la identificacion,
imitacion y adaptacion de nuevas funciones de produccion por parte
de las empresas. (Sufiol, 2006: 183).

La competitividad auténtica se da por medio del progreso técnico es decir por la
innovacion que se les da a los productos finales, esto esta relacionado con incrementos
en la calificacion de la mano de obra, lo que ayuda a transformar la matriz productiva,
que es un referente para promover el crecimiento econémico (Crisafulli, 2005).

Un elemento que genera competitividad auténtica es el desarrollo institucional
que consiste en que los funcionarios no tengan intereses personales al respecto, ya que
se puede desviar el objetivo meta que es conseguir participacion en los mercados
internacionales, este desarrollo consiste en que las normas sean claras y transparentes,
debe existir una lucha contra la corrupcion, para que esto no sea un impedimento para
conseguir el beneficio para toda la nacion, también debe existir reglamentos para la

proteccion de los derechos de propiedad, incluyendo la propiedad intelectual y el



desarrollo de instituciones politicas que permitan un crecimiento econdmico que
permita un mejor nivel de vida de los ciudadanos (Hernandez, 2004). En este contexto,

es importante hacer referencia a las herramientas de evaluacion de la competitividad.

1.4 Analisis de competitividad
En la literatura actual hay algunas guias para el anélisis de la competitividad. Las més

utilizadas son el de competitividad sistémica y el de Porter.

1.4.1 Competitividad sistémica

“El concepto de competitividad sistémica surge como una herramienta tedrica necesaria
ante los niveles de complejidad alcanzados por la propia sociedad en la era de la
globalizacion y cambio tecnoldgico” (Garcia, 2006:31).

La competitividad sistémica depende de cuatro factores basicos:

1.4.1.1 Nivel micro
El concepto mas acorde a la problematica es que:

Incorpora las acciones que pueden realizarse al interior de las
empresas o0 de las redes empresariales, entre las que se encuentran la
inversién en maquinaria e instalaciones, capacitacion del personal,
gestion administrativa y tecnoldgica, financiamiento y programas de
desarrollo de proveedores (Macias, 2008:90).

“La consecucion de eficiencia, calidad, flexibilidad y rapidez de reaccién por parte de
las empresas es necesaria a través de la introduccion de cambios en la organizacion de
la produccién” (Garay, 1997).

Es fundamental cambiar la estructura de la empresa, tanto en el ambiente
interno, como en su entorno; por ejemplo se puede definir pautas para establecer un
cronograma, que permita introducir métodos que logren una optimizacion del tiempo
para cumplir con las necesidades de los clientes, es decir que tenga una calidad el
producto final, que son los vehiculos ensamblados en el pais, otro aspecto importante es
la comercializacidn, que tiene que tener una mayor agilidad y rapidez con los pedidos

de los clientes. (Narvaez, 2009).

1.4.1.2 Nivel meso o intermedio
“Se refiere a las decisiones de politica regional o sectorial que establecen las

condiciones de infraestructura, educacion, transporte, ventajas comparativas regionales,
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entre otras; asi como factores externos de seguridad, servicios publicos, calidad”
(Macias, 2008:90).

El principal problema que tiene el nivel meso es la falta de organizacion y de
gestion, en el sector automotriz no existe una organizacion de las empresas de
autopartes, para que estas sean proveedoras de las ensambladoras y asi generar un

desarrollo endogeno (Garay, 1997).

1.4.1.3 Nivel macro
El concepto mas desagregado es:

Incluye las acciones de politica publica que conforman el contexto
econdmico, politico y juridico del pais, en el que se busca dar
certidumbre y confianza a los actores econémicos, asi como facilitar
la inversion y las transacciones entre particulares, que son la base del
crecimiento econdmico y la generacion de empleos (Macias, 2008:91).

Un aspecto a considerar en este nivel es que se debe fomentar el aparato productivo para
alcanzar el mercado internacional, esto lleva un proceso de desarrollo que consiste en
que las empresas del pais deben hacer un analisis de sus fortalezas, oportunidades,
debilidades y amenazas, para conocer su situacion actual y poder mejorar sus falencias,

para asi lograr insertar los productos en el exterior (Narvaez, 2009).

1.4.1.4 Nivel meta

Este nivel corresponde a los aspectos culturales, de idiosincrasia de un pais. Por
ejemplo, el sector automotor tiene potencial econémico en el pais, por lo que, desde una
perspectiva de sociedad seria mejor que se adquieran autos ensamblados en el pais en
lugar de importarlos, con el objeto de generar, fuentes de empleo, desarrollo endégeno
que contribuyan en forma positiva al desarrollo de la economia nacional (Macias, 2008).

Para lograr que el nivel meta sea adecuado para la competitividad
deben cumplirse dos factores: por un lado, la clara separacion entre las
instituciones del Estado, la empresa privada y los organismos
intermedios; y, por otro lado una permanente disposicion al didlogo
entre los actores sociales, que permita el establecimiento de consensos
(Narvéez, 2009:2).
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Gréfico 1
Determinantes de la competitividad sistémica
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Fuente: Macias (2008)

A continuacion se va a realizar un analisis a priori del sector automotor
ecuatoriano utilizando el enfoque de la competitividad sistémica, que plantea que la
competitividad depende de cuatro niveles:

1) Nivel micro: En el cual se buscard las acciones que se estan realizando al
interior de las ensambladoras para mejorar la gestion administrativa, tecnoldgica,
recursos humanos, tributaria.

2) Nivel meso o intermedio: En este nivel se analizard el convenio de
complementacién entre Colombia, Ecuador y Venezuela, para verificar si este convenio
ha originado ventajas comparativas en los paises de la region.

3) Nivel macro: Se analiza la contribucion de la industria denominada
“Fabricacion de equipo de transporte” para el desarrollo del pais, su aporte al PIB (una
participacion de 0,37% en el PIB), la generacion de empleos (7.594 personas
empleadas, entre asalariados declarados y no declarados, patronos y cuenta propia)
(BCE, 2007).

4) Nivel meta: Desde una perspectiva de sociedad seria mejor que se adquieran

autos ensamblados en el pais en lugar de importarlos, con el objeto de generar fuentes
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de empleo, desarrollo endégeno que contribuyan en forma positiva al desarrollo de la

economia nacional.

1.4.2 Diamante de competitividad de Michael Porter

Como sugiere Porter, “la competitividad de una nacion depende de la capacidad de sus
industrias para innovar y mejorar” (Porter, 1990:73), la innovacion no debe ser vista
como algo imposible de alcanzar ya que puede ser conseguida a través del disefio de un
nuevo producto, un nuevo proceso de produccion, una nueva aproximacion al cliente
por medio de marketing, es decir la innovacién no esta limitada a crear nuevos
productos o servicios, sino que mas bien la innovacion refleja que la empresa esta en
busqueda de nuevas y mejores formas de hacer las cosas que regularmente hace, claro
esta, la innovacion también puede ser un nuevo y revolucionario producto.

Pero no basta con innovar, ya que la innovacidn no puede mantenerse estatica, la
innovacion que deben desarrollar las empresas es dinamica, esta en constante cambio
hacia lograr algo mejor, esta es la Gnica manera de mantener una ventaja competitiva en
el tiempo (Porter, 1990).

Para determinar qué es lo que hace que ciertas naciones (con sus industrias y
empresas) logren mantener ventajas competitivas, Porter desarrolld una investigacion
durante cuatro afios de diez importantes naciones comerciantes: Dinamarca, Alemania,

Italia, Japdn, Corea, Singapur, Suecia, Suiza, Reino Unido, Yy los Estados Unidos.

Tabla 1
Investigacion de Porter

> En cada nacién el estudio consistié de dos partes

1) Se identifico todas las industrias en las cuales las compafiias de dicha nacién eran
enteramente exitosas. Se definid la industria de una nacion como internacionalmente
exitosa si ésta poseia ventaja competitiva relativa al mejor competidor mundial.

2) Se examino la historia de competencia, en industrias particulares para entender

cdmo se creaba la ventaja competitiva.

Fuente: Porter (1990)

Como resultado de esa investigacion, se encontré que existen cuatro atributos
que debe ofrecer una nacién para que las comparfiias sean capaces de una innovacion

constante y consistente, buscando cada vez una méas sofisticada fuente de ventaja
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competitiva. Las compafiias logran ventaja competitiva a través de actos de innovacion,
entendida en su mas amplio sentido, incluyendo nuevas tecnologias y nuevas formas de
hacer las cosas, las compafiias perciben una nueva base para competir o hallan mejores
medios para competir en viejas maneras (Porter, 1990).

Porter, define 4 determinantes claves a ser analizadas que interactdan uno con
otro de una manera ciclica, los mismos que a su vez son afectados por dos variables: la

casualidad y las decisiones que tome el gobierno con otras naciones. Véase grafico 2

Graéfico 2
Diamante de competitividad

Gobierno ;
Estrategias, estructura ¥
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Conmcbnesde”; ”“[“.___ Condiciones de
los factores S T, "| la demanda

\ .. g —
Industrias conexas y de [
apoyo

Hechos
fortuitos

Fuente: Porter (1990)

Con ello Porter, “concluye que las empresas no se desarrollan en forma aislada,
sino que forman parte de cadenas y conglomerados (clusters)” (Porter, 1990:76), donde
se conjuga alrededor de los puntos que se presentan en el grafico 2. Los factores son los
siguientes:

1.4.2.1 Estrategia, estructuray rivalidad entre las empresas
Es el ambiente en donde se debe originar la innovacion e inversion privada, por
ejemplo:

Las formas en que son administradas y como eligen competir, las
metas que desean alcanzar y también la motivacion de sus empleados
y directivos y el grado de rivalidad interna, la obtencion y
conservacion de la ventaja competitiva en la industria respectiva
(Porter, 1995:8).
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1.4.2.2 Industrias conexas y de apoyo
Representa a los competidores, a los productores de bienes sustitutos y a las industrias
secundarias que los apoyan. Por ejemplo:

Industrias de proveedores competitivos a nivel mundial que generen
ventajas en las industrias secundarias mediante el acceso eficiente,
oportuno y rapido a insumos rentables e industrias conexas
competitivas en el &mbito internacional capaces de coordinar y
compartir actividades en la cadena de valor cuando compiten o las que
generan productos complementarios (Porter, 1995:9).

1.4.2.3 Las condiciones de la demanda
Constituye a los clientes locales o extranjeros de los productos. Por ejemplo:

La composicién de la demanda en el mercado del pais de origen, las
exigencias de los compradores, tamafio y tasa de crecimiento de la
demanda en el pais de origen y la forma en que la demanda interna se
internacionaliza e impulsa los productos y servicios en el extranjero
(Porter, 1995:10).

1.4.2.4 Las condiciones de los factores
Se consideran factores a:

Cantidad, habilidades y costos del personal, nivel de conocimientos
gue abarca los de tipo cientifico, técnico y de mercado que inciden en
la cantidad y calidad de los bienes y servicios, finalmente la cantidad
y el costo de los recursos de capital disponible para financiar la
industria (Porter, 1995:11).

El gobierno
Reflejado en sus politicas publicas y como éstas incentivan o desincentivan el

desarrollo del conglomerado (Vargas, 2006).

La casualidad o factores fortuitos

Que representan los riesgos que puedan presentarse y afectar el desempefio del
conglomerado (Vargas, 2006).

A continuacion se presentan algunos conceptos de productividad que han sido
analizados en la literatura y se concluye con las definiciones que se emplearan en este

trabajo.
1.5 Concepto de productividad

La productividad es un componente importante de la competitividad, ya que sin

productividad no hay competitividad. En la literatura existen algunos conceptos de
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productividad, en este trabajo se ha tomado el concepto mas acorde con la problematica

de investigacion.

La productividad de la economia se mide por el valor de los bienes y
servicios producidos por unidad de capital humano, capital fisico,
tiempo y recursos naturales. La productividad depende del valor de
los bienes y servicios producidos medido a precios de mercado
(Aguilar, 2009:6).

Entonces para esta investigacion se puede decir que “la productividad es la
relacion entre la produccion obtenida por un sistema productivo y los recursos
utilizados para obtener dicha produccién” (Garcia,1996:8), aqui se determinara la
produccion de automoviles y los recursos utilizados, como son mano de obra,
tecnologia, el tiempo empleado para el ensamblaje, por lo tanto la meta sera definir la
relacion entre los resultados y el tiempo utilizado para obtenerlos: cuanto menor sea el
tiempo que lleve obtener el resultado deseado, mas productivo es el sistema. En realidad
“la productividad debe ser definida como el indicador de eficiencia que relaciona la
cantidad de producto utilizado con la cantidad de produccién obtenida” (De Marco,
2000:4).

Ya teniendo un concepto claro de productividad, se procede a exponer el modelo

el cual se utilizara en este trabajo.

1.6 Como medir productividad
Se utilizara el modelo de frontera estocastica, mediante el cual se construira una

funcién de produccién.

1.6.1 Funcién de produccion

“La funcion de produccién es la relacion que existe entre el producto obtenido y la
combinacion de factores que se utilizan en su obtencion” (Montilla, 2007:1), por lo
tanto se puede concluir que “representa la cantidad méaxima de produccion que se puede
obtener aplicando eficientemente una cantidad dada de factores” (Azofeifa y
Villanueva, 1996:9).
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Una funcion de produccion puede ser representada matematicamente como:

Q=f(K,L)

En donde Q representa el nivel de produccién, K el acervo de capital,
L el nivel de empleo o trabajo. En especificaciones méas desarrolladas
se pueden incluir otros factores productivos, como la tierra, la materia
prima y la capacidad empresarial. También se puede incorporar un
pardmetro para estimar el cambio tecnolégico (Azofeifa vy
Villanueva, 1996:9).
Un factor esencial para aumentar la productividad y por ende la competitividad
es el denominado desarrollo enddgeno, el cual esté siendo impulsado por el Gobierno de
turno, a continuacion se explica en qué consiste este modelo, para luego hacer un

analisis del Plan Nacional del Buen Vivir en referencia al sector automotriz ecuatoriano.

1.7 Desarrollo endogeno

Es un modelo que pretende una acumulacion de capital orientado al desarrollo
econdmico de una localidad, también se enfoca en la optimizacion del uso de los
recursos endogenos del sector. Este desarrollo depende de ciertos factores como el
aspecto legal que rige en la region, del nivel de competitividad del sistema de
produccion local, de la existencia de economias de escala, de la creatividad empresarial,
asi como también de los niveles de inversion e innovacion de la region. (Rodriguez,
2006).

Se han establecido cuatro factores clave para el desarrollo enddgeno de una
region. El primero es la innovacion que es el proceso de incorporar nuevas técnicas y
maquinarias en el proceso productivo, es decir implementar nuevas perspectivas en la
estrategias de desarrollo (Schumpeter, 1934).

El segundo factor es la organizacion de la produccion. Lo que se pretende es que
exista una organizacion productiva para que la empresa tenga la posibilidad de tomar
medidas alternativas frente a los problemas que puede desencadenar el mercado, para
asi lograr el objetivo de obtener economias de escala y potenciar la investigacion y el
desarrollo (Vazquez, 2002).

El tercer factor son las economias urbanas de aglomeracion. Estas comprenden
las economias de escala, que es obtener una reduccién de costos por aumentar los
niveles de produccion; las economias de localizacidn, que se basan principalmente en la

especializacion y la concentracion de la produccion, y las economias de urbanizacion,
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que se refiere al asentamiento en aglomeraciones urbanas por tener una cercania a los
factores especializados, es decir un mayor acceso a infraestructura (Rodriguez, 2006).

Finalmente, el cuarto factor clave para impulsar el desarrollo son las
instituciones. Es importante que las instituciones estén arraigadas en la cultura de la
localidad, de tal manera que permitan la agrupacion de diferentes estrategias entre las
empresas y que se impulse la asociatividad hacia el desarrollo. En otras palabras, el
sistema institucional debe ser la base para el nacimiento de estrategias de cooperacion
(Vazquez, 2002).

Estas ideas de desarrollo endogeno se plantean en el Plan Nacional para el Buen
Vivir 2009-2013.

1.7.1 Desarrollo enddgeno y Plan Nacional para el Buen Vivir 2009-2013
El Plan Nacional para el Buen Vivir, plantea una “nueva estrategia endogena para la
satisfaccion de las necesidades basicas en el mediano plazo” (SENPLADES, 2009:94).

Esta estrategia tiene cuatro fases, la primera fase es “un proceso de sustitucion
selectiva de importaciones; transferencia de tecnologia aplicada y proteccion a sectores
generadores e intensivos en trabajo y empleo son prioridades dentro de esta primera
fase” (SENPLADES, 2009:96).

Mediante la sustitucion selectiva de importaciones se pretende “aumentar la
participacion de las industrias nacientes en el mercado interno y reducir la dependencia
externa de la economia nacional y su vulnerabilidad” (SENPLADES, 2009:105).

Otro tema relevante es que para lograr el desarrollo tan anhelado se “requiere
promover asociaciones entre diversos espacios geograficos del pais y particularmente
impulsar la conformacion de sistemas estructurados en red que favorezcan el desarrollo
enddgeno del pais” (SENPLADES, 2009:126).

Aqui de acuerdo con el sector automotriz ecuatoriano, en la primera fase de esta
estrategia se estd dando proteccién a este sector industrial, con la implementacion de
aranceles a los vehiculos importados, actualmente este arancel esta en el 40%.

La idea principal es la conformacién de clusters a nivel nacional, pero hay que
tener claro que la industria nacional de autopartes, tiene un vinculo relativamente bajo
con el proceso productivo de ensamblaje, por lo que es necesario plantear la posibilidad
de crear un cluster industrial para pequefias y medianas empresas de autopartes, para

18



intensificar la interrelaciéon de esta rama industrial con otras ramas de la industria

ecuatoriana que podrian proveerle de insumos nacionales.

En la segunda fase,

En las industrias nacientes, se prioriza como estrategia la inversion en
investigacion y desarrollo, gracias a una alianza virtuosa tripartita:
universidades, industria (publica y privada) e institutos publicos de
investigacion o centros tecnoldgicos de investigacion (SENPLADES,
2009:97).

El plan también aborda el tema de la inversion extranjera directa, la cual “debera ser
portadora de tecnologia y de conocimiento que puedan ser aprovechados como parte de
su desarrollo enddgeno” (SENPLADES, 2009:111).

Una de las hipoétesis con la que se trabaja en esta investigacion es que el
desarrollo enddgeno podria mejorar la competitividad del sector automotor, en base a un
incremento de la productividad marginal del factor trabajo y la introduccion de
innovaciones por parte de la industria para mejorar la calidad de las autopartes
elaboradas en nuestro pais.

Este modelo estd ligado con los denominados spillovers, o derrames, que se
producen a través de la concentracion de empresas de la misma rama industrial en una
ciudad, lo que ayuda a que el conocimiento se intercambie entre las firmas y facilita la
innovacion y el crecimiento. Esto es una propuesta de lo que se deberia hacer para
impulsar a la empresa ecuatoriana, pero lamentablemente las empresas extranjeras no
comparten su conocimiento, a menos de que tengan intereses de por medio.

En la tercera fase ya se afianza una estrategia de diversificacion y sustitucién de
exportaciones. “Se espera que la industria nacional satisfaga la demanda interna y
genere excedentes para exportacion, la estrategia busca sustituir exportaciones por
bienes con mayor valor agregado, la inversion en ciencia y tecnologia debera impulsar
la innovacion productiva” (SENPLADES, 2009:97).

En este punto lo que se deberia plantear es que en un futuro cercano, las
exportaciones de autopartes del Ecuador entren en un proceso para mejorar la calidad y
durabilidad, para que tengan reconocimiento y aceptacion en el mercado extranjero.

Y en la cuarta fase, “la estrategia tiene como objetivo el despegue de los bio-
servicios y su aplicacion tecnoldgica, los servicios de conocimiento y su aplicacién se

auspiciaran y estaran vinculados con las industrias nacientes” (SENPLADES, 2009:97).
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Un tema desafiante es que en el Ecuador se logre ensamblar vehiculos hibridos,
claro esta que la tecnologia que se requiere es muy costosa por lo que el Gobierno debe
apoyar estas practicas, para fomentar a la industria nacional, esto también repercutira en
el costo final del vehiculo.

El “objetivo fundamental de la politica exterior ecuatoriana es potenciar el
desarrollo enddgeno del pais, re-equilibrando sus relaciones geopoliticas en un contexto
internacional” (SENPLADES, 2009:108).

En forma especifica, respecto del sector automotor ecuatoriano, el Estado
pretende fomentar el desarrollo endégeno mediante la aplicacion del arancel a los CKD,
que va desde el 5% al 18%. El proposito de esta politica es incrementar el escaso
componente nacional de autopartes en el proceso de ensamblaje y otro tema de
relevancia es el convenio de complementacién automotor firmado entre Colombia,
Ecuador y Venezuela que pretende insertar al Ecuador en el &mbito internacional.

Para conseguir el desarrollo tan anhelado se necesita crear asociaciones de
empresas para que compartan su conocimiento y asi logren aumentar su productividad y
por ende extender su mercado, por lo que a continuacion se analiza el concepto de

cluster.

1.7.2 Concepto de cluster
Ramos define a un clister como la:

Concentracion sectorial y/o geografica de empresas en las mismas
actividades o en actividades estrechamente relacionadas, con
economias externas, de aglomeracion y especializacion (de
productores, proveedores, mano de obra especializada y de servicios
especificos al sector) con la posibilidad de accién conjunta en
busqueda de eficiencia colectiva (Ramos ,1998).

Para Buitelaar “los clasters son concentraciones geograficas de grupos de
empresas e instituciones enlazadas que constituyen un sistema de valor” (Buitelaar,
2000:10).

De acuerdo a Rosenfeld, existen cuatro periodos en la vida productiva de un
claster. El primero es el periodo embrionario, el cual es generado por inversiones de
todo tipo, como son de infraestructura, capital humano, insumos. El segundo es el
crecimiento, en donde el cluster se expande a tal punto que consigue una capacidad de
penetracion en otros mercados. La tercera es la maduracion, en donde los procesos son

rutinarios, ya se tiene un cierto dominio en la etapa productiva, otro aspecto importante
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es que ingresan al mercado nuevos competidores y los costos se convierten en una
ventaja competitiva. Finalmente, esta el periodo de caida, en donde los productos son

reemplazados por productos sustitutos por su costo menor (Rosenfeld, 2002).

Segun Porter, la definicion de cluster,

Es un grupo de empresas interconectadas e instituciones relacionadas
en un determinado campo, que Se encuentran proximas
geograficamente, y que estan vinculadas a través de elementos
comunes y complementariedades (Porter, 1990).

Con esta definicion, se ajusta mas la problematica de investigacion, ya que se pretende
que las empresas de autopartes estén en un &rea geografica cercana, realicen procesos de
innovacion conjuntamente para mejorar la calidad de las autopartes elaboradas en
nuestro pais, para que el componente nacional en el ensamblaje de autos sea mayor.

Para lograr el objetivo de que exista una concentracion de empresas de la misma

rama industrial, se va a analizar la teoria de spillover.

1.7.3 La teoria del spillover
La teoria de spillover aplicado al conocimiento,

Consiste en el derramamiento o transmision de conocimiento en el
ambito social, sin necesidad de mediar mayores compromisos 0
acuerdos que puedan limitar a quien adquiere el conocimiento, sino
que mas bien depende de la interaccion social en un sentido amplio
(Kelso, 2008:27).

De acuerdo con Caves, spillover son “transferencias de conocimiento que resultan en
crecimiento de la productividad” (Caves, 2000:9), ademas asevera que el nivel bajo de
desarrollo econémico esta en funcion de que hay muy pocas empresas grandes, lo cual
se puede traducir que un pais es mas pobre cuando tiene mayor cantidad de empresas
individuales que tienen relacion con el estrato obrero.

Otro aspecto que se debe recalcar es que para dirigir grandes negocios
eficientemente, tiene que haber un proceso de desarrollo en el pais, es decir una
estabilidad econdmica, bajo indice de desempleo, baja tasa de inflacion, es por eso la
importancia del efecto derramamiento en los paises en vias de desarrollo (Caves, 2000).

Los canales potenciales de derramamiento son: empresas adoptando
tecnologias introducidas por transnacionales mediante la imitacion;
intercambio de empleados (trabajadores transfiriendo informacion
importante a empresas locales mediante el intercambio laboral o la
iniciacion de empresas propias); transnacionales transfiriendo
tecnologia a proveedores o a compradores de sus productos (Séenz,
2007:6).
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Lo que se pretende a futuro es que empresas extranjeras pongan matrices en el Ecuador,
para que las micro, pequefias y medianas empresas se beneficien de su derrame de
conocimiento, esté efecto debe ser tomado como una oportunidad para estas empresas
porque pueden aprender los procesos que utilizan las empresas extranjeras en su proceso
productivo y asi poder aplicarlo, para lograr beneficios, incluyendo el aumento de la
calidad del producto final, lo que conlleva a tener oportunidades de exportar los
productos. Esto es una propuesta de lo que se deberia hacer para impulsar a la empresa
ecuatoriana, pero lamentablemente las empresas extranjeras no comparten su

conocimiento, a menos de que tengan intereses de por medio.

1.8 Estado del arte

Los estudios referentes a este tema aluden al caso de la industria automotriz en Japén y
Estados Unidos. El trabajo de Lieberman-Dhawan (2004) utiliza datos de panel de las
firmas de la industria para el periodo 1960-1997, y se emplean los pardmetros de la
funcion de produccion definidos por Battese-Coelli (1995), que permite estimar una
funcién especifica para cada firma. Considerando el modelo de frontera de produccion,

tenemos que:

Yii= F (Kit, Lit, t) . TE(Zit)

Donde Yj; significa la produccion de la firma i en el periodo t, y Kj;y Lj;son el
capital de la firma y el trabajo. La produccion esta determinada por el producto de F(.) y
TE(.).

El primer término F (K , Li), corresponde a la funcion de produccion de la
mejor practica de la industria en el periodo t. Y el término TE representa a la eficiencia
técnica de la firma, la cual es definida como una funcién de factores especificos de la
firma, expresada por el vector Zj;.

El objetivo es entender la heterogeneidad competitiva en la industria global
automotriz. El resultado mas importante de este estudio es que el ritmo de acercamiento
a la frontera productiva de eficiencia se encuentra en un promedio de 2,5% al afio. Esto
puede ser interpretado como la tasa de crecimiento del factor total de productividad
asociada con la mejor practica en la industria automotriz. Por otro lado, se identifica que
un incremento del 10% en el coeficiente de capital por trabajador determina un

incremento del 3% en la produccidn, es decir, la elasticidad del capital se calcula en 0,3.
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En cuanto a la consecucién de diferencias en la productividad del trabajo,
Lieberman-Dhawan (2004) estudian el caso de las empresas General Motors y Toyota, y
concluyen que la organizacion interna y la escala productiva son los factores claves para
alcanzar mejores resultados, mientras que la inversion de capital tendria un rol menos

importante (Lieberman y Dhawan ,2004).
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CAPITULO Il
ANALISIS DEL SECTOR AUTOMOTRIZ DEL ECUADOR

2.1 Introduccion

En este capitulo se realiza un analisis de la situacion del sector automotriz ecuatoriano
en base a un diagnostico de su valor agregado bruto, oferta total, comercio exterior y
empleo. Estos elementos permitiran entender si las politicas de proteccion arancelaria y
el convenio de complementacion automotor entre Colombia, Ecuador y Venezuela, han
contribuido a la competitividad del sector automotriz.

En la primera seccidn se desarrolla un analisis insumo-producto, en donde se
determina el valor agregado bruto y la oferta total del sector. La segunda seccion
contiene una descripcion de la situacion del mercado de trabajo del sector. En la tercera
seccion se analiza el comercio exterior, es decir las series de exportaciones e
importaciones de vehiculos, de partes y accesorios de vehiculos, a fin de evaluar los
efectos de las politicas gubernamentales. En la cuarta seccion se realiza un diagnéstico
de la situacion de Colombia, Ecuador y Venezuela a partir del convenio de

complementacion. La seccion final contiene las conclusiones del capitulo.

2.2 Situacion del sector automotriz ecuatoriano

Este capitulo se desarrolla bajo tres premisas centrales. En primer lugar, se plantea que
aunque la industria de automdviles en el Ecuador no es un referente de innovacién
industrial, la comercializacién y las actividades complementarias vinculadas al sector
generan importantes fuentes de empleo, y por lo tanto, contribuyen al desarrollo
economico del pais. En segundo lugar, se plantea que el convenio de complementacién
entre Colombia, Ecuador y Venezuela ha servido para que el Ecuador tenga un mayor
nicho de mercado para sus automdviles y tambien para ganar experiencia en el
ensamblaje de vehiculos, como es el caso de la camioneta Mazda BT-50, desarrollada
por la ensambladora Maresa (Oleas, 2011).

Un tercer argumento que se analiza en este capitulo es que durante el periodo
2004-2008, la competitividad del sector automotriz ecuatoriano estuvo sustentada en la
proteccion arancelaria y en el convenio de complementacion automotor. Estas politicas
industriales generaron escaso valor agregado local y una mayor propension a importar

autopartes, que de otra manera pudieron ser producidas en el Ecuador. En estas
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condiciones se plantea que se trata de politicas que promueven condiciones espurias de
competitividad.

A fin de evaluar estos aspectos, en este capitulo se desarrolla un analisis de la
contribucion del sector automotriz a la economia ecuatoriana, haciendo referencia al
valor agregado bruto, la oferta total y el empleo. Este analisis permite estudiar la
contribucion del sector al desarrollo econémico del pais.

Luego se realiza una descripcion de las tendencias de las exportaciones e
importaciones de vehiculos y de autopartes, la composicion de la oferta nacional de

vehiculos, para analizar los efectos de las politicas que adoptado el Gobierno.

2.2.1 Andlisis insumo — producto

El sector de fabricacion de equipo de transporte en el afio 2007 generd un valor
agregado bruto (VAB) total de 187,85 millones de dolares, este valor esta dividido en
cinco componentes: a) excedente bruto de explotacion (70,98%), que “comprende los
pagos a la propiedad (intereses, regalias y utilidades) y las remuneraciones a los
empresarios, asi como los pagos a la mano de obra no asalariada” (BCE, 2012:11); b)
salarios (20,59%); ¢) impuestos netos sobre la produccién e importaciones (0,77%); d)
contribuciones sociales (3,97%), que representan “lo que pagan los empleadores, en
beneficio de sus asalariados, a los fondos de seguridad social y a las empresas de
seguros” (BCE, 2012:6); v, e) el valor restante (3,69%), que corresponde al ingreso
mixto bruto, que es “el saldo contable de la cuenta de generacion del ingreso de las
empresas no constituidas en sociedad, sean familiares o individuales, en las cuales, sus
miembros pueden trabajar sin percibir a cambio sueldo o salario alguno” (BCE,
2012:19).

Por lo tanto, el mayor componente del VAB del sector constituye el excedente
bruto de explotacion, esto es, las utilidades y regalias que se obtienen por la actividad
automotriz. Solo 1 de cada 5 délares de VAB van al trabajo, esto indica que se trata de
una rama industrial intensiva en capital. Ademas, las contribuciones tributarias son
marginales. Entonces, desde una opcién de desarrollo enddgeno, la Unica justificacion
que tendria una industria de esta naturaleza es la posibilidad de generar un cllster para
promover un efecto de arrastre en las ramas industriales que le podrian proveer de

insumos. Ver tabla 2.
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Tabla 2

Fabricacion de equipo de transporte: Valor agregado bruto (2007)

Miles de % (de Valor
VAB Ddélares Agregado Bruto)
Valor agregado bruto? 187.853 100,00%
Total salarios 38.674 20,59%
Total contribuciones sociales 7.464 3,97%
Impuestos netos sobre la produccion e importaciones 1.442 0,77%
Excedente bruto de explotacion 133.336 70,98%
Ingreso mixto bruto 6.937 3,69%

Fuente: BCE (2007)

El VAB total de la economia nacional, para el afio 2007 fue de 47.673 millones

de ddlares, el sector denominado fabricacion de equipo de transporte represento el

0,39% del valor agregado bruto total de la economia nacional. Por lo tanto, existe un

reducido aporte de la rama automotriz al VAB total.

Hasta antes de la crisis de 1999, el VAB a precios contantes de 2000 del sector

de fabricacion de equipos de transporte alcanzé mas de 25 millones de dolares,

recuperandose durante el periodo posterior, en el cual se registra un crecimiento
acumulado de 14,10% entre 2000-2007, y en 2007 alcanzé 36,2 millones de ddlares.

Ver gréfico 3.
Grafico 3

Valor agregado bruto de la industria de fabricacion de equipos de transporte en
millones de délares y como porcentaje del PIB. 1993- 2007
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Fuente: BCE (2007)

> Se utiliz6 las tablas oferta-utilizacién con el cambio de afio base a 2007, de las cuentas nacionales, el
afio base fue el afio 2007, porque en este afio se puede reproducir la estructura productiva nacional porque
hubo estabilidad macroeconémica, inflacion del 2% y balanza comercial positiva (BCE, 2007).
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Si se compara el crecimiento del sector con el de la economia nacional, se tiene que el
sector crecio a un ritmo promedio de 3,49% Yy la economia nacional tuvo un crecimiento
promedio de 3,20% en el periodo 1993-2007, por lo que el sector automotriz tuvo
mayor crecimiento que la economia. Se trata entonces, de un sector que muestra un

importante potencial de crecimiento en la economia ecuatoriana. Ver gréafico 4.

Grafico 4
Tasas de crecimiento del PIB y VAB de fabricacion de equipos de transporte
(1993-2007)
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Fuente: BCE (2007)

En el mismo afio, el monto de 3.034,33 millones de dolares fue la oferta total de
vehiculos automotores, siendo el rubro méas importante las importaciones, que
representaron el 47% de la oferta de vehiculos y el 11% de las importaciones de la

economia en su totalidad. Ver tabla 3.

Tabla 3
Vehiculos automotores: Tabla de oferta (2007)
% (de oferta total

SECTORES Miles de Dolares p.c)
Importaciones CIF 1.424.139 46,93%
Fabricacion de otros productos quimicos 198 0,01%
Fabricacién dg prqductos _derivados del metal, 818 0,03%
excepto maquinaria y equipo
Fabricacion de maquinaria y equipo 885 0,03%
Fabricacion de equipo de transporte 874.769 28,83%
TOTAL PRODUCCION PRODUCTO (pb) 876.670 28,89%
Oferta total (pb) 2.300.809 75,83%
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Impuestos indirectos sobre productos 66.767 2,20%
Derechos arancelarios 166.235 5,48%
Impuesto al valor agregado (IVA) 271.858 8,96%
Mérgenes Comerciales 228.666 7,54%
OFERTA TOTAL (pc) 3.034.335 100,00%

Fuente: BCE (2007)
Notas: (pb) corresponde a precios basicos, que corresponde al precio de produccion descontando
impuestos y subvenciones (BCE, 2012:22); (pc) corresponde al precio del comprador (BCE, 2012).

Siendo notable la participacion del rubro vehiculos dentro de las importaciones
totales y teniendo en cuenta que el arancel cobrado a las importaciones de vehiculos ya
armados es una contribucion directa de todos los ecuatorianos para mantener una
industria que se desenvuelve como un oligopolio. Ademas, dado el potencial de la
produccion nacional de vehiculos, una propuesta de desarrollo endégeno de la industria
nacional podria fijar como meta la reduccion en el monto de importaciones de
vehiculos, siempre y cuando exista una lealtad de los clientes hacia los automdviles

ensamblados en el pais.

2.2.2 Mercado de trabajo

En base a la encuesta de manufactura y mineria realizada en 2007, se concluye que solo
el 2,5% del personal ocupado en la industria de la manufactura, corresponde al sector
automotriz. La mayor parte del empleo automotriz, esto es, el 49%, se identifica con el

subsector de fabricacion de vehiculos. Ver gréfico 5.

Grafico 5
Personal ocupado en la actividad automotriz, 2007
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Fuente: INEC (2007)
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A continuacion se hace un desglose de las personas empleadas en el sector automotor.
Se puede concluir que el sector automotor emplea mayoritariamente a personal de sexo
masculino, ya que siete de cada diez trabajadores son hombres, esto se da
principalmente porque en esta actividad se necesita un cierto grado de esfuerzo fisico
para poder trabajar en este sector y las mujeres estan en puestos administrativos (Oleas,
2011). Ver tabla 4.

Tabla 4
Empleo: Sector automotor
Empleo
namero de personas
Asalariados declarados® 5.936
Hombres 4.618
Mujeres 1.318
Asalariados no declarados 234
Hombres 234
Mujeres 0
Patronos 843
Hombres 843
Mujeres 0
Cuenta propia 581
Hombres 423
Mujeres 158
Total empleo del sector 7.594

Fuente: BCE (2007)

La poblacién econdmicamente activa fue de 4.293.138 personas (afio 2007) y el total de
empleo del sector automotor fue de 7.594 personas, por lo que este sector representa
apenas el 0,18% del total de la poblacion econGmicamente activa.

De acuerdo a la encuesta nacional de empleo, desempleo y subempleo
(ENEMDU) diciembre 2011, se tiene que el subsector de fabricacion de autopartes tiene
al total de sus empleados afiliados al IESS (Instituto Ecuatoriano de Seguridad Social),
pero los subsectores de fabricacién de vehiculos y carrocerias les falta cubrir los
beneficios sociales para una parte de su personal, por lo tanto se concluye que este
sector tiene condiciones favorables para el desenvolvimiento de sus trabajadores. Ver

grafico 6.

3 «afiliados a un sistema de seguridad social” (BCE, 2012:4).
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Gréfico 6
Afiliacién al 1ESS del sector automotor ecuatoriano Dic.2011
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Fuente: INEC (2011)

Con la ayuda de la ENEMDU diciembre 2011, se tiene que los trabajadores del
subsector de fabricacion de autopartes se sienten contentos en su puesto de trabajo, ya
que una de las razones es que todos sus empleados estan afiliados al IESS. En cambio el
subsector de fabricacion de vehiculos tiene al 24,96% de sus empleados descontentos
pero conformes y a los 5,64% los tiene poco contentos y en el subsector de fabricacion
de carrocerias tiene a los 6,01% poco contentos, el descontento es por ingresos bajos y

por pocas posibilidades de progreso en el sector. Ver grafico 7.

Gréfico 7
Satisfaccion del trabajo en el sector automotor ecuatoriano Dic.2011
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Fuente: INEC (2011)
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En referencia a la encuesta de manufactura y mineria realizada en 2007, se tiene el
grafico comparativo de las remuneraciones promedio anual del sector automotor
ecuatoriano, para lo cual se deduce que “el subsector de fabricacion de carrocerias es la
que en promedio paga anualmente la remuneracion mas alta por trabajador” (Oleas,

2011:17), esto se debe al grado de especializacion que se requiere. Ver grafico 8.

Grafico 8
Remuneracion promedio anual por trabajador sector automotor. 2007

Fabricacion de autopartes 6.000

0 2.000 4.000 6.000 8.000 10.000 12.000 14.000 16.000

Dadlares

Fuente: INEC (2007)

Mediante una comparacion con el sector manufacturero, se tiene que para el afio 2003
un trabajador ganaba en promedio 3.961 ddlares anuales y para el afio 2011 aumenté a
4.200 dolares anuales (ONUDI, 2011), por lo tanto un trabajador ecuatoriano en el
sector manufacturero, gana menos en comparacion con el sector automotriz ya que en
este sector se necesita de mayor capacitacién y conocimiento.

Haciendo un andlisis de la encuesta nacional de empleo, desempleo y subempleo
(ENEMDU) diciembre de cada afio (2007-2011), se tiene que a partir de diciembre 2008
ha existido una tendencia a la baja del nimero de personas empleadas en el sector
automotriz, de aqui hay que resaltar el aumento de las personas empleadas en el
subsector de fabricacién de vehiculos, pero hay un contraste con la disminucion en el

subsector de fabricacion de autopartes. Ver gréafico 9.
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Grafico 9
Evolucién del empleo en el sector automotor Dic. (2007-2011)
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Fuente: INEC (2011)

La poblacion econémicamente activa fue de 6.613.000 personas (afio 2011) y el total de
empleo del sector automotor fue de 8.875 personas, por lo que este sector representa

apenas el 0,13% del total de la poblacién econémicamente activa.
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2.2.3 Comercio exterior

Se va a efectuar una descripcion de las tendencias de las exportaciones e importaciones
de vehiculos y de autopartes, la composicion de la oferta nacional de vehiculos, para
analizar los efectos de las politicas que adoptado el Gobierno, también se va a estudiar
el comportamiento de la produccion de vehiculos entre Colombia, Ecuador y
Venezuela, para comprobar si ha existido mejora con la implementacion del convenio
automotor.

La evolucion de las exportaciones se analiza en el grafico 10. El principal rubro
dentro de las exportaciones anuales son las camionetas, que a partir del afio 2004
muestran un importante crecimiento, que se explica por el plan expansivo en la
elaboracion de las camionetas Mazda BT 50 que implement6 la ensambladora Maresa.
La magnitud de contribucion de este tipo de vehiculos al flujo de exportaciones
ecuatorianas introduce una pregunta: ;Sera que el Ecuador se estd especializando en
este nicho de mercado?.

Gréfico 10
Exportaciones de vehiculos
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Fuente: AEADE (2010) y BCE (2012)
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En base al grafico 10 se tiene que las unidades exportadas durante el periodo
previo al convenio (1992-1999) fueron de 42.132 unidades y mientras que durante el
periodo posterior (2000-2010) fueron de 151.498 unidades, por lo tanto se establece que
existe un importante crecimiento en el nimero de vehiculos que se exportan a partir de
la firma del convenio de complementacion.

La tasa de crecimiento promedio anual de las exportaciones durante el periodo
previo al convenio (1992-1999), fue de 18,40%; y durante el periodo posterior (2000-
2010) fue de 14,69%.Por lo tanto ha existido un nivel de crecimiento definido.

Un dato interesante es que a partir del afio 2000, las exportaciones han tenido una
tendencia creciente, la principal razon es que a partir de esta fecha empieza el convenio
de complementacion automotor firmado entre Colombia, Ecuador, y Venezuela, por lo
tanto se concluye que el convenio ha beneficiado a las exportaciones de vehiculos del
Ecuador, aunque este analisis de tendencias no permite observar la causalidad detras del
desempefio del sector.

Por el lado de las importaciones, el rubro mas significativo corresponde a los
automaviles, que tuvo una tendencia decreciente a partir del afio 2005 hasta el afio 2009,
una de las razones que explican su desempefio son los aranceles que ha establecido el
Gobierno de turno para fomentar la industria nacional. Actualmente el sector cuenta con
una proteccion arancelaria del 40%.

En base al grafico 11 se tiene que las unidades importadas durante el periodo
previo al convenio (1992-1999) fueron de 178.008 unidades y mientras que durante el
periodo posterior (2000-2010) fueron de 525.909 unidades, esto determina una
expansion de las importaciones de todos los tipos de vehiculos que puede estar asociada
a la aplicacion del convenio. Por otro lado, esta expansion de la importacion de
vehiculos muestra que las politicas arancelarias introducidas para fomentar la industria

nacional han sido poco efectivas.

34



Grafico 11
Importaciones de vehiculos
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Fuente: AEADE (2010) y CEPAL (2011)

Entre los afios 1992 y 1998 no hubo una tendencia definida en las importaciones
de vehiculos, mientras que en los afios 1999 y 2000 hubo una baja considerable de las
importaciones, esto debido a la crisis financiera que existio, por lo que el poder
adquisitivo baj6 considerablemente. A partir de esta fecha las importaciones han crecido
paulatinamente porque hay una desconfianza en el sistema financiero, por lo tanto los
individuos adquieren vehiculos. Ver grafico 11.

La tasa de crecimiento promedio anual de las importaciones de los periodos antes
del convenio (1992-1999) fue de -20,97% y la tasa de crecimiento de los periodos
durante el convenio (2000-2010) fue de 25,81%. Es decir se elevaron las importaciones
durante el convenio automotor.

Las empresas ensambladoras que operan en el Ecuador son tres: Omnibus BB,

Maresa y Aymesa,” que controlan la totalidad del mercado nacional (véase grafico 12).

* “La ensambladora Coenansa entré en funcionamiento en el afio 1991, para el afio 1996 cerrd sus puertas
por ineficiencia administrativa” (Moreno, 2002:43).
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La mayor parte de los insumos que utilizan estas empresas son importados. De
acuerdo a estimaciones del SRI, se conoce que solamente el 4% de las autopartes
utilizadas son de origen nacional (EI Comercio, 9 septiembre 2011). Esto significa que
existe una buena oportunidad para el mercado local de autopartes. Es decir, que estas
empresas incrementen el uso de autopartes nacionales en lugar de importarlas.

Actualmente existen 64 empresas de autopartes en el Ecuador.

Gréfico 12
Produccién anual por ensambladora
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Fuente: AEADE (2010)

Como conclusion del grafico se puede decir que la ensambladora Omnibus BB es
la que tiene mayor participacion, tiene el 65% promedio del mercado automotriz y lo
que se podria observar es que esta empresa tendria la condicion de lider de un mercado
poco competitivo. Ver gréafico 12.
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Gréfico 13
Exportaciones e importaciones de vehiculos
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En base al gréfico 13, se determina un déficit comercial en vehiculos, es decir que se
importa mas de lo que se exporta. Una gran oportunidad es que esta brecha se reduzca
en el tiempo, consolidando la industria nacional, por lo que las ensambladoras deben
entrar en un proceso de innovacién y un incremento de la productividad, a fin de que los
autos ensamblados en el pais tengan mayor acogida por los ecuatorianos. Y también
debe haber un proceso de mejora por parte de las empresas de autopartes nacionales, a
fin de que se integren al proceso de ensamblaje e incrementen su participacion.

A pesar de que las exportaciones han aumentado desde el afio 2000, también han
aumentado las importaciones de vehiculos, a mayor cantidad, por lo que todavia existe
un déficit en la balanza comercial de vehiculos.

Un analisis de la evolucion del tipo de cambio real también puede contribuir a
entender las tendencias en los flujos de comercio de vehiculos que tienen lugar en el
caso del Ecuador. En el gréfico 14, se observa una leve disminucion del tipo de cambio

real de la economia ecuatoriana durante el periodo posterior a la dolarizacién. Es decir,
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ha existido una apreciacion real de la moneda, que habrian abaratado en términos
relativos las importaciones, y por lo tanto, se prefieran los bienes importados por su
precio. No obstante, esto perjudica a la produccion interna y por ende a la exportacién
de vehiculos, que en términos relativos se habrian encarecido durante este periodo. Por
esta razon, las importaciones de vehiculos habrian crecido méas rapidamente que las

exportaciones.

Gréfico 14
Ecuador: Indices de tipo de cambio real
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Otro tema importante son las facilidades con las que se adquiere un vehiculo, largos
periodos de financiamiento, descuentos por pronto pago, todo esto influye para que la
comercializacién de vehiculos sea cada vez mas dindamica y ademas hay que resaltar que
hay una desconfianza hacia el sistema financiero ecuatoriano, por lo acontecido en la
crisis de 1999, por lo que los ciudadanos prefieren invertir su dinero en bienes.

Este escenario podria cambiar con la Ley de hipotecas y créditos para vehiculos
ya que se plantea que la persona que no tenga los recursos para pagar su crédito
automotriz, entregue el automovil para liquidar la deuda contraida. Aqui existe una
disyuntiva, si el automoévil cubrird el costo de la deuda, ya que el vehiculo sufre un
deterioro por el uso continuo. Ante esta realidad los bancos quienes ofrecen el
financiamiento vehicular optardn por acciones para protegerse contra esta situacion,
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entre las cuales se tiene el aumento de la cuota de entrada y una reduccion en los

periodos de financiamiento.

Tabla 5
Composicion de la oferta nacional (unidades)
(1) (®)=03)-4
Produccion 2 (3) =(1)+(2) 4) Consumo
Afo nacional Importaciones Oferta Exportaciones interno
1992 25.785 22.825 48.610 856 47.754
1993 27.640 24.118 51.758 6.245 45,513
1994 33.869 40.036 73.905 7.275 66.630
1995 26.210 27.246 53.456 6.774 46.682
1996 18.924 12.031 30.955 5.079 25.876
1997 24.957 17.825 42.782 7.930 34.852
1998 26.641 29.533 56.174 5.181 50.993
1999 9.764 4.394 14.158 2.792 11.366
2000 13.076 8.019 21.095 5.012 16.083
2001 28.397 42.394 70.791 7.493 63.298
2002 27.181 49.093 76.274 5.077 71.197
2003 31.201 30.956 62.157 8.574 53.583
2004 31.085 38.248 69.333 9.308 60.025
2005 43.393 55.310 98.703 13.481 85.222
2006 51.763 57.476 109.239 20.283 88.956
2007 59.290 54.104 113.394 25.916 87.478
2008 71.210 70.322 141.532 22.774 118.758
2009 55.561 40.306 95.867 13.844 82.023
2010 76.252 79.681 155.933 19.736 136.197

Fuente: AEADE (2010)

La oferta de vehiculos corresponde a la produccidn nacional més las importaciones y el
consumo interno corresponde a la oferta menos las exportaciones. Es decir en el tabla 5
se tiene la composicién de la oferta de automoviles.

En base al grafico 15, se puede observar que el porcentaje tanto de produccion
nacional como de las importaciones de vehiculos no tienen una tendencia definida, por
lo que las ensambladoras nacionales estan en la posibilidad de competir con los

importadores de vehiculos.

39



Gréfico 15
Composicion de la oferta %
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A continuacion se analizara la tendencia de las autopartes, tanto de exportaciones como

de importaciones.

Gréfico 16
Autopartes: Exportaciones e importaciones (Toneladas)
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El grafico 16 presenta el cuadro comparativo de partes y accesorios de vehiculos
automoviles. Se aprecia un saldo negativo en el balance comercial de este conjunto de
partidas, que se ha multiplicado por 3,1 veces entre 1992 y 2010.

Esto da una idea del potencial que se puede lograr en cuanto a politica
industrial, apoyando este tipo de manufacturas, cuyo componente
tecnoldgico no se encuentra fuera del alcance de la industria nacional,
y se puede recuperar en el mediano plazo (Oleas, 2011: 13).

El Gobierno ha establecido aranceles para incentivar a la industria nacional, por lo
tanto esta politica no ha servido porque a partir del afio 2000 la importacion de
autopartes ha aumentado en 19,18% anual en promedio. Ver grafico 16.

Se va a hacer un analisis de la produccion de vehiculos de los paises que tienen el

convenio de complementacion.

Gréfico 17
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En base al gréafico 17, se observa que los paises miembros del convenio automotor
han aumentado su produccion de vehiculos en el periodo de estudio. Colombia entre
2000-2008 ha incrementado su produccién en un factor de 5,53%. Venezuela ha elevado

su produccion a partir del afio 2004, se ha multiplicado por 4 veces la produccion entre
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2000 y 2008. Ecuador ha aumentado su produccion a partir del afio 2000, con una tasa
de crecimiento del 23,60% en el periodo 2000-2008.
Como conclusidn el convenio les ha servido como un mecanismo para aumentar

la produccion de vehiculos.

2.3 Conclusiones del capitulo

La actividad del sector automotriz ecuatoriano se compone de tres subsectores: la
fabricacion de vehiculos, la fabricacion de carrocerias y la produccion de autopartes. En
términos de crecimiento econdémico, el sector muestra dinamismo, y un importante
potencial para la economia, pues su ritmo de crecimiento supera al de la economia en su
conjunto. Existe una creciente absorcion de mano de obra y condiciones laborales
adecuadas en el sector automotriz, incluso mejores que en otros sectores de la actividad
industrial en el Ecuador. Por ejemplo, las remuneraciones del sector automotriz en
promedio superan las del sector manufacturero, al tratarse de una actividad que requiere
una mayor especializacion.

Por otro lado, el subsector de autopartes presenta un menor dinamismo en
términos de crecimiento econémico y generacion de empleo. Se trata de una actividad
que se enfrenta a la creciente competencia de productos importados, aungue éstos bien
podrian generarse desde la produccién nacional.

Dado el potencial que representa el sector automotriz en la economia nacional, las
politicas gubernamentales han orientado diversos esfuerzos para promover la actividad
automotriz ecuatoriana. En este capitulo se analizaron dos politicas en particular: 1) el
convenio de complementacion automotor, firmado entre Colombia, Ecuador y
Venezuela; y puesto en practica a partir del afio 2000; 2) la politica arancelaria orientada
a restringir la importacion de vehiculos y autopartes.

Los resultados de la aplicacion de ambas politicas se evaluaron a partir de un
conjunto de indicadores, entre los cuales se cuentan: el crecimiento de la produccion
sectorial, el empleo y las condiciones laborales, los flujos comerciales, y la situacién de
los paises participes del convenio.

Uno de los resultados mas importantes sobre la aplicacion del convenio de
complementacion automotor es la dinamizacion del sector automotriz en todos los
paises de su implementacién. En particular en el caso del Ecuador, se registra un

crecimiento mas rapido de las exportaciones de vehiculos en relacién al periodo previo
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(1992-1999). Sin embargo, este andlisis de tendencias no permite observar posibles
relaciones causales detras de este desempefio.

Por otro lado, los aranceles para el sector automotriz, establecidos con el fin de
fomentar a la industria nacional han tenido escaso éxito. Lamentablemente esta politica
no ha logrado la sustitucion de insumos importados por aquellos producidos localmente.
Las compras de estos productos en el exterior crecen incluso con mayor rapidez durante
el periodo posterior (2000-2010) a la introduccion del arancel, en relacién al periodo
anterior (1992-1999).

En el mercado de ensamblaje se ha constituido una estructura oligopdlica y poco
competitiva, liderada por la ensambladora Omnibus BB, que tiene el 65% promedio del
mercado automotriz, esto se da principalmente porque en este segmento de empresas se

requiere de una alta inversion en infraestructura, en capacitacion al recurso humano.

43



CAPITULO Il
METODOLOGIA

3.1 Introduccion

En este capitulo se define lo que es una funcion de produccion Cobb-Douglas, para
después explicar el modelo econométrico utilizado (Frontera Estocastica), de ahi se
calcula la frontera estocastica con el programa Stata, para mostrar los resultados
obtenidos; posteriormente se construird el diamante de Porter, y al final se presenta las

conclusiones del capitulo.

3.2 Funcion de produccion

“La funcion de produccién es la relacién que existe entre el producto obtenido y la
combinacion de factores que se utilizan en su obtencion” (Montilla, 2007:1), por lo
tanto se puede concluir que “representa la cantidad méaxima de produccion que se puede
obtener aplicando eficientemente una cantidad dada de factores” (Azofeifa y
Villanueva, 1996:9).

Una funcién de produccién puede ser representada matematicamente como:

Q=f(K, L)

En donde Q representa el nivel de produccién, K el acervo de capital,
L el nivel de empleo o trabajo. En especificaciones méas desarrolladas
se pueden incluir otros factores productivos, como la tierra, la materia
prima y la capacidad empresarial. También se puede incorporar un
pardmetro para estimar el cambio tecnolégico (Azofeifa vy
Villanueva, 1996:9).

3.2.1 Funcion de produccion Cobb-Douglas
Una funcion de produccion Cobb-Douglas puede ser representada matematicamente
como:
Q=A.LKY“
En donde o es positivo y menor que 1 y corresponde a la elasticidad
del factor trabajo (L). Por su parte la elasticidad del factor capital (K)

corresponde al complemento 1-a, el pardmetro A es una constante
(Azofeifay Villanueva, 1996:15).

Para esta investigacion se utilizara “la funcion de produccion Cobb-Douglas, porque es
muy intuitiva, pues representa combinaciones de los factores de capital, trabajo”

(Sancho, 2002:3), y satisface las propiedades de:
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Rendimientos constantes a escala (homogeneidad de grado 1). Es

decir si el capital y el trabajo se incrementan en la misma proporcion,

la produccidn aumentara también en la misma proporcién.

Productividad marginal positiva y decreciente. Esta funcion es la que

introduce el postulado de que existen rendimientos marginales

decrecientes, tanto de capital como del trabajo (Sancho, 2002:3).
En este punto hay que resaltar que en el ejemplo la funcion de produccion Cobb-
Douglas tiene rendimientos constantes a escala, pero el modelo de frontera estocéastica

me va a decir que rendimientos tiene el sector automotor ecuatoriano.

3.3 Frontera estocastica

Para estudiar a la frontera de produccidn se tienen tres casos en base a la interpretacion
de la desviacion con respecto a la frontera, estos casos pueden ser deterministicas,
probabilisticas y estocasticas. Se trabaja con todas las observaciones, pero aqui existe
una restriccion con los puntos observados, que pueden caer por sobre la frontera o por
debajo de ella, otro tema de importancia es que las posibilidades de produccion son
sensibles a errores en las observaciones, este es el caso denominado deterministica.

El caso denominado probabilistica y estocastica reducen la sensibilidad de la
frontera mediante errores aleatorios, es decir que las observaciones mas eficientes
caigan por sobre la frontera. Las fronteras estocasticas tienen la ventaja de que se detalla
la distribucion para la eficiencia y las variaciones aleatorias en la estructura del error
(Acevedo y Ramirez, 2005).

Para efectos de esta investigacion se utiliza esta Ultima aproximacion, midiendo
la eficiencia técnica a partir del método de maximo verosimilitud, en donde, la
eficiencia varia con el transcurso del tiempo.

El método de maximo verosimilitud, supone que la distribucién de X
depende un parametro desconocido 8. Representamos la funcién de
densidad de X en x por f(x|6). La funcion de méaximo verosimilitud
L(0)x) toma X como la fuente de informacion y 8 como la variable a
estimar. El objetivo es encontrar un valor del pardmetro que maximice
L(0|x), es decir, el valor del parametro que méas probablemente ha
dado lugar a los datos observados: L(0|x)=f{x|60) (Pérez, 2009:1).

En la actualidad hay una inclinacion en atestiguar que los datos de panel dan una
perspectiva mas provechosa para hacer un andlisis de la eficiencia de una firma
especifica (Greene, 2001).

Los datos de panel permiten estimar en forma simultanea el proceso
tecnoldgico subyacente a una determinada industria (funcion de
produccion y/o costos de produccion), junto con los determinantes de
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la eficiencia productiva, lo cual incrementa las opciones para
comprobar hipotesis de interés (Acevedo y Ramirez, 2005:9).

Para medir la eficiencia productiva, se debe construir una funcién de produccion,
Q = f (Xa; B), donde Q es la produccidn, Xa es un vector de cantidades de insumos y B
es un vector de parametros.

Para calcular la eficiencia, se calcula la frontera estocastica y después se aislan
los desvios de la frontera en dos componentes, el primero es de ineficiencia y el
segundo corresponde al aleatorio.

Sea la frontera de produccidn estocastica.

1)Q=f(Xa;B) +¢

Donde

(2) e = v- Y, es el término que corresponde al error aleatorio v, que tiene una
distribucién normal (V~N(0,6%)); Yy, un segundo componente que corresponde a la
ineficiencia, |, que tiene una distribucién medio normal (V~|N (0,6%) |).

La estimacién de la ecuacion (1) en base al método de maxima verosimilitud,
nos da como resultado los estimadores para B, 4, ¢* donde 4 fue definido previamente;
=oy/ovnY 022 02u + 02\,,

Se demostrd que la distribucién estadistica de v y p, permiten calcular la media
condicional de y; dado ¢ de la siguiente manera:

.f!:fg_jﬂg)‘ _gj'/{'
I-F¥(g; o) ©

Efu;lg; )J=c®

(3)

Donde F* y f* corresponden a las funciones de distribucion y densidad estandar
normalizadas respectivamente, por lo tanto las ecuaciones (1) y (3) estiman p y v, para
luego reemplazar ¢, o, y 4 por sus estimadores. Si se resta v de ambos lados de (1)

obtenemos:

(4) Q*=f(Xa;B)-u=Q-v
Donde Q* representa a la produccion observada de la empresa, entonces la

ecuacion (4) es la principal para obtener el vector Xa (Acevedo y Ramirez, 2005).
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3.3.1 Distribucion de la eficiencia (media normal)
La idea mas intuitiva de eficiencia es un ratio entre el producto observado (y;) y el

producto potencial (y;*):

i W
TE = y;  g(zi: ) <011

Con g(xj; f) se obtiene una funcion determinista de produccion. Se puede

permitir algunos términos estocasticos:
yi = gz B)e e ™
Que en logaritmos es:
In(y:) = In(g(=x:; B)) + vi — u; . con v~ N(pty.02). Y u; = 0.

Se asume una funcién de produccion Cobb-Douglas:

k=1
Que en logaritmos es:
.
In[g(z;; B)] = Bg + Z G In(z;;)
k=1
Entonces el modelo estd dado por:
.
In(y;) = Fo + Z B In(zy) + v — uy,
k=1

Esto lleva a medidas de eficiencia especificas de cada firma:

_ glxi; Bleme™™ —u,

TE,

glxs; F)ev
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Para utilizar maxima verosimilitud se debe hacer un supuesto sobre la
distribucion de la ineficiencia. Se escogié la media normal ya que hay mas

productividades bajas (ineficiente) que altas (eficiente).

3.3.2 Estimar eficiencias individuales
Dado que es imposible determinar para cada i, ui y vi, la ineficiencia o ratio

La densidad condicional de x dada ¢ es

~ flu,e) 1 (u— p*)? Y -
flule) = 0 —HH\E{KI}(W) [l I'( ;)]

-Fsz
pt = —— = e
,  olol yo2(e2—a2) .
gt = rr"jz'_o__'u — u =o.-,.[1_n.
o= asa-
At » i P .
Con ' = T lafraccion de la varianza de la ineficiencia respecto a la varianza

total. Luego de obtener la distribucion conjunta de u|e, el valor esperado puede ser

calculado como E(u|e) que puede ser usado como un estimador de y; (Manual de Stata,

2009).
u; = Eule) = (1 j—f};’uj) (.;r- - .;[[?Il)

3.4 Modelo econométrico

La frontera estocastica tiene la ventaja de que se detalla la distribucién para la
ineficiencia (Acevedo y Ramirez, 2005), en este modelo se escogié la media normal ya
que hay mas productividades bajas (ineficiente) que altas (eficiente).

Esta herramienta va a permitir calcular las eficiencias tecnicas del sector
automotor ecuatoriano, en el periodo comprendido entre 2004 y 2007, teniendo en
cuenta que este sector estd compuesto por: produccion de automdviles, carrocerias y
autopartes.

Para efectos de este modelo se usaran datos de panel (Encuesta de Manufactura y
Mineria 2004-2007), con variables expresadas en cantidades, lo que permite analizar la

eficiencia técnica del sector, que se asume como variable en el tiempo. En base a la
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Clasificacion Internacional Industrial Uniforme (CIIU) se identifican las actividades
relacionadas con el sector automotriz, que corresponde al cddigo 34. Con esta seleccion
de la informacion, se registra un total de 133 empresas (3 empresas ensambladoras, 66
empresas de carrocerias y 64 empresas de autopartes). Se va a utilizar el software Stata
que es un programa que analiza datos estadisticos y econométricos.

La ecuacion que se va a construir es:

Q=f(K,L +e

Donde Q representa a la produccién, K representa al capital, L representa al trabajo y
por ultimo ¢ = v- u, es el término que corresponde al error aleatorio v, que tiene una
distribucién normal (V~N(0,6%)); y, un segundo componente que corresponde a la
ineficiencia, u, que tiene una distribucion medio normal (V~|N 0,6%) ).

En primer lugar se genera la variable ventas que resulta de la suma de la
produccion de articulos para la venta y la venta de articulos sin transformacion. La
variable produccién (Q), se obtiene por la diferencia entre las ventas y la materia prima-
materiales auxiliares. El trabajo (L) corresponde al total de empleados y obreros; v, el
capital (K) es la suma de las adquisiciones de activos fijos nuevos y usados, mas la
construccion de activos fijos.

La variable InQ, es el logaritmo de la produccion (Q), la variable InL, es el
logaritmo del trabajo (L) y la variable InK es el logaritmo del capital (K). Ya generadas
todas las variables explicativas de la funcion de produccién, se genera la frontera
estocastica a partir del método de maxima verosimilitud, cuyos resultados se presentan a

continuacion.

49



Tabla 6
Frontera estocastica del sector automotor ecuatoriano

Frontera estocastica normal/ modelo media normal

NUmero de obs = 133

Wald chi2(2) = 455.71
Log likelihood = -140.14877 Prob > chi2 = 0.0000
LnQ Coef. Std. Err. z P>|z| [95% Conf. Interval]

LnL 9087309 | .129655 7.01 0.000 6546118 1.16285
LnK 3595715 | .0735896 4.89 0.000 .2153386 5038044
_cons 6.109504 | .5568488 10.97 0.000 5.018101 7.200908
/Insig2v | -1.413456 | .4729881 -2.99 0.003 -2.340495 -.4864162
/Insig2u | .448029 | .3029002 1.48 0.139 -.1456445 1.041703
sigma_v | .4932555 | .116652 .3102901 .7841083
sigma_u | 1.251089 | .1894776 .9297661 1.68346
sigma2 | 1.808525 | .4001464 1.024253 2.592798
Lambda | 2.536392 | .2847267 1.978338 3.094446

Likelihood-ratio test of sigma_u=0: chibar2(01) =5.32 Prob>=chibar2 = 0.011

La produccion de la frontera incluye valores estimados de la desviacion estdndar de los
dos componentes de los errores oy Y g, que estan notados como sigma_ v y sigma_ u,
respectivamente.

En referencia al método de maximo verosimilitud, hay pardmetros como Ins?, y
Inc?, y estos se notan como /Insig2v y /Insig2u en la produccién.

La frontera también reporta otros dos parametros importantes, como son: la
estimacion de la varianza del error total, o°s = ¢° + o*, esta etiquetada como sigma2 y
la estimacion de la razon de la desviacion estandar del componente de ineficiencia y la
desviacion estandar del componente idiosincratico, 1 = o,/ oy, etiquetado como lambda.
(Manual de Stata, 2009).

En la tabla 7 se presenta un resumen de todas las notaciones utilizadas en el
modelo econométrico, para que exista una mayor visualizacion de la notacion con su

respectivo significado.
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Tabla 7
Resumen de notaciones utilizadas en la frontera estocastica del sector automotor

Representacion Significado Notacion
oy Desviacion estandar del componente idiosincratico sigma_ v
o Desviacion estandar del componente de ineficiencia sigma_ u

) Logaritmo de la desviacion estandar del componente )
Inc®y /Insig2v

idiosincratico al cuadrado

) Logaritmo de la desviacidn estandar del componente de )
Ine*, /Insig2u

ineficiencia al cuadrado

o%s = o* + o4 La estimacién de la varianza del error total sigma2

La estimacion de la razon de la desviacion estandar del
L =o0ou/ oy componente de ineficiencia y la desviacion estandar del | lambda

componente idiosincratico

Para probar la significancia de los coeficientes se realizan las pruebas de la T de Student

y el P Value en donde:

T de Student
z| > 2, al 5% de significancia

P Value
Pvalue < 0.01 al 1% de significancia
Pvalue < 0.05 al 5% de significancia

Pvalue < 0.1 al 10% de significancia

3.4.1 Interpretacion del modelo

La variable LnL, t de student si 7.01 > 2; 5% de significancia, p value si 0 <0.01; 1% de
significancia; se concluye que la variable tiene un 5% de significancia. Por lo tanto se
refleja un incremento de 0.91% en la produccion de automdviles, carrocerias y
autopartes cuando el capital humano aumente en 5%.

La variable LnK, t de student si 4.89 > 2; 5% de significancia, p value si &

0.01; 1% de significancia; se concluye que la variable tiene un 5% de significancia. Por
lo tanto se refleja un incremento de 0.36% en la produccion de automdviles, carrocerias

y autopartes cuando el capital aumente en 5%.
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La variable /Insig2v, t de student si |-2.99| > 2; 5% de significancia, p value si
0.003 < 0.01; 1% de significancia; se concluye que la variable tiene un 5% de
significancia. Por lo tanto si o, aumenta 5%, en promedio la produccion de automdviles,
carrocerias y autopartes disminuye en 1.41%.

La variable /Insig2u t de student si 1.48 < 2, no es significativa, p value si 0.139
> 0.1, no es significativa; por lo tanto se concluye que la variable no es significativa.
A partir de esto se calculan las eficiencias técnicas del sector automotor ecuatoriano.

Las otras variables (oy, oy, o’ 4) tienen una relacion directa en la produccion de
automoviles, carrocerias y autopartes porque a medida que aumentan los factores de

capital y trabajo aumenta la produccion.

Grafico 18
Eficiencias técnicas del sector automotor ecuatoriano

N —

Ln

|
>
2
o
[a)]

0

O — T T T T

0 2 4 6 8
ET

Fuente: STATA (2012)

De acuerdo al grafico 18, se observa que existen eficiencias técnicas positivas en el
sector automotor ecuatoriano, por lo tanto se aprecia que muchas empresas estan
ubicadas por encima del promedio de la eficiencia técnica es decir de 46,10%, pero
Gnicamente entre 10 y 12 empresas de todo el grupo logran un maximo de eficiencia de

80%. Pero ninguna empresa alcanza el 100% de eficiencia técnica.
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En general se tiene que hay un efecto positivo del capital humano encontrado en
la estimacion de la funcion de produccion en que la formacion de trabajo de alta
calificacion que se incorpora al sector automotriz potencializa las capacidades de la
produccion mediante el aumento de la eficiencia del trabajo. Por ende, parece que las
politicas han impactado en la competitividad del sector pero todavia hay trabajo por

hacer.

3.5 Diamante de competitividad de Porter

Para la presente investigacion se usara la metodologia del diamante de competitividad
establecida por Michael Porter, la cual ya se explico en la seccion 4 del capitulo 1. En
esta seccion se desarrolla una evaluacion de sus componentes para el caso del sector

automotriz ecuatoriano.

3.5.1 Estrategia, estructuray rivalidad entre las empresas
Los actores que participan en el sector son el Gobierno, las ensambladoras, empresas
importadoras y productores nacionales de autopartes; la estrategia que plantea el
Gobierno es incorporar mayor componente nacional de autopartes en el proceso de
ensamblaje, que apenas alcanzaria el 4% del total empleado a nivel nacional (El
Comercio, 11 septiembre 2011). En ese marco, se ha establecido un arancel que va
desde el 5% al 18% para la importacién de CKD.

La estructura del mercado de ensamblaje en el Ecuador es de caracter oligopélico.
La empresa lider es Omnibus BB, y las seguidoras son Maresa y Aymesa. La estrategia
de las tres ensambladoras que operan es lograr minimizar el costo del vehiculo, siendo
su principal componente los CKD importados, cuya participacion se estima en un “70%
respecto del costo total de ensamblaje” (BCE, 2005:35). Siendo los CKD productos de
alta tecnologia, cuya produccion nacional es limitada, la estrategia productiva del
Gobierno para fortalecer el sector automotriz puede centrarse en la consolidacién de una
industria de autopartes nacionales que abastezca la demanda de esta clase de insumos
por parte de las empresas de ensamblaje. Conforme cifras del BCE este componente
representa aproximadamente un “20% del costo total de la produccion de las empresas
de ensamblaje” (BCE, 2005:35), por lo que existiria un nicho de mercado interesante

para fomentar la produccion nacional.
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Bajo las condiciones arancelarias vigentes, los gravamenes que ha establecido el
Gobierno sobre los CKD importados, en lugar de contribuir al desarrollo del sector,
significan un incremento de sus costos, que como se ha explicado, no pueden cubrirse
localmente pues la produccion nacional no genera este tipo de productos. Es diferente el
caso de las autopartes que se producen en el mercado nacional, respecto de las cuales,
las ensambladoras pueden reducir sus costos (o evitar el costo arancelario) al consumir
la produccion local en lugar de importar. No obstante, los anlisis efectuados dan cuenta
de resultados limitados o hasta adversos con la aplicacion arancelaria. Otra estrategia
que aplican estas empresas es la distribucion de vehiculos ensamblados en una linea
econdmica, conocida como estandar, la misma que elimina ciertos componentes del
equipamiento del vehiculo que agregan costos adicionales pero no son necesarios para
su funcionamiento. Es el caso de los sistemas de aire acondicionado, vidrios eléctricos,
aros de magnesio, focos neblineros, etc.

Ademas de reducir costos, las empresas ensambladoras buscan una meta comun,
que corresponde a garantizar autopartes de vehiculos con calidad, garantia y
durabilidad. Esto se consigue con procesos de innovacion en las plantas industriales,
que conllevan mayor inversion en infraestructura, capacitacién al recurso humano,
diversificacion de los productos. Un claro ejemplo es la empresa Aymesa que en el mes
de abril del presente afio empez6 a ensamblar camiones, que componen una rama del
sector automotriz que no ha sido desarrollada antes en el Ecuador. Este proceso no sélo
implica cuantiosas inversiones de capital para diversificar los procesos de ensamblaje
sino que ademas implica un proceso de aprendizaje y capacitacion de sus equipos
técnicos, que puede ser fuente de nuevas oportunidades para el sector.

En el mes de julio del afio 2011 concluy6 la implementacion del
Modelo de Gestion para la Competitividad (MGC) desarrollado por la
General Motors (GM) y la Corporacion Andina de Fomento (CAF), la
cual tiene como objetivo principal promover las buenas practicas
empresariales y la competitividad; impulsando y fortaleciendo el
desarrollo productivo de la industria automotriz ecuatoriana y del pais.
(Acelerando, 1 agosto 2011).

Como resultado de esta experiencia, se espera impulsar no sélo la actividad de
ensamblaje sino también la provision de autopartes, que pueden encontrar un nuevo
mercado en estas actividades.

La principal fuente de competencia de las empresas ensambladoras de vehiculos
son las empresas importadoras, aunque también los vehiculos usados. El sector

importador experimento un aumento de arancel en el afio 2011, que pasé de 35% a 40%.
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Como resultado se han observado perjuicios sustanciales al sector importador
porque los precios de los vehiculos se incrementaron (Landeta, 2011). No obstante, este
efecto ha sido también transmitido al consumidor final a través de precios mas altos en
el caso de los automdviles importados, pero también a través de incentivos para la
adquisicién de vehiculos usados.

Un tercer componente del sector automotriz comprende a los productores
nacionales de autopartes. Su estructura de mercado es de caracter mas competitivo. Se
trata de pequefias y medianas empresas que operan en el mercado en actividades
industriales de “produccion de caucho y pintura, fabricacion de frenos con sus
elementos accesorios, fabricacion y ensamblaje de asientos y tapiceria” (BCE, 2005:12).

Los productores nacionales de autopartes buscan incrementar su participacion en
el mercado, compitiendo con empresas extranjeras que distribuyen autopartes en el
mercado nacional. Uno de los aspectos que tiene mayor impacto en su competitividad es
la dependencia respecto de materias primas extranjeras, que caracteriza a los
productores nacionales, aunque también existen otros problemas estructurales como un
pobre grado de tecnificacion, que pone en riesgo su capacidad de “enfrentar a la

competencia de vehiculos importados de terceros paises” (Landeta, 2011:5).

3.5.2 Industrias conexas y de apoyo

El principal componente de la industria automotriz constituyen las empresas de
ensamblaje de vehiculos. Alrededor de este negocio se configuran un conjunto de
industrias conexas y de apoyo. Este es el caso de las empresas que se dedican a la
importacion de autopartes, asi como también la produccion nacional de autopartes.

El oligopolio de empresas ensambladoras se encuentra ubicado en la ciudad de
Quito, razon por la cual, en las zonas aledafias se han situado las instalaciones de la
mayoria de las empresas que se dedican a la elaboracidn de autopartes, que componen la
principal industria de apoyo de este sector. De esta forma, se logran importantes
reducciones de costos vinculados a los procesos logisticos (PRO Ecuador, 2011).

El aprovechamiento de las ventajas logisticas puede favorecer la consolidacion
de conglomerados de empresas de autopartes, que pueden originar mejoras de
eficiencia, economias de escala, e innovaciones orientadas a garantizar la calidad de los
productos, de manera que las autopartes nacionales tengan mayor acogida en el

mercado, en contraste con las autopartes importadas.
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El Gobierno colombiano se ha dado cuenta que la pymes son generadoras de
empleo y por eso quiere optimizar la administracion de las pymes, ya que se pretende
mejorar la productividad de estas empresas con “herramientas para la evaluacion de su
productividad y asi evidenciar brechas que puedan tener con respecto a otras empresas
de su sector” (Aguilar, 2009:12), para constituir conglomerados en los sectores
industriales de la economia.

Las empresas ensambladoras y las empresas autopartistas han
trabajado en el modelo de gestion para la competitividad (MGC). Se
espera incrementar la competitividad a través del mejoramiento de los
procesos productivos de las empresas, teniendo como base la

motivacion del personal para lograr niveles cercanos a la perfeccion
en productos y servicios (CINAE, 2012).

Es un modelo impulsado por la General Motors y la CAF, para que las empresas
autopartistas cumplan con los patrones de calidad y tecnologia que requiere la industria

automotriz para alcanzar la eficiencia anhelada.

3.5.3 Las condiciones de la demanda

La demanda de vehiculos ensamblados en el Ecuador se orienta hacia tres componentes
principales: los automoviles, los vehiculos todo terreno y las camionetas. La
ensambladora Omnibus BB acapara la mayor proporcion del mercado. Aunque la
demanda requiere condiciones adecuadas de calidad, garantia y durabilidad, un aspecto
importante también sera el precio de los vehiculos, las facilidades de pago y las
posibilidades de comercializacion de los vehiculos una vez que son utilizados. Sin
embargo, este mercado se ha visto también afectado por la introduccion de aranceles,
que ha propiciado una creciente demanda por vehiculos usados.

En cuanto a marcas, los vehiculos ensamblados en el pais se concentran en tres
marcas: Chevrolet, Kia y Mazda.

En base al grafico 19, se tiene que los modelos Chevrolet ensamblados por la
empresa Omnibus BB, tienen el 40% de las ventas nacionales, actualmente “Omnibus
BB ensambla los modelos: Aveo, Luv D-Max, Grand Vitara, Grand Vitara SZ y Vitara”
(EI Comercio, 9 septiembre 2011).

Los modelos Kia que son ensamblados por Aymesa tienen el 8% del mercado
nacional, “esta empresa ensambla los modelos: Rio Stylus, Pregio y Sportage” (El
Comercio, 9 septiembre 2011).
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Mientras que los modelos Mazda tienen el 7% del mercado nacional, Maresa
empresa dedicada al ensamblaje de esta marca, “solo ensambla un modelo que es la
camioneta BT 50” (ElI Comercio, 9 septiembre 2011).

Estas cifras muestran que los modelos Chevrolet son los vehiculos que més se
venden en el Ecuador, y la empresa que los ensambla, Omnibus BB, tiene una
participacion promedio del 65% en la produccion de vehiculos nacionales.

Estas condiciones permiten cierto potencial para expandir en el futuro esta industria.
Las principales ventajas de los vehiculos Chevrolet son las facilidades de pago vy el
costo.

Grafico 19
Ventas nacionales de vehiculos afio 2010
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Fuente: AEADE (2010)

De acuerdo al gréfico 20 se tiene que los automdviles corresponden al rubro maés
significativo dentro de las ventas nacionales de vehiculos ensamblados en el pais. El
93% de las ventas de automoviles son producidos por la empresa Omnibus BB,
condicion que determina una ventaja frente a las otras ensambladoras porque el modelo
Chevrolet Aveo tiene una hegemonia frente a otros modelos de automoviles.

Referente a la venta de camionetas ensambladas en el Ecuador se observa que no
hay un lider en el afio 2010, hay una reparticion del mercado, ya que la ensambladora
Omnibus BB tiene el 54% y Maresa tiene el 46% de las ventas nacionales, lo que se
puede acotar es que las camionetas Chevrolet Luv D-Max y Mazda BT 50, que son los

modelos que se ensamblan en el Ecuador, tienen la posibilidad de ampliar sus ventas en
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el futuro. Seran factores clave la durabilidad y la calidad que demuestren las
camionetas. Ver grafico 20.

En relacion a la venta de vans ensambladas en el pais se tiene que este tipo de
vehiculo tiene una escasa participacion en las ventas nacionales, en cambio en las ventas
de vehiculos todo terreno existe un predominio de la empresa Omnibus BB que tiene el
87% del mercado nacional.

Como ya se menciond en lineas anteriores, se podria especular que la
ensambladora Omnibus BB tendria la condicién de lider de un mercado poco
competitivo, por lo tanto esta empresa tendria las condiciones para expandirse en un
futuro pero esto tiene que estar vinculado con un desarrollo endégeno de la industria
autopartista nacional, es decir que las empresas autopartistas tengan una mayor
participacion en el proceso de ensamblaje para que Omnibus BB sea una referencia de
la industria automotriz ecuatoriana siempre y cuando cumpla con los esquemas de

calidad y durabilidad que se exige en el mercado local e internacional.

Gréfico 20
Ventas nacionales de vehiculos ensamblados en el pais, por tipo de vehiculoy
por ensambladora, afio 2010
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Fuente: AEADE (2010)

En base al gréfico 21, se tiene que los automdviles mas vendidos en el Ecuador en el
afio 2010 son los de la marca Chevrolet modelo Aveo, que son ensamblados por la
empresa Omnibus BB. Estos automoviles de la marca Chevrolet tienen un 70% de

participacion en el segmento de los mas vendidos, esto a su vez es una ventaja para el
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sector automotriz ecuatoriano porque existen las condiciones para que las ventas
aumenten como son personal capacitado, infraestructura, tecnologia, estas condiciones
generan estrategias de mercado para que en un futuro la totalidad de las ventas de
automoviles sean de procedencia local es decir fomentar a la industria nacional de
autopartes, estas estrategias pueden estar basados en que los vehiculos tengan una
mayor durabilidad en comparacion con sus competidores, reducir el consumo de
combustible, otro tema importante son las facilidades con las que se adquiere un
vehiculo, largos periodos de financiamiento, descuentos por pronto pago, todo esto
influye para que la comercializacién de automdviles sea cada vez mas dindmica y
ademas hay que resaltar que hay una desconfianza hacia el sistema financiero
ecuatoriano, por lo acontecido en la crisis de 1999, por lo que los ciudadanos prefieren
invertir su dinero en bienes.

Este escenario podria cambiar con la Ley de hipotecas y créditos para vehiculos
ya que se plantea que la persona que no tenga los recursos para pagar su crédito
automotriz, entregue el automovil para liquidar la deuda contraida. Aqui existe una
disyuntiva, si el automoévil cubrird el costo de la deuda, ya que el vehiculo sufre un
deterioro por el uso continuo. Ante esta realidad, los bancos quienes ofrecen el
financiamiento vehicular optaran por acciones para protegerse contra esta situacion,
entre las cuales se tiene el aumento de la cuota de entrada y una reduccién en los
periodos de financiamiento.

Se puede manifestar que si las condiciones de crédito no son las 6ptimas para los
consumidores, las ventas podrian verse afectadas porque ya no se tiene las facilidades
que se tenia antes por lo que se deduce que no es un factor auténtico de competitividad
las condiciones de crédito porque tiene un efecto directo en las ventas a nivel nacional,
si disminuyen las ventas existiria la posibilidad de que ocurran despidos en las
ensambladoras por falta de demanda, y también vale la pena recalcar que la
competitividad auténtica est4 basado en la innovacion del producto final para asi

mejorar la productividad.
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Grafico 21
Automoviles mas vendidos afio 2010
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Fuente: AEADE (2010)

Con relacion al grafico 22, se tiene que entre las camionetas méas vendidas en el Ecuador
en el afio 2010, estd el modelo Chevrolet Luv D-Max y el modelo Mazda BT-50 que
son ensamblados en nuestro pais por Omnibus BB y Maresa respectivamente, con esta
referencia se puede plantear la pregunta, ¢Seréd que el Ecuador se esta especializando en
este nicho de mercado? De ser asi tiene todos los factores como son la tecnologia, la
infraestructura, personal capacitado, para ganar mas mercado tanto nacional como

internacionalmente.

Grafico 22
Camionetas mas vendidas afio 2010
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Fuente: AEADE (2010)
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En base al gréafico 23, se deduce que entre los vehiculos todo terreno méas vendidos en el
Ecuador afio 2010, se encuentra el Chevrolet Grand Vitara SZ, Chevrolet Grand Vitara
y en menor porcentaje el Kia Sportage, todos estos modelos son ensamblados en
territorio ecuatoriano, lo que se puede concluir es que los consumidores tienen una
preferencia por la marca Chevrolet, tanto en automoviles, en camionetas y en todo
terreno, principalmente por las facilidades de pago que ofrecen las concesionarias y por
el precio més accesible comparado con la competencia nacional e internacional.

Grafico 23
Todo terreno mas vendidos afio 2010
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Fuente: AEADE (2010)

3.5.4 Las condiciones de los factores

El factor humano es un elemento esencial para alcanzar el anhelado éxito en esta
industria, porque se necesita mayor capacitacién y conocimiento, y por esto también el
sector automotriz paga mayores honorarios en comparacion con el sector manufacturero
ecuatoriano explicado en lineas anteriores.

La capacitacion es un tema relevante por cuanto a que las ensambladoras estan
en constante aprendizaje porque las empresas internacionales como la General Motors,
la Kia y la Mazda obligan para que estén siempre actualizandose con los conocimientos
del sector, por eso los técnicos automotrices viajan desde las sedes de las empresas
internacionales para dar seminarios, talleres sobre el manejo y el control de la
produccion, control de desperdicios, rotacion del personal humano, manejo de las

autopartes, técnicas de pintura, alineacidn, balanceo.
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La tecnologia que cuentan las ensambladoras es lo mas moderno que existe en el
mercado automotriz, pero lamentablemente las empresas autopartistas todavia no estan
a ese nivel de competencia porque todavia les falta tener acceso a una mayor innovacion
tecnoldgica, pero estan en ese proceso mediante el modelo de gestion para la
competitividad (MGC) que se explicd anteriormente, por eso es la brecha que existe
entre ensambladores y autopartistas porque las autopartes locales no tienen la calidad
requerida para ensamblar el vehiculo, pero se espera que con la implementacién de este
modelo de gestion las autopartes locales tengan una mayor acogida tanto en el mercado
nacional como en el extranjero para que el componente nacional en el proceso de
ensamblaje automotriz aumenté y para que exista un desarrollo de la cadena de valor
correspondiente (BCE, 2005).

Un tema importante es que hay una desconfianza hacia el sistema financiero
ecuatoriano, por lo acontecido en la crisis de 1999, por lo que los ciudadanos prefieren
invertir su dinero en bienes, por eso el parque automotor ha crecido notablemente en los
altimos afios, concentrados principalmente “en la ciudad de Quito con un 28% y
Guayaquil con un 23% del total de todo el Ecuador” (PRO Ecuador, 2011:16).

3.6 Conclusiones del capitulo

Los actores que participan en el sector automotor ecuatoriano son el Gobierno, las
ensambladoras, empresas importadoras y productores nacionales de autopartes. El
Gobierno ha establecido un arancel que va desde el 5% al 18% para la importacién de
CKD porque en el proceso de ensamblaje apenas el 4% del total corresponde a
autopartes locales y por eso se pretende incrementar esta cifra para el beneficio de la
industria nacional, por lo tanto, se espera que esta medida arancelaria cumpla con su
objetivo con el transcurrir del tiempo.

Un aspecto a considerar es que los CKD son productos que requieren de una alta
tecnologia para su fabricacion, y por esta razén la produccion nacional es limitada. Por
otro lado, los productores nacionales de autopartes tienen una dependencia respecto de
las materias primas extranjeras, y un grado de tecnificacion muy pobre, que les impide
desarrollar productos de calidad y durabilidad, por lo que las empresas ensambladoras
prefieren adquirir productos importados. Sin embargo, el mercado de autopartes puede
ser el nicho de mercado a potenciar mediante la conformacion de conglomerados.

Alrededor de la ciudad de Quito se ubican la mayoria de las empresas que se

dedican a la elaboracion de autopartes, esto representa una ventaja en la reduccion de
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costos relacionados con los procesos logisticos, asi como mejoras de la eficiencia,
economias de escala, e innovaciones orientadas a garantizar la calidad de los productos,
de manera que las autopartes nacionales tengan mayor acogida en el mercado, en
contraste con las autopartes importadas.

A pesar de la intencion gubernamental de ampliar la participacion de la
produccion nacional de autopartes, los gravamenes establecidos sobre los CKD
importados, en la practica han derivado en un aumento en el precio final de los
vehiculos. Para contrarrestar este efecto, las empresas se han visto en la necesidad de
distribuir una linea econémica de vehiculos, conocida como estandar, la misma que
elimina ciertos componentes del equipamiento del vehiculo que agregan costos
adicionales pero no son necesarios para su funcionamiento. Por ejemplo, los sistemas de
aire acondicionado, vidrios eléctricos, aros de magnesio, focos neblineros. Todo ante la
necesidad de conseguir un precio competitivo dentro del mercado automotriz.

Los precios de los vehiculos importados también han subido de precio porque el
arancel paso de 35% a 40%, esto ha generado mayores incentivos para la adquisicion de
vehiculos usados. Otra practica de las empresas del sector automotriz se orienta por la
mejora interna de procesos, experimentando con nuevas lineas de productos y con
nuevos modelos de gestion.

La ensambladora Aymesa empez6 en el mes de abril del presente afio una
estrategia de diversificacion de su producto, puso en marcha el proyecto de ensamblar
camiones que componen una rama del sector automotriz que no ha sido desarrollada
antes en el Ecuador. Este proceso no sélo implica cuantiosas inversiones de capital para
diversificar los procesos de ensamblaje sino que ademas implica un proceso de
aprendizaje y capacitacion de sus equipos técnicos, que puede ser fuente de nuevas
oportunidades para el sector.

Existe interés por parte de la General Motors para que sus proveedores
autopartistas cumplan con los estdndares de calidad y durabilidad exigidos en el
mercado nacional e internacional, por lo que implementé un Modelo de Gestion para la
Competitividad (MGC), cuyos pilares fundamentales son las buenas practicas
empresariales y la motivacion del personal.

Los automdviles Chevrolet tienen un papel significativo dentro de las ventas de
vehiculos en el Ecuador porque dentro del conjunto de las ventas nacionales de
vehiculos ensamblados en el pais tienen una participacion del 93% del total. Estos

modelos son ensamblados por la empresa Omnibus BB. Los automdviles més vendidos
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tanto de produccién nacional como los importados, tienen una participacion del 70% en
el mercado nacional para afio 2010, los factores que han repercutido para conseguir
estos resultados son las facilidades de pago y el costo de los automoviles Chevrolet.

Dentro del rubro de las ventas de camionetas ensambladas en el Ecuador se tiene
que hay una reparticion del mercado, Omnibus BB tiene el 54% y Maresa tiene el 46%
de las ventas, con sus modelos Chevrolet Luv D-Max y Mazda BT 50 respectivamente.
Por otro lado, en el mercado de las camionetas mas vendidas se incluyen modelos de
produccion nacional e importados y ocurre algo similar, los dos modelos tienen una
participacion del 65% del mercado, por lo que se puede plantear la pregunta, ¢Sera que
el Ecuador se esta especializando en este nicho de mercado? De ser asi tiene todos los
factores propicios para tal especializacion. Es decir, tanto tecnologia, infraestructura y
personal capacitado, para consolidarse en el mercado interno y participar en el mercado
externo.

Un aspecto fundamental para el desempefio del sector, sera la definicion de
condiciones de auténtica competitividad, que permitan reales mejoras en la
productividad del sector. Por ello, serd importante una evaluacion de la contribucién de
medidas especificas que actualmente se aplican en el mercado automotriz para mantener
las condiciones del mercado. Por ejemplo, las facilidades de acceso al crédito, que han
contribuido a ampliar la demanda de vehiculos durante los Gltimos afios, puede estar
definida por condiciones coyunturales en el mercado. Las modificaciones legales que
introduce la reciente Ley de hipotecas y créditos para vehiculos, en vigencia a partir de
junio de este afo, puede limitar el mercado del sector automotriz y afectar su
desempefio. En ese contexto, esta politica no es un factor auténtico de competitividad
porgue no promueve la innovacion del producto final.

Precisamente, para analizar las condiciones de competitividad del sector, en este
capitulo se desarroll6 un modelo econométrico que permite calcular las condiciones de
eficiencia técnica de las empresas automotrices.

Se concluye que de un total de 133 empresas del sector automotriz ecuatoriano
(3 empresas ensambladoras, 66 empresas de carrocerias y 64 empresas de autopartes),
Unicamente entre 10 y 12 empresas logran un maximo de eficiencia de 80%, pero
ninguna empresa alcanza el 100% de eficiencia técnica. A pesar de esto, se calcula un
efecto positivo del capital humano, estadisticamente significativo, que permite concluir

que la formacion de trabajo de alta calificacion que se incorpora al sector automotriz,
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potencializa las capacidades de la produccion mediante el aumento de la eficiencia del

trabajo.

CAPITULO IV
CONCLUSIONES

Esta tesis se realizé con la intencion de investigar mas a fondo la situacion del sector
automotriz ecuatoriano, su estructura, aporte a la economia, comercio exterior, empleo y
las politicas gubernamentales que han ayudado a promoverlo. Todos estos aspectos han
contribuido a evaluar si las politicas de proteccion arancelaria y el convenio de
complementacion automotor entre Colombia, Ecuador y Venezuela son fuentes de
competitividad auténtica para el sector automotriz. Con este proposito, la aplicacién del
diamante de Michael Porter ha sido una metodologia significativa para identificar los
factores que fundamentan la competitividad de este sector.

El sector automotriz ecuatoriano se compone de tres subsectores: la fabricacion de
vehiculos, la fabricacién de carrocerias y la produccion de autopartes. En términos de
crecimiento econdmico, el sector muestra dinamismo, y un importante potencial para la
economia, pues su ritmo de crecimiento supera al de la economia en su conjunto.

Se observa una creciente absorcion de mano de obra y condiciones laborales
adecuadas en el sector automotriz, incluso mejores que en otros sectores de la actividad
industrial en el Ecuador. Por ejemplo, las remuneraciones del sector automotriz en
promedio superan las del sector manufacturero, lo que se podria explicar por el hecho
de tratarse de una actividad que requiere de una mayor especializacion.

Por otro lado, el subsector de autopartes presenta un menor dinamismo en
términos de crecimiento econdémico y generacion de empleo. Se trata de una actividad
que se enfrenta a la creciente competencia de productos importados, aungue éstos bien
podrian generarse desde la produccion nacional.

Dado el potencial que representa el sector automotriz en la economia nacional, las
politicas gubernamentales han orientado diversos esfuerzos para promover la actividad
automotriz ecuatoriana. En esta tesis se analizaron dos politicas en particular: 1) el
convenio de complementacion automotor, firmado entre Colombia, Ecuador y
Venezuela; y puesto en préctica a partir del afio 2000; 2) la politica arancelaria orientada
a restringir la importacion de vehiculos y autopartes.

Uno de los resultados mas importantes sobre la aplicacion del convenio de

complementacion automotor, introducido en el afio 2000, es la dinamizacién del sector
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automotriz en todos los paises de su implementacién. En particular en el caso del
Ecuador, se registra un crecimiento mas rapido de las exportaciones de vehiculos en
relacion al periodo previo (1992-1999). Sin embargo, este analisis de tendencias no
permite observar posibles relaciones causales detras de este desempefio.

Por otro lado, con un arancel tan alto que es del 40%, esto no ha servido para que
se instalen otras ensambladoras, ya que no ha sido coordinada con una politica
industrial que permita ocupar el potencial de los autopartistas, que no considera la
importancia de las economias de escala para alcanzar competitividad. Los aranceles
para el sector automotriz, establecidos con el fin de fomentar a la industria nacional han
tenido escaso éxito. Lamentablemente esta politica no ha logrado la sustitucion de
insumos importados por aquellos producidos localmente. Las compras de estos
productos en el exterior crecen incluso con mayor rapidez durante el periodo posterior a
la introduccidn del arancel (2000-2010), en relacién al periodo anterior (1992-1999).

A pesar de la intencion gubernamental de ampliar la participacion de la
produccion nacional de autopartes, los gravamenes establecidos sobre los CKD
importados, en la préactica han derivado en un aumento en el precio final de los
vehiculos nuevos e incentivos para la adquisicion de vehiculos usados. Para
contrarrestar este efecto, las empresas se han visto en la necesidad de distribuir una
linea econdmica de vehiculos, conocida como estandar, la misma que elimina ciertos
componentes del equipamiento del vehiculo que agregan costos adicionales pero no son
necesarios para su funcionamiento. Por ejemplo, los sistemas de aire acondicionado,
vidrios eléctricos, aros de magnesio, focos neblineros. Todo ante la necesidad de
conseguir un precio competitivo dentro del mercado automotriz.

Estas dos politicas no son factores auténticos de competitividad porque generaron
escaso valor agregado local y una mayor propension a importar autopartes, que de otra
manera podrian ser producidas en el Ecuador, esto porque no consiguieron mejoras en la
productividad del sector.

En el mercado de ensamblaje se ha constituido una estructura oligopdlica y poco
competitiva, liderada por la ensambladora Omnibus BB, que tiene el 65% promedio del
mercado automotriz. Este es el resultado de la alta inversion en infraestructura y
capacitacion al recurso humano, que se requieren para fomentar la actividad de este
segmento.

Los actores que participan en el sector automotor ecuatoriano son el Gobierno,

las ensambladoras, las empresas importadoras y los productores nacionales de
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autopartes. ElI Gobierno ha establecido un arancel que va desde el 5% al 18% para la
importacion de CKD porque en el proceso de ensamblaje apenas el 4% del total
corresponde a autopartes locales. Por esta razdn se pretende incrementar esta cifra para
el beneficio de la industria nacional.

Un aspecto a considerar es que los CKD son productos que requieren de una alta
tecnologia para su fabricacion, y por esta razon la produccion nacional es limitada. Por
otro lado, los productores nacionales de autopartes tienen una dependencia respecto de
las materias primas extranjeras, y un grado de tecnificacion muy pobre, que les impide
desarrollar productos de calidad y durabilidad, por lo que las empresas ensambladoras
prefieren adquirir productos importados.

Alrededor de la ciudad de Quito se ubican la mayoria de las empresas que se
dedican a la elaboracion de autopartes. Esto representa una ventaja en la reduccion de
costos relacionados con los procesos logisticos, ademéas puede favorecer a la
consolidacién de conglomerados de empresas de autopartes que pueden originar
mejoras de eficiencia, economias de escala, intercambio de conocimiento e
innovaciones orientadas a garantizar la calidad de los productos, de manera que las
autopartes nacionales tengan mayor acogida en el mercado, en contraste con las
autopartes importadas. Aqui un punto a considerar es que el Gobierno debe apoyar la
conformacion de conglomerados, como en el caso colombiano en donde se ha
identificado que una importante mejora de la productividad se ha logrado a partir de
politicas que promueven la asociatividad entre empresas del mismo sector.

Otra préactica de las empresas del sector automotriz se orienta por la mejora
interna de procesos, experimentando con nuevas lineas de productos y con nuevos
modelos de gestion.

La ensambladora Aymesa empez6 en el mes de abril del presente afio una
estrategia de diversificacion de su producto, puso en marcha el proyecto de ensamblar
camiones que componen una rama del sector automotriz que no ha sido desarrollada
antes en el Ecuador. Este proceso no sélo implica cuantiosas inversiones de capital para
diversificar los procesos de ensamblaje sino que ademéas implica un proceso de
aprendizaje y capacitacion de sus equipos técnicos, que puede ser fuente de nuevas
oportunidades para el sector.

Existe interés por parte de la General Motors para que sus proveedores
autopartistas cumplan con los estdndares de calidad y durabilidad exigidos en el

mercado nacional e internacional, por lo que implementé un Modelo de Gestion para la
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Competitividad (MGC), cuyos pilares fundamentales son las buenas practicas
empresariales y la motivacion del personal.

Ademas se evidencid que ya estan establecidos dos nichos de mercado en el
sector. En primer lugar, el mercado de automoviles Chevrolet, que tienen una
participacion del 70% en el mercado de los automdviles méas vendidos en el Ecuador en
2010 y que son ensamblados por la empresa Omnibus BB. Los factores que han
repercutido para conseguir estos resultados son las facilidades de pago y el costo de los
automaviles. El segundo mercado corresponde al de camionetas, en donde, los modelos
Chevrolet Luv D-Max y Mazda BT 50 que son ensamblados en el Ecuador, tienen una
participacion del 65% en el mercado de las camionetas méas vendidas en el Ecuador afio
2010.

Otro potencial nicho de mercado se prevé en la fabricacion de camiones que
empezo la ensambladora Aymesa en el mes de abril del presente afio. Esta rama no ha
sido desarrollada antes en el Ecuador, por lo que se considera como una oportunidad
para el sector.

Un aspecto fundamental para el desempefio del sector sera la definicion de
condiciones de auténtica competitividad, que permitan reales mejoras en la
productividad del sector. Las facilidades de acceso al crédito, a las cuales se atribuye la
ampliacion de la demanda de vehiculos durante los ultimos afos, puede estar definida
por condiciones coyunturales en el mercado, facilmente reversibles a partir de
modificaciones legales. Por ejemplo, la reciente Ley de hipotecas y créditos para
vehiculos, en vigencia a partir de junio de este afio, puede limitar en forma significativa
el mercado del sector automotriz y afectar su desempefio. En ese contexto, esta politica
no es un factor auténtico de competitividad porque no promueve la innovacion del
producto final.

Precisamente, para analizar las condiciones de competitividad del sector, en esta
tesis se desarroll6 un modelo econométrico que permite calcular las condiciones de
eficiencia técnica de las empresas automotrices.

Se concluye que de un total de 133 empresas del sector automotriz ecuatoriano
(3 empresas ensambladoras, 66 empresas de carrocerias y 64 empresas de autopartes),
Unicamente entre 10 y 12 empresas logran un maximo de eficiencia de 80%, pero
ninguna empresa alcanza el 100% de eficiencia técnica. A pesar de esto, se calcula un
efecto positivo del capital humano, estadisticamente significativo, que permite concluir

que la formacion de trabajo de alta calificacion que se incorpora al sector automotriz,
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potencializa las capacidades de la produccion mediante el aumento de la eficiencia del
trabajo.

Menos del 10% de las empresas son eficientes y el 90% restante son ineficientes
en el sector automotor ecuatoriano, las razones por las que sucede esto se dan porque el
mercado de ensamblaje es una estructura oligopdlica y poco competitiva, a partir del
afio 2000 la importacion de autopartes ha aumentado en 19,18% anual en promedio,
esto principalmente porque los productores nacionales de autopartes poseen un pobre
grado de tecnificacion y una dependencia respecto de materias primas extranjeras; el
convenio de complementacion automotor ha servido para que se dinamice las
exportaciones de vehiculos del Ecuador pero este beneficio solo ha servido para las
grandes empresas como son las empresas ensambladoras, los gravamenes establecidos
sobre los CKD importados, han derivado en un aumento en el precio final de los
vehiculos nuevos e incentivos para la adquisicién de vehiculos usados y la Ley de
hipotecas y créditos para vehiculos, puede limitar en forma significativa el mercado del
sector automotriz y afectar su desempefio.

Las alternativas para mejorar la competitividad del sector son, poner en practica
el caso colombiano en donde se ha mejorado la productividad en base a politicas que
promueven la asociatividad entre empresas del mismo sector, existe la ventaja de que la
mayoria de las empresas que se dedican a la elaboracién de autopartes se encuentran
alrededor de la ciudad de Quito, esto puede favorecer a la consolidacion de
conglomerados.

Otra alternativa es la mejora interna de procesos, experimentando con nuevas
lineas de productos y con nuevos modelos de gestion, esto ya fue explicado
anteriormente.

Una limitacién del andlisis econométrico y del analisis sectorial es que no se
cuentan con datos actualizados lo que limita el estudio del sector automotriz

ecuatoriano.
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