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TEMA

ANALISIS DE LA IMPLEMENTACION DEL CONVENIO DE
COMPLEMENTACION INDUSTRIAL DEL SECTOR AUTOMOTOR DE
LA COMUNIDAD ANDINA DE NACIONES: CASO ECUADOR-
COLOMBIA 2008-2018

RESUMEN

Esta investigacion propone un analisis del proceso de implementacion del
Convenio de Complementacion Industrial del Sector Automotor de la Comunidad
Andina de Naciones y los efectos que esta politica comun regional ha tenido para
los paises miembros desde su suscripcion. Con este fin se ha identificado el
comportamiento del sector automotor ecuatoriano y colombiano asi como la
evolucion de sus relaciones comerciales en el marco de este acuerdo.
Considerando que la entidad de control que regula el cumplimiento de este
acuerdo es la Comunidad Andina de Naciones, se analizd también su estructura,
institucionalidad, participacién y competencias en el proceso de implementacion.
La tesis que se presenta a continuacion afianza su andlisis en la teoria del
Liberalismo Econdmico vy el libre comercio, presentando un trabajo de caracter
descriptivo y correlacional que permite una valoracién de los resultados del
convenio asi como su proyeccion econométrica hasta 2018. Se ha optado por este
modelo metodoldgico a fin de presentar informacion nueva y relevante para
contribuir a la toma de decisiones sobre un instrumento internacional que influye
en un sector de la economia ecuatoriana, cuyos objetivos, como se develara a

continuacion, no han sido alcanzados.

Palabras clave:

Convenio de Complementacion Industrial del Sector Automotor
Comunidad Andina

Competitividad

Permanencia o denuncia del convenio



ABSTRACT

This research analyzes the implementation process of The Complementary
Agreement in the Automotive Sector in the member countries of the Andean
Community, as well as, this investigation tries to identify the consequences on the
region that this policy has had since its subscription.

In order to determine the impact of this policy, the document describes the
behavior and the evolution of Ecuadorian and Colombian automobile sector and
of the rest of the countries in the region, since it allows the better understanding
of the motivation of these countries to participate in this agreement.

The present investigation sets the institutional framework of Andean Community
and the functioning of the legal entities, since they regulate and monitor the
compliance of the agreement and resolve disputes.

The research was developed in the context of the economic liberalism according
to the perspective of free trade. The methods employed were descriptive and
correlational; the first part of the document presents a compilation of relevant data
to analyses the interplay of variables, while the second part presents technical
projections to 2018.

The main goal of this research is to endow of new relevant information that
contributes to understand the effects of the application of this kind of political

instruments on the Ecuadorian economy.

Key words:

Complementary Agreement in the Automotive Sector
Andean Community

Competitiveness

Remaining or denounce of the agreement



SOMMARIO

Questa ricerca proporre un'analisi del processo di attuazione dell’Accordo di
Complementazione Industriale del Settore Automobilistico della Comunita
Andina delle Nazioni e gli effetti che questa politica regionale ha avuto per i paesi
membri dopo la firma di questo accordo. A questo fine € identificato il
comportamento del settore automobilistico ecuadoriano e colombiano oltre che
I'evoluzione delle sue relazioni commerciali nell’ambito del presente accordo.
Prendendo in considerazione che I'entita di controllo che regola il rispetto di
questo strumento e la Comunita Andina delle Nazioni; la sua struttura, le
istituzioni, la partecipazione e la competenza nel processo di attuazione é stato
anche analizzato.

La tesi che viene presentata sotto, consolida 1’analisi della teoria del liberalismo
economico e il libero scambio, presentando un lavoro di carattere descrittivo e
correlazionale che permette una valutazione dei risultati dell'accordo e la sua
proiezione econometrica fino al 2018. E stato scelto questo modello metodologico
al fine di presentare informazione nuova e rilevante per contribuire il processo
decisionale su uno strumento internazionale che influenza in un settore

dell'economia ecuadoriana, i cui obiettivi, come svelera poi non sono raggiunti.

Parole Chiave:
Accordo di Complementazione Industriale del Settore Automobilistico.

Comunita Andina.
Competitivita.

Rimanere o denunciare 1’accordo.



INTRODUCCION

En un mundo globalizado donde el vertiginoso devenir de las relaciones
de los individuos, de los estados y de las corporaciones ha superado fronteras,
idiomas y distancias, el libre comercio se convierte en una exigencia del sistema
internacional. Esta modernidad global, ha reclamado el ejercicio del libre
comercio como un requisito para el desarrollo, el crecimiento de las economias y
su necesaria adaptacion a los rapidos cambios de los mercados internacionales. En
una sociedad global con actores interdependientes e intereses basados en el
bienestar de los mercados, el libre comercio se convierte en un objetivo macro del
que se han desprendido innumerables intentos por alcanzar grados cada vez mas

altos de integracion y liberacion.

El libre comercio es una idea que esta definida desde los dmbitos de la
academia, el empresariado y la politica, como una de las estrategias mas efectivas
para impulsar el desarrollo de los mercados y democratizar los beneficios de los
intercambios econodmicos sin restricciones ni barreras. El liberalismo econémico
sostiene que otorgar libertades a las masas para ejercer el comercio contribuye al
bienestar general de las sociedades, el desarrollo historico de las précticas del
comercio y su trascendencia a las relaciones econdmicas internacionales
condujeron a una economia global interdependiente que impulsa de forma
ferviente procesos de integracion regional, entendidos como alianzas estratégicas
para superar debilidades, reducir amenazas y potenciar fortalezas comunes.

A lo largo de la historia, el libre comercio fue una doctrina politica surgida
en el siglo XVIII en oposicién al entonces reinante mercantilismo. Su premisa
bésica es que las restricciones impuestas por los gobiernos al intercambio
voluntario de bienes y servicios perjudican a la economia y disminuyen el
volumen de comercio. Sus defensores se dividian entre Utilitarios, que defendian
el pragmatismo y las ventajas de incrementar el comercio y los Manchesterianos
(o liberales) que defendian el derecho fundamental de todo hombre a intercambiar
con libertad su propiedad con nacionales y extranjeros. Adam Smith en su obra
clasica “The Wealth of Nations” de 1776, argumentaba que los paises deben

especializarse en la produccidén de mercancias para las que tengan una ventaja



absoluta y, de forma posterior intercambiar estos productos por articulos
producidos por otros paises. Esta teoria a pesar de ser la primera en considerar la
especializacion como un factor estratégico para los paises, tomaba ésta s6lo a nivel
de pais entero, no a nivel de regiones. En su libro “Principles of Political
Economy” de 1817, David Ricardo demostrd que un pais debe especializarse en
aquellos bienes y servicios que pueda producir de manera mas eficiente y adquirir,
de otros paises aquellos que produzca de manera menos eficiente, incluso cuando,
en ocasiones, esto represente adquirir bienes extranjeros cuya produccion final
puede ser mas eficiente. De esta manera, la teoria de David Ricardo hace énfasis
en la productividad de los paises. Los economistas suecos Eli Heckscher en 1919
y Bertil Ohlin en 1933, expusieron una explicacion distinta de la ventaja
comparativa. Los dos aseveraron que la ventaja comparativa es producto de las
diferencias en la dotacion de factores (tierra, mano de obra y capital) Distintas
dotaciones de factores explican las diferencias en los costos relativos a los
factores. Entre mas abundante es un factor, menor es su costo. Los paises
exportaran aquellos bienes que hacen uso intensivo de aquellos factores
abundantes en la zona, e importaran bienes que hacen uso intensivo de aquellos

factores escasos.

Con la dinamizacion de las relaciones comerciales entre diferentes
naciones y la busqueda de mayores beneficios aparecen alianzas econémicas, de
cuyo estudio se derivan las teorias de creacion y desviacion del comercio (Viner,
1996:45). En primera instancia, Viner sostiene que la creacion del comercio
ocurre cuando aumenta el volumen de las importaciones; en otras palabras, cuando
la produccién doméstica de una nacion es remplazada por importaciones mas
baratas de otra nacion ocasionando un incremento del consumo total y creando
utilidad neta adicional. A fin de dar una solucion eficiente a este fendmeno
econdmico las alianzas degeneran en la creacion del primer nivel de integracion
econdmica: la union aduanera. Estructura que permite la desviacion del comercio
cuando las importaciones mas baratas ajenas a la union son remplazadas por
importaciones mas caras de un miembro de la union generando efectos como el
ahorro administrativo, mejora en los términos del intercambio e incremento en el

poder de negociacion (Monet Ubc, 2010:3)



La aplicacion de esta teoria es evidente: en 1950 Robert Schuman lanza
la idea que lleva a la creacion de la Comunidad Europea del Carbon y del Acero
(CECA), lo que constituye el inicio de la actual Union Europea (UE), considerada
como el mecanismo internacional que ha llegado al nivel mas alto de integracion.
En 1964, la Conferencia de las Naciones Unidas Sobre Comercio y Desarrollo
planteo la necesidad de fomentar el comercio internacional de bienes y servicios
y productos basicos ayudando a los paises en desarrollo a aprovechar los efectos
positivos de la globalizacion y la integracion economica. Ya en 1994, los Estados
Unidos iniciaron su primer ejercicio de libre comercio con el Tratado de Libre
Comercio de América del Norte (TLCAN), que incluye a México y Canada.

La retorica y el discurso difundido por los medios, los gestores politicos,
y empresarios, a fin de aportar pruebas de la importancia del libre comercio, citan
una y otra vez la experiencia de las naciones del primer mundo, o de los
denominados Tigres Asiaticos, que durante los ultimos 20 afios han conquistado
los mercados mundiales a través de la creacion de las zonas francas portuarias,
eliminacién de impuestos, de aranceles aduaneros y legislacion especial en
materia laboral, convirtiéndose en exportadores globales. De modo que la idea de
la libertad del mercado se convierte en un simbolo equivalente a desarrollo,
rodeado de aspectos positivos, con una leyenda de casos exitosos y un discurso

tedrico bastante resistente a las criticas.

En América Latina, los esfuerzos por alcanzar el modelo comercial y de
integracion de los paises mas adelantados también tienen un largo historial;
existen organizaciones como la Asociacion Latinoamericana de Integracion
(ALADI), Mercado Comun del Sur (MERCOSUR), el Mercado Comun
Centroamericano (MCCA), la Comunidad y Mercado Comun del Caribe
(CARICOM), o la Alianza Bolivariana para los Pueblos de Nuestra América
(ALBA); donde todos los paises de la region han buscado intervenir en menor o
mayor medida y cuyos resultados en relacion a sus objetivos de creacion han sido
cuestionados (Behar, 1980:5).

América latina le ha apostado a la introduccion de los conceptos de libre

comercio en su politica regional desde 1980, esto no quiere decir que antes, este
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espacio geogréfico, haya permanecido excluido de los flujos comerciales y
financieros internacionales; en esta década se agudiza la apertura de fronteras, la
eliminacion de aranceles, la introduccién de productos importados. Incrementd el
flujo exportador, dinamizando la produccion hasta masificarla, también se
incrementaron las importaciones y casi todos cayeron en déficits comerciales que
forzaron el endeudamiento externo. A su vez, el Estado dejo de proteger la
industria nacional, con consecuencias que redujeron el aparato industrial y
empresarial latinoamericano, en vista de que muchos vendieron las empresas a
compafiias extranjeras desencadenando la extranjerizacién y concentracion, o
cerraron sus puertas. EI desempleo se agravo. Estos procesos descritos, que
marcaron la historia econdmica de la década de los 80 y 90 en el continente
americano, pueden ser vistos como argumentos contra el libre comercio; no
obstante, existen variables que no son medidas en relacion a la adopcion de
reformas sustanciales en las economias y politicas nacionales que fortalezcan la
capacidad empresarial nacional frente a los desafios del voraz mercado

internacional.

El libre comercio no puede ser alcanzado, la dinamica de intereses de las
naciones las obliga a proponer acuerdos normados con base en regulaciones dadas
por la politica méas beneficiosa a la que no solo recurren las naciones pequefias o
con menor ventaja competitiva. Las naciones mas adelantadas, por ejemplo,
aplican millones de dolares diarios en subsidios y protecciones al sector agricola;
sector en el que los paises latinoamericanos tendrian oportunidades de competir;
entonces, los intentos de las naciones menos adelantadas por participar del libre
comercio se convierten en mecanismos de comercio regulado. El libre comercio,
como se lo define en el discurso, se reduce a comercio regulado en la practica y
depende de la toma de decisiones politicas, reglamentos e instituciones, de cuya
fortaleza se genera la efectividad en la aplicacién de las normas. EI comercio
regulado ha sido criticado desde la teoria liberal debido a las distorsiones e
ineficiencias que las intervenciones estatales ocasionan en los ciclos naturales del
mercado. Este contexto tedrico e historico se inserta, para esta investigacion, el
aparecimiento del Convenio de Complementacion Industrial del Sector
Automotor de la CAN (2000).



Este acuerdo nace como respuesta a una necesidad regional de dinamizar
el mercado automotor con el objetivo de promover la agilidad y costos de los
procesos productivos, como estrategia integral para satisfacer las exigencias
internacionales y mejorar las capacidades de la industria automotriz en la region,
generando obligaciones para sus actuales miembros, Ecuador y Colombia, ha sido
aplicado durante 16 afios y la evaluacion de los efectos del mismo delata
debilidades en su aplicacion que dificultan el alcance cabal de los beneficios que

se esperaba con la firma de este instrumento.

Surge entonces una interrogante: si la teoria econdmica neoliberal y el
sistema capitalista imperante, respaldado por las recomendaciones de las
instituciones financieras internacionales como el Fondo Monetario Internacional
(FMI) y organismos supranacionales como ONU, que sostienen que el alcance del
desarrollo depende de la paulatina conversion de los sistemas econdémicos
nacionales a un sistema internacional de libre comercio, es pertinente y
beneficiosa la utilizacion de mecanismos regulatorios del comercio, como el
Convenio de Complementaciéon Industrial del Sector Automotor. A fin de
despejar esta interrogante tedrica se ha tomado como caso concreto de analisis al
Convenio de Complementacion Industrial del Sector Automotor, analisis que
parte de la siguiente hipétesis de trabajo: La denuncia del Ecuador al Convenio de
Complementacion Industrial del Sector Automotor seria una consecuencia de la
valoracién de los resultados del mismo en relacién a los objetivos bajo los que se
cred, mismos que no han sido alcanzados debido a la debilidad del Sistema
Juridico de la CAN vy la inobservancia de los términos del Acuerdo De Cartagena
por parte de sus miembros, esto se haria evidente en la evolucién anual de la
balanza comercial Ecuador-Colombia desde el 2008 y sus perspectivas hasta el
afio 2018.

El objetivo de la investigacién que a continuacion se presenta es: analizar la
implementacion del Convenio a través de la descripcion del rol del Sistema
juridico de la CAN en la vigilancia del cumplimiento de los objetivos y la
identificacion de los efectos reales del mismo en la balanza comercial del sector
entre Ecuador y Colombia. Este objetivo general se desprende de 3 objetivos

complementarios:



- Describir el rol del Sistema juridico de la CAN en la vigilancia del
cumplimiento de los objetivos del Convenio de Complementacion
Industrial del Sector Automotor.

- Analizar la participacion del Ecuador en el Convenio de Complementacion
Industrial del Sector Automotor, los beneficios y relaciones derivadas de
este, en especial con Colombia

- Identificar los efectos del Convenio de Complementacion Industrial del
Sector Automotor en la balanza comercial de Ecuador con Colombia y sus

perspectivas frente a una posible denuncia® del convenio.

En este sentido se ha definido como gran paraguas tedrico al Liberalismo
Econdmico del que se derivan el institucionalismo neoliberal y el libre comercio,
conceptos que contribuyen a la comprension de las variables de estudio
propuestas. Por un lado se entiende por libre comercio, la reduccion de las
regularizaciones aplicadas a los mercados internacionales hasta alcanzar un
dinamismo auténomo donde el intercambio de bienes, servicios y medios de
produccion respondan a las necesidades originadas en la relacion de oferta y
demanda asumiendo que el mercado es una entidad con capacidad de
autorregulacion cuya supremacia se impone a la injerencia de los estados; ademas
el institucionalismo neoliberal, propuesto en principio por Krasner (1983) y
desarrollado por Robert Keohane y Josep Nye (1988), entre otras variables,
explica que esta capacidad de autorregulacion seria suficiente para garantizar la
participacion eficiente de los actores y los recursos en el mercado Yy asi alcanzar
el bienestar de las sociedades. Este proceso de transicion de una economia
controlada al libre comercio requiere la intervencion de un poder politico que
impulse la asimilacion de estrategias econdmicas de liberalizacion por parte de la
comunidad internacional rol asignado a las instituciones internacionales de crédito
y los organismos supranacionales de control. El institucionalismo neoliberal
también describe el rol del estado en la economia: un agente operativo reducido
que coordine gestiones de interés publico que contribuyan al desarrollo de ese

mercado autorregulado.

! Denuncia: tr. Der. Dicho de una de las partes: Notificar la rescision de un contrato, la terminacién de un
tratado (RAE,2014)



En funcién de los objetivos de investigacion se han estructurado 3
capitulos, el primero analiza el Sistema Juridico de la CAN como marco legal e
institucional para la regulacion de la aplicacién del convenio identificando su
intervencion en todos los procesos de implementacion, seguimiento y evaluacion
del Convenio de Complementacion Industrial del Sector Automotor, con especial
interés en la injerencia que el sistema juridico ejerce sobre procedimientos
relacionados con la resolucion de controversias, negociacion y alcance de
objetivos y beneficios a la industria de los dos paises. El segundo capitulo que se
presenta aborda la participacion del Ecuador en el Convenio y las relaciones
derivadas del mismo con Colombia, a fin de generar un registro de los hitos que
han configurado las relaciones comerciales de estas industrias y describir el
proceso de desarrollo del Convenio de Complementacion Industrial. En el capitulo
3, se propone una aproximacion a la informacion econémica que el anélisis de la
Balanza Comercial del sector automotor entre Colombia y Ecuador arroja,
sefialando los efectos de la aplicacion del convenio de forma comparativa a fin de
determinar las ventajas y las desventajas reales que se pueden percibir tras la
aplicacion de este tratado comercial asi como las consecuencias futuras de su

mantenimiento o denuncia.

La investigacion es de caracter descriptivo-predictivo, debido a la
naturaleza de la tematica, se recopil6 informacion util para describir las causas y
situacién del Ecuador dentro del Convenio de Complementacion Industrial del
Sector Automotor en el marco del Libre Comercio desde el 2008, informacion que
sirve de base para presentar un prondstico econémico del comportamiento de este
sector con y sin el mantenimiento del convenio. Se ha efectuado un analisis causal,
dicho de otra forma que a partir de la evaluacion de indicadores, en su mayoria
cuantitativos se determinan las relaciones causa-consecuencia, generando indicios
y hallazgos utiles para efectuar un pronostico en el que se examina escenarios
supuestos a traves de herramientas econométricas (Colegio de Economistas de

Madrid, 2002), por ejemplo, el calculo de tendencias polindmicas de regresion?

2 En estadistica, el andlisis de la regresion es un proceso estadistico para estimar las relaciones entre
variables. Incluye muchas técnicas para el modelado y analisis de diversas variables, cuando la atencion
se centra en la relacion entre una variable dependiente y una o mas variables independientes (o de
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Esta investigacion no pretende convertirse en un trabajo concluyente sino
gue su importancia radica en que constituye un punto de referencia de interés
académico y politico como puerta de entrada para un acercamiento a la posibilidad
de denuncia del convenio vélido para la toma de decisiones. El principal insumo
utilizado son datos econdémicos, manifestaciones politicas y sobre todo
informacidn estadistica emitida por las entidades nacionales oficiales encargadas;
también se han incluido informes internacionales y documentos académicos no
procedentes de las entidades difusoras oficiales a fin de contar con un contrapeso

que permita resultados imparciales.

Como resultado del analisis, se presentan varios hallazgos, siendo el
principal la identificacion de debilidades substanciales en la institucionalidad de
la CAN, en especial en su sistema juridico, encargado de vigilar el cumplimiento
de las regulaciones acordadas entre los miembros del Convenio de
Complementacion Industrial del Sector Automotor. Debilidad ocasionada por un
limitado poder de cohesidn frente a las controversias que han generado relaciones
dispares entre los miembros del acuerdo y ambigiiedad en sus resoluciones, lo que
dificulta el cumplimiento de disposiciones. Por otro lado se pone en evidencia la
incompatibilidad de las politicas fiscales ecuatorianas con los objetivos del
convenio y de la pertenencia del Ecuador a entidades como la CAN. Estos
resultados nos llevan a la conclusion de que este instrumento de integracion
econdmica regional corresponde a una categoria de comercio regulado que lejos
de impulsar el libre comercio, debido a sus limitaciones de indole institucional,
genera ineficiencias y desequilibrios en el grado esperado de beneficio llegando
incluso a generar perjuicios para la industria automotriz ecuatoriana y

favoreciendo al sector colombiano.

Otra de las conclusiones de esta investigacion es que existe un reparto
expreso o fijado del mercado, que no responde a la organizacion o autorregulacion

del mismo, sino a decisiones politicas basadas en una logica de beneficio que no

prediccion). Mas especificamente, el andlisis de regresién ayuda a entender como el valor de la variable
dependiente varia al cambiar el valor de una de las variables independientes, manteniendo el valor de las
otras variables independientes fijas. (Tusell, 2011:15)
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consideré los cambios naturales del mercado mundial, esto impide una real
competencia y genera impacto fiscal para la proteccion de una industria que en el
Ecuador cumple 40 afios y que no ha mostrado avances significativos en relacion
a crecimiento, tecnologia, competitividad y capacidad para aportar al mercado
laboral. Asi el Convenio de Complementacion Industrial del Sector Automotor
tiene caracteristicas que lo identificarian mejor como un acuerdo entre empresas
relacionadas y no como un instrumento que promueve la complementacion de
capacidades para generar ventajas competitivas y especializacion productiva entre

paises andinos.

Tras evidenciar la comprobacion total de la hipotesis de trabajo y las
anteriores conclusiones, es recomendable para el Ecuador plantear una denuncia
del Convenio basada en el incumplimiento de los objetivos que originaron este
instrumento, la inobservancia de sus términos y la debilidad de la entidad
reguladora también son argumentos a los que se puede recurrir para dar por
terminado el acuerdo. Por otro lado, existen consideraciones técnicas que permiten
recomendar, una gestion articulada entre el Comité Automotor Andino, los
sectores secundarios dedicados a la manufactura de autopartes, al Ministerio de
Industrias y Productividad para fortalecer a este sector en sus capacidades y
diversificacién planificada a fin de que los vehiculos ensamblados en el Ecuador

tengan un mayor componente nacional participando de la cadena de valor.
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1.1.

111

CAPITULO |

EL ROL DEL SISTEMA JURIDICO EN LA VIGILANCIA DEL
CUMPLIMIENTO DE LOS OBJETIVOS DEL CONVENIO DE
COMPLEMENTACION INDUSTRIAL DEL SECTOR AUTOMOTOR

El Convenio de Complementacion Industrial del Sector Automotor

A fin de describir el rol del sistema juridico de la CAN en la vigilancia del
cumplimiento de los objetivos del Convenio de Complementacién Industrial del
Sector Automotor, en el presente apartado se expone una revision de las
condiciones que rodearon a la firma del convenio en su contexto temporal,
aportando informacién sobre las decisiones politicas que y disefiaron vy
construyeron este instrumento regulador del mercado automotor. En
consecuencia, en los siguientes subtitulos encontrara: antecedentes, constitucion
y funcionamiento del sistema juridico y un anélisis del convenio en su calidad de

instrumento constituyente de la relacion comercial entre los paises involucrados.

Antecedentes

Como parte de una propuesta subregional para optar por una politica
comun; Ecuador, Colombia y Venezuela deciden suscribir el Convenio de
Complementacion Industrial del Sector Automotor, el cual entr en vigencia el 1
de enero de 2000, con un plazo de 10 afios y la posibilidad de prérroga automatica
de igual duracion. EI convenio se suscribe con el objetivo de incrementar las
transacciones intracomunitarias del sector automotor con la meta de que los tres
paises signatarios incrementen su produccion automotriz en un plazo menor al
plazo de vigencia del convenio, o sea en menos de 10 afios con el fin de promover,
incentivar y fortalecer la industria automotriz para que ésta sea capaz de abastecer
a laregion y extienda su mercado meta fuera de ella para lo cual debian garantizar
la calidad de su produccién; comprometiéndose entre ellos a importar solo
vehiculos y autopartes que sean nuevos; esto con el fin de cumplir con los
estandares internacionales y posicionar a la CAN como negociador regional en el
sector automotor (Comunidad Andina, 2016:2). Por medio del Convenio de
Complementacién Industrial en el Sector Automotor, en el marco de la CAN, la

industria automotriz en cada uno de los paises, signatarios, pretendia incentivar su
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produccion a traves de politicas en comun que faciliten el intercambios de bienes
y servicios requeridos para una transferencia tecnoldgica para ser competitivos.
Al momento de la firma del convenio, las condiciones de cada industria eran
diferentes, presentaban procesos de desarrollo disimiles. Por un lado, en Colombia
la industria automotriz comienza con la llegada del primer vehiculo a finales de
1880s y para inicios del siglo XX empezarian a importar otros automotores de
diferentes casas comerciales. Desde el afio de 1956 empezaria su industria
ensambladora con la fundacién de Colmotores y entrando en funcionamiento seis
afos después (Niguiris, 2016:3). La importacion de vehiculos era menor a la de
vehiculos ensamblados en vista de que en algunos casos el arancel podria llegar
hasta un 200% raz6n por la cual un vehiculo manufacturado en Colombia era la
primera opcion de compra. Tres empresas ensambladoras se destacaban, para
finales de los afios 80, pero su oferta era limitada, promocionaban 22 modelos a
sus clientes (Porras P. y Guerrero C., 2012:15).

Con la entrada del gobierno de César Gaviria en Colombia, en 1990 se
inicia una apertura econémica dejando de lado el proteccionismo, lo que daria
como resultado que se genere una industria competitiva que pueda adaptarse a los
mercados internacionales, esto favorecié a la industria nacional y entre ellas a la
automotriz. La apertura de ingreso de bienes y servicios del exterior propendia
que exista una mayor competencia. El beneficio de estas politicas iba de forma
directa a los consumidores quienes tenian una mayor variedad de productos que
elegir, a costos mas bajos y para los bienes importados con aranceles reducidos

(Subgerencia General del Banco de la Republica , 2015:2).

En el estudio publicado con el nombre: “los efectos de la politica
comercial: el caso del G-3 y la cuota de importacion en el mercado automotriz
colombiano” por Manuel Alejandro Restrepo menciona lo siguiente en cuanto a

los resultados de la aplicacion de esta politica de apertura comercial en Colombia:

“Por una parte, el arancel promedio de los vehiculos importados cayo del
200% en 1988 al 38.83% en 1992. Esto llevo a una entrada masiva de
marcas de vehiculos en los tres segmentos del mercado colombiano (es
decir, gama baja, media y alta). Por ultimo, esta medida condujo a una
disminucién promedio en los precios, de US$23.000 en 1986 a US$19.000
en 1992, en dblares de 1996 (Restrepo, 2010:8).
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Para 1991, Colombia crea el ministerio de comercio exterior y entre sus
principales acciones, con el propdsito de tener una apertura econémica, bajaron
los aranceles, eliminaron ciertas barreras que impedian el comercio lo que daria
paso a una inversion extranjera. Esta politica comercial se traduciria en pasar de
un modelo proteccionista a una apertura a mercados internacionales reemplazando
el modelo de sustitucién de importaciones por uno que promueva la inversion
extranjera. Colombia para los afios posteriores estaba lista para firmar tratados de
libre comercio (Solano, 2013:2). Colombia fue el pais pionero, de América Latina,
en abrir una zona de libre comercio ademas de ser el pais promotor en fomentar
una integracion de la region y de la subregion (Presidencia de la Republica de
Colombia, 2010:2).

Por otro lado, el sector automotor en Venezuela, era mucho mas antiguo y
desarrollado que el colombiano pues habia iniciado en 1944, con la apertura de
la fabrica General Motors. Cuatro afios después pone a disposicion de la
ciudadania el primer lote de vehiculos ensamblados en territorio venezolano bajo
esta marca de origen alemén. La libre importacion de vehiculos y los ensamblados
con mano de obra nacional constituian un gran componente de abastecimiento
para la poblacion. Para el afio de 1949 en su primer semestre la ensambladora
habia manufacturado diez mil vehiculos (CHEVROLET, 2010:1).Una de las
limitaciones de esta industria automotriz era al montaje de vehiculos utilizando
materiales importados, hecho que excluia la oportunidad de desarrollar una
industria nacional de complementos y autopartes. Este hecho permanecio hasta
1960 cuando el Presidente Romulo Betancourt introduce una modificacion a la
ley industrial del sector con el fin de incrementar la utilizacion de piezas
nacionales en la fabricacion de vehiculos. En 1961 un decreto en el sector
automotor estipulaba que solo podrian funcionar en el pais aquellas

ensambladoras que incorporen partes producidas en Venezuela.

Para el afio de 1963, se amplia la proteccion en el sector automotor
mediante un decreto que ponia barreras arancelarias, prohibiciones o cupos lo que
incentivaba a la produccion local de partes de automotores con esta medida de

sustitucion de partes importadas, esta nueva decision, fortalecio a la industria
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gracias a la apertura de varias lineas de crédito puablico orientadas al
financiamiento de creacion y mejoramiento de fabricas dedicadas a la manufactura
de componentes y autopartes. Otro factor positivo para Venezuela en el tiempo
de la firma del Convenio fue el precio de la gasolina, que era la mas barata de la
region lo que generaba la utilizacién intensiva del transporte terrestre (Padilla E.
y Sequera J. , 2004:20). Para el afio 2000, Venezuela, presentaba indicadores de
produccién que la ubicaron en el tercer lugar de América del Sur y en cuarto lugar
de América Latina como pais productor de automoviles (Padilla E. y Sequera J. ,
2004:25). Este momento positivo para la industria venezolana llamé la atencion
de la industria colombiana y ecuatoriana que tenian la intencion de fortalecerse y
consolidar un bloque productivo que pueda avastecer al resto de paises de la CAN
(Padilla E. y Sequera J. , 2004:20).

En relacion al Ecuador, el desarrollo del sector automotor inicia en 1950,
afio en el que aparecen las primeras fabricas manufactureras de autopartes y
complementos, divididas en dos subsectores: por un lado, el subssector textil con
la fabricacién de asientos y tapicerias y por otro el sector metalmecéanico con la
fabricacion de carrocerias y otras piezas metalicas que servian para la fabricas
ensambladoras. Pero no fue hasta 1973 que la industria del ensamblaje se instala
en el Ecuador con la inauguracion de la fabrica de AYMESA que en sus inicios
ensamblaba un solo modelo que se promociond como “orgullosamente
ecuatoriano”, denominado Andino, alcanzado los 144 vehiculos del modelo y

cerrando los afios 70 con cinco mil unidades producidas (CINAE, 2010:2).

Para 1979, mediante decreto, nace la Ley de Fomento de la Industria
Automotriz lo que implico un sistema economico que incentivaba la
industrializacion y que sustituia las importaciones, siendo el sector automotor uno
de los principales objetivos de la ley, pero no lleg6 a tener el efecto esperado en
vista de que no fue acompafiado por un componente fuerte de inversion para
mejorar la industria local. Para 1981, Aymesa invirtié en una planta para soldar
carrocerias y en ese afio nuevas compaiiias entraron en el mercado. Ademas, el
mercado de las autopartes se formalizaba y diversificaba sus productos. Como se
evidencia, la industria ensambladora en el Ecuador es mucho mas reciente que la

industria manufacturera de autopartes y en relacion a las insdustrias de Colombia
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1.1.2

y Venezuela es mucho mas joven, con menor desarrollo, tamafio y capacidad. Este
factor, que serd detallado en los capitulos siguientes es determinante para
comprender la participacion de la industria ecuatoriana en el convenio y su

capacidad para obtener beneficios a partir de esta relacion.

En 1992 se fortalecié la zona de libre comercio entre Ecuador, Colombia
y Venezuela levantando la prohibicion de importaciones (CINAE, 2014:1).

“En 1993 el Ecuador, Colombia y Venezuela suscribieron el Convenio de
Complementacién en el Sector Automotor. El acuerdo fue ampliado en
mayo de 1994, ya que se considerd que los efectos econdmicos y sociales
de la medida se tradujeron en el crecimiento del comercio y el desarrollo
de la industria automotriz subregional. El convenio automotor incluyé
temas relativos a los aranceles aplicables a las importaciones desde
paises ajenos a la regién, un régimen de importacion para vehiculos
desarmados (Completely Knocked Down o CKD), una politica comun de
integracion comercial con terceros y reglas para el ingreso de vehiculos
usados.” (Cabrera, 2010:3).

La industria automotriz de los tres paises habia evolucionado en distinta
medida y tenian la voluntad de suscibir un convenio en el marco de la CAN lo que
permitiria un intercambio de tecnologia y avances para la subregién con el fin de,
convertirse en un bloque proveedor de los mercados internacionales. A

continuacion se describe el proceso de constitucion y funcionamiento.

Constitucién y funcionamiento

Tomando en cuenta el Acuerdo de Cartagena como base constituiva del
Convenio de Complementacion Industrial en el Sector Automotor y considerando
el progreso que la industria automotriz tiene en la region se ve la necesidad de
generar un instrumento que proporcione mecanismos que armonicen la cadena
productiva en lo industrial, econémico y social. Se identificé que la industria
automotriz se podria robustecer en la subregion, con el mencionado convenio,
satisfaciendo sus necesidades, aprovechando el mercado subregional, fomentando
las exportaciones de productos automotores y con vision de competir en mercados
internacionales (SICE, 2010:2).
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En el afio de 1999 se suscribe este instrumento de complementacion
industrial entrando en funcionamiento en el 2000 y con una vigencia 10 afios los
cuales tienen prérroga automatica. Para la redaccion del acuerdo se tomo en
consideracion el criterio de la Organizacion Mundial de Comercio que aportd
consideraciones en relacion a acuerdos anteriores que contenian incongruencias
en relacion a las formulas para calcular el contenido subregional que iban a aportar
las industrias locales, la OMC también ejecutd un rol consultivo en relacion a la
configuracion de las reglas de origen con el fin de tener libre acceso al mercado
de la subregion (Comunidad Andina, 2016:5).

El objeto del Convenio de Complementacion Industrial en el Sector
Automotor en el marco de la CAN ha sido el de generar una integracion de la
industria automotriz de los signatrios, definiendo una politica comdn entre los tres
paises para que puedan ser competitivos y puedan introducirse en mercados
internacionales ademas del regional para lo cual se fijé un arancel en comun para
los vehiculos importados y definiendo reglas para el ensamble de automotores
(Comunidad Andina, 2016:6 ).

Como parte del acuerdo final se encontraba una reduccion arancelaria,
fijandola en 35% para la importacion de vehiculos de la categoria 1, mismos que
como requisito debian ser nuevos, los cuales eran vehiculos livianos con una
capacidad de hasta 16 personas y maximo 4 toneladas y media de capacidad de
carga. Para los vehiculos pesados dentro de la categoria 2 en otros términos que
superen el tamafio de carga a 4 toneladas y media tenian como arancel del 15%
para Venezuela y Colombia, en el caso de Ecuador se aplicaba un 10%
(Automotriz Colombia, 1999:3).

Con el fin de cumplir con las reglas de seguridad minima en el sector; las
importaciones, tanto de vehiculos como de autopartes, debia ser solo de unidades
nuevas, esto con el fin de dar mayor seguridad y cumplir la propiedad industrial y
como forma de defensa al consumidor. Estas exigencias hacian que la CAN ganara
una posicion fuerte frente a negociaciones internacionales en vista de que cumplia
con los estandares de las normas minimas en el resto del mundo(Automotriz
Colombia, 1999:3).
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El Convenio de Complementacion Industrial en el Sector Automotor en su

articulo 2 menciona lo siguiente:

Articulo 2.- Los beneficios previstos en el presente Convenio para las industrias del
sector automotor tienen por objeto:

a. Lograr la transferencia tecnol6gica que garantice el incremento de su productividad
y competitividad.

b. Generar inversiones productivas adicionales.

c. Adelantar programas de desarrollo de proveedores de la subregion, y

d. Ofrecer a los consumidores andinos productos con mejores calidad y precio. A tal
efecto, se realizard anualmente una evaluacién del cumplimiento de estos objetivos con
base en cuyos resultados los Gobiernos decidiran los ajustes y correcciones necesarios,
incluso la suspensién de los beneficios aqui previstos si fuere del caso (Automotriz
Colombia, 1999:1).

En su articulo 8 del mismo instrumento, menciona que para los efectos de
este convenio se creard un Comité Automotor conformado por los paises
integrantes y que son los mismos del Comité Subregional de la Industria
Automotriz y dentro de sus funciones esta el de aportar al progreso de la industria
automotriz y sus sectores adyacentes para lo cual podra sugerir a los gobiernos,
miembros del convenio, acciones que se pueden emplear para el buen
funcionamiento del Convenio, que vayan a favor de una integracion y progreso de
los bienes ofertados (Sistema de Informacion del comercio Exterior [SICE],
2010:5).

Con la entrada en vigencia del Convenio de Complemetacion Industrial en
el Sector Automotor; la industria se vio fortalecida porque los tres paises contaban
con un marco a cual regirse en busca de un bienestar comun y se unian con el fin
de ser un eje productor de vehiculos por medio de su complementariedad y no
compitiendo entre ellos para lo cual las ensambladoras privadas de cada pais
tenian el compromiso no solo de fabricar sino de fortalecer y mejorar su
productividad y dar a las empresas autopartistas la posibilidad de ser parte de esta

cadena productiva.
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Para agosto de 2006, Venezuela decidi6 denunciar el Acuerdo de
Cartagena, en protesta a la voluntad de Colombia y Per( en firmar acuerdos de
libre comercio con los Estados Unidos de Nortearmérica (El Comercio, 2009:1) y
para lo cual estipula el articulo 135 que se otorgara los beneficios del Programa
de Liberacion de la Subregion hasta por cinco afios y en el caso de la Integracion
Industrial el articulo 62 del Acuerdo mencionaba que la Comision® se adaptaba a
los plazos de vigencia que los programas de integracion (Tribunal Andino,
2010:4), en este caso industrial, mencionaba para lo cual sus derechos y
obligaciones serian hasta 2010 como lo mencionaba el Convenio de
Complementacién Industrial en el Sector Automotor.

En el lapso que Venezuela estuvo dentro del Convenio Automotor habia
generado un intercambio con Colombia de medio millén de dblares y para el caso
de Ecuador alrededor de cien millones de ddlares y en una delcaracion el
presidente de la Camara de Fabricantes Venezolanos de Productos Automotores
declar6 que seria “importante renovar el convenio para que pueda continuar el
desarrollo de esta industria en la subregion” (CONAPRI, 2006:1).

Al inicio de la implementacion del Convenio Automotor, los paises se
comprometieron a producir al menos medio millon de vehiculos antes de a
vigencia del mismo; pese a estas intenciones, esto no fue posible debido a la crisis
que se enfrentd en 2008 lo que ocasiono que el consumo disminuya. Para finales
del 2009 previo a la finalizacién de la vigencia del Convenio la posicion de
Ecuador fue el de renovar este instrumento porque considerd un crecimiento de la
industria local y buscaba que ésta tenga mayor aporte en la industria automotriz
subregional; por otra parte Venezuela decidié denunciar el Convenio porque habia
aplicado politicas locales que iban en contra de lo estipulado en el Convenio; en
este contexto la posicion de Colombia fue el de continuar y renovar este Convenio
por diez afios mas, solo con Ecuador, solo si esto no implicaba algln perjuicio con
el Tratado de Libre Comercio que mantenia con Estados Unidos (Cabrera,
2013:2). A fin de conocer de forma detallada los elementos constitutivos del

3 La Comisidn esta constituida por un representante plenipotenciario de cada uno de los Gobiernos de los Paises
Miembros (Comunidad Andina, 2012:1).
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Convenio se hace menester efectuar una revisién pormenorizada del Acuerdo de

Cartagena, instrumento legal que rige el convenio y que se detalla a continuacion.

Acuerdo de Cartagena como elemento constitutivo

El Acuerdo de Cartagena entra en vigencia el 16 de octubre de 1969 y fue
modificado posteriormete por algunos protocolos como el de Trujillo en 1996.
También es conocido como Acuerdo de Integracion Subregional Andino segun
reformas contenidas en la resolucién 563 de la Comision de la Comunidad
Andina, documento originado de la Declaraciéon del Bogoté y la Declaracion de

Presidentes de América.

El Acuerdo de Cartagena que tuvo el fin de establecer una politica y un
mercado comun en la region fue firmado por Bolivia, Colombia, Ecuador, Pert y
aunque Venezuela particip6 en todas las reuniones no se adhirié hasta 1973 esto
en vista de que este pais tenia dudas en compartir sus ingresos con el resto de
paises y que esto generaria un desequilibrio en su economia tomando en cuenta
que este pais tenia un adelanto mayor al de los demas paises signatarios; la
economia, industria y moneda de Venezuela se caracterizaban por tener
indicadores de estabilidad y solidez que demostraban una condicion aventajada
frente al resto de economias latinoamericanas. Otra de las consideraciones que
fueron tomadas en cuenta, fureron las relaciones comerciales de dependencia que
Venezuela mantenia con los Estados Unidos, al ser este el destino mayoritario de
sus exportaciones, mismas que llegaron a tener voliumenes que ubicaron a esta

economia como la mayor exportadora de Latinoamérica (Pacto Andino, 1964:5).

El Acuerdo de Cartagena buscaba robustecer la unién de los paises y
posicionar la voluntad de las naciones en ser una comunidad subregional andina
tomando en cuenta que la integracion tendra repercusiones futuras en ambitos
politicos, econdémicos, sociales y culturales conservando la soberania e
independencia. Este Acuerdo se funda en elementos de igualdad, justicia, paz,
solidaridad y democracia que tengan como fin el constituir un sistema de

integracidn que sea un eje de desarrollo global de cada pais (SICE, 1997:2).
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Entre los principales objetivos que tiene el Acuerdo de Cartagena esta el
promover un desarrollo de los paises signatarios estableciendo condiciones
equitativas que permitan una integracion socio-economica con el fin de acelerar
su crecimiento para formar a largo plazo un mercado comun de América Latina.
El Acuerdo de Cartagena apuntaba a marcar una posicion firme ante las potencias
en auge y que sus acciones no afecten a sus economias; en el ambito social
procuraba fomentar y mejorar la solidaridad subregional por medio de una
reduccién de las diferencias que eran marcadas por el desarrollo de cada pais
miembro(SICE, 1997:5).

En el articulo dos del Acuerdo busca definir el tipo de desarrollo que se
plantea para los paises y como se evidenciara los resultados esperados por lo que

menciona lo siguiente:

“Articulo 2.- El desarrollo equilibrado y armdnico debe conducir a una distribucion
equitativa de los beneficios derivados de la integracion entre los Paises Miembros de
modo de reducir las diferencias existentes entre ellos. Los resultados de dicho proceso
deberan evaluarse periédicamente tomando en cuenta, entre otros factores, sus efectos
sobre la expansion de las exportaciones globales de cada pais, el comportamiento de su
balanza comercial con la Subregion, la evolucion de su producto interno bruto, la

generacion de nuevos empleos y la formacion de capital. ” (SICE, 1997:1).

Con el fin de alcanzar los objetivos del Acuerdo se podra aplicar medidas
similares con los demas bloques de la region tanto en lo social como en lo
econdmico, las politicas seran aplicadas en cada unas de las legislaciones y estos
cambios vendran acompafiados por un intenso desarrollo de la industria y de
programas que permitan un crecimiento de la region. Se emple6 un programa de

liberacion en el ambito comercial mejorado al del Tratado de Montevideo.

Una parte determinante de este Acuerdo fue el de compartir un Arancel
Externo Comun para poder tener las mismas condiciones de negociacion frente a
los demas paises y evitar vulnerabilidad como bloque. Los programas para
mejorar el desarrollo se lo hizo ademas a nivel agropecuario y agroindustrial. Los
recursos que ingresaban eran destinados a una reinversién por medio de

financiamientos que se otorgaban a las inversiones que tenian como fin una
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integracion. En este acuerdo se otorga un tratamiento preferencial a Ecuador y
Bolivia tomando en cuenta los principios de equidad porque los dos paises estaban

en un desarrollo menor en comparacion a los otros paises signatarios.

En los subsiguientes articulos del Acuerdo de Cartagena se establecen las
instituciones y organismos que entrardn en funcionamiento en la Comunidad
Andina y las atribuciones que tendran para el desarrollo de sus funciones. Se
establece a partir del Capitulo 1V las politicas que los paises emplearan para el
desarrollo de la subregion y como emplearan sus estrategias con el fin de alcanzar
una armonizacion de sus politicas y en el articulo 53 establece los programas que
se desarrollaran de forma simultanea en cada pais para la conformacion del
mercado subregional y en el primer literal detalla: “a) Programas de Desarrollo
Industrial; ...)” el cual tiene vinculo con el desarrollo de la industria auomotriz
(SICE, 1997:27). El capitulo V del Acuerdo de Cartagena “Programas de
Desarrollo Industrial” en el articulo 60 menciona el proceso que deben tener los
paises con el fin de promover las industrias y por lo tanto se plantean los objetivos
de:

a) La expansion, especializacion, diversificacion y promocién de la actividad
industrial;

b) El aprovechamiento de las economias de escala;

c) La optima utilizacion de los recursos disponibles en el area, especialmente a
través de la industrializacion de los recursos naturales;

d) El mejoramiento de la productividad;

e) Unmayor grado de relacion, vinculacién y complementacién entre las empresas
industriales de la Subregion;

f)  Ladistribucion equitativa de beneficios; y

g) Una mejor participacion de la industria subregional en el contexto

internacional.

Y en base a los objetivos planteados; en el articulo 61 se propone como
modalidad de integracion industrial a: Programas de Integracion Industrial,
Convenios de Complementacion Industrial y Proyectos de Integracion Industrial
y en los articulos subsiguientes se menciona y detalla lo que debe contener cada

una de estas modalidades de integracion.
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1.2.

El Convenio de Complementacion Industrial en el Sector Automotor se
fundamenta en los articulos 62 y 63 del Acuerdo de Cartagena (SICE, 2000:3)
para lo cual el articulo 62 menciona que, con el fin de promover la produccion
industrial en cada sector, se conformaran programas de Integracion Industrial que

deban tener las siguientes clausulas:

a) Objetivos especificos;

b) Determinacion de los productos objeto del Programa;

c) Localizacidn de plantas en los paises de la Subregién cuando las caracteristicas
del sector o sectores materia de los mismos asi lo requieran, en cuyo caso
deberan incluir normas sobre el compromiso de no alentar producciones en los
paises no favorecidos con la asignacion;

d) Programa de Liberacion que podra contener ritmos diferentes por pais y por
producto;

e) Arancel Externo Coman;

f)  Coordinacion de las nuevas inversiones a escala subregional y medidas para
asegurar su financiacion;

g) Armonizacién de politicas en los aspectos que incidan directamente en el
Programa;

h) Medidas complementarias que propicien mayores vinculaciones industriales y
faciliten el cumplimiento de los objetivos del Programa; e

i) Los plazos durante los cuales deberan mantenerse los derechos y obligaciones
que emanen del Programa en el caso de denuncia del Acuerdo (SICE, 1997:19).

En el articulo 63 menciona que aquellos paises que no se hayan
incorporado en algin programa, como el caso de Bolivia en el Convenio
Automotor puesto que no contaba con una industria automotriz, podria solicitar la
incorporacion en cualquier momento y la Comisién sera la encargada de emitir
los condicionamientos para su ingreso. Por lo tanto, en base a los antecedentes
mencionados y con el deseo de los paises signatarios se crea el Convenio de
Complementacion Industrial en el Sector Automotor. Mismo que es regulado a
través de un sistema juridico, del que depende la palicacion de las politicas.

Sistema Juridico de la CAN

A fin de abundar en informacion referente al rol del sistema juridico de la
CAN en la vigilancia del cumplimiento de los objetivos del Convenio de
Complementacion Industrial del Sector, en los siguientes subtitulos se describe la

capacidad institucional y coercitiva de la CAN a través de su organo juridico de
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1.2.1

control, se detalla también los organos deribados de la suscripcién del acuerdo y
su funcionalidad en relacion a la resolucion de controversias. El propdsito de los
apartados subsiguientes es analizar desde el punto de vista tedrico las debilidades
de un sistema comercial controlado por instituciones que definen sus cursos de
accion con base en las decisiones y relaciones politicas y organizacionales ajenas
al natural desenvolvimiento del mercado. Sus limitaciones, asi como fortalezas,
redudan en los ciclos comerciales, que deacuerdo con la corriente tedrica liberal,

deberian fluir sin barreras consfiguradas por la ley o el estado.

Institucionalidad de la CAN y capacidad coercitiva.

El Sistema Juridico de la CAN fue creado el 28 de mayo de 1979 con la
suscripcion del Acuerdo de Cartagena en el cual establece su articulo 6 la creacién
de la Comunidad Andinay a la vez se crea los drganos e instituciones del Sistema
Andino de Integracion entre los cuales se encuentra EI Tribunal de Justicia del
Acuerdo de Cartagena como 6rgano jurisdiccional de la CAN. Este tribunal entra
en funcionamiento en Quito Ecuador el 2 de enero de 1984 y para el afio de 1996
cambia su nombre a Tribunal de Justicia de la Comunidad Andina mediante el
protocolo de Cochabamba. ElI Tribunal de Justicia de la CAN es un organismo
supranacional y su jurisdiccidn es ejercida sobre los miembros de la CAN ademas
tiene instancias arbitrales (Tribunal de Justicia de la Comunidad Andina, 2010:2).

La institucionalidad de la CAN se caracteriza por la creaciéon de 6rganos o
instancias que ejecutan funciones supranacionales en el ambito Ejecutivo,
Legislativo y Judicial los mismos que son destacables en el proceso de integracion
que el Acuerdo de Cartagena propone. El Pacto Andino, denominacion otorgada
al acuerdo en 1969, estaba constituido por La Comision y la Junta como instancias
principales y de decision; Comité Asesor Econdmico y Social como 6rgano
consultivo y los organismos que proporcionaban un soporte financiero y
econémico fueron la Coorporacion Andina de Fomento y el Fondo Andino de
Reserva (Gémez, 2010:4).

En el afio de 1996 se suscribe el protocolo de Trujillo el cual modifica al

Acuerdo de Cartagena en el Capitulo II: De la Comunidad Andina y el Sistema

25



Andino de Integracion (SICE, 2010:1) proponiendo asi una nueva estructura
institucional de la Comunidad Andina la cual estaria conformada por 6rganos e
instituciones acopladas al Sistema Andino de Integracidon (SAI) misma que tiene
como fin homogenizar las acciones de cada 6rgano o institucion y de esa manera
mejorar la integracion de la Comunidad Andina asi como formar y fortalecer una
imagen robusta a nivel internacional de este sistema de integracién de la region
(CAN, 2010:2).

Las instituciones creadas por el Sistema Andino de Integracion (SAI) esta

conformado de la siguiente manera:

e Organizaciones intergubernamentales
Consejo Presidencial,
Consejo Andino de Ministros de Relaciones Exteriores,
Comision de la Comunidad Andina.

¢ QOrganizaciones comunitarias
Tribunal de Justicia,
Parlamento Andino,
Secretaria General,
Corporacion Andina de Fomento CAF, banco de desarrollo de
América Latina,
Fondo Latinoamericano de Reservas,
Organismo Andino de Salud,
Universidad Andina Simén Bolivar,
Convenio Sociolaboral Simén Rodriguez.

e Instancias de participacion de la sociedad civil
Consejo Consultivo Empresarial,
Consejo Consultivo Laboral,
Consejo Consultivo de Pueblos Indigenas,
Mesa Andina para la Defensa de los Derechos del Consumidor.

El Sitema Andino de Integracion tiene reuniones ordinarias una vez al afio
o de manera extraordinaria cuando una institucion asi lo requiera; éstas reuniones
son coordinadas y presididas por el Presidente del Consejo Andino de Ministros
de Relaciones Exteriores, representado por el Ministro de Relaciones Exteriores

del Pais Miembro que ocupe la presidencia del Consejo Presidencial Andino y los
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representantes de cada institucion con el fin de mejorar la coordinacion del SAI
(CAN, 2010:2).

Las reuniones del Sistema Andino de Integracion (SAI) tienen como
objetivo fundamental el intercambio de informacion de las labores realizadas en
cada institucion y que las mismas se hayan cumplido en funcion de las pautas
emitidas por el Consejo Presidencial Andino. Otro objetivo fundamental es el
plantear acciones en conjunto que pueda desarrollar una institucion acompafada
0 apoyada de otras o alguna de ellas con el fin de tener acciones coordinadas y
alcanzar los objetivos planteados del SAI. Como producto de estas reuniones se
generan informes sobre las gestiones realizadas y cuales se cumplieron en base de
las recomendaciones establecidas y se presenta al Consejo Andino de Ministros
de Relaciones Exteriores (CAN, 2010:1).

La Comision de la Comunidad Andina era la principal instancia en el Pacto
Andino y estaba constituido por un representante plenipontenciario y uno alterno
de cada pais miembro y tenia como atribuciones la de legislar las politicas en
general del Acuerdo de Cartagena; en la actualidad el 6rgano principal de la
Comunidad Andina es el Consejo Presidencial Andino conformado por los jefes
de Estado de los paises miembro y tienen como objetivo principal llevar a cabo el
proceso de integracion de los paises de la Comunidad Andina estableciendo los
parametros generales de una politica de integracion.

La definicidn juridica de coercion es: “la presion que por diversos motivos
se ejercita sobre el libre albedrio” (Enciclopedia Juridica, 2014:1) y en un
articulo publicado, por una funcionaria del Tribunal de Justicia de la Comunidad
Andina (en adelante TJCA), con el nombre: “El sistema de sanciones por
incumplimiento en el ambito de la Comunidad Andina” (Sasaki, 2012:6) la autora
menciona que se debe realizar una reforma en el Estatuto del TICA porque se
pone en duda la institucionalidad, existencia y eficacia del sistema andino de
solucion de controversias. EI TICA puede sancionar a un pais que no haya acatado

las disposiciones o dictamenes de una sentencia.
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1.2.2

“Asi, hasta el dia de hoy las sanciones autorizadas por el TJCA por desacato a la
sentencia que declara el incumplimiento se han referido a dos aspectos: i) la autorizacién
a los paises miembros para gravar adicionalmente en un 5% las importaciones de cinco
productos del pais incumplidor, o ii) la limitacion respecto a las normas de origen
(suspension de la emisidn de certificados de origen con lo que el pais miembro infractor
pierde las ventajas del Programa de Liberacion al tener que pagar el arancel de terceros
paises).” (Sasaki, 2012:9)

La capacidad coercitiva de los 6rganos de justicia que tiene la Comunidad
Andina son fragiles y muchas veces no cumplen sus objetivos porque su
mecanismo no permite una aplicacion directa de sanciones por parte del TICA 'y
por el contrario cada pais es quien decide si aplica o no la sancion en vez de ser el
tribunal. Este concepto de Intergubernamentalidad es diverso al de los principios
que tiene la CAN de Supranacionalidad y se vulnera la capacidad de dictaminar
alguna sancion por parte del TICA (Sasaki, 2012:5).

El TICA hatenido algunas dificultades en ser un organismo de justicia con
poder supranacional porque, de acuerdo a algunos autores, los paises que
conforman la CAN; de forma técita, entre sus gobiernos, acordaron no presentar
algun tipo de controversia para que éstas no sean sometidas a consideracién del
TJCA y de esa manera no crear tension entre los paises miembro. Por esta razén
argumenta que el Tribunal ha sido creado pero esta de adorno debido a su poca
efectividad. La institucionalidad de la CAN tiene como actores principales a los
gobiernos pero las atribuciones intergubernamentales de cada pais no permiten

que el sistema se desarrolle como se plante6 (Gomez, 2010:5).

Organismos creados por el Convenio.

Mediante el articulo 8 del Convenio de Complemenatacion Industrial en el
Sector Automotor se crea el Comité Automotor el mismo que estd conformado
por los paises signatarios del Convenio y a la vez esta compuesto por el Comité
Subregional de la Industria Automotriz el cual fue creado en 1991 mediante
Decision 298 de la Comision y esta integrado por tres representantes designados
por cada Pais Miembro, uno por el sector publico y dos por los sectores
empresariales competentes los cuales deben desarrollar actividades que incentiven

el comercio entre los paises de la subregion y promover una armonizacion del
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sector con el mejoramiento de su industria a traves de la implementacion de una

adecuada modernizacién industrial.

El Comité Automotor

El Comité Automotor tiene las atribuciones establecidas en el segundo
anexo del Convenio de Complementacién Industrial en el Sector Automotor y
tiene como una de sus atribuciones primordiales el promover el desarrollo del
sector automotor y sus diversas areas conexas con el fin de obtener un avance de
la region en esta industria. EI Comité hara uso del Convenio para que éste sirva
como medio de integracion de los paises y puedan generar una oferta conjunta,
llegando a desarrollarse como eje de distribucion de los demas paises, para lo cual
podra emitir recomendaciones a cada gobierno u organismo las acciones que
considere pertinente implementarlos y vaya en beneficio del cumplimiento del

Convenio (Automotriz Colombia, 1999:3).

El Comité Automotor ademéas contard con el apoyo de la Secretaria
General de la CAN para lo cual ésta actuara como Secretaria Técnica del Comité,
que tiene como objetivo el brindar apoyo técnico a las instituciones que conforman
el Sistema Andino de Integracion para que estas tengan un desarrollo éptimo de
integracion. La Secretaria General ademas fungira las acciones de secretaria en
las reuniones que el Comité Automotor tenga y llevara las respectivas actas
(Comunidad Andina, 1997:2).

El Comité Automotor tiene establecido en el Articulo 8 del Convenio de

Complementacion Industrial en el Sector Automotor als siguientes atribuciones:

a) Evaluar la incidencia del presente Convenio en el desarrollo del sector.

b) Realizar actividades tendientes a fomentar el comercio intrasubregional.

c) Evaluar la aplicacion del Arancel Externo Comun de bienes relacionados con
el sector automotor, con miras a plantear su modificacién cuando las
circunstancias asi lo ameriten.

d) Evaluar la aplicacién de los Requisitos Especificos de Origen exigidos a los

productos del sector y recomendar su modificacion en caso que sea necesario.
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€)

f)

9)

h)

)
k)

m)

Promover la aplicacién de mecanismos que fomenten las exportaciones de
bienes automotores de la subregion.

Conformar subcomités con el fin de analizar aspectos especializados
relacionados con el sector.

Formular recomendaciones y propuestas especificas referidas a la
armonizacion de politicas vinculadas al sector automotor entre los Paises
Participantes en materias ambiental, técnica y de mejoramiento tecnolégico, de
normalizacion y certificacion de calidad y de modernizacion industrial, entre
otras.

Evaluar el comportamiento de las importaciones de productos del sector desde
terceros paises y solicitar las medidas correctivas a los Paises Participantes.
Recomendar el establecimiento de una politica de exportaciones del sector
automotor.

Proponer las modificaciones en la NANDINA que se consideren necesarias.
Recomendar una politica comun para las negociaciones con terceros.
Supervisar el cumplimiento de los compromisos del presente Convenio,
mediante la inclusiobn en su agenda de reuniones de los casos de
incumplimientos dictaminados por la Secretaria General, con el propoésito de
presentar recomendaciones a las autoridades nacionales o a los organismos
comunitarios, orientadas a la solucion del problemay a la interpretacion de las
disposiciones del Convenio cuando a ello hubiere lugar.

Las demés que le asignen los organismos competentes (Automotriz Colombia,
1999:5).

El Comité, con el fin de incentivar una homogenizacion de la industria
automotriz, de sus porcesos productivos y las demas areas conexas, propondra la
implementacion de convenios de coproduccién y demas programas encaminados
a la mejora en la mano de obra utilizada, la facilitacion del comercio exterior y
demaés operaciones encaminadas a una homogenizacion del sector automotor tanto

local como de los miembros del convenio automotor.

Dentro del Anexo Il del Convenio se aplica el reglamento para el
funcionamiento del Comité Automotor, detallando las atribuciones y obligaciones

que le competen las mismas que son:

Articulo 1.- El Comité Automotor tendra el caracter de asesor de los 6rganos de
la integracion subregional y de los Paises Participantes, en los asuntos relativos

al desarrollo de la integracion industrial del sector automotor.
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Articulo 2.- Cada Pais Participante designara sus representantes al Comité.
Articulo 3.- La presidencia del Comité se alternara anualmente entre los Paises
Participantes y sera asumida por el representante gubernamental designado
oficialmente.

Articulo 4.- El Comité se reunira en forma ordinaria dos veces al afio y en forma
extraordinaria cuando sea convocado por la Secretaria General o por el
Presidente del Comité, ante el requerimiento de al menos un Pais Participante.
Articulo 5.- Las sesiones del Comité se celebraran de manera alternativa en
cada Pais Participante por orden alfabético, o en la sede de la Secretaria
General. En casos especiales podran modificarse el orden o el lugar
correspondientes.

Articulo 6.- EI Comité podra instalarse y sesionar formalmente con la presencia
de los representantes de por lo menos tres Paises Participantes.

Articulo 7.- Cuando el Comité lo estime conveniente podra recomendar a la
Secretaria General que solicite la colaboracion de organismos o entidades
especializados para analizar problemas que sean de interés comin para los
Paises Participantes en materias relacionadas con el sector.

Articulo 8.- El resultado de las deliberaciones del Comité se hara constar en un
informe que elaborara la Secretaria General y lo remitird a los Paises
Participantes. Cuando no hubiere unanimidad en alguna de las materias
sometidas a discusion, en el informe se consignaran aquellas opiniones emitidas
en el curso del debate cuya inclusidn soliciten los representantes de los Paises.

(Andina, Reglamento para el funcionamiento del Comité Automotor, 1999:35)

1.2.3 Sistema de solucion de Controversias.

La forma en la que se desarrolla la solucion de controversias cuando se
aplican medidas de carécer juridico en la Comunidad Andina y sus demas
instancias y en esta se encuentra también incluido el Convenio de
Complementacion es por medio de dos instancias: la Secretaria General y el
Tribunal de Justicia de la Comunidad Andina. (Comunidad Andina, 2010:1)

De acuerdo al documento Explicacion sobre el Procedimiento de Solucién
de Controversias en la CAN elaborado por la Base de Datos Integrada de
Controversias Comerciales de América Latina y el Caribe (BADICC)
administrada por la Comision Econémica para América Latina y el Caribe

(CEPAL) la solucién de controversias varia cuando ésta se la presenta ante la
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Secretaria General o el Tribunal de Justicia de la Comunidad Andina porque
resuelven distintos temas (CEPAL, 2012:20).

Como organo ejecutivo de la CAN, la Secretaria General, debe vigilar que
se cumplan las disposiciones juridicas pues cuenta con poder resolutivo propio de
acuerdo a lo estipulado en el Acuerdo de Cartagena lo que le faculta el
ordenamiento en los requisitos de las normas de origen, restricciones y
gravamenes, aranceles, salvaguardias y demas temas de caracter comercial como
lo determina la Decision 425. Tanto la Comision de la Comunidad Andina como
el Consejo Andino de Ministros de Relaciones Exteriores puede disponer a la
Secretaria General resolver temas de caracter normativo o administrativo
(Comunidad Andina, 2010).

En el articulo 5 del Reglamento de Procedimientos Administrativos de la
Secretaria General de la Comunidad Andina publicada en la Decision 425 de la
CAN menciona que los procesos que se realicen ante la Secretaria General se
regira por los principios de legalidad, economia procesal, celeridad, eficacia,
igualdad de trato a las partes, transparencia, uso de los procedimientos y
formalidades para lograr el cumplimiento de los objetivos de la norma y

racionalizacion de la actividad administrativa (Comunidad Andina).

Por otra parte el Tribunal de Justicia de la Comunidad Andina es el ente
que ejerce la jurisdiccion o en otros términos quien resuelve los litigios o
controversias que se presenten; por medio de la interpretacién de los instrumentos
juridicos de la CAN. En el articulo 17 del Tratado del Tribunal de Justicia de la
Comunidad Andina estipula que el TICA tiene la potestad de declarar nulo las
decisiones que vayan en contra de las normas que conforman el ordenamiento
juridico de la CAN (Comunidad Andina, 2010:1). En el mismo Tratado del
Tribunal de Justicia de la Comunidad Andina el articulo 42 menciona los paises
que conforman la Comunidad Andina no pueden someter algun tipo de
controversia a otro tribunal o sistema de arbitraje distinto al de la CAN cuando el
mismo aplique normas que conformen el ordenamiento juridico de la Comunidad
Andina. Y por el contrario los paises miembros o los integrantes del Sistema

Andino de Integracion podran acogerse al Tratado (Comunidad Andina, 1996:38).
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De acuerdo a las estadisticas de la Base de Datos Integrada de Controverisas
Comerciales de América Latina y el Caribe (BADICC) las Controversias
presentadas ante la Secretaria General llevaban un total de 394 con 391

dictamenes emitidos (ver Tabla 1).

Tabla 1
Controversias y Dictdmenes anuales del tribunal de Justicia de la

Comunidad andina
80- | 90- | 2000 | 2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | Total

89 99
Controversias 24 31 20 23 12 4 2 394
34 | 183 34 27
s 391
Dictamenes 34 | 177 38 21 22 27 28 18 15 9 1

Fuente: BADICC
Elaboracion: Daniel Guayaquil (2015)

En base a la informacion obtenida de estos datos se puede determinar que
las controversias presentadas ante la Secretaria General de la CAN ha disminuido
con el pasar de los afios y esto porque en la mayoria de los casos han logrado
arreglar estos desacuerdos entre los paises involucrados sin llegar a incluir a la
CAN en estas decisiones. La forma de resolucion, por negociacion directa entre
los paises en conflicto, responde que las resoluciones juridicas de la CAN no
ejercen poder coercitivo, no son vinculantes por lo que los paises, en algunos

casos, prefieren no acatar las disposiciones.

Gréfico 1
Controversias presentadas ante la Secretaria General y dictamenes emitidos
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Fuente: BADICC
Elaboracion: Daniel Guayaquil (2015)

La influencia del sistema juridico de la CAN en el desarrollo de
lasrelaciones comerciales normadas por el convenio y en generdurante el periodo

2008-2016, es minima. Los paises ejecutan sus acciones comerciales de
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1.3.

negociacion y resolucion de controversias con base en sus propios intereses y
acuerdos por fuera del convenio, lo que demuestra una vez mas que los
mecanismos de regulacion no son efectivos para articular al mercado; sino que
mas bien, el desarrollo natural del mercado guia la toma de decisiones en las
circunstancias descritas. Esto coincide con el pensamiento econémico liberal en
relacion al libre comercio y la critica al comercio regulado. Segun la teoria
funcionalista de las relaciones internacionales propuesta por Mitrany (1950), la
debilidad institucional, factores politicos adversos, intereses conflictuados,
omisiones, interpretaciones y vacios son algunos de los factores que generan
ineficiencia en los instrumentos que regulan el comercio (Mitrany D., y Garnett
M., 1950:18). De acuerdo a este autor, todo instrumento regulatorio, creado por
un estado o una institucién reguladora de cualquier indole, ain cuando haya sido
bien planificado y sea politicamnetne correcto, va a tener un efecto adverso, las
consecuencias positivas 0 negativas generan ineficiencias antinaturales en el
mercado, como consecuencia, incluso, la toma de decisiones de los actores tiende
a alinearse con ese poder autoregulador por lo que las controversias se resuelven,
todos los procesos comerciales siguen su curso en beneficio de los mercados y la
integracion . Este enfoque liberal de las relaciones internacionales sienta las bases

de los procesos de integracion.

Situacion de los paises participantes del convenio dentro de la CAN

Uno de los compromisos iniciales fue el fortalecimiento de las industrias
por medio de este convenio y lograr una transferencia tecnolédgica que permita una
integracion econémica de la industria automotriz, pero con el pasar de los afios se
sucitaron problemas de aplicacion, discrepancias en la interpretacion e
incongruencias en la resolucion de controversias. Al 2016, la situacion de este
sector en los paises miembro mantiene un desarrollo disimil. En los sigueintes
apartados se puede reconocer las caracteristicas actuales de las industrias
participantes y aquellas, que aun dentro de la CAN, no formaron parte del acuerdo.
Es asi que se puede diferenciar entre las industrias colombiana y ecuatoriana 'y las
industrias boliviana y venezolana. A partir de un analisis comparativo de sus

resultados se puede llegar a determinar el grado de impacto del acuerdo y sus
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1.3.1.

avances luego de 16 afios de aplicacion frente a las industrias que no participaron

de este mecanismo.

Caracteristicas principales de la Industria Automotriz de los miembros de
la CAN

A continuacidn se presenta la caracterizacion de la industria automotriz del
Ecuador, Colombia, Venezuela, Per( y Bolivia. Esta descripcion tiene el objetivo
de comparar el grado de desarrollo del sector automotor en cada miembro de la
CAN, participe o no, del convenio de complementacion industrial. Revisando
variables como el ndimero de establecimientos dedicados a actividades
relacionadas, nimero de ensambladoras, concentracion geografica de la industria,
capacidad productiva, principales destinos de la produccion, volimen de

importaciones, entre otras.

Ecuador

A nivel nacional existen 29.068 establecimientos dedicados a actividades
relacionadas con el comercio automotriz, dando trabajo a 90.012 personas
(INSTITUTO NACIONAL DE ESTADISTICAS Y CENSOS, 2010). La
provincia que mayor nimero de estos establecimientos tiene es Guayas con 27%,
le sigue Pichincha con 17%, Azuay con 8,1%, Manabi con 7,5% y Tungurahua
con 4,5% (PRO ECUADOR, 2013:17).

Tabla 2
Produccion de Vehiculos por Ensambladora (unidades)

2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014

AYMESA 6.432 | 6.577 | 13.092 | 13.909 | 18.613 | 15.368 | 10.075

CIAUTO 846

MARESA 8.790 | 6.835 | 8.995 | 8.129 | 9.826 | 7474 | 5.990

OMNIBUS BB | 55.988 | 42.149 | 54.165 | 53.705 | 52.959 | 44.494 | 46.624

Fuente: Asociacion de Empresas Automotrices Del Ecuador (2015)
Elaboracion: Daniel Guayaquil (2015)

En el Ecuador existen 4 empresas ensambladoras, la primera planta en
existir en el pais es Autos y Maquinas del Ecuador S.A. (AYMESA) desde 1973,
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en el afio 1975 se crea OMNIBUS BB TRANSPORTES S.A., en el afio 1976,
aparece Manufacturas Armadurias y Repuestos del Ecuador (MARESA), en 2012
surge Ciudad del Auto (CIAUTO) en Ambato. El pais cuenta con la empresa
Thunder Cycles la cual ensambla motos y son 100% hechas en Ecuador (PRO
ECUADOR, 2013:12). Las principales marcas comercializadas de automoviles en
el Ecuador son: Chevrolet, con una participacion en el mercado del 44,62% en
2014. En segundo lugar KIA, con el 10,03% y Hyundai con 8,85% (Asociacion
De Empresas Automotrices Del Ecuador[AEADE:], 2015:3).

Tabla 3
Venta Por Marca (en unidades)

2009 | 2010 [ 2011 | 2012 | 2013 | 2014
MARCA
CHEVROLET | 40.185 | 53.429 | 59.189 | 54.947 | 50.195 | 53.574
KIA 5432 | 10,908 | 11.965 | 10.144 | 12.300 | 12.038
HYUNDAI 11.814 | 17.241 | 14.879 | 12.296 | 9.629 | 10.623
MAZDA 7692 | 8589 | 8012 | 5120 | 6.402 | 6.916
TOYOTA 6372 | 8722 | 6.730 | 6.840 | 6.425 | 6.476
NISSAN 4.930 | 9407 | 10.080 | 7.051 | 6.576 | 6.019
HINO 3279 | 3.831 | 4.133 | 3625 | 3.735 | 4578
FORD 2245 | 4080 | 4385 | 4254 | 4086 | 4.164
RENAULT 1.802 | 5.005 | 5441 | 2.685 | 2533 | 2.587
GREAT WALL 19 679 | 2071 | 2090 | 1688 | 2.160
VOLKSWAGEN | 1.739 | 2.603 | 3590 | 2969 | 1.846 | 1.942
JAC 217|406 924 | 1086 | 1175 | 1314
OTRAS 7140 | 7488 | 7.903 | 7571 | 7.222 | 7.669
TOTAL 92.764 | 132.172 | 139.893 | 121.446 | 113.812 | 120.060

Fuente: Asociacion De Empresas Automotrices Del Ecuador (2015)

Elaboracion: Daniel Guayaquil (2015)

El primer auto producido en el pais fue el modelo Andino, ensamblado por
AYMESA desde 1973 hasta 1980, fabricando méas de 5.000 unidades. En el afio
1987 la produccion automotriz en Ecuador era de méas de 7.000 vehiculos. Para
1988, gracias al Plan del Vehiculo Popular, la produccién alcanzé méas de 12.000
automoviles (PRO ECUADOR, 2013:12). En el afio 1999 debido a la crisis

economica y politica, la industria tuvo una caida llegando a un poco mas de 9.000
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automotores (IDE Business School, 2013:1). Desde el afio 2000 la industria
automotriz ha tenido un crecimiento paulatino a pesar de las restricciones

existentes en el mercado automotriz mundial.

Grafico 2

Industria Automotriz (en unidades)
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Fuente: Asociacion De Empresas Automotrices Del Ecuador (2015)
Elaboracion: Daniel Guayaquil (2015)

A nivel mundial los principales paises importadores de los vehiculos

ecuatorianos son:

Tabla 4

Lista De Los Mercados Importadores Para Un Producto Exportado Por
Ecuador (USD)

Producto: 87 Vehiculos automoviles, tractores, ciclos, demas vehic.
terrestres, sus part (miles USD)

Importadores Valor Valor Valor Valor Valor

exportada | exportada | exportada | exportada | exportada
en 2011 en 2012 en 2013 en 2014 en 2015

Colombia 249172 227994 90783 118483 83936

US.A 1536 4431 347 1270 1963

Republica 111 13 0 0 261

Dominicana
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Perud 93 120 83 293 207

Venezuela, 139047 249687 44903 2 27

Chile 106 4276 3 4 17

Fuente: Trademap (2015)
Elaboracion: Daniel Guayaquil (2015)

Venezuela era el pais que méas importaba automdviles ecuatorianos, pero
debido a los problemas econdémicos y politicos en el pais, sus importaciones se
han reducido en un 99%, dejando a Colombia como mayor aliado de Ecuador en

este sector.

Colombia

Gréfico 3
Produccién anual de vehiculos 2000-2014
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Fuente: DANE (2015)
Elaboracion: Daniel Guayaquil (2015)

En Colombia la industria automotriz genera alrededor de 24.783 empleos
directos y es el cuarto productor de vehiculos en América Latina. El sector aporta
un 4% del PIB del pais (MARCA PAIS COLOMBIA, 2012:4), la produccion
nacional tiene una participacion del 40,5% y el porcentaje restante es importado
de Corea del Sur, México, India, Japén, Ecuador, China y Estados Unidos
(INVIERTA EN COLOMBIA, 2012) . La produccién de vehiculos ligeros en
Colombia estd a cargo de tres ensambladoras, General Motors Colmotores,
Renault y Mazda; los vehiculos comerciales de carga, de General Motors y Toyota

Hino; y el segmento de buses de pasajeros son tres ensambladoras, Busscar
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(BusscarOnibus S.A.), Superpolo (Marcopolo) y Daimler Chrysler (INVIERTA
EN COLOMBIA, 2012:1). En 2014 las principales marcas que se vendieron
fueron Chevrolet con 82.951 carros, Renault con 51.029, KIA con 31.644, Ford
con 21.314 y Nissan con 21.389 (PORTAFOLIO, 2015:6).

Grafico 4
Serie de Unidades vendidas de vehiculos (nacionales e importados)
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Fuente: Trademap (2015)
Elaboracion: Daniel Guayaquil (2015)

En el mercado Colombiano sus mayores aliados son Ecuador, Venezuela
y México, siendo este ultimo un socio comercial que ha ido tomando fuerza desde
el afio 2012. A continuacion se aprecia la lista de los mercados importadores para

un producto exportado por Colombia

Tabla 5
Vehiculos automdviles para el transporte de diez 0 mas personas (miles
USD)

Producto: 8702 Vehiculos automoviles para el transporte de diez o mas
personas (miles USD)

Importadores 2011 2012 2013 2014 2015
Ecuador 1657 2504 2578 531 11133
Venezuela, 0 355 0 0 1770
Meéxico 0 0 292 297 1020
Panamé 71279 11348 0 0 932
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El Salvador 0 0 0 373 369

Bolivia, 0 0 0 499 322

Fuente: Trademap (2015)
Elaboracion: Daniel Guayaquil (2015)

Peru

Los gobiernos en Pert han provocado cambios bruscos en el mercado
automotriz del pais. La industria fue eliminada por el gobierno militar que
establecio que las empresas podian ensamblar solo dos tipos de vehiculo por
marca, alejando a varias ensambladoras de la industria peruana. De las
ensambladoras que quedaron fueron Chrysler, VW (Motor Peru), Toyota, Datsun
y Volvo (GESTION, 2015:18).

En 1980, con el retorno de la democracia se vuelve a abrir las
importaciones llegando al pais marcas como Mazda, Honda, Mitsubishi o Subaru.
Toyota la cual importaba Starlet, Celica, Hiace, Hilux y ensamblaba el Corona y
Stout. Nissan traia Bluebird y Urban y fabricaba el Stanza y poco después el
Sunny. Motor Perd VW, elaboraba el escarabajo e importaba Passat y las Combis
(Todoautos, 2010:5).

Tabla 6
Lista de los mercados proveedores para un producto importado por Pera

Producto: 8702 Vehiculos automoviles para el transporte de diez o mas
personas, (miles USD)

Exportadores Valor Valor Valor Valor Valor

importada | importada | importada | importada | importada
en 2011 en 2012 en 2013 en 2014 en 2015

Brasil 92669 138744 112531 97724 115433
China 87566 92213 117018 98260 69576
Japon 84095 85401 87235 60084 55859
Corea, 87525 59426 36238 30074 29297
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Argentina 11105 11162 11188 10730 5656

Alemania 68 911 7133 6371 5592

Fuente: Trademap (2016)
Elaboracion: Daniel Guayaquil (2016)

Durante el periodo de 1985-1990 se incrementan los aranceles, a eso se le
suma la crisis econdmica y resulta en una reduccién del dinamismo del mercado,
dejando a las ensambladoras paradas (TODOAUTQOS, 2010:33).

En 1991 se reducen los aranceles a los automdviles terminados, dejando a
las ensambladoras fuera de competencia. Todos los autos que circulan en el Peru
son importados, convirtiéndolo en un potencial socio para los automotores
ecuatorianos. La economia peruana en 2014 se desacelerd y la moneda local
registro una fuerte depreciacion, encareciendo los bienes importados, esto redujo

SuU consumao.

Tabla 7
Venta vehiculos nuevos (en millares)

Millares
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Fuente: ARAPER (2015)
Elaboracion: Daniel Guayaquil (2015)

Al 2015, en el mercado de automotores en Per( parece haberse abierto un
nicho comercial de importancia al existir solo un vehiculo por cada 14 habitantes,
en una poblacion economicamente activa que supera los 17 millones de personas.
Ademas, méas de 1 millén de vehiculos, aln operativos, tienen una antigiiedad de
15 afios 0 mayor, por lo que se deduce que este parque automotor necesitara ser
renovado. Estas caracteristicas convierten al mercado peruano en un objetivo

atractivo para las exportaciones ecuatorianas.
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Bolivia

La industria nacional de Bolivia no cuenta con Fabricas Automotrices. De
acuerdo a la Aduana Nacional de Bolivia (ANB) la importacion de vehiculos
ocupa el tercer lugar en las importaciones realizadas por este pais, ocupando el
12% después de hidrocarburos y maquinarias (ADUANA NACIONAL DE
BOLIVIA, 2013:1).

El 70% de vehiculos del parque automotor del pais son antiguos. En el
periodo 2014-2015 el sector automotriz tan solo crecié 2%, a causa de que
ingresaron miles de vehiculos con mas de dos y cuatro afios de antigtiedad que
fueron nacionalizados por la Aduana, versus el Impuesto al Consumo Especifico
(ICE) que alcanza al 43% sobre el valor de la factura comercial de origen a eso
suma los fletes y el seguro para los autos nuevos, el cual incide en la competencia

de precios entre autos usados nuevos (EL DIA, 2016:12).

Tabla 8

Lista de los mercados proveedores para un producto importado por Bolivia
Producto: 8702 Vehiculos automdviles para el transporte de diez 0 més
personas (miles USD)
Exportadores Valor Valor Valor Valor Valor

importada | importada | importada | importada | importada
en 2011 en 2012 en 2013 en 2014 en 2015

Japén 33361 25771 43750 38894 44870
China 3658 22492 31232 26448 37690
Brasil 10231 23777 22841 14575 14345
Corea, 418 222 122 731 1689
Republica de
Colombia 0 1052 0 0 262
US.A 343 276 245 174 214

Fuente: Trademap (2015)
Elaboracion: Daniel Guayaquil (2015)
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1.3.2

La distribucion del parque automotor en Bolivia, Santa Cruz, con el 32,4%
del total, La Paz el 24,57, Cochabamba 21,98%, Oruro 5,47%, Tarija 5,44% vy
Potosi 3,92% (ECONOMIA BOLIVIA, 2013)

Gréfico 5
Crecimiento del parque automotor en Bolivia
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Fuente: Instituto Nacional de Estadistica (2015)
Elaboracion: Daniel Guayaquil (2015)

Caracteristicas principales de la estructura de la Industria Automotriz de
los miembros de la CAN.

En este apartado se desarrolla una minuciosa revision de las caracteristicas
de las industrias que participan del acuerdo a fin de conocer el grado de influencia
del Sistema Juridico y su normativa en los resultados de las mismas. Se revisa la

estructura de Ecuador, Colombia, Pert y Bolivia.

Ecuador

La industria automotriz del pais abarca vehiculos completamente armados
(CBU) o en partes para ser ensamblados (CKD). La industria automotriz del
Ecuador produce los siguientes tipos de vehiculos (PRO ECUADOR, 2013):

e Automaviles tipo sedan con motor a gasolina
e Automdviles tipo hatchback con motor a gasolina
e Vehiculos utilitarios tipo jeep 4x4 y 4x2

e Camionetas
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e Vehiculos para transporte de pasajeros tipo busetas

e Buses carrozados y carrocerias para buses de transporte de pasajeros

La industria de ensamblaje ha facilitado la produccion nacional de
autopartes, la cual fabrica llantas, alfombras, asientos, forros, materiales de
friccion para frenos automotrices y productos relacionados con el sistema de
frenos y embragues, silenciadores y sistemas de escape, vidrios y parabrisas,
filtros de combustible, ensamble de auto radios y fabricacion de arneses de cables
para sistemas de audio, acumuladores de bateria (PRO ECUADOR, 2013:17)

Colombia

La industria automotriz en Colombia esta orientada al ensamble, la cual
comprende tres grandes actividades: ensamble de vehiculos, produccion de
autopartes y ensamble de motocicletas (PROGRAMA DE NACIONES UNIDAS
PARA EL DESAROLLO, 2012:28)

Grafico 6
Estructura de la cadena de Ensamblaje.
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Fuente: Departamento Nacional de Planificacion
Elaboracion: Daniel Guayaquil (2015)

La produccion del sector de autopartes y carrocerias representa el 0,7% de

la produccién bruta de la industria. Los productos que mas aportan a la produccion
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del sector son “equipos eléctricos” (24%), “demas carrocerias” (20,3%) y
“direccion, frenos y suspension” (16,5%), autopartes son “motor y lubricacién”
(12,2%), bastidores (9,2%). Los sub sectores de “motor y lubricacion” y de
“direccion, frenos y suspension” del sector de autopartes, se abastecen con
importaciones, en un 73% Yy 47,4%, respectivamente. Los principales paises de
donde se importa las autopartes son China (16%), Estados Unidos (15%), India
(9%) y Japon (8%) (BBVA SEARCH, 2015:12).

La produccion de motos se concentran en las siguientes ensambladoras que
son AUTECO CON el 38,6% INCOLMOTOS con el 19,2%, FANALCA el
16,5%, CORBETA el 16,2% y SUZUKI el 9,5% (BBVA SEARCH, 2015:18).

Peru

En el PerG la industria automotriz estd conformada por proveedores,
comercializadoras y centros de mantenimiento y se limita al ensamblaje de chasis
para camiones y omnibus. Los proveedores de piezas con mayor participacion son
Volvo y Scania (Kamiya M. y Ramirez C., 2004:35). Todos los vehiculos se
importan. Los autos usados, ingresan por los Centros de Exportacion,
Transformacion, Industria, Comercializaciéon y Servicios (CETICOS), ahi son
reparados y reacondicionados, asi los importadores acceden a exoneraciones
tributarias. Con el Protocolo Adicional de la Alianza del Pacifico, se espera que
la industria automotriz peruana crezca sobretodo en el mercado mexicano de
autopartes y metalmecénica, valorizado en US$80 mil millones (PERU 21,
2016:17). Entre enero y noviembre de 2015, Per( exporté a México autopartes por
un monto de USD 11 millones, donde la participacién de neumaticos,
guarniciones, rodamientos, muelles y arrancadores es mayoritaria
(Metalmecénica, 2016:3).

A través de una alianza con el Tecnoldgico de Monterrey en Lima se espera
introducir la experiencia mexicana a la industria peruana para capacitar a los
proveedores peruanos Yy asi activar el mercado de autopartes. En esta industria no
existen ensambladoras ni modelos producidos en territorio peruano por lo que

puede considerarse, que en relacion a Colombia o Ecuador, el Perd ha
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direccionado su inversion al sector manufacturero complementario (PERU 21,
2016:19).

Bolivia

En el caso de Bolivia, al igual que Perd, el sector automotriz funciona a
través de las importaciones de vehiculos armados porque en este pais no existian
ensambladoras hasta 2012, afio en el Grupo Metro Europa y Metro Andina ejecutd
una inversion de 50 millones USD en una planta que gener6 400 empleos directos
y 2000 indirectos con un alcance gradual que busca llegar a los 300 millones de
USD (El Financiero, 2012:1).

A partir de esta descripcion se puede inferir que el mercado del sector
automotor al interior de la CAN, es un mercado de competencia imperfecta, de
acuerdo a la teoria econdmica, la existencia de un Convenio de
Complementariedad Industrial del Sector, que no incluye a todos los miembros,
otorga a aquellos que forman parte un ventaja sobre los que no se involucraron en
este acuerdo. Buchanan (1988), menciona al respecto, desde un enfoque liberal,
que existe una situacion de fallo en la que, a diferencia de la situacién de
competencia perfecta, un solo agente o unos pocos de los que funcionan en el
mercado, manipulan la condicién del producto y pueden afectar la formacién de

los precios (Buchanan, 1988:86).

En el caso de estudio, la débil participacién inicial de Bolivia y los
resultados poco favorables para Venezuela generaron un rompimiento de la
voluntad politica inicial y la posterior denuncia al acuerdo. Aun cuando la
situacion de los paises miembros del acuerdo de complementacion industrial
parece ser mejor que la de los paises no miembros, al haber desarrollado su
industria hasta llegar a poseer ensambladoras, no puede considerarse este punto
como Unica referencia para determinar la idoneidad, necesidad y pertinencia de la
permanencia del Ecuador en el acuerdo, si bien existen indicios de un desempefio
positivo, tambien se evidencia que Colombia ha obtenido mayores ventajas de este

instrumento; lo que hace preciso un andlisis mas profundo de esta relacion.
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1.3.3 Logros del convenio

A continuacion se presenta de forma sintetizada los beneficios que la
industria automotriz de la CAN ha generado, en directa relacion con la aplicacion
del convenio de complementariedad de la industria. Este apartado tiene el fin de
presentar la informacién concluyente para determinar la efectividad del Sistema
Juridico como entidad garante del cumplimiento del instrumento de control del
mercado, mismo, que contrario al libre comercio define y limita los alcances de

las industrias, su grado de competencia y su grado de complementariedad.

En la Comunidad Andina s6lo Colombia y Ecuador son productores y
exportadores de vehiculos. El convenio de complementacion entre Ecuador y
Colombia, ha sido positivo para los dos paises, pues ha incentivado el desarrollo
de una industria automotriz competitiva, con un efecto multiplicador positivo que
también ha contribuido al fortalecimiento de ensambladores y proveedores de

autopartes y materia prima.

La industria automotriz colombiana se vio afectada por el sobre arancel y
por la reduccion de hasta 40% para carros terminados y 20% para los CKD en los
cupos de importacion de vehiculos y autopartes que rige desde 2015. Esto se
evidencia en los datos entre 2014 y 2015 en los cuales vemos una reduccion en las
importaciones de algunos productos.

Tabla 9
Comercio bilateral entre Colombia y Ecuador (USD miles)

Producto: 87 Vehiculos automdviles, tractores, ciclos, demas vehic. terrestres, sus part

Cddigo | Descripcion Colombia importa desde Ecuador importa desde Colombia
Ecuador
2013 2014 2015 2013 2014 2015
'8704 Vehiculos 27537 60731 47434 93926 136182 73338

automoviles para
el transporte de
mercancias.

'8703 Coches de turismo 54804 58759 39865 38328 37095 21321
y demaés vehiculos
automoviles
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'8708 Partes y 293 2027 1538 53273 39306 26612
accesorios de
vehiculos
automoviles de las
partidas 87.01 a 8

'8706 Chasis de 0 0 92 5916 1793 3497
vehiculos
automoviles de las
partidas 87.01 a
87.05

'8702 Vehiculos 7978 6479 0 0 418 11344
automaviles para
el transporte de
diez 0 mas
personas

Fuente: Trademap (2015)
Elaboracion: Daniel Guayaquil (2015)

Como se puede observar en la Tabla 9, es evidente que la Industria en estos
dos paises ha crecido de manera progresiva, brindando puestos de trabajo y un
dinamismo a la economia de estos. En los proximos capitulos se ir& desarrollando

los sectores en los cuales ha influido el convenio automotor.

Tabla 10
Produccion de Vehiculos en Colombia y Ecuador

Pais 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 213 2014
Total 150 272 188 403 241 231 187 904 145635 202883 230 013 229 547 194 728 197 169
Colombia 106 879 136640 181941 116694 90074 126631 154 291 149931 128629 134 480
= Cuador 43303 51763 59200 71210 55561 76252 75722 TOG16 66099 62689

Fuente: Estadisticas de la Comunidad andina
Elaboracion: Daniel Guayaquil (2015)

Todo lo descrito nos lleva a uno de los hallazgos de esta investigacion: el
sistema juridico de la CAN es debil en el ejercicio de su funcion de agente
organizador y veedor de cumplimiento de los instrumentos que rigen las
relaciones de los paises adheridos. Remitiendose a la informacién detallada, las
actuaciones de este ente se caracterizan por la ambigiiedad. La forma de hacer
cumplir las obligaciones que han tenido los paises en el Convenio de
Complementacion Industrial del Sector Automotor no es efectiva, se registra

incluso que los paises hacen caso omiso a las decisiones que toman los 6rganos
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juridicos competentes deslegitimando las funciones de esta instancia y

desconociendo sus obligaciones frente al convenio.

En este punto el objetivo particular de investigacién se ha cumplido al
Describir el rol del Sistema juridico de la CAN en la vigilancia del cumplimiento
de los objetivos del Convenio de Complementacion Industrial del Sector
Automotor, donde su papel como garante de control del mercado es insuficiente.
De acuerdo con Buchanan, mientras cita a Keynes, la ineficiencia de este érgano
institucional y las necesidades intrisecas de las economias particpantes asi como
las acciones politicas de sus representantes han contribuido a crear un ambiente
donde existen lineamientos para un desarrollo planificado de la economia; la
fuerza del mercado impera, buscando crecimiento econdémico, generalmente
desproporcional y pugnando por la ansiada libertad de empresa, libre competencia
y variedad de productos (Buchanan, 1988:35).
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2.1.

2.1.1.

CAPITULO II
PARTICIPACION DEL ECUADOR EN EL CONVENIO DE
COMPLEMENTACION INDUSTRIAL DEL SECTOR AUTOMOTOR,
BENEFICIOS Y RELACIONES DEL TRATADO: CASO ECUADOR-
COLOMBIA

Sector automotor ecuatoriano

El siguiente apartado ha sido estructurado con el fin de presentar los
insumos que contribuyen al andlisis de la participacion del Ecuador en el
Convenio de Complementacion Industrial del Sector Automotor, los beneficios y
relaciones derivadas de este, en especial con Colombia. Se intenta a través de las
siguientes lineas contestar a una interrogante especifica: ¢(Cémo se han
desarrollado las relaciones comerciales generadas entre el Ecuador y Colombia a
partir del Acuerdo de Complementacion Industrial del Sector Automotor? Misma
gue encuentra respuesta a partir de la revision de los datos en funcion de los
beneficios que esta participacion ha representado para la industria ecuatoriana. El
andlisis del sector automotriz ecuatoriano desde un punto de vista econémico
significaria obviar la coyuntura politica y social nacional que ha influido a lo largo
de los ultimos 10 afios en el mercado automotriz nacional. Hasta el afio 2012, este
sector industrial grafic6 un crecimiento constante en cuanto a las ventas y
unidades. Pero las medidas legislativas y las ordenanzas de los gobiernos
autobnomos descentralizados cantonales y metropolitanos han tenido un gran
impacto en este crecimiento, imponiendo serias limitaciones que impiden un

continuo crecimiento.

Importaciones y exportaciones

A partir del 2012 se produjo un decrecimiento acelerado del sector
automotriz en el Ecuador, que incluso influyo en el sector textil, con la fabricacion
de asientos, carrocerias, partes y piezas metalicas, entre otros. En la gréfica 7 se
muestra la evolucion de las cifras de comercializacion semestral del sector
automotriz. Donde el volumen de comercializacion descendié de 64007,00
millones USD a 46662,00 millones USD en un lapso de 3 afios; en otros términos,
un decrecimiento de 20000,00 millones de USD.
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Gréfico 7
Cifras de Comercializacion 2012 — 2015 en millones de dolares
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Fuente: El Universo (2016)
Elaboracion: Daniel Guayaquil

Para conocer las causas de este decrecimiento se identificara a los actores
de este sector y su papel como eslabones de la cadena de produccion a fin de
contextualizar la propuesta del presente trabajo y hacer un ejercicio de prognosis
para los afios venideros, introduciendo como variable al Convenio de

Complementacion Industrial del Sector Automotor.

Dentro del sector automotriz existen tres subsectores: la comercializacion,
la manufactura y los servicios (Quisiguifia, 2016:12). Por otra parte, de acuerdo al
(INEC, 2014:2), hasta el censo realizado en 2014, existian 29.068
establecimientos dedicados al comercio automotriz, de los cuales el 70%
realizaban actividades vinculadas al mantenimiento y reparacion automotriz y el

restante 30%, a la venta de partes, piezas, accesorios, combustibles, entre otros.

Se preve que subsectores economicos como los dedicados a la compra y
venta de repuestos, talleres automotrices, concesionarios, entre otros, estan dentro
del sector compuesto por el mayoritario 70%. El decrecimiento de este sector que
se ha logrado evidenciar en los ultimos afos, se atribuye a las leyes arancelarias
que se han impuesto al mismo. Otro factor que ha incidido en esta crisis es también

la reduccion de los cupos de exportacion.
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Segun los datos de la Camara de la Industria Automotriz Ecuatoriana
(CINAE), a partir del afio 2011, el mercado automotriz decay6 su produccion en
35,8%; de enero a mayo 2016 existe una reduccion del 58%, en otros términos,
13.451 unidades de vehiculos menos en relacion al mismo periodo del afio 2015.
(La Hora, 2016:2) Las cifras para lo que resta del afio 2016 no generan mayor
expectativa de crecimiento, lo que implica una repercusion en toda la cadena
productiva que se relaciona con este sector econdémico. En este sentido, segun esta
misma fuente, en el afio 2015, la industria automotriz generd 4710 empleos dentro

de empresas autopartistas y 1534 empleos en ensambladoras.

Si se realiza una comparacién con el mismo periodo de 2014, se puede
evidenciar un decrecimiento, pues se generaron 5046 y 2106 plazas laborales en
las empresas autopartistas y ensambladoras respectivamente. Asimismo, la
reduccion del crecimiento en el parque automotor implica que habran menos
vehiculos en los talleres de mantenimiento automotriz; también existe un impacto
en los locales que comercian llantas, repuestos, accesorios, entre otros; y, seguin

preve el portal consultado, las cifras seguiran declinando durante este afio.

Durante el afio 2014 se vendieron alrededor de 120000 vehiculos en todo
el pais, mientras que en 2015 esta cifra se redujo a 80000; asimismo, durante el
primer trimestre de 2016, la capacidad de produccion automotriz instalada en el
sector industrial decrecio y se ocupa solo el 68,3%.

Importaciones

Las importaciones de vehiculos han tenido una fluctuacion que va a la par
con el crecimiento y decrecimiento de la industria automotriz. Los aspectos
politicos de mayor influencia en las importaciones se presentaron a partir del afio
2007. Segun la (AEADE, 2015:56), en este afio todos los vehiculos menores a 3,5
toneladas estaban gravados con el ICE de 55 % como minimo. La Ley
Reformatoria para la Equidad Tributaria establecié una escala tributaria que iba
desde el 5% para los autos SUV'S (hasta USD 20000) hasta 35% de impuestos
para todo vehiculo de méas de USD 4000.
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En el afio 2009, mediante Resolucién 494 de 6 de julio se aplicd una

salvaguardia cambiaria con Colombia

En el afio 2014 cuando el Comité de Comercio Exterior (Comex), mediante
la Resolucion 66 establecio la restriccion de importaciones para vehiculos
clasificados dentro de 16 subpartidas arancelarias. En julio del mismo afio,
mediante Resolucion 77 se autorizo la utilizacion de licencias de importacion bajo
ciertos parametros exigidos por el Ministerio de Industrias y Productividad. Estas
medidas tuvieron un impacto negativo en las importaciones de vehiculos, que se

redujeron en un 30%, de acuerdo a las estimaciones de (AEADE, 2015:16)

Desde el afio 2000 hasta 2015, segun cifras de la AEADE, ha existido un
crecimiento de las importaciones de vehiculos que tiene sus altos y bajos. En el
afo 2009, a la par con el decrecimiento de la economia mundial se muestra una
reduccién en las importaciones de casi 30000 unidades, asi en el afio 2008 se
registraron 79322 vehiculos importados, mientras que en 2009 solo 40649. Esta
cifra crecié en el afio 2010, llegando a su pico mas alto hasta la presente fecha con
79685 unidades.

Grafico 8
Importacion anual de vehiculos en unidades 2000-2016
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Fuente: AEADE (2015)
Elaboracion: Daniel Guayaquil (2015)

A partir de ese afio ha existido un decrecimiento constante, que se acentlia
mas en el afio 2015 que solo tuvo 33 640 vehiculos frente a los 57093 del afio

2014. De los 5,250 vehiculos vendidos el 53,2% fueron importados mientras que

53



el 46,8% fueron ensamblados de forma local. La siguiente grafica muestra el flujo

anual de las importaciones en unidades de vehiculos:

Si se analizan estas cifras mediante una comparacion por segmento, se
puede apreciar con mayor exactitud el decrecimiento de este sector industrial, asi,
en cuanto a automoviles mientras en el afio 2014 se importaron 18820 unidades,
la cifra cay6 a 10846 en 2015; la importacion de camionetas se redujo de 5292 en
2014 a 2948 en 2015; los vehiculos SUV'S de 14530 a 8107; los VAN’S de 5367
a 2672; los buses de 469 a 361; y, los camiones de 12615 en el afio 2014 a 8716
en el afio 2015. En este sentido, las cifra totales de vehiculos importados en el afio
2014 fue de 57093, mientras que en el afio 2015 fue tan solo de 33640, (AEADE,
2015: 75).

De acuerdo con el pais de origen de los vehiculos, el 23,7% proviene de
Corea en 2014 y 25,7% en 2015; de Japon el 15,2 % en 2014 y 17,8% en 2015;
de China 12,8% y 12,1%; de México 12,7% y 9,7%; de Colombia 10,7% y 11%;
desde Estados Unidos 6,4% Yy 4,5%; de Tailandia 4,6% y 5,4%; de Indonesia 3,6%
y 2%; Yy, de otros paises se 7,6% en 2014 frente a 11,9% en 2015. (AEADE, 2015:
75).

Exportaciones

Segun datos de la (Direccién de Inteligencia Comercial e Inversiones,
2013), el sector automotor ecuatoriano ha tenido un crecimiento sostenido, en lo
que a exportaciones se refiere, es asi que al realizar un analisis historico de las
exportaciones desde el afio 2007 hasta 2012, se puede apreciar un crecimiento de
6.34 anual y si se hace relacion con la cantidad de toneladas exportadas, se puede
observar que en cambio solo creci6 0.11% anual y con una ligera caida del afio
2009 a 2010 y presentando un cuadro de recuperacién a partir del afio 2011. Segun
la misma fuente, el monto en dolares de exportaciones de automoviles (valor
FOB), a partir del afio 2008, ha incrementado en un 21%, a raiz de un crecimiento
sostenido de 5%. Desde el punto de vista del volumen (toneladas) el crecimiento
anual se evidencid en un 1% con una variacion de 5% en promedio. Esto hasta el

afio 2011, que tuvo un pico de crecimiento para este sector.
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2.1.2. Restricciones y barreras del mercado

Las restricciones y barreras de entrada de este sector industrial en Ecuador

se dan a causa de la tendencia proteccionista del gobierno ecuatoriano.

Es asi que el COMEXI, es el érgano facultado para establecer politicas
econdmicas para regular el comercio exterior en cuanto a bienes, servicios y
tecnologia, promoviendo el libre comercio, la inversion extranjera y evitando
distorsiones en el mercado y corrigiendo situaciones andmalas en las
importaciones y exportaciones, se acuerdo con la legislacion ecuatoriana en
materia de comercio e inversiones. ElI Codigo Organico de Comercio e
Inversiones, publicado en el Registro Oficial Suplemento 351 de 29 de diciembre
de 2010, regula el régimen de exportaciones e importaciones en el Ecuador y
faculta al ministerio del ramo para implementar politicas tendientes a promover el
desarrollo productivo y la transformacion de la matriz productiva, mediante la
determinacion de politicas y la definicion e implementacion de incentivos, que
permitan dejar atrds el patron de especializacion dependiente de productos
primarios de bajo valor agregado.

Para esta transformacion de la matriz productiva, el Estado debe incentivar
la inversion productiva, a través del fomento de: “(...) b. El establecimiento y
aplicacion de un marco regulatorio que garantice que ningun actor econémico
pueda abusar de su poder de mercado, lo que se establecera en la ley sobre esta

materia (...)”. (Codigo Organico de Comercio e Inversiones, 2010:Art85.).

El articulo 88 del Cédigo Organico de Produccion, Comercio e Inversiones
sefiala que el Estado impulsara la transparencia y eficiencia en los mercados
internacionales y fomentara la igualdad de condiciones y oportunidades, para lo

cual, adoptaréa las medidas comerciales apropiadas para:

“d. Restringir las importaciones o exportaciones de produCtos por
necesidades econdmicas sociales de abastecimiento local, estabilidad de
precios internos, o de proteccion a la produccion nacional y a los
consumidores nacionales;

55



2.1.3.

e. Restringir las importaciones de productos para proteger la balanza de
pagos. (...)"

En sintesis, el Codigo Organico de la Produccion Comercio e Inversiones,
busca mediante la implementacion de politicas comerciales, el fortalecimiento del
control estatal para que las actividades productivas se desarrollen con eficiencia
en un mercado libre de distorsiones y con ello garantizar el ejercicio de los
derechos de la poblacion a acceder, usar y disfrutar de bienes y servicios de

calidad.

De igual manera, el Estado pretende implementar politicas que incentiven
la inversion privada, creando un marco regulatorio equitativo y con condiciones
similares para todos sus operadores, librando asi de practicas arbitrarias o
discriminatorias que afecten a la libre competencia. De acuerdo con la OMC, estas
practicas van en detrimento de uno de los principios del libre comercio: el fomento
de una competencia leal; el alcance de acuerdos que permitan los flujos
comerciales de forma natural es la meta para la que se prevén estrategias, que en
el caso del acuerdo en estudio no son acogidas. Se identifica que no existe una
liberalizacion gradual y transparente del mercado. Sino que més bien se ha hecho
uso del derecho al comercio internacional por fuera del acuerdo, generando
alianzas con terceros que perjudican a los miembros (OMC, 1994:2). El ministerio
del ramo puede crear, modificar o restringir aranceles con el fin de restringir o
incentivar las importaciones buscando proteger la balanza de pagos. En fin, lo que
busca este cuerpo legal es ofrecer el apoyo para incentivar que se aumente la
productividad y eficiencia de del mercado ecuatoriano, adhiriendo de valor
agregado a productos primarios y con ello transformar la matriz productiva

nacional en miras del fortalecimiento la economia nacional.

El Ecuador en el Convenio de Complementacion Industrial del Sector

Automotor.

Este Convenio de Complementacion Industrial del Sector Automotor fue

expedido mediante Resolucion de la Secretaria Andina y entrd en vigencia en el
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territorio ecuatoriano a partir de su publicacion en el Registro Oficial 363 de 28
de enero de 2000. De la sola lectura de su texto se desprende que su objeto es

“...la adopcion de una politica comunitaria con el fin de facilitar una mayor articulacion
entre los productores subregionales, aprovechar los mercados ampliados de la region,
asi como propiciar condiciones equitativas de competencia en el mercado subregional y
un aumento de la competitividad y la eficiencia”.

En aplicacion de este Convenio, se brindd asistencia nacional canalizada
mediante el Codigo Organico de la Produccion, Comercio e Inversiones de 2010,

gue preve incentivos para este y otros sectores.

Las politicas locales influyen en la dinamica de la economia y en el caso
del convenio automotor la cartera de Estado deberé actuar en conjunto con los
gremios automotrices para la consecucion de resultados acorde a los objetivos
planteados. Estos resultados se los evaluaron y presento en el 2005 en la reunion
de los gremios del convenio automotor para lo cual cada pais tuvo sus
declaraciones tras haber estado cinco afios en el convenio. Es preciso rescatar las
declaraciones de cada pais y posterior evaluar cual ha sido la incidencia en el

Ecuador.

Existe una declaracion de los Gremios del Convenio Automotor con relacion al

cumplimiento de la normativa andina del sector (Comunidad Andina, 2005:3).

En esta declaracion se obtiene como resultados que la aplicacion del
convenio y de las normativas locales en cada uno de los tres paises, que para el
2005 se encontraban dentro del convenio y en mayor impacto la politica comun
adoptada en el afio 2000 ha tenido variaciones en la economia del mismo modo
en términos de competencia, empleo y capacidad productiva pero a pesar de estas
variaciones ha existido mayor seguridad por parte de los inversionistas a asignar
dinero a este sector; no obstante, estos elementos que actian de forma dindmica y
en armonia necesitan seguridades que sean permanentes para construir una

industria sélida.
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Se menciona en la declaracion de los gremios que en cuanto a
negociaciones con terceros paises se busca un consenso de las propuestas que
tenga cada pais y que sea acorde a los intereses comunes que se plantearon en el
convenio. Para que se cumpla esto solicitaron a los paises miembros que tomen
en cuenta la normativa andina para que no se vea beneficiado los Estados Unidos
en sus tratados de libre comercio y se salvaguarden los intereses comunes de los

paises.

Para esta declaracion los representantes de los gremios tenian
conocimiento de un documento elaborado por la Secretaria General el cual era un
plan de trabajo mismo que tenia como objetivo: “Profundizar la integracion
comercial andina a fin de asegurar un mercado ampliado atractivo, mediante la
libre circulacion de bienes y servicios al interior del mismo y un tratamiento
uniforme a los bienes provenientes de terceros paises” (Comunidad Andina,
2005:2).

Para este plan se habia desarrollado cinco puntos en los cuales se iban a

intervenir, los mismos que son:

e Libre circulacion de bienes y servicios;

e Uni6n aduanera;

e Fortalecimiento del Sistema Juridico — Institucional;

e Plan Conjunto de inversién y desarrollo productivo; y

e Programas de apoyo a Bolivia y de colaboracién con Ecuador.

Dentro de este plan se encontraba que para el sector automotor se lo
clasificaba dentro de la Unién Aduanera porque se tenia como objetivo dar
tratamiento igual a los bienes provenientes de terceros paises considerando los
acuerdos que no se encontraban dentro de la region. En el plan de trabajo
estipulaba alcanzar hasta diciembre de 2005:

e Crear un régimen Unico de diferimientos arancelarios.
¢ Valoracion conjunta con la Union Europea.
e Coordinacion andina para negociaciones con la OMC.
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2.2.

De acuerdo al Informe de la reunion de trabajo del Convenio Automotor,
Lima 2005 (Comunidad Andina, 2005:6) en el que participaron los
representantes de los gremios conformantes del convenio automotor celebrada
en el 2005 en Lima, el Ecuador present6 su preocupacion en cuanto a la decision
580 de la Secretaria General de la CAN en cuanto a la importacion de vehiculos
exentos del pago de tributos lo que lleva a una contradiccidn con los objetivos del

convenio.

La delegacion de Venezuela, dentro de esta reunion, enfatizd que a pesar
de las dificultades presentadas en los primeros cinco afios de aplicacion del
convenio ha sido un avance en el aspecto econémico y social, también menciona
que es preciso que las acciones del Comité Automotor deben ser continuas en vista
de que emergen temas que necesitan el analisis del mismo; temas como la
competitividad y el proceso de la firma de convenios con terceros paises y su

afectacién a la consecucidn de convenio automotor andino.

Por otro lado la delegacion de Colombia, con vistas a futuro, presenté su
preocupacion en cuanto a los retos que tienen como bloque tomando en cuenta la
globalizacién para que de esta manera los gobiernos puedan plantear propuestas

que lleven a unas buenas negociaciones con los demas paises en un futuro.

A pesar de haber generado en el 2005 esta declaracién y el informe de los
representantes de los gremios automotores de cada pais, la CAN solo tiene
publicado ese encuentro por lo tanto no se puede llegar a determinar las acciones

que se tomaron y los avances que registraron los gremios de este sector.

Sector automotor colombiano

A fin de conocer como se han desarrollado las relaciones comerciales
generadas entre Ecuador y Colombia a partir del Acuerdo de Complementacion
Industrial del Sector Automotor en el siguiente apartado se analizan las
importaciones y exportaciones del sector, las barreras existentes en el mercado y
la caracterizacion de la participacion de la parte colombiana, en funcion de sus

beneficios. Se han detallado las condiciones del mercado interno del sector
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2.2.1.

automotor en este pais a fin de conocer el efecto del convenio en este segmento
economico y valorar las ventajas, desventajas, usos y omisiones de este pais frente

al acuerdo.

Importaciones y exportaciones

De acuerdo con la informacion recopilada en la investigacion de Ronderos,
Galén, Avila, & Nifio (2009), la industria automotriz en Colombia se beneficia de
un proteccionismo por parte de las politicas de la CEPAL que tiende a impulsar
los procesos de industrializacion, imponiendo altos aranceles a los bienes finales
y aranceles casi nulos para los insumos de manufactura. Aprovechandose de este
beneficio, las industrias multinacionales se instalaron en América Latina,
sobretodo en Colombia. Estas industrias estaban destinadas al ensamblaje de
vehiculos para abastecer el mercado local. En Colombia, las multinacionales que
se posicionaron mediante este beneficio fueron “...la americana General Motors
(GM Colmotores 1956), la francesa Renault (Sofasa 1969) y la japonesa Mazda
(CCA 1982)”.

Segun explica (Ronderos, Galéan, Avila, & Nifio, 2009:1),

“Asi en Colombia el sistema de proteccion ha estado vigente por mds de cincuenta anos

Sin que la “industria naciente” que se queria proteger haya logrado niveles de

competitividad que le permitan competir en los mercados internacionales. Los

mecanismos de proteccion del sector automotriz se han dado en el marco de la
integracion andina que sufri6 una modificacion en 1993 con el Convenio de

Complementacidn en el Sector Automotor que fue ampliado en 1994 y actualizado en

1999...”

De acuerdo al analisis economico que el Banco Bilbao Vizcaya Argentaria
(BBVA) de Colombia realizé del sector automotor se obtuvo que la industria
automotriz en Colombia represent6 para el afio 2013 el 4% del PIB y generd
alrededor de 25 mil puestos de trabajo teniendo para el ensamblado de vehiculos
a ocho ensambladoras. Con referencia a 2012 este sector tuvo una caida del 7%
en el 2013 con una produccion de casi trescientos mil vehiculos. Durante el 2013
la produccién de vehiculos en el pais fue de solo el 32% vy el restante fueron
vehiculos importados y como mayor abastecedor se encuentra México en primer

lugar (BBVA, 2013:1).
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Para llegar a tener una recuperacién de la industria automotriz se
consideraba como requisito el mejoramiento de la infraestructura y que los costos
de la energia se reduzcan esto con el fin de tener una mayor competitividad y
sacarle ventaja a los tratados de libre comercio que el pais tenia y podria tener. En
compafiia de esta ayuda las empresas debian ademés aprovechar las economias de

escala la cual daria una mayor eficiencia a este sector.

Para el 2014 el gobierno colombiano habria anunciado que eliminaran las
tasas arancelarias para las importaciones que sirvan de materia prima para el
ensamblado de vehiculos siempre y cuando estos insumos no sean producidos en
el pais. Se puede evidenciar como ésta politica es diferente al proteccionismo de
la industria automotriz ecuatoriana. Esta medida aunque no fue suficiente, si fue

de gran ayuda para la industria.

En el caso de Colombia es mas complejo analizar las tasas de
desgravaciones arancelarias en vista de que mantiene acuerdos de libre comercio
con Canada, Estados Unidos, México, Europa y con Corea y tienen tasas de
desgravaciones a diez afios excepto Europa con quien cuenta con una
desgravacion proyectada a 7 afios. Este tiempo debe ser aprovechado a su totalidad
para que la industria automotriz pueda mejorar su cadena productiva y que el
ingreso de estos acuerdos comerciales no dafie a la industria automotriz

colombiana.

Es asi que con este panorama el 2013 marc6 una diferencia en la industria
automotriz colombiana en vista de que se enfrentaba en el 2014 a una
desgravacion arancelaria en los bienes no producidos en el pais, a la reduccion de
tarifas arancelarias con los paises que tenia tratados de libre comercio y tomando
en cuenta que el 2013 no fue un buen afio en la produccion de vehiculos; el pais
se enfrentaba a un nuevo reto de cambiar el panorama con las nuevas medidas que
el gobierno habia planteado. Para el 2016, el sector automotor en Colombia
representa el 3% de la produccion bruta industrial, equiparable con el sector de las
bebidas y el sector alimenticio en conjunto, segin lo refiere la (Unidad de
Colombia BBVA, 2016:4). Asimismo explica que:
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En 2014, la produccién bruta del sector automotor se ubicé en COP 6,4 billones (0,8%
del PIB), siendo el subsector de “fabricacion de vehiculos automotores y sus motores”
el de mayor produccion (67,3%), seguido por “autopartes” (16,7%) y “carrocerias”
(16%). En ese mismo afio, el sector aport6 18,3 mil empleos, el 2,7% del empleo de la
industria. De los 3 subsectores, el de autopartes es el mas intensivo en mano de obra.
Mientras el sector de autopartes aporta el 1,2% del empleo de la industria y el 0,5% de
la produccion bruta industrial, el sector de “fabricacion de vehiculos automotores y sus
motores” aporta el 0,6% del empleo industrial y el 2% de la produccion bruta industrial.
Las “carrocerias” se ubican entre los otros dos subsectores en términos de intensidad
del trabajo en su produccién, aportando 0,9% al empleo de la industria y el 0,5% a la
produccién. (Unidad de Colombia BBVA, 2016:4).

En Colombia, dentro de esta estructura productiva triadica, el subsector
que refleja un mayor indice de concentracion econdmica es el de los vehiculos,
pues solo existen 16 establecimientos de fabricacion de vehiculos y automotores;
le sigue el sector de carrocerias con 75 establecimientos y 112 locales de
autopartes. Durante el 2014 las ventas totales de vehiculos representaron el 1,9%
del PIB colombiano (COP13.4 billones).

Segun la informacién reflejada en (Unidad de Colombia BBVA, 2016:6),
en el afio 2015 el mercado interno total de vehiculos se redujo, al reducirse en
13,1% la demanda interna, mientras que las exportaciones aumentaron en un
16,1% con relacion al afio 2014, por lo que la comercializacion de vehiculos se
traslado al espectro internacional. No obstante, esto no contribuyd a que la
produccion decaiga en un 4.3%. Como lo explica la misma publicacion “...la
caida en la demanda doméstica de vehiculos se vio parcialmente compensada con
el aumento de la demanda externa neta por lo que la produccién no debid
ajustarse tanto” (Unidad de Colombia BBVA, 2016:7).

En este sentido, en 2015 la demanda externa aumenté en 2,3% vy la
comercializacion interna se contrajo en 2,7%. El resultado de esta dindmica
comercial que la composicion de la oferta entre importaciones y produccion
interna fue de 58% y 42% en su orden. En el grafico 9 se puede observar la
tendencia creciente que ha tenido la industria automotriz desde el 2000 hasta el
2015 exceptuando el declive del afio 2009 pero retomando su tendencia creciente

para el afio 2010.
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Grafico 9

Ventas internas y ventas de importados y de ensamblados en el mercado
interno (unidades, ventas al por mayor) mensualizado y ajustado por
estacionalidad
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Fuente: DANE y BBVA
Elaboracion: Daniel Guayaquil (2015)

En el grafico 10 se podra ver la evolucién de las exportaciones de
vehiculos de Colombia. El grafico expresa un comportamiento con tendencia
creciente; aun cuando en 2013 tras registrar un repunte, el mayor en el registro
historico, empieza un descenso pronunciado a mediados de 2014 que durante el
2015 parece recuperarse. Pese a estas fluctuaciones la naturaleza de esta variable

se manifiesta siempre con tendencia positiva.

Grafico 10
Exportaciones de vehiculos (FOB en millones de USD y en Miles de unidades)
2008-2015

Bl
B =0
T

=4
(=]}
E=tun ] =0
=S

=20
=0
20 10
AN

(n] T T T T T T T o
ZO= =0 21 2011 =10 1= =0O01= 2 1=E =10 15
wWehiicubos —_— Series2
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Elaboracion: Daniel Guayaquil (2015)
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Grafico 11
Importaciones de vehiculos (CIF en millones de USD) 2004-2015
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Fuente: DANE y BBVA
Elaboracion: Daniel Guayaquil (2015)

Para los ultimos dos afios de los datos presentados, entre el 2014 y 2015
en el caso de las exportaciones en el sector automotor hubo un crecimiento de
16,1% en términos cuantitativos esto representa que en el 2015 se vendieron 7.100
unidades mas que el afio anterior teniendo como principales paises de destino a

México y Perq.

En el caso de las importaciones en el sector automotor las mismas que
estan compuestas en su mayoria por autopartes tuvieron un decaimiento menor en
el 2015 a comparacion del 2014 y a pesar de que hubo una reduccion de las
importaciones la brecha del desbalance se redujo porgue las exportaciones pasaron
de 7 millones en el 2014 a 23,1 millones en el 2015 (BBVA, 2016). En la siguiente

tabla se reflejan las cifras del sector automotor colombiano.

Se puede evidenciar que la industria automotriz en Colombia se ha
desarrollado de una manera mas solida y esto debido en gran parte a las politicas
locales, mismas que no pueden ser calificadas como proteccionismo radical en
este sector; sino que mas bien su éxito se debe en mayor medida a la capacidad
que tienen las ensambladoras colombianas a adaptarse a los cambios que se

presentan como los nuevos escenarios arancelarios, situaciones que obligan a las
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2.2.2.

empresas a ser mas competitivas o salir del mercado (Rojas D. y Misas N.,
2014:34).

Tabla 11
Resumen de cifras del sector automotor del mercado internacional colombiano

. . Produccion A A Balanza Consumao

Afio  |Produccion Total ) Exportaciones | Importaciones )
Mercado Nacional Comercial | Aparente
2000 50.716 34,789 15.927 27.045 |- 11.118 61.834
2001 75.997 41.111 34.886 26.414 8.472 67.525
2002 21.000 57.993 23.007 40.709 |- 17.702 98.702
2003 32.560 23.233 9.333 52.372 |- 43.039 75.605
2004 93.363 63.606 29.757 41.017 |- 11.260 104.623
2005 109.333 67.262 42.071 83.159 |- 41.088 150.421
2006 138.690 89.951 48.739 135.188 |- 86.449 225.139
2007 183.721 113.128 70.593 160.239 |- 89.646 273.367
2008 110.766 83.770 26.996 129.898 |- 102.902 213.668
2009 91.118 826.144 4.974 91.832 |- 86.858 177.976
2010 128.265 116.246 12.019 151.226 |- 139.207 267.472
2011 154.261 140.796 13.465 210.216 |- 196.751 351.012
2012 138.872 113.074 25.798 212204 (- 186.406 325.278
2013 142.840 94,181 48.659 200.676 |- 152.017 294,857
2014 136.243 109.261 26.982 230.409 |- 203.427 339.670
2015 131.235 99.936 31.239 180.603 |- 149.304 280.539

Fuente: ANDI Colombia (ANDI, 2015)
Elaboracion: Daniel Guayaquil

En un mercado de competencia imperfecta, donde los productos no son
homogéneos y existe una serie de barreras al comercio la principal ventaja de la
industria colombiana es su capacidad para recurrir al maximo aprovechamiento
de la tecnologia, a incorporar los ultimos avances en técnicas productivas y la
basqueda de mayores beneficios a través de una combinacién maés eficiente y
rentable de los factores productivos y a la modernizacién tecnoldgica; sin ser sus
anicos elementos, la aplicacidn de politicas desleales con sus vecinos y socios
comerciales se convierte también en una herramienta de la industria. El débil
compromiso con el convenio es una de las causas reales del progreso de la

industria colombiana.
Restricciones y barreras del mercado
De acuerdo con (Ronderos, Galan, Avila, & Nifio, 2009:29), las barreras

del mercado automotriz colombiano identificadas en el 2009 se dan por el

marcado proteccionismo que se presentaba en la industria automotriz; en ese
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sentido, las barreras se dirigen al sector comercial de vehiculos. En particular

menciona los siguientes aspectos:

e Proteccién creciente y prolongada.

e Baja incorporacién de insumos originarios del pais.

e Bajo impacto de la proteccién sobre empleo e inversion.

e Alto costo de la proteccion y alto costo en la generacion de empleo.

¢ Distorsiones monopolicas en el mercado resultado de preferencias otorgadas a
México.

e Un sistema que otorga beneficios a las empresas multinacionales que
ensamblan vehiculos y a las empresas multinacionales que despachan vehiculos
desde México a Colombia (en ocasiones ambas son las mismas) en detrimento

del ingreso de los consumidores. (Ronderos, Galan, Avila, & Nifio, 2009:29)

En un estudio publicado por la Superintendencia de Industria y Comercio
de Colombia en el 2012, el sector automotor ha sido uno de los méas protegidos
con una tasa efectiva de proteccion efectiva de 89%. Debido a los acuerdos
comerciales de libre comercio con Europa y Estados Unidos habria una reduccion
de los aranceles de manera gradual y en algunos casos la eliminacion total de
aranceles lo cual tendria un impacto directo en la venta de vehiculos que tengan

este origen.

Pero tomando en cuenta la proteccién que tiene la industria y la reduccién
arancelaria al 0% que se negociaron en los acuerdos podria no verse reflejada en
la disminucidn de precios evidente en la venta al publico esto méas si se toma en

cuenta los plazos de desgravacion establecidos.

En cuanto a las barreras no arancelarias hay una preocupacion por parte de
la contraparte de los convenios de Europa y Estados Unidos en vista de que el
Gobierno Colombiano en el 2009 promulgd una ley que seré aplicada desde el
2012 y que contempla que sean usados y comercializados en el pais solo vehiculos
que usen gasolina E85 la cual estd compuesta en un 85% de etanol y 15% de

gasolina.
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Con este decreto las marcas que comercialicen los vehiculos en el pais

deberan cumplir el siguiente cronograma:

e Desde el 1 de enero de 2012 el 60% de su provision anual debera soportar
gasolina E85.
e Desde el 1 de enero de 2014 el 80% de su provision anual debera soportar

gasolina E85.
e Desde el 1 de enero de 2016 el 100% de su provision anual debera soportar

gasolina E85.

Para el afio 2013 todos los vehiculos de todas las marcas y modelos que
tengan un cilindraje superior a 2.000 centimetros cubicos deberan sus motores
soportar gasolina E85. De acuerdo a un estudio que realizé la Federacion Nacional
de Productores de Colombia se identific que para el afio 2012 alrededor de 4
marcas no tendrian la infraestructura necesaria para poder cumplir con este

decreto.

Otro caso fue el que se present6 con los vehiculos con motores a diésel en
los cuales se realizaron pruebas en motores de Euro Il y no soportaron este tipo
de gasolina y en cambio se pudo obtener en las pruebas a motores Euro IV que
soportan la gasolina aunque el problema se origina en que la disponibilidad es

limitada para este sector.

De esta manera se puede observar que las reducciones arancelarias
graduales no generan un impacto directo con la disminucién de precios de
vehiculos. La proteccién por parte del Gobierno en este sector ha frenado el
desarrollo de adaptacion de las empresas ensambladoras y manufactureras en

términos de competitividad (Presidencia de la Republica de Colombia, 2014)

La industria colombiana debe adaptarse a los cambios que significan el
firmar los tratados de libre comercio los cuales tienen como meta eliminar las
barreras que dificulten el libre intercambio de bienes y servicios. La industria
automotriz debe trabajar en procesos de innovacion tecnologica, mejorar los

precios y una mano de obra calificada en conjunto con politicas que no sean
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proteccionistas. De acuerdo a un estudio realizado se identificd que para que la
industria automotriz colombiana sea competitiva debe pensar en economias de
escala, en otros términos deberian especializarse en la manufactura y ensamblado
de pocos modelos pero especializarse en la fabricacion de ellos (Rojas D. y Misas
N., 2014:33).

Colombia en el Convenio de Complementacion Industrial del Sector

Automotor.

Como efecto de la aplicacion de este convenio, Ecuador, Colombia y
Venezuela han planificado aumentar la produccién subregional de vehiculos de
212 mil unidades anuales a 500 mil unidades en el plazo de diez afios; asi como
también incrementar las transacciones dentro de la Comunidad Andina sobre
vehiculos y autopartes que se han constituido en el principal intercambio
comercial. Con la aplicacion de este instrumento, para que exista libre acceso al
mercado regional, deben cumplir con el requisito de origen, esto es compatible
con los lineamientos de la OMC. Luego de la ultima actualizacion al Convenio se
mantiene el arancel de 35% para aquellos vehiculos de carga liviana con capacidad
para 16 personas como maximo y las de maximo 4,5 toneladas de capacidad de
carga. En cambio, para aquellos vehiculos catalogados como pesados, cuya
capacidad maxima de carga supera las 4,5 toneladas, esta en vigencia un arancel
del 15% excepto en Ecuador, en donde pagan el 10%. Este instrumento también
procura salvaguardar el ambiente, por lo que compromete a los paises
suscribientes a permitir la transaccion de vehiculos nuevos, incluso para proteger
los derechos de los consumidores y fomentar la propiedad industrial. Inclusive se
establecio un programa para la re manufactura de autopartes usadas y que estas
tengan las mismas condiciones de autopartes nuevas pero este proceso no se lo ha

llevado a cabo debido a la falta de capacidad industrial.

Un punto que también resalta es que la implementacion de este
instrumento regional fortalece la capacidad para negociar en la CAN, por parte de
los paises suscriptores, pues aumenta los estandares de calidad internacional de su
produccién automotriz, por el intercambio de experiencias y conocimientos a

nivel internacional. Por otra parte, también coadyuva a la sustitucion de
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desempefio por norma de origen, delimitando de esta forma las atribuciones del
Comité Automotor, que esta integrado por los representantes de cada uno de los

paises.

Gréfico 12
Flujograma productivo del sector automotor

U“éd:ges FLUJOGRAMA PRODUCTIVO

SECTOR AUTOMOTOR - AUTOPARTES

suspension y equipo m control y empaques
eléctnco herramienta y vanos

Transmisid prmarno
ncaia;: |
(ejes) Imml'lilel acondi- || Acabados | | o onido || viddo

i y

escapey Linea de ensamble
combustible
] “prenario [Comerciaes |

Ruedas -
llantasy —
neumaticos

Carrocerias
y cabinas

Fuente: Asociacién de Industriales de Colombia [ANDI] Colombia (2015)
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Previa una ronda de negociaciones, el acuerdo permite la adhesion de otros
paises; no obstante, los miembros originales se separaron y ningun otro pais se ha
adherido después. Por ultimo, este documento establece un régimen suspensivo
de derechos de importacién en las ensambladoras, con lo que se pretende
introducir materia prima subregional e importada a fin de que el vehiculo
fabricado circule libre de aranceles. Para la implementacion del convenio
automotor se establece la cadena productiva de la dindmica industrial automotriz
colombiana la cual se compuso conforme lo establece el flujograma que se
presenta en el grafico 12 (ANDI,2015:2).

Es evidente que la cadena se limita a ensamblar vehiculos, pero a
diferencia del Ecuador; Colombia debe incluir un porcentaje mayor en el producto
nacional incorporado lo que se refleja en un mayor desarrollo de la industria asi

como el de sus sectores conexos. Como se puede evidenciar en la linea de
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ensamblado se limita a los accesorios del vehiculo mas no en lo sustancial de un

automotor como lo es un motor, chasis o carroceria.

Para el afio 2011 se desarrollo la posible denuncia del convenio automotor
andino por parte de Ecuador lo que para Colombia no fue una noticia positiva
porque eso significaria que las tasas arancelarias ya no serian del 0% para las
importaciones y no tendrian los beneficios arancelarios. Esta posible denuncia
tenia como fin negociar un nuevo convenio para el sector lo que llevaria a nuevos

términos de negociacion.

El representante de la cartera de Estado que lleva el progreso del convenio
automotor andino manifestd un gran interés de mantener un convenio con
Ecuador. Segun el presidente de Alcofa, la autoridad méaxima del gremio de
automotores de Colombia, manifestd que no seria el fin si no se llegara a concluir
un convenio con Ecuador aunque también confesd que el convenio automotor
andino dio los frutos esperados, obteniendo una complementacion de la industria
automotriz de los tres paises que en principio firmaron el convenio y esto no solo
en el ensamblaje sino también en los sectores conexos de autopartistas y enfatizd

que Colombia tuvo efectos positivos .

Las ganancias para el pais no solo se contabilizan en la produccién y
exportacion de carros de las ensambladoras -ademas de la generacion de
empleo y divisas y transferencia de tecnologia-, sino también, destaco
Llinas, en la estabilidad de las reglas de juego para el sector (técnicas,
arancelarias, entre otras) reduciendo la discrecionalidad del Gobierno en
la expedicion de medidas hacia el mismo. (Correa, 2011:1)

Ecuador buscaba tener un convenio a fin de fortalecer esta industria,
suspendiendo la denuncia hasta que se concrete, luego de nuevas negociaciones,
un nuevo instrumento que lleve a un cambio significativo de la industria
automotriz y con esto ninguna de las industrias sufra algun tipo de cambio en
cuanto a las reglas de juego a corto plazo. Este aplazamiento fue aceptado y
celebrado por las autoridades colombianas que encuentran respaldo en este
instrumento para sus operaciones comerciales. A pesar de que Colombia cuenta

con instrumentos comerciales con socios mas fuertes y competitivos que Ecuador,
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2.3.1.

fue menester contar con un acuerdo con un pais vecino y se avizora que el
convenio continde con las mismas preferencias arancelarias para que ninguno de
los dos paises no tenga fluctuaciones en este sector al menos a corto y a mediano
plazo (Correa, 2011:3). A continuacién se presenta un analisis de la dinamica
comercial del sector automotor, bajo las condiciones del convenio entre el
Ecuador y Colombia; esto con el fin de completar la informacion necesaria para

determinar los resultados de esta interaccion en términos de beneficios.

Anadlisis de la dindmica comercial del Sector Automotor: Colombia Ecuador.

La dindmica del sector automotor entre estos dos paises se ve enmarcada
en la normativa del convenio, por lo tanto la esencia de las relaciones comerciales
se dan en base a una transferencia tecnoldgica que debia encaminar a un desarrollo
conjunto de la industria de los paises. Para que exista esta dinamica se toma como
principal actor a la unién aduanera que se tiene entre los dos paises al tener un
arancel comun del 0% para las partidas incluidas en el capitulo 87 del arancel de
importaciones el cual refiere a automoviles. Estas preferencias arancelarias serian
la base de esta dinamica comercial porque permiten que exista un flujo reciproco
en cuanto a intercambios dentro de la industria (Comunidad Andina, 2016:12). El
comportamiento de las transferencias, o sea el resultado del convenio, no se
evidencia solo en términos de balanza comercial sino también en el porcentaje de
participacion de la industria local en cada vehiculo ensamblado. A continuacién
se analizarén las acciones conjuntas, derivadas del convenio, que contribuyen al
cumplimiento de su objetivo primordial y por otro lado se revisaran los resultados
de la politica comercial y las controversias surgidas a raiz de su aplicacién entre

los dos paises

Planificacion de proyectos conjuntos.

La planificacion de proyectos conjuntos por parte de los dos paises ha sido
limitada o nula y se ha visto los resultados en cuanto al cumplimiento del convenio
automotor. Cabe mencionar que dentro del convenio automotor se estipula la
creacion del comité automotor andino la cual segun datos de la pagina oficial de
la CAN solo se encuentra el registro de participacion en el 2005 de los
representantes de las camaras o gremios de cada pais (Comunidad Andina,
2016:7).
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Pero en cuanto a los proyectos que se han trabajado para la industria
automotriz hay que mencionar que para el caso de Ecuador desde 1979 se impulsé
a que la industria automotriz pueda generar un impacto y esto vino acompafada
del apoyo del Gobierno con la creaciéon de la Ley de Fomento de la Industria
Automotriz la cual tenia como objetivo el impulsar el avance de este sector y
dentro de la mencionada Ley se establecia que las empresas que se dedicaran a
este sector debian presentar ante la comision los proyectos que ejecutarian para
este sector (Alava, 2014).

Desde la constitucion del convenio automotor se dio el poder a las
empresas privadas para que puedan manejar esta industria porque eran los
representantes de los gremios automotrices quienes conformaban el comité
automotor y en este sentido los proyectos que se generaban eran locales y
apuntaban al crecimiento de la industria. En principio se buscaba una transferencia
tecnoldgica y en cuanto a esto hay que mencionar que Colombia cuenta con un
mayor desarrollo tecnoldgico que Ecuador en la provision de autopartes (Cabrera,
2013:5).

Es menester mencionar que a pesar de no haber formulado proyectos entre
las dos industrias de manera directa, a través de la CAN se promovieron la
Resolucion 416 y la Resolucion 323, que tratan sobre el funcionamiento de
normativa de origen y procedencia de las mercancias. En términos generales la
CAN establecié bajo la resolucién 416 las normas que deben cumplir las
mercancias en cuanto a la norma de origen, para el caso del sector automotor se

establece la resolucidn 323 en donde se detalla los requisitos para este sector.

La resolucion 416 ha sido considerada por la CAN para poder clasificar y
certificar las normas de origen de las mercancias las mismas que se aplicaran para
el intercambio de productos de los paises que pertenecen al Acuerdo de Cartagena.
Se establece que los materiales originarios de un pais deberan cumplir algunos
criterios para ser considerados originarios, los materiales seran considerados las
materias primas que se incorporen para la produccion de mercancias y los

integramente producidos estan considerados todos aquellos productos que no
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hayan sufrido ningan cambio y entre ellos se puede clasificar a los productos del
reino animal o vegetal que hayan sido cosechados o cazados.

Para clasificar en la norma de origen, el capitulo dos de la resolucion 416
establece que serdn consideradas originarias aquellas mercancias que sean
producidas en el pais es y con los materiales de origen del mismo pais. En el literal

d) del articulo 2 se establece que:

... Las que no se les han fijado requisitos especificos de origen, cuando resulten de un

proceso de ensamblaje 0 montaje siempre que en su elaboracién se utilicen materiales originarios
del territorio de los Paises Miembros y el valor CIF de los materiales no originarios no exceda el
50 por ciento del valor FOB de exportacion del producto en el caso de Colombia, Per( y
Venezuela, y el 60 por ciento del valor FOB de exportacion del producto en el caso de Bolivia y

Ecuador (Comunidad Andina,1998:3).

Se establece ademas que tendran certificado de origen aquellos materiales
gue no sean originarios de los paises pero que hayan sufrido algin cambio en el
pais miembro y que luego de este proceso se establezca en una partida diferente a

la de la original.

Resolucién 323: En esta resolucion se establecen categorias para los
vehiculos y de esa manera la categoria 1 se encuentran los vehiculos de cargas de
hasta 16 personas con una carga maxima menor a diez mil libras, en la categoria
2a estan los vehiculos con una carga superior a 16 personas y para la categoria 2b

se encuentran los demés vehiculos que no se encuentren en las dos categorias.

Para la determinacion de origen en el sector automotor se define la

siguiente férmula:

MO
IS=—x 100
MO + MNO

Donde: IS: Integracion subregional.
MO: Sumatoria del valor de los materiales originarios de la Subregion,

incluyendo CKD compuesto solo por partes o piezas originarias.
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2.3.2.

MNO: Sumatoria del valor de los materiales y CKD no originarios de la
Subregion.

Nota 1: Los materiales originarios y no originarios adquiridos en la
Subregidn se mediran a precios de factura, los demas en valores CIF.
Nota 2: ElI denominador (MO+MNO) debera incluir la totalidad de los

materiales que conforman los vehiculos.

Con la aplicacion de esta formula se establecen los valores minimos en
porcentaje de Integracién Subregional (IS) que cada pais debe cumplir y como
este valor se incrementa con los afios para lo cual establecen las metas en base a
la capacidad productiva de cada pais y lo determinaron de la siguiente manera

para la Categoria 1.

Estas resoluciones han sido un marco juridico claro, que determina las
acciones de cada pais en cuanto al rol que desempefara dentro de la cadena
productiva de la industria automotriz razén por la cual no han existido proyectos

que involucren la participacion conjunta.

Resultados del Examen de politica comercial Ecuador- Colombia de la

Organizacion Mundial de Comercio.

La Secretaria de la Organizacion Mundial del Comercio, el 10 de octubre
de 2011 realiz6 el Examen de las Politicas Comerciales del Ecuador, ejercicio de
evaluacion del que se desprende un informe, documento en el que se pide
explicaciones al gobierno Ecuatoriano por la aplicacion de ciertas politicas y
practicas comerciales. El informe establece que durante el periodo objeto de
examen estuvo en vigencia un programa de incentivos al margen de la Politica
Automotriz de la Comunidad Andina. Este programa de ayuda tuvo como objetivo
incentivar la sustitucion de vehiculos de transporte publico antiguos y se reforzo
la proteccion arancelaria de los vehiculos automdviles para transporte de

pasajeros. También se recalca que:

...se ha aplicado un arancel exterior comun del 35 por ciento a la importacion de

unidades ligeras (categoria 1); respecto de las unidades de la categoria 2, los aranceles
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vigentes han sido del 10 por ciento para el Ecuador y del 15 por ciento para Colombia y
la Republica Bolivariana de Venezuela. (OMC, 2011:113).

Otro punto del informe sefiala que Ecuador notifico en el afio 2011, su
intencidn de separarse del Convenio y se ha informado durante el Examen que se
mantuvieron negociaciones con Colombia al respecto, pero no existieron acciones

afirmativas que lleguen a desmantelar el acuerdo.

En el Examen de Politica de la OMC aplicado a Colombia en el 2012, se
menciona que, de acuerdo a la informacién revisada desde el afio 2000 al 2011
este convenio daba a las empresas que se dedicaban a la fabricacion de autopartes
y ensambladoras de vehiculos automotores la posibilidad de solicitar la suspensién
de tributos aduaneros y daban la oportunidad a que las empresas incorporen
materiales originarios de cada pais y para este examen el convenio se encontraba

en términos de renegociacion (OMC, 2011:120).

En la seccién 5 referente a manufacturas del mismo examen menciona para
el sector automotor el Ministerio de Comercio Industria y Turismo de Colombia
ha articulado acciones entre el sector publico y privado con el fin de mantener e
incrementar la competitividad en este sector por medio de un programa que
involucra la transformacion productiva a través de la Politica de Desarrollo
Empresarial PDE para lo cual se desarrollé un andlisis en los sectores emergentes
la cual busca plantear una nueva estrategia en las industrias en la que se
establezcan canales que faciliten una mejor comunicacion entre los sectores. Esta

Politica se enfoca en cuatro puntos especificos:

1. Desarrollo del capital humano;

2. Adecuacion de una normativa y regulacion a las necesidades de la
industria;

3. Atraccion de inversion extranjera para fortalecer la industria, el
sector y los gremios asi como su gestion y promocion; y

4. Mejorar la infraestructura.
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Dentro de este examen las autoridades no mencionaron el tema de
subsidios y tomando en cuenta que el sector automotor ha sido una de las

industrias més protegidas en Colombia.

En cuanto al Convenio Automotor Andino con Ecuador, el informe
menciona que, la industria Colombiana ha tenido un beneficio de las medidas
aplicadas en cuanto al arancel del 0% a los vehiculos y con este acuerdo se aplican
aranceles menores al 35% del arancel Nacion mas Favorecida de la categoria 1 a
diferencia de las tasas y restricciones que tienen los vehiculos importados (OMC,
2011:130).

En el caso del examen de las politicas comerciales para Ecuador menciona
la reforma tributaria en el 2011 para el sector automotor con un incremento de
aranceles para este sector debido a una campafia que incentivaba la recaudacion
de impuestos. Este incremento se lo hizo para los vehiculos que superen los 3 mil
centimetros cubicos de cilindraje incluso a los vehiculos hibridos con un aumento
del arancel del 5% en otros términos pasé del 35% al 40% y de acuerdo a este
examen, éste aumento incidi6 en un 67% de los vehiculos importados y para el
consumidor final fue un alza del precio entre US$ 300 y US$500 dependiendo el
modelo del vehiculo (OMC, 2011:127).

Durante el periodo tomado para este examen se observo que se puso
salvaguardias para los parabrisas de otros paises excepto los provenientes de
Colombia ademas de las salvaguardias y restricciones cuantitativas en el 2009
debido al déficit en la balanza de pagos lo que contemplaba la colocacion de cupos
de importacion y algunos recargos arancelarios, pero estas barreras han sido

colocadas para incentivar el uso de bienes producidos en el Ecuador.

Se identifica que para las normas de origen se cuenta con requisitos
especificos estipulados en la Decision 323 de la CAN. En el 2007 entré en
vigencia la Ley del Sistema Ecuatoriano de Calidad lo que significaba que se
implementaria un nuevo sistema para evaluar los productos manufacturados en el
Ecuador para que los mismos cumplan con los estandares de calidad y seguridad

y un cambio en cuanto a los bienes que se producian en el pais incluyendo a los
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2.3.3.

industriales como son los productos de acero, componentes de automoviles e

inclusive los neumaticos.

En cuanto al componente nacional el examen comercial menciona que en
el caso de Ecuador dentro del convenio automotor con Colombia para el 2009 ya
debia cumplirse el porcentaje de componente nacional para los vehiculos que se
ensamblaran en el Ecuador y que se fijaba en 24,3% lo cual era aplicable la
resolucion 323 de la CAN en cuanto a la sumatoria de contenido subregional en
las partes incorporadas (OMC, 2010:120).

Con esta informacion presentada por la OMC en sus respectivos examenes
comerciales se puede evidenciar las acciones que cada pais ha desarrollado con el
fin de impulsar esta industria no obstante las condiciones no han sido lo suficiente
como para tener un sector fuerte en términos competitivos sino una industria que
estd protegida por las politicas de cada Gobierno lo que no permite un mejor

desarrollo de este sector y poder enfrentarse a escenarios internacionales.

Analisis del comercio bilateral de bienes de productos del sector automotor.

La politica comercial de Ecuador se ha caracterizado por la promocion de
una voluntad integracionista enfocada en la region. Donde el arancel es la
principal herramienta de politica comercial. De manera general, en las relaciones
comerciales con Colombia, existen prohibiciones temporales de exportacion,
restricciones cuantitativas, gravdmenes a la industria y precios minimos de
referencia. Existen tres tipos de incentivos fiscales: generales, sectoriales y para
zonas deprimidas, también se otorgan incentivos no fiscales a través de préstamos
en condiciones favorables y donaciones. En términos sectoriales, existen medidas
arancelarias aplicables a 8 sectores, uno de ellos el sector automotor (Alava,
2014:4).

Algunas de las medidas de 2014 que entraron en vigencia en enero del
2015, afectaron a los cupos de importacion de los vehiculos, autopartes o

repuestos, debido a la modificacion de normas técnicas e incremento de aranceles
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a subpartidas pertenecientes a los vehiculos, donde el subsector de las autopartes
se vio involucrado. Se trata de un arancel del 21 % a todas las exportaciones
colombianas que lleguen a ese mercado, lo que en la préactica significa el
encarecimiento del producto que llega al consumidor final. Esto generé malestar
entre los empresarios colombianos que han encontrado en Ecuador un mercado
potencial para la comercializacion de sus productos. Segin el Ministerio de
Comercio, Industria y Turismo Colombiano, al 2015 2.500 empresas de este pais,
el 50 por ciento de ellas pequefias y medianas, comercializan en Ecuador
(MinComercio, 2015:1).

Entre enero y octubre de 2014 las importaciones a Ecuador llegaron a
1.542 millones de dolares, mientras que las exportaciones hacia Colombia fueron
de 753 millones de ddlares. Las salvaguardias, de acuerdo con el Ministerio de
Comercio Exterior Colombiano, “van en contra del espiritu de dialogo y trabajo conjunto
que ha caracterizado a la relacion comercial entre las dos naciones.” ADemMas, “ignora el hecho

de que Ecuadory Colombia tienen estructuras productivas complementarias” (MinComercio,

2015:2).

Por otro lado, la industria ecuatoriana en 2014 tuvo un despunte, varias
fueron las firmas que apostaron por la inversién y la creacién de espacios
productivos encaminados a la generacion de empleo. Un ejemplo de esto es la
empresa Dana Transejes Ecuador, que inaugurd en agosto de 2014 su planta de
fabricacion de ejes y cardanes, en el norte de Quito con una inversion de USD 7

millones, generando cerca de 60 empleos (EI Comercio, 2014, 2).

En 2013 se vivio un impulso el subsector de ejes y cardanes, que presentd
un crecimiento originado por la inversion motivada por el proceso de
implementacién de las salvaguardias, en marzo de 2015 se registra otro repunte
del crecimiento de este subsector gracias a la iniciativa de la empresa ambatefia
Importadora Alvarado que en joint venture con la firma tailandesa Fortune Parts
Industry (FPI) planted un proyecto de inversion para detener la importacion y
armar una planta de produccion de autopartes con participacion en el mercado del
convenio (Lideres, 2015:1). La aplicacion de politicas proteccionistas contraviene

el espiritu de las relaciones comerciales en el marco del convenio. EI Ecuador ha
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justificado su decision con base en el perjuicio que representan, para esta
economia dependiente del dolar, las fluctuaciones que esta moneda ha tenido
durante los ultimos afios y la ventaja que Colombia tiene en relacion a su
capacidad para aplicar politica monetaria en tiempos dificiles. Es asi que desde
el punto de vista practico, la coyuntura politica global influye en las decisiones
estatales limitando al mercado, aplicando barreras y ejecutando acciones que
revierten los efectos de los ciclos naturales; en el caso de estudio se revela una
vez mas que la regulacion del mercado a través del convenio no se logra; haciendo
uso de su soberania e incluso incumpliendo sus compromisos, las naciones buscan
proteger sus intereses econémicos con base en criterios diversos que siempre son

econémicos.

Controversias

De acuerdo a la pagina oficial de la Comunidad Andina en la seccion de
controversias se lleva en cuenta todos los procedimientos administrativos y
solucién de controversias presentadas a la CAN; al realizar la busqueda de las
controversias existentes entre Ecuador y Colombia en el sector automotor se
puedes identificar dos expedientes desde el afio 2000 referente a este sector, las
cuales son (Comunidad Andina, 2010:2)

Afo 2000

Demanda 26-Al-2000 (Tribunal de Justicia de la CAN, 2000:3)

En el 2000 Ecuador interpone una demanda ante la Secretaria General de
la Comunidad Andina en contra de Colombia denunciando una contravencion al
convenio originada al permitir la importacion de vehiculos usados al territorio
colombiano. Segln los autos, este proceso va en contra articulo 5 del Convenio
de Complementacion Industrial del Sector Automotor. Por parte del Gobierno de
Colombia se alega que esta importacion de la realizo en 1994, antes de entrar en
vigencia el nuevo Convenio Automotor, por lo que no se ha violado ningln
articulo del nuevo instrumento. Colombia ademas argumenta que los vehiculos

usados que fueron importados con el fin de ser donados y utilizados para fines
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sociales. Esta respuesta no fue suficiente como para justificar su accion
considerando que ademas existe una clausula del convenio que obliga a las partes
a importar solo vehiculos nuevos a fin de salvaguardar intereses ambientales de la
region. Pese a la argumentacion, mas favorable a la parte ecuatoriana, la
resolucion final de la CAN fue desestimar la demanda a consecuencia de que

Ecuador no solicit la condena en el momento procesal oportuno.

Demanda SG-IN-131 (Tribunal de Justicia de la CAN, 2002:3)

La demanda fue presentada por la Secretaria General en contra del
Gobierno del Ecuador ante una autorizacion gubernamental a la importacién de
vehiculos usados, con la que se buscaba reducir los sobrecostos en el transporte
publico, permitiendo el ingreso de vehiculos de hasta tres afios de antigliedad,
violando lo estipulado en el Convenio Automotor Andino en sus salvaguardas
ambientales. El dictamen de la Secretaria General fue claro y se evidencio que
Ecuador habia incumplido con lo dispuesto en el Convenio Automotor Andino
por lo que se dispuso terminar con esas acciones concediendo treinta dias plazo
para que suspenda la importacion de los vehiculos usados.

Otras controversias se han presentado dentro de este convenio y en el
marco de la CAN, pero estas no han sido constatadas por la Secretaria General o
el Tribunal de Justicia de la Comunidad Andina; un ejemplo es el de la denuncia
de Venezuela para salir de la CAN a pesar de haber registrado las mejores cifras
en el afio 2006 llegando a contabilizar un intercambio entre paises de la comunidad
de casi nueve millones de dolares lo que significaba un record para el bloque fue
indiscutible la salida de Venezuela al ver que Peri y Colombia estarian
participando en acuerdos de libre comercio con los Estados Unidos lo cual iba en
contra del objetivo principal de la Comunidad Andina (Rodriguez, 2008:2).

En septiembre de 2010, el Ecuador presenta otro expediente para ser
considerado en el seno del Sistema Juridico de la CAN, en esta oportunidad el pais
habria denunciado la salida del Convenio Automotor con el fin de negociar un
nuevo acuerdo con Colombia. No obstante con la Resolucién No. 26 presentada

por el Comité de Comercio Exterior del Ecuador en agosto de 2011 dispuso al
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Ministerio de Comercio Exterior que ante la Secretaria General de la CAN se
suspenda la denuncia del Convenio de Complementacion Industrial del Sector
Automotor y que se revise el convenio con equipos técnicos de los dos paises para
que se articule de mejor manera con demas instrumentos que tiene la CAN en este
sector. Estas controversias son las que han generado mayor documentacion e
interés internacional alrededor del Convenio Automotor Andino su resolucion y
manejo juridico, dan cuenta de la debilidad que tienen los érganos de control para
hacer efectivos los dictdmenes. Otro punto de analisis es la inoperancia de los
funcionarios nacionales a cargo del seguimiento de estos casos, que como se pudo
observar son abandonados y pierden las oportunidades procesales para ser

considerados y ganados.

En constancia de lo anterior, puede inferirse que la participacion del
Ecuador en el Convenio Automotor, en especial en los procesos de resolucién de
controversias ha sido reducida y débil. La capacidad negociadora y de seguimiento
de los casos es inferior a la capacidad de la parte colombiana, que muestra mayor
cercania con los dérganos de control, procesos de monitoreo eficientes y mas
controversias resueltas a su favor aun cuando Colombia mantiene tratados de libre
comercio con otros actores. Esto se traduce en un incumplimiento del convenio y
en términos cuantitativos un deterioro para la industria porque los productos que
ingresen a Colombia tienen tratos preferenciales lo que abarata sus costos finales.
Esta realidad es incompatible con los objetivos del libre comercio, asi las
arbitrariedades de los miembros del convenio revierten la intencion primigenia de
eliminar barreras y comentar los mercados para un desarrollo mas armonico de las

economias del sector en los dos paises (Bustelo, 1992:98).

Para la industria automotriz ecuatoriana la permanencia en este convenio
no beneficia al consumidor final sino a la industria ensambladora cuyos intereses
no se alinean con las necesidades de los mercados laborales nacionales: aumentar
el valor agregado ecuatoriano en los bienes manufacturados no es una prioridad
para este segmento. Keynes, explica que la causa principal del desempleo
corresponde la insuficiencia de la demanda agregada. Un cambio negativo en las
expectativas de los empresarios, comosucede en el caso de estudio, puede

provocar una disminucion de su demanda de bienes de inversion. Esto produce
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una serie de reacciones en cadena en la que el empleo se reduce de manera
paulatina en diferentes ramas industriales. La consiguiente disminucion en la
capacidad adquisitiva de los trabajadores puede agravar el circulo vicioso

prolongando de forma indefinida la situacion de desempleo (Buchanan, 1988:96).

Asi se da cumplimiento al segundo objetivo particular al analizar la
participacion del Ecuador en el Convenio de Complementacion Industrial del
Sector Automotor, los beneficios y relaciones derivadas de este, especialmente
con Colombia. Con este hallazgo final se reafirma que en caso de existir una
denuncia del convenio, este acto estaria justificado en funcién del cumplimiento

de los objetivos del mismo y sus resultados para la economia nacional.
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3.11

CAPITULO 111
ANALISIS DE LA BALANZA COMERCIAL DEL SECTOR
AUTOMOTOR ECUATORIANO Y PERPECTIVAS 2018

Anélisis de los resultados de la participacion del Ecuador en el Convenio de
Complementacion Industrial del Sector Automotor

A través de estos apartados finales se busca identificar los efectos del
Convenio de Complementacion Industrial del Sector Automotor en la balanza
comercial de Ecuador con Colombia, planteando sus perspectivas frente a una
denuncia del convenio, para esto se han compilado datos estadisticos cuyo
desarrollo histérico permiten la revision y proyeccion en el tiempo de los

resultados del convenio.

Desde el afio 2000 con la implementacion del Convenio se planteé como
objetivo principal articular las industrias automotrices de los paises participantes,
con el pasar de los afios el convenio se fue debilitando con el no cumplimiento del
convenio de los paises signatarios. Venezuela denuncidé el convenio como
reaccion a las intenciones colombianas de firmar tratados bilaterales de libre
comercio con paises que no pertenecian a la CAN (ANDES, 2014:2). Tras esta
gestion los Unicos paises que mantienen el acuerdo son Colombia y Ecuador; las
acciones de Colombia con la firma de esos tratados perjudicaban la esencia del
Convenio Automotor al obtener ventajas comerciales con terceros paises y a la
vez ingresarlos a Ecuador con los beneficios tributarios. Existen algunos factores
con los que se puede identificar cuanto impacto tuvo el Convenio de
Complementacion Industrial en el Sector Automotor y conocer cuanto representa

para el Ecuador el mantener este acuerdo comercial.

Balanza Comercial

Para el anélisis de la la balanza comercial Ecuador Colombia se toma en
cuenta datos desde el 2000 hasta el 2015 en valores totales, conforme lo indica el
siguiente grafico. Los valores que presenta la balanza comercial son negativos

para Ecuador demostrando que importamos mas productos de aquellos que
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exportamos al pais vecino y lo cual se evidencia en la informacion presentada la
misma que hace una relacion a la balanza total y la balanza del capitulo 87 del
arancel ancional referente a vehiculo automotores. Desde el afio 2000 tiene una
tendencia creciente el déficit comercial llegando al punto mas alto en el 2013 y

reduciéndose la brecha a partir de ese afio.

Grafico 13
Balanza comercial total Ecuador-Colombia 2000-2015 en miles de USD FOB
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Fuente: Banco Central del Ecuador
Elaboracion: Daniel Guayaquil (2015)

Para relacionar cuanto representa el sector automotor con los datos
presentados de la balanza comercial total Ecuador — Colombia se puede observar
en el Grafico 14. Desde el inicio del convenio automotor en el afio 2000 hasta el
afio 2005 el Ecuador ha tenido una balanza negativa en el sector automotor, a
partir del 2006 hasta el afio 2009 se presenta una balanza comercial positiva
observandose que a partir del afio 2010 la balanza tiende a ser negativa teniendo
los déficits méas altos en el afio 2013 y 2014 y a partir del afio 2015 tiende a

recuperarse este déficit (ver grafico 14).

De acuerdo con datos del Banco Central del Ecuador, la relacion de
exportaciones totales Ecuador-Colombia representadas en el capitulo 87 del
arancel correspondiente a vehiculos (grafico 15) Se puede observar que en el afio
2008 llega a tener una mayoy participacion de exportaciones en el sector
automotor con relacion a su total de exportaciones.
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Gréfico 14
Balanza comercial de vehiculos Ecuador-Colombia (capitulo 87) Arancel en
miles USD (FOB)
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Fuente: Banco Central del Ecuador
Elaboracion: Daniel Guayaquil (2015)

Gréfico 15
Exportaciones totales vs. Exportaciones (Cap 87) Miles de USD (FOB)
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Fuente: Banco Central del Ecuador
Elaboracion: Daniel Guayaquil (2015)

En cuanto al porcentaje que ha representado las exportaciones del Ecuador
a Colombia desde el 2000 hasta el 2015 en el sector automotor versus el total de
las exportaciones es minima a comparacion de lo que importamos de Colombia

en el mismo sector como lo demuestra la balanza comercial del Cap 87 del arancel.
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Gréfico 16
Exportaciones de vehiculos Ecuador-Colombia 2000-2015- Miles de USD
(FOB)

M Exportaciones Total M Exportaciones Cap 87

Fuente: Banco Central del Ecuador
Elaboracion: Daniel Guayaquil (2015)

Se puede evidenciar con esta informacion que la balanza comercial en el
sector automotor es negativa para Ecuador y tomando en cuenta que es el Unico
pais con el que cuenta un trato peferencial en términos arancelarios se debe tomar
en cuenta nuevos escenarios o tomar medidas que puedan fortalecer la industria

automotriz en el Ecuador para que sea competitiva.

Inversion

Hay que tomar en cuenta que el Ecuador cuenta con 4 empresas
ensambladoras de vehiculos: AYMESA, MARESA, OMNIBUS OBB y CIAUTO
la tltima abrid asus operaciones en el Ecuador en el afio 2012 lo que ha significado
una inversion no solo de estas cuatro ensambladoras sino que ademas se ha dado
lugar a que empresas autopartistas puedan fortalecer sus actividades para el
empleo de su produccidn en los vehiculos CKD o vehiculos desarmados.

La inversion e innovacion se encuentra relacionado en este sector en vista

de que algunas plantas han renovado sus equipos con el fin de incrementar su
produccion y ser mas eficaces en el ensamblado.
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En abril de 2013, la compafiia ensambladora MARESA, inauguré el
Sistema de Pintura ELPO, con una inversion de USD $ 8 000 000. La
implementacion de este sistema contd con un 35% de cooperacion de empresas

nacionales y un 65% de transferencia de tecnologia extranjera.

Esta inversion representa sin duda un avance significativo dentro de la
industria del ensamblaje en el Ecuador, dentro de la cadena productiva del sistema
automotriz, asi como el desarrollo de nuevos proveedores. En el caso, se reconoce
una plena participacion del Gobierno ecuatoriano, a traves de politicas que
generan condiciones favorables para el desarrollo de esta industria (MIPRO,
2012).

En el caso de la ensambladora Omnibus OBB la inversion que realiz6 entre
los afios 2011 y 2013 fue de 70 millones de ddlares la cual fue empleada para la
construccién de una nueva planta para la pintura de vehiculos la cual segun esta
empresa es la de mayor eficiencia y con mayor desempefio a nivel de la region.
Esta inversion también tuvo impacto en la mejora de equipos para el ensamblaje
de nuevo modelos que la marca ha introducido ademas de invertir en talento
humano técnico nacional y de otros paises para la mejora de su ensamblado (GM
OMB, 2014). Sin duda esta inversion corrobora con el planteamiento del convenio
automotor el cual esta direccionado a un incremento de transferencia tecnolégica

para llegar a ser competitivos.

La empresa ensambladora Aymesa la cual estaba destinada a producir
vehiculos de la marca Kia y Hyundai, ha abierto sus puertas a la marca
Volkswagen con el fin de aprovechar su equipamiento para lo cual se ha planteado
para el 2017 ensamblar dos mil camionetas en esta planta y en términos de
inversion significa 17 millones de ddlares. Segln proyecciones de una alianza con
Alemania para el afio 2018 se abrira una nueva planta de ensamblado con una

inversion de 70 millones de dolares.

La empresa ensambladora CIAUTO fue creada en 1970, toma este nombre

a partir del afio 2013 en el mismo afio que abrio su planta ensambladora a carros
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bajo la marca Great Wall con una inversion de 25 millones de dolares y con
expectativas a invertir 50 millones de dolares en los siguientes cinco afios
(Instituto de Promocion de Exportaciones e Inversiones, 2013). Esta
ensambladora de Ambato tiene como objetivo el incorporar a las empresas
autopartistas que trabajan en conjunto con ellos a sus instalaciones para lo cual
disponen de un érea de 20 hectareas (Lideres, 2015).

La revista colombiana, Dinero, en marzo de 2014, analiz6 respecto de una
supuesta crisis de la industria automotriz colombiana, debido a la preferencia por
vehiculos ensamblados en el exterior, en un 67%, que coincide con la intencion
de algunas industrias relacionadas al sector, de invertir en Ecuador, debido a las

condiciones positivas para rentabilizar esas inversiones (ANDES, 2014).

Uno de los casos méas representativos, es el de la empresa colombiana
CHAID NEME, quien, en una alianza estratégica con el grupo ecuatoriano GM
OBB del Ecuador, con una inversion de USD 3 000 000, se implementd el
proyecto de amortiguadores, lo que gener6 la creacion de cerca de 30 plazas de
empleo y con miras a la exportacion hacia mercado vecinos, como Per( (Lideres,
2014).

Para la Camara Automotriz de Colombia, Ecuador desarrolla politicas que
reconocen el aporte de la industria y los resultado saltan a la vista, como el caso
de la ensambladora Chevrolet en Ecuador, misma que se llevd el reconocimiento
de la empresa estadounidense por ser la mas productiva y de desarrollo
tecnoldgico, frente al resto de ensambladoras de dicha marca en la region,

incluyendo a México.

En Ecuador, hoy por hoy y con la entrada en vigencia de las salvaguardias
cambiarias, la apertura comercial se ha visto afectada por una tendencia
proteccionista, que busca alentar la produccion nacional, esto a fin de desacelerar

la salida de ddlares del pais, por importaciones (ANDES, 2014).

El sector automotor esta perjudicado por la salvaguardias de balanza de

pagos Yy castigada con otro 35% por salvaguardia cambiaria. Esto también ha
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3.1.3.

tenido repercusiones en el otorgamiento de crédito bancario, provocando la
reduccion de ventas en el mercado automotriz. A la par, existe un riesgo de la
pérdida de empleo (Vela, 2014:14). Tomando en cuenta los avances que han
tenido y que mantienen las empresas ensambladoras, hay que considerar también
que la incorporacion de materiales originarios en Ecuador se limita a autopartes
que no son esenciales para el funcionamiento de un vehiculo como lo son motores,
transmisiones entre otros, las autopartes que se incorporan a los vehiculos
ensamblados en el pais en su mayoria no son de origen ecuatoriano sino que a su

vez son elaborados a base de productos extranjeros.

Capacidad productiva y competitiva

En virtud de la dolarizacion y de la entrada en vigencia del Convenio de
Complementacion del Sector Automotor, el mercado automotor se vio impulsado
de tal manera, que para el afio 2001, la produccion en este campo represento el
117.17% més que el afio 2000.

Parte del desarrollo del campo automotriz, deviene de las alianzas
estratégicas que desarrolle la industria, tal es el caso del grupo GM OBB del
Ecuador, que en cooperacion con la CAF y la Corporacién Ecuatoriana de la
Calidad Total (CECT) desarrollaron el “Modelo de Gestion para la
Competitividad”, con el objetivo de lograr en los proveedores de autopartes

locales un mejor manejo de la cultura de calidad.

Para los afios 2007 y 2008 las tres empresas ensambladoras GM OBB del
Ecuador, Aymesa y Maresa reflejaban un inversion de mas de 29 millones de

dolares
En la década actual, GM OBB del Ecuador, Aymesa y Maresa,

despuntaron en el mercado, con la implementacion de plantas de ensamblaje, con

inversiones representativas, no inferiores a 20 millones de délares.
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Incluso el Gobierno ecuatoriano, motivé a las ensambladoras con la
suscripcion de acuerdos para el desarrollo de partes locales, impulsando el cambio
de la matriz productiva, generando materia prima y manufactura local (Bermeo,
2014).

Para el 2014, eran 29.068 los establecimientos que se dedicaban al
desarrollo de actividades relacionadas con el comercio automotriz, en Ecuador, de
los cuales, el 70% atiende el mantenimiento y reparacion de vehiculos y el 30%
restante, se fija en la venta de partes, accesorios de vehiculos y venta al por menor
de combustibles y vehiculos.

Uno de los principales factores que ha incidido en el decrecimiento de esta
industria, en lo que se refiere al sector mayoritario antes referido, es la

disminucion en la asignacién de cupos para la importacion de vehiculos.

Para el afio 2002, el ensamblaje local representaba el 30.34% del total de
las ventas y las importaciones el 69.66%. Para el afio 2013, el ensamblaje
representaba el 48.77%, mientras que las importaciones correspondian al 51.23%.
Pero, para el afio 2015, la evolucion de ventas fue negativa en todas las categorias,

resultado esto, de la aplicacion de medidas econdmicas.

El incremento de los impuestos arancelarios, es otra de las medidas de
caracter economico que incidio de manera negativa en el desarrollo de la industria
automotriz, ademas, se incrementaron los impuestos arancelarios a las

importaciones de vehiculos y repuestos.

El incremento de estos impuestos repercute en el sector manufacturero,
poque las partes que se deben importar para el efecto no han sido excluidas de
estas medidas y por tanto encarecen el valor de los vehiculos, provocando en los
ecuatorianos el desinterés para la adquisicion de un vehiculo (Quisiguifia,

Evolucion del Sector automotor Ecuatorino, 2016).

La competitividad de la industria automotriz se ve limitada porque no ha

existido un plan dentro del cambio de la matriz productiva en el Ecuador la cual
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3.2.

pueda generar una mayor incorporacion de tecnologia a los productos terminados.
El aporte de Ecuador dentro de esta industria es bajo porque no se ha invertido en
industrias que aporten un cambio significativo en la esencia del bien terminado.
La industria del ensamblado ha mejorado y las plantas de cada uno de sus
representantes ha mejorado equipos y ha implementado mejor maquinaria para
armar los vehiculos; no obstante, no ha invertido en conocimiento con el fin de

generar nuevas tecnologias que aporten a esta industria.

Perspectivas del Ecuador en el Convenio de Complementacion Industrial
del Sector Automotor

El futuro del Convenio de Complementacion Industrial del Sector
Automotor es dificil de determinar, aun cuando su tendencia predominante ha sido
a la baja durante el periodo de andlisis, la operacion y resultados de este
instrumento dependen de factores diversos que pueden generar cambios en la
tendencia de los ultimos afios. Se requiere entonces, detallar el comportamiento
de las exportaciones e importaciones del sector automotor de los dos paises a
través de su informacion historica y proyectar esos datos hasta generar una

aproximacion a la perspectiva futura de la industria.

A fin de medir el crecimiento de la industria, principal objetivo del
acuerdo, se valoraran las tendencias de produccidn, inversion, diversificacion de
productos, diversificacion de mercados y como indicador de especial interés la
informacién del impacto del comercio de este sector en el sistema tributario
ecuatoriano. Esta informacion refleja los rubros arancelarios que grava el Ecuador
a los automotores y autopartes importadas que son dos: FODINFA, porcentaje
destinado al Fondo de Desarrollo para la Infancia y el impuesto a consumos
especiales (ICE). De este anaslisis se desprende uno de los hallasgos de este
trabajo de investigacion. Determinar el impacto tributario del sector automotor es
una tarea dificil para el Ecuador, toda vez que no se puede determinar con

exactitud la participacion del producto ecuatoriano incorporado
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3.2.1. Proyeccion de la Balanza Comercial.

En el grafico No. 17 se puede observar que existe una tendencia creciente
en las importaciones y exportaciones en el periodo 2000-2012. La lectura que
arrojan los afios 2013, 2014 y 2015 es que existe un retroceso agregado, producto
de factores vinculados con los ciclos econémicos globales, como la recesién
econOmica producto de la burbuja inmobiliaria de 2008 y las fluctuaciones en el

valor de la moneda de socios comerciales como Colombia y Peru.

Gréfico 17
Proyeccion Exportaciones e Importaciones Totales 2000-2018
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Fuente: Banco Central del Ecuador
Elaboracion: Daniel Guayaquil (2015)

Segun los datos predichos por el modelo de medias moviles*, método
estadistico que permite predecir valores futuros de una series de datos, durante los
afios 2016, 2017 y 2018, las importaciones tenderan a decrecer, esto puede estar
explicado por la politica arancelaria del Ecuador que busca reducir el nivel de
importacion en Ecuador. En cuanto a la exportacion, la modelizacion indica que

no aumentaran significativamente y que pareceria se mantendran constantes

4 Modelo autorregresivo de medidas méviles: Dada una serie temporal de datos Xt, el modelo ARMA es
una herramienta para entender y, alin mas, para predecir futuros valores de la serie. EI modelo esta
formado por dos partes, una parte autorregresiva (AR) y otra de media mévil (MA). El modelo se conoce
con el nombre de modelo ARMA (p,q), donde p es el orden de la parte autorregresiva y g es el orden de la
parte de media mévil (Novales, 2000).428
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durante los afios 2016, 2017 y 2018. Esto es congruente y verificable porque existe
una crisis global de materias primas, al ser Ecuador un productor de este tipo de

bienes, resulta improbable que el nivel de exportaciones tienda aumentar.

Gréfico 18
Evolucion de las Exportaciones e Importaciones del capitulo 87 en miles de
dolares (2000-2018)
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Fuente: Banco Central del Ecuador
Elaboracion: Daniel Guayaquil (2015)

En cuanto al capitulo 87, las gréaficas indican que el comportamiento no
responde a un patron determinado, no existe una tendencia ni positiva ni negativa,
para que este sector responde a las politicas de comercio internacional, manejadas
por el Ministerio de Comercio Exterior, en cuanto al otorgamiento de cutos de
importacion al igual que el manejo de los paises donde se exporta los mencionados
productos. En rasgos generales, las exportaciones e importaciones poseen una

brecha minima en comparacion al total de exportaciones e importaciones.

Si bien existen variaciones marcadas entre cada afo, si realizamos un
analisis de tendencial, podemos observar en el grafico que desde el afio 2000 hasta
el afio 2011 existié un crecimiento pronunciado sobre la importacion de vehiculos.
E
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En los afios subsecuentes la tendencia se revirtio, esto puede estar
explicado por el aumento del poder adquisitivo, en el primer periodo, lo que
provoco la adquisicion masiva de automotores, a partir del segundo periodo la
politica internacional buscé estabilizar la balanza mediante el incremento del
precio de automotores extranjeros para desincentivar el consumo en Ecuador.
Segun los modelos realizados mediante econometria de series de tiempo, las
exportaciones y las importaciones tenderan a caer. Si bien los modelos realizados
en esta investigacion solo toman sus valores pasados, los procesos tendenciales y
estacionales para predecir valores futuros, es posible que la politica comercial,
pueda cambiar los datos predichos. Del analisis realizado a los largo de este

documento, se puede determinar que la tendencia es decrecer 0 aumentar.

Gréfico 19
Evolucion de la Balanza total vs. La balanza del capitulo 87 en miles de
dolares (2000-2018)
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Fuente: Banco Central del Ecuador
Elaboracion: Daniel Guayaquil (2015)

En cuanto al saldo de la balanza comercial total y del capitulo 87, se puede
establecer que existe un valor negativo en la balanza total, significativamente alta
en varios de los afios analizados, mientras que un pequefio saldo negativo en el
capitulo 87. Segun los modelos de predicciones, el saldo total de la balanza
comercial tendera a ser minimo en el afio 2018, esto responde a la politica
gubernamental. Mientras que la balanza comercial del capitulo 87 se mantiene

estable en el tiempo.
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3.2.2. Proyeccion de crecimiento de la industria.

El crecimiento de la industria automotriz esta ligado a la adpatacion que
tenga la misma en cuanto a los nuevos requerimientos de los paises que importan
vehiculos y en otros términos con un ejemplo especifico el cambio de la tecnologia
para apuntar a vehiculos que sean hibridos lo cual implica una preparacion técnica
distinta a la del ensamblado de vehiculos con combustion a gasolina. Lo cual no
solo esta en boom por el tema de ahorro en combustible sino también ligado a las
politicas ambientales que regulan y controlan las emisiones de los automotores
(PROECUADOR, 2013:29).

Los requerimientos internacionales estan dirigidos a nuevas tecnologias
innovadoras por lo cual la industria ecuatoriana deberia estar en condiciones de
poder producir estos tipos de vehiculos, pero las normas minimas de calidad y de
valor agregado para vehiculos ensamblados en el Ecuador estan por debajo de
otras industrias como para poder competir con estandares no solo mundiales sino

también regionales.

En un estudio presentado por PROECUADOR se proyecta que la industria
automotriz genere nuevas plazas de trabajo y que este crecimiento sea
acompafado con una recaudacion de impuestos en el sector por medio de un
crecimiento de la industria. Ademas de generar vehiculos generen menor impacto

amibiental.

Para el afio 2020 se proyecta que a nivel mundial se vendan120 millones
de vehiculos lo cual podria ser una oportunidad para la industria ecuatoriana si
logra adaptarse a los lineamientos. Se predice también que al existir una mayor
oportunidad en el sector se mejore la competitividad lo que se veria reflejado en
los precios (PROECUADOR, 2013:15).

En cuanto a nuevos escenarios se prevé la entrada en vigencia del acuerdo
entre Ecuador y la Unién Europea lo cual para el sector automotor significaria un
avance en el cambio de la matriz productiva implementado en el Ecuador a travez

del Plan Nacional del Buen Vivir, ademas de un crecimiento y desarrollo de varias
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industrias entre estas la automotriz. El impacto que tiene el ingreso del Ecuador al
convenio sera gradual para lo cual los aranceles se iran reduciendo por periodos
con el fin de proteger a la industria nacional y que la misma se adapte a la
competencia de los paises europeos y competir cuando las desgravaciones lleguen
al 0% (PUCE, 2014:2).

Segun el articulo publicado por la facultad de economia de la Pontifica
Universidad Catolica del Ecuador, en cuanto a los consensos generados en las
mesas de negocio entre la Union Europea y Ecuador, la industria automotriz
debido a su mano de obra calificada podra generar una propia industria automoriz
la cual fabrique autos con partes 100% ecuatorianas lo cual llevaria a que un
consumo interno a corto plazo y a largo plazo pueda introducirse esta produccion
en mercados internacionales. Con el crecimiento de la industria se reduciria el
desempleo en Ecuador(PUCE, 2014:2).

Para Ecuador el escenario en el primer semestre del 2016 fue negativo
porque se registré una reduccion de ventas del 38,61% con referencia al mismo
periodo en el 2015. Pero a pesar de esta reduccion en comparacion con junio del
2016, el mes de julio del mismo afio tuvo un incremento en sus ventas en 22.43%
esto es 5.250 unidades mas (AEADE, 2016:2).De este aumento de 5.250 unidades
vendidas en julio con respecto al mes anterior se obtuvo que el 53,2% fueron
vehiculos importados y el 46,8% restante fueron vehiculos ensamblados en el pais.
Como se puede evidenciar en el mismo periodo se obtuvo una reduccion
considerable aunque en el Gltimo mes de ese periodo tuvo una recuperacién y se
espera que esa tendencia continue (AEADE, 2016:4). En el siguiente grafico se
puede obtener un detalle de las ventas de vehiculos en el Ecuador y cual ha sido
la tendencia desde el afio 2.000. En este grafico que muestra las ventas de
vehiculos ensamblados en el Ecuador ha tenido un decrecimiento desde el 2012
(AEADE, 2016:3).
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Gréfico 20
Produccion de vehiculos en Ecuador en unidades (2000-2016)
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Fuente: AEADE
Elaboracion: Daniel Guayaquil

El gréfico 20 se puede observar que para el 2015 se sensamblaron 50.732
vehiculos y en comparacion con las importaciones de vehiculos para el afio 2015
representado en el siguiente grafico llega a representar que vehiculos importados
llega a ser el 39,8% y los vehiculos ensamblados en Ecuador llega a ser el 60,1%
por lo cual el 2015 a diferencia de afios anteriores llego a producir y vender mas

vehiculos hechos en Ecuador que los importados.

Gréfico 21
Importacién anual de vehiculos en unidades (200-2015)
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Fuente: AEADE (2015)
Elaboracion: Daniel Guayaquil
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3.2.3.

En conclusion se ve como el 2015 se ensamblaron mas vehiculos que los
que se importaron y por tal razén hay que reconocer que la industria puede tener
un gran potencial de crecimiento frente a las importaciones y podria ocupar un

mayor mercado nacional.

Proyeccién del impacto en el sistema tributario.

Segln el Ing. Nixon Acaro, experto Tributario del Servicio de Rentas
Internas (SRI), entrevistado para esta investigacion; determinar la proyeccion del
impacto tributario en el sector automotor es complejo y los resultados de dicho
proceso no serian 100% relaes, la informacion requerida para lograr un célculo
exacto no se encuentra levantada por pninguna de las entidades generadoras de
estadistica nacional o sus pares colombianos. Esto se debe a la dificultad de
rastrear en nimero de gravamenes nacionales y extranjeros que debe soportar el
automotor terminado, tomando en consideracion que el origen de las autopartes
es variado asi como la normatiba tributaria a la que cada pieza se somete (Acaro,

2016). Asi el procedimiento matematico reglamentario seria el siguiente:

1. Se grava el arancel que de acuerdo a la ley vigente del 2015 se
ecuentra el Ad Valorem en 15% para los CKD y en el caso de los
CBU en 40% sobre el valor CIF,

2. Se calcula el FONDINFA del 0,5% sobre la base CIF,

3. Se calcula el ICE de acuerdo a la tabla de valores que presena el
SRI de acuero al rango de precios,

4. Se suma la base imponible mas el arancel, mas el FONDINFA y
mas el ICE vy ese resultado se lo multiplica por el 14% de IVA de
acuerdo a la ley vigente para el 2016.

5. Una vez obtenido el IVA se suman todos los célculos realizados y

se obtiene el valor del vehiculo.

De acuerdo a la Decision 323 de la CAN se establece que el valor
incorporado que deben tener los vehiculos ensamblados en el Ecuador es del

24,3% vy el resto del componente vendria del CKD. No obstante este Valor
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Agregado Ecuatoriano no se lo puede determinar porque no se presentan los
valores que representan el 24,3% para lo cual una determinacion del impacto

tributario se lo podria representar de la siguiente manera:

1. Para el 2015 los vehiculos CKD tienen el impuesto del 15% a
diferencia de los CBU que tienen el arancel del 40%; lo cual genera
una diferencia del 25%.

2. Teniendo como supuesto de que la diferencia del 25% es lo que se
deja de percibir por impuestos se calcula el IVA de ese valor.

3. Otro supuesto refiere a que para tomar una proyeccion se toman los
datos historicos pero se tienen las siguientes variaciones en cuanto
al sector automotor:

a.  Seestablece desde el 2015 el arancel del 15% para los CKD,

b. ElIIVAenel 2015 era del 12%,

c.  Setoman estos datos para realizar la proyeccion por lo que no se
toman en cuenta factores externos que modifiquen esta
informacion en el 2016.

4.  Entonces se define el impacto tributario en cuanto al iva que deja de
percibir por el 25% del arancel en base al valor CIF de las

importaciones de los vehiculos.

Con los supuestos mencionados se realiza el método de célculo el cual sera
en base a una proyeccion polinébmica porque el grado de ajuste de los datos es mas
cercano a 1 lo cual permite una proyeccién que se acerca mas a la realidad que

otros modelos.

Segun Wooldrich (2008) el R cuadrado es una de las mejores medidas de
bondad de ajuste de un modelo. El término R cuadrado es una cantidad que puede
interpretarse como un factor (porcentaje) de reduccion de la incertidumbre, valor
que entre mas se aproxime a uno mas poder explicativo tendrd el modelo
(Wooldridge, 2008). De esta manera, se ha escogido esta ecuacion (y = 438,34x2 -
7454,7x + 35770) con tendencia polinémica puesto que su R cuadrado, entre el
resto de tendencias, fue el que mas se aproximé a 1 (0,6563). Gracias a este

modelo polindmico de regresion, se puede hacer una prediccion donde la
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incertidumbre (varianza) esta disminuida en un 65, 63%. Se puede apreciar que la
tendencia de las importaciones (precio CIF) es negativa. Esto porque la variable
registro valores por USD 25°216.000,11 en enero de 2015; mientras que en
diciembre del mismo afio la misma obtuvo valores por USD 9°731.000,14. La tasa

de variacion de este periodo fue de -62%, lo que corrobora la tendencia negativa
de la serie.

Grafico 22
Tendencia polindmica de regresion de las importaciones CIF
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Elaboracion: Daniel Guayaquil.
Fuente: Banco Central del Ecuador, 2016.

En base al anterior grafico en donde se presenta la tendencia del afio 2015
se elabord la proyeccién a 3 afios (2016-2018) para lo cual se anexa la tabla de

proyeccion realizada para los 3 afios y se realizara un analisis de la proyeccién
realizada con el siguiente grafico.

Grafico 23

Proyeccion de recaudacion por concepto de aranceles (2015-2018)
200.000,00

150.000,00
100.000,00
50.000,00
n n N n wn O© W O ™~ N SN PN IS N 00 60 0 0 0
A B B B B A B B S A
4 £ 335 4 3 d £ >35S a3 d LSS 039 E S 43
(5000000) § ¢ g =% 2§ EE*R S EETRETEE T2
Fuente: BCE

Elaboracion: Daniel Guayaquil
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3.3.

3.3.1.

En cuanto a la recaudacion por concepto de aranceles se puede determinar
que para el 2016 habra una reduccion de recaudacion de impuestos, a partir del

mismo mes la tendencia es creciente llegando a ser ascendente hasta el 2018.

Nuevos escenarios econdémicos: entrada en vigor del Acuerdo Comercial con
la Union Europea

A fin de cumplir uno de los objetivos de investigacion y argumentos de
justificacion del presente trabajo investigativo, se presenta a continuacion una
construccién predictiva de las tendencias econdémicas del mercado automotor
considerando los escenarios probables en el corto y mediano plazo. La necesidad
de tener una vision a futuro de los distintos escenarios que pueden afectar a una
industria es imperiosa, por lo cual se ha previsto en este punto analizar los
escenarios que pueden influir o impactar en el convenio del sector automotor en
el marco de la CAN. Se han considerado variables de toda indole, incluyendo los
impactos sociales de la intervencion estatal en las dinamicas naturales del
mercado, en especial la influencia de las variaciones en el mercado laboral, motor

econémico de importancia.

Impacto en el mercado laboral

El impacto en términos laborales seré analizado porque para diciembre del
2015 la empresa Maresa cerr6 una linea de produccion lo que significd que 700
empleados de la planta perderian su empleo. Para el 2017 la empresa VVolkswagen
pretende ocupar las instalaciones (Méndez, 2015) de la ensambladora Aymesa con
el fin de producir una linea de sus vehiculos en el 2017 ademas que se pretende
que por medio de un proyecto que se esta analizando implementarlo entre el 2018
y el 2024 se generen al menos 5000 nuevos empleos en esta planta ensambladora
(El Telégrafo, 2016).EI contexto politico es otro factor que se debe desarrollar con
el fin de determinar cuéles serian las afectaciones positivas y negativas de las
medidas que el Ejecutivo implemente con el fin de aprovechar los beneficios que
tiene la industria automotriz. El acuerdo comercial con la Unidn Europea y otros

escenarios en el sector son determinantes para conocer el rumbo que tome el
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convenio automotor andino. De acuerdo con el Censo Nacional Econémico 2010,
a nivel Nacional existen 29.587 establecimientos de comercio del sector
automotriz, las provincias con mayor nimero de establecimientos es Guayas con
6.545, seguido por Pichincha con 6.362, Azuay con 2.356 y emplea a 56.000
personas. De los 29.587 establecimientos dedicados al comercio automotriz, 70%
de ellos estan dedicados al mantenimiento y reparacion, por otro lado el 30% se
dedican a la venta de partes repuestos, a la venta de combustibles y vehiculos. Las
plazas de empleo a nivel nacional en el sector automotriz estuvieron en alza,
debido a la creacion de empresas de autopartes, el aumento del poder adquisitivo
y capacidad de endeudamiento del consumidor. Desde el 2014 la industria empez6
tener una contraccion debido a la reduccion de cupo de importacion y al aumento
de aranceles, lo que repercute en la contratacion de mano de obra para estos

sectores.

Grafico 24
Cifra Total De Empleo En EI Sector Automotriz

60.000

58.000 /\\
56.000 /
54.000
—4=—TOTAL
52.000

50.000

48.000

2011 2012 2013 2014 2015

Fuente: Asociacion de Empresas Automotrices del Ecuador
Elaboracion: Daniel Guayaquil

Al 2015 la industria automotriz empleaba a 56.209 personas a nivel
nacional, un -5,3% con respecto al 2014, en consecuencia de la reduccién de
produccidn, debido a la baja expectativa de conservacion de empleo por parte de

los consumidores lo que se refleja en una disminucion de la demanda de vehiculos.

El sector que se ha visto mas afectado es el de Comercializadoras y
Ensambladoras, porque los clientes prefieren ser mas precavidos en las deudas
que adquieren y al haber poca demanda estos sectores han reducido su produccion

y por ende la mano de obra.
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Tabla 12
Cifras Empleo Del Sector Automotriz

SECTOR 2011 2012 2013 2014 2015
Ensambladoras 2.706 2.806 2.494 2.106 1.534
Autopartistas 4.651 4.875 4.847 5,046 4.710
Talleres 13.832 15.000 16.316 16.548 15.967

Comercializadoras 13.511 14.028 14.085 15.012 13.971
e Importadoras

Venta de 17.074 18.723 19.606 20.485 20.027
Autopartes

DIRECTOS 20.868 21.709 21.426 22.164 20.215
INDIRECTOS 30.906 33.723 35.922 37.033 35.994
TOTAL 51.774 55.432 57.348 59.197 56.209

Fuente: Asociacién de Empresas Automotrices del Ecuador
Elaboracion: Daniel Guayaquil

La reduccion de ventas afecta también a los negocios relacionados a la
industria como de llantas, alfombras, asientos, vidrios, entre otros, es como de
37.033 empleados en 2014, se redujo a 35.994 en 2015.

Se espera que el sector de mantenimiento pierda 70 millones de délares y
el de transporte de vehiculos 2°800.000 ddlares. EI 2016 no tuvo inicio
favorecedor para la industria, la contraccion econémica, los aranceles y cupos a
los vehiculos han afectado a las ventas del sector. Pese a esto, a principios de
agosto se firmé un acuerdo entre VVolkswagen de Alemania y FISUM de Ecuador
con el fin de empezar a ensamblar la camioneta Amarok en el pais, se prevé que
este proyecto genere 5.000 empleos directos y 10.000 empleos indirectos (El
Telégrafo, 2016).

La reduccidn paulatina de aranceles hasta 2017, ademas de la firma del
acuerdo con la Union Europea, crea una expectativa dentro de la industria, si bien
no aumentara la demanda e importacion de vehiculos, las empresas podran
planificar de mejor manera su produccion y asi conseguir costos mas eficientes

que los actuales.
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3.3.2. Contexto politico y matriz productiva post 2016.

La contextualizaciéon politica de un “Acuerdo de Voluntades”, supone
desde un inicio el respeto ideoldgico de los firmantes y, establecer y punto de
equilibrio entre el dar, hacer y no hacer. La integracién de los sectores estratégicos
se convierte en pilares fundamentales de las relaciones entre poderes u 6rganos de

los Estados.

Los avances de la relacion entre Ecuador y la Union Europea, con el pasar
de los ultimos tres afios, se ha venido fortaleciendo tomando en cuenta los
acuerdos de tercera generacion los mismos que en la actualidad son de gran
relevancia y mas ain desde la firma del Acuerdo Marco de Cooperacion,
instrumento internacional que define el marco juridico y técnico para la
cooperacion entre las partes. En este contexto, Ecuador ha manifestado su
voluntad politica de continuar con las negociaciones para decidir adherirse o no al
Acuerdo Multipartes con la UE, como lo han hecho sus vecinos Colombia y Per,
u optar por otra opcién como es el ingreso al MERCOSUR para negociar con la

UE como un bloque.

Gréfico 25
Diagrama de la propuesta politica aplicada en Ecuador desde 2007 en
relacion a sus pilares fundamentales
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Fuente: Asociacién de Empresas Automotrices del Ecuador
Elaboracion: Daniel Guayaquil

El Contexto Politico del acuerdo de voluntades busca una estrategia de

apertura comercial y de insercion competitiva en economia mundial, con
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diversificacion de mercados y de productos y un objetivo comin de expansién y
diversificacion del comercio y la inversion, para lograr mayor crecimiento

economico.

Ante lo cual, la Republica del Ecuador ha pretendido desde el afio 2007
con una propuesta de contexto politico ideoldgico alineada al cambio de la matriz
productiva, que se refleja en el documento técnico denominado: “Plan Nacional
de Desarrollo”, misma que, busca sumarse a la integracion internacional,
mostrando los pilares fundamentales de cambio traducidos en cuatro: (i)
Estabilidad Gubernamental, (ii) Poderes Constitucionales, (iii) Participacion

Ciudadanay, (iv) Desarrollo Normativo.

El Plan Nacional de Desarrollo se define como: “El instrumento al que se
sujetaran las politicas, programas y proyectos publicos; la programacién .
ejecucion del presupuesto del Estado; y la inversion y la asignacion de los recursos
publicos; y coordinar las competencias exclusivas entre el Estado central y los
gobiernos autébnomos descentralizados. Su observancia sera de caracter
obligatorio para el sector publico e indicativo para los demdés sectores”.

(Constitucion Politica del Ecuador, 2008:Art.280),

El eje fundamental que merece atencidn es el desarrollo normativo puesto
que, los cambios en la legislacion ecuatoriana se han adecuado para alcanzar el
desarrollo de la matriz productiva, entre los cuales, la organizacion estructural del
Estado ecuatoriano, que fomentara el desarrollo productivo y la transformacion de
la matriz productiva, mediante la determinacion de politicas y la definicion e
implementacion de instrumentos e incentivos, que permitan dejar atras el patron
de especializacion dependiente de productos primarios de bajo valor agregado de
acuerdo al Cadigo Organico de la Produccion, Comercio e Inversiones a partir del
afio 2010 (COPCI, 2010: Art. 5)

El ente encargado de la planificacion nacional ha definido los ejes para la

transformacion de la matriz productiva definidos en el siguiente orden:
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1. Diversificacién productiva basada en el desarrollo de industrias estratégicas-
refineria, astillero, petroquimica, metalurgia y siderdrgica y en el establecimiento de
nuevas actividades productivas-maricultura, biocombustibles, productos forestales de
madera que amplien la oferta de productos ecuatorianos y reduzcan la dependencia del
pais.

2. Agregacion de valor en la produccién existente mediante la incorporacion de
tecnologia y conocimiento en los actuales procesos productivos de biotecnologia
(bioquimica y biomedicina), servicios ambientales y energias renovables.

3. Sustitucion selectiva de importaciones con bienes y servicios que ya producimos
actualmente y que seriamos capaces de sustituir en el corto plazo: industria
farmacéutica, tecnologia (software, hardware y servicios informéaticos) y metalmecénica.
4. Fomento a las exportaciones de productos nuevos, provenientes de actores nuevos -
particularmente de la economia popular y solidaria-, o que incluyan mayor valor
agregado -alimentos frescos y procesados, confecciones y calzado, turismo-. Con el
fomento a las exportaciones buscamos también diversificar y ampliar los destinos
internacionales de nuestros productos. La transformacion esperada alterara
profundamente no solamente la manera como se organiza la produccién, sino todas las
relaciones sociales que se desprenden de esos procesos. Seremos una sociedad
organizada alrededor del conocimiento y la creacidon de capacidades, solidaria e
incluyente y articulada de manera soberana y sostenible al mundo. Los esfuerzos de la
politica pulblica en ambitos como infraestructura, creacion de capacidades y
financiamiento productivo, estan planificados y coordinados alrededor de estos ejes y se

ejecutan en el marco de una estrategia global y coherente que permitira al pais superar

definitivamente su patron de especializacion primario-exportador (SENPLADES,

2012:12).

El Plan Nacional de Desarrollo expone en el objetivo No. 10 - Impulsar la
transformacion de la matriz productiva, a través de una produccién basada en la
economia del conocimiento, para la promocién de la transformacién de las
estructuras de produccion y que, dentro de lo que determina la Constitucion de la
Republica del Ecuador, establece la construccion de un “sistema econdémico justo,
democratico, productivo, solidario y sostenible, basado en la distribucion
igualitaria de los beneficios del desarrollo” (Constitucion Politica del Ecuador,
2008:Art.276),

Los principios e instrumentos fundamentales de la articulacion

internacional de la politica comercial del acuerdo bilateral deben potenciar la
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3.3.3.

sustitucion estratégica de importaciones, fomentar y diversificar las
exportaciones, facilitar las operaciones de comercio exterior mas aun cuando la
Republica del Ecuador ha iniciado un proceso de adaptacion de mercados

internacionales.

Las circunstancias que constituyen elementos para la finalizacion de
negociaciones entre la Republica del Ecuador y la Comunidad Europea, suponen
tomar decisiones a nivel del Estado ecuatoriano tratando de evitar alterar las
politicas comerciales que se han expedido, de este modo el objeto de la
negociacion es favorecer intereses, pero deben existir alternativas de solucion en
caso de abandonar el proceso de acuerdo, en un andlisis descriptivo existen cuatro
pasos basicos para inventar opciones, (i) el problema, (ii) analisis, (iii) enfoques
e, (iv) ideas para la accion, encontrdndonos cerca de un nuevo proceso electoral
se convierten en preguntas elementales que nos permita tomar decisiones en el
mundo real (Patton, 1995: 78).

Es menester recordar que parte esencial de un proceso de cambio
constituyen los actores y, el Estado ecuatoriano vincula el sector publico y
privado, los cuales haciendo uso de los principios e instrumentos buscan
desarrollar estrategias que permitan implementarse en el territorio y asi, establecer

objetivos locales.

Influencia del acuerdo comercial con la Unidon Europea sobre el sector
automotor ecuatoriano.

En el Ecuador el sector automotriz en los ultimos afios se ha convertido en
uno de los sectores que se han visto afectados por la toma de decisiones en
politicas comerciales, se debe tomar en cuenta que el sector automotriz es amplio,
estd compuesto de un sector importador, exportador y productor. Las
importaciones del sector automotriz generan beneficiosos para la economia del
pais, algunos de ellos son el aumento de ingresos por motivo de impuestos y el

aumento considerable de plazas de trabajo.

La falta de acuerdos comerciales muestra que las decisiones a nivel de

politicas comerciales han caido en meras expectativas proteccionistas, dicho de
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otra manera, la restriccion de productos conlleva el alza de precios y desestabiliza

la economia.

El 11 de junio de 2012 el Comité de Comercio Exterior aprobé mediante
Resolucion No. 66 la restriccion cuantitativa anual de importacion para vehiculos,
dicha medida establece cupos restringidos para la importacion de vehiculos
automotores, si en las condiciones que se han negociado los textos de acuerdo del
convenio la normativa ecuatoriana debe acoplarse considerando que respetara el
“libre comercio” (Registro Oficial 725, 2012:66).

La organizacion automotriz en el Ecuador se encuentra desarrollada de la

siguiente manera:

- Camara de la Industria Automotriz Ecuatoriana (CINAE)
Esta Camara fue creada con la finalidad de fortalecer la industria automotriz a través

de la cooperacién de organismos publicos y privados, brindando asistencia técnica y

apoyo a las empresas afiliadas (CINAE, 2010:1).

- Asociacion Ecuatoriana Automotriz (AEA)
Esta asociacién desde sus inicios esta encargada de vigilar leyes, decretos, acuerdos,
regulaciones que dispongan los gobiernos de turno, tanto a nivel nacional como

seccional, con el fin que las decisiones que se tomen no repercutan en las actividades de
sus asociados (AEA, 2015:1).

-Camara Nacional de Fabricantes de Carrocerias (CANFAC)
Esta cAmara asocia a los proveedores de carrocerias, estan localizados en la Provincia de
Tungurahua, especificamente en la ciudad de Ambato. La principal empresa dedicada a

esta actividad es la Industria Metalica Cepeda (IMCE) (CANFAC Ecuador,
2010:1).

-Asociacion de Empresas Automotrices del Ecuador

Esta asociacion fue creada en el afio 1946, abarca a los distribuidores o concesionarios
de vehiculos automotores, asi como de los negocios complementarios de esta industria
como llantas, accesorios, repuestos, talleres, entre otros. La mision principal es apoyar

a todos los asociados brindando servicios de defensa gremial, asesoria legal y comercial,

capacitacion asi como estadisticas del sector (AEADE, 2016:2).
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La influencia de un acuerdo de voluntades por ningin motivo se
consideraria un acuerdo que desvirtle el objetivo final del comercio justo, ante
esto se toma en cuenta los siguientes aspectos que el texto del acuerdo influiria en

el sector automotriz:

1.- Proveedores de servicios contractuales. Tanto el Ecuador como la
Unidn Europea permitiran el suministro de servicios en su territorio mediante la
presencia de personas fisicas, por proveedores de servicios contractuales de las
partes, respectivamente para cada uno de los sectores siguientes:

-Servicios especializados en tecnologia, ingenieria, mercadeo y ventas
para el sector automotriz.

-Mantenimiento y reparacion de equipos, incluidos los equipos de
transporte, en especial en el contexto de un contrato de servicios de
posventa o de post arrendamiento (Negociacion Ecuador-UE-Paquete de
Cierre, 2016:11).

-Medidas de Salvaguardia Multilateral, si como resultado de las
concesiones en virtud del presente Acuerdo, las importaciones de un
producto originario de una de las Partes al territorio de otra Parte han
aumentado en tal cantidad, en términos absolutos o en relacién con la
produccién nacional y se realizan en condiciones tales que causan o
amenazan causar dafio grave a los productores nacionales de productos
similares o competidores, la Parte importadora podréa adoptar las medidas
apropiadas en las condiciones y de conformidad con los procedimientos
establecidos.

2. Objetivos para fortalecer la cooperacion que contribuya a la

implementacion y el aprovechamiento de este Acuerdo entre el Ecuador y la UE.

- Esta cooperacion sera desarrollada en el marco juridico e institucional
que regula las relaciones de cooperacion entre las Partes, que tiene como

uno de sus principales objetivos el impulsar un desarrollo econémico
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3.3.4.

sostenible que permita alcanzar mayores niveles de cohesion social y, en
particular, reducir la pobreza.

- Para lograr los objetivos a los que hace referencia el parrafo antes
descrito, las Partes acuerdan prestar particular importancia a las iniciativas

de cooperacion dirigidas a:

(a) mejorar y crear nuevas oportunidades de comercio e inversién, fomentando la
competitividad y la innovacion, asi como la modernizacién productiva, la facilitacién del
comercio y la transferencia de tecnologia;

(b) promover el desarrollo de las MIPYMES, usando al comercio como una de las
herramientas para la reduccién de la pobreza;

(c) promover un comercio justo y equitativo, facilitando el acceso a los beneficios del
presente Acuerdo por todos los sectores productivos, en particular los mas débiles;

(d) fortalecer las capacidades comerciales e institucionales en este ambito para la

implementacion y aprovechamiento del presente Acuerdo (Negociacion Ecuador-
UE-Paquete de Cierre, 2016:11).

La industria automotriz ecuatoriana busca el dinamismo a nivel
internacional que genera ingresos representativos en la recaudacion de impuestos,
tasas y aranceles y su alta competitividad con las regiones de Colombia, Peru,
Chile, México y Brasil aspira convertirse el principal motor de transformacion en

el cambio de la matriz productiva.

Perspectivas de futuras negociaciones comerciales sobre el sector automotor
ecuatoriano.

El objetivo de las negociaciones que el Ecuador busca en general es que
sus productos se vendan en los mercados internacionales sin pagar aranceles,
ademas de la proteccidn de sus inventos y propiedad intelectual, el crecimiento
economico del pais en las futuras negociaciones depende del desarrollo de varios

elementos que coadyuven al crecimiento del sector automotriz.

La Planeacion Estratégica es fundamental en el desarrollo de la vision y
mision que el sector automotriz debe considerar, con un énfasis en el desarrollo
de nuevas tecnologias, ensamblaje, tecnologia verde, importaciones vy

exportaciones.
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A pesar de que no se ha modificado el Convenio de Complementacion
Industrial del Sector Automotor en el 2011 luego de que Ecuador habia
denunciado y posterior a ello desistido de la salida del convenio automotor el
Ecuador no ha planteado nuevos escenarios distintos al que se tiene con Colombia
en el marco de la CAN.

Si bien es cierto Ecuador no tiene una politica econdémica similar a la de
Colombia en cuanto a tratados bilaterales en el sector automotor, no depender solo
de un socio y como lo aplica la teoria de libre comercio, es imperioso para la
industria automotriz ecuatoriana, que debera alcanzar una alta competitividad en
el mercado con el fin de adaptarse a los mercados internacionales y no correr el

riesgo de desaparecer.

El ingreso de Ecuador a la firma de un acuerdo con la Unién Europea, el
mismo que esta como objetivo firmarlo en noviembre de 2016, es un avance en el
sector porque las desgravaciones que se preveén, a pesar de ser en varios afios, ya
es un paso para que la industria pueda adaptarse y mejorar en términos
competitivos (El Telégrafo, 2016).

Para finalizar este capitulo se recalca que la industria automotriz
ecuatoriana no produce y no transforma en forma sustancial sus insumos ademas
que la relacion entre Importaciones vs. Costo de produccion es elevado. En
términos de Valor Agregado Ecuatoriano incorpora minima produccién
ecuatoriana tomando en cuenta que la industria ensambladora de vehiculos en
Ecuador tiene la mas alta proteccion efectiva, aunque segun las ensambladoras
dicen estar imposibilitadas de competir sin proteccion. Este interés proteccionista,
responde a una incapacidad de la industria de adaptarse a las adversas condiciones
del mercado (Buchanan, 1988:80). Los esfuerzos estatales por controlar la
demanda a través de medidas fiscales y favorecer la oferta interna a traves de
subsidios, desde el punto de vista d la libertad del mercado, genera distorciones
sustanciales, revirtiendo los efectos “positivos” evitando el crecimiento natural de
las empresas. Si bien la intencion de interrvenir en el mercado es lograr un mayor

fgrado de eficiencia existen fallos en la relacién comercial y limitaciones en el
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proceso politico deribados de la defensa de los intereses de la industria local. En
este caso se evidencian fallos de la competencia que no han podido ser subsanados
a través del convenio (Bustelo, 1992:77). Las importaciones y exportaciones
desde y hacia Colombia son de operadores relacionados en los dos paises lo cual
puede incurrir en una industria que estd monopolizada. Esto nos lleva a pensar que
existe un reparto expreso de mercado lo cual impide una real competencia y genera
un alto impacto fiscal para la proteccion de una industria que cumplié 40 afios y
no ha mostrado avances significativos. EI Convenio de Complementacion
Industrial del Sector Automotor tiene caracteristicas de un acuerdo entre empresas
relacionadas, mas que de un acuerdo de complementacién entre paises andinos.
Con este ultimo hallazgo, se logra cumplir el tercer objetivo de investigacion:
Identificar los efectos del Convenio de Complementacion Industrial del Sector
Automotor en la balanza comercial de Ecuador con Colombia y sus perspectivas

frente a una posible denuncia del convenio.

112



VI.

ANALISIS

El objetivo principal de este estudio fue analizar la implementacién del
Convenio de Complementacion Industrial del Sector Automotor de la CAN
2008- 2018 pero para conocer a profundidad la situacion del sector automotor
de cada pais fue preciso ahondar la informacion desde la creacién del convenio
en el afio 2000 para lo cual los capitulos antes desarrollados fueron desarrollados

con el fin de analizar los factores que intervienen en esta industria.

Con el fin de cumplir con el objetivo planteado la informacién recolectada
viene de las fuentes oficiales de la Comunidad Andina asi como de los
representantes que conforman el Comité Automotor de la Comunidad Andina
los cuales son los representantes de los gremios automotrices. Ademas de
presentar la informacion de las distintas carteras de Estado de los paises que
conforman el mencionado convenio automotor los mismos que cuentan con
informacién oficial. Fue preciso para este trabajo contar con la informacion
presentada por la Organizacion Mundial de Comercio OMC en el examen

comercial.

La metodologia empleada para esta investigacion es descriptivo-
predictivo, por la naturaleza de la tematica, se busca recopilar informacion a fin
de describir la situacion del Ecuador dentro del Convenio de Complementacion
Industrial del Sector Automotor en el marco del Libre Comercio; no obstante, el
trabajo que se plantea busca trascender a la mera descripcion y presentar como
resultado consecuente un pronostico econdmico que aborde una posible

situacion futura construida a partir del anlisis de la base descriptiva.

Si bien esta investigacion profundiza en el analisis causal y examina
escenarios supuestos a través de herramientas econométricas no es su fin
convertirse en un trabajo concluyente sino que mas bien pretende proponer una
base para generar interés académico y politico que pueda desembocar en una
investigacidbn mas minuciosa. La investigacion se estructura a partir de la
evaluacion de indicadores, mayoritariamente cuantitativos e imprescindibles

para describir un proceso y generar una serie de indicios y hallazgos utiles para
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efectuar un pronostico. El principal insumo lo constituyen datos econémicos,
manifestaciones politicas, y sobre todo, informacion estadistica emitida por las

entidades oficiales encargadas.

La informacion que se recopila en esta investigacion ha sido sintetizada y
analizada porque se busca comprender la implementacion del Convenio de
Complementacion Industrial del Sector Automotor y como las politicas
implementadas por los paises signatarios han influido en las teorias de libre
comercio y poder identificar en qué medida las medidas implementadas han
tenido impacto en el desarrollo de la economia. Para poder tener esa informacion
se necesito de investigar en fuentes oficiales asi como entrevistas a expertos en

los temas relacionados al sector automotor.

En principio se presenta la conformacion del convenio automotor y se
describe los antecedentes para la creacion de este instrumento, el ambito de
aplicacién, ademas de presentar cuales son las instancias juridicas que mantiene
la Comunidad Andina y cual es su capacidad de legislar de manera
supranacional. La configuracion de un instrumento legal, de indole comercial,
que vincula a dos paises y sus esfuerzos con un solo objetivo, es un proceso de
negociacion que se efectta con el fin de mejorar las condiciones de una o varias
industrias aprovechando las ventajas que cada uno de los socios pueda aportar al
proyecto; el desarrollo de este tipo de iniciativas, responden, a la manifestacion
de una voluntad politica de favorecer el crecimiento de un sector econémico con
potencial competitivo pero que requiere de un empuje propiciado por las alianzas
comerciales positivas que el estado, en ejercicio de su “bien ser” pueda generar
a traves de su capacidad de negociacion. Estas ideas, tomadas de la corriente
economica liberal, son las que han guiado a las naciones a convertirse en socios
estratégicos en el &mbito productivo y comercial, llegando a mantener procesos
de construccion de los mercados que tienden a una integracion regional cada vez
mas necesaria para afrontar los retos del mercado globalizado. Con estos
elementos estos elementos, se puede llegar a concluir que, las naciones y su
voluntad politica no han mantenido un compromiso que fue guiado por sus
propios intereses comerciales, esto ha generado debilidad en las instancias

institucionales encargadas de la gestion de la mediacion sobre las disputas que
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pudiera generar el convenio. Desde la teoria del Liberalismo Comercial, la
capacidad del mercado para desarrollarse es una prioridad que debe ser
potenciada sin barreras politicas; no obstante, esta misma dinamica demanda la
creacion de alianzas que se legitiman a través de una institucionalidad
reconocida por las naciones. En el caso de la CAN este proceso se ha debilitado
frente a los intereses particulares de cada nacion, esto se evidencia cuando la
gestion de regulacion del Sistema Juridico y sus resoluciones no han sido
acatadas, la debilidad de las medidas correctivas, coercitivas y sancionadoras es
notoria, porque los paises prefieren evitar una confrontacion en el marco de la

CAN vy prefieren resolver los asuntos entre paises de manera extraoficial.

Lo anterior pone en evidencia que, aun cuando, de acuerdo a la teoria : la
ventaja absoluta asegura que el Libre Comercio seré beneficioso para dos paises
que se dedican a fabricar distintos bienes y que son efectivos haciéndolo a mayor
escala; esta ventaja no se hara efectiva si los dos paises compiten entre ellos. En
el Convenio Automotor, el Comité Subregional de la Industria Automotriz no
definié de forma explicita algo relacionado con la competencia por la produccion
de componentes; factor que fue dejado a la deriva permitiendo que pese al
acuerdo de complementariedad se dé una voraz competencia entre los

signatarios.

Este grado de competencia es respaldado por los registros y expedientes
de una serie de controversias derivadas del acuerdo, las controversias dentro de
la Comunidad Andina son atendidas por el Tribunal de Justicia de la Comunidad
Andina o por la Secretaria General no obstante para el caso automotor desde el
2000 se han presentado dos denuncias ante la secretaria general esto en gran
medida porque los representantes de los gremios pertenecen al sector privado y
ellos lo trasladan a los representantes de las carteras de Estado los mismos que
en lugar de conciliar en los tribunales han aplicado a lo largo de los afios medidas
internas que han sobreprotegido a la industria automotriz lo que dificulta a una

integracion del sector.

Se pudo identificar ademas las caracteristicas de las industrias

automotrices que cada pais tiene y cdmo ha desarrollado su capacidad
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productiva. Y en qué medida el convenio automotor ha logrado un cambio en la
industria automotriz de cada pais. En un contexto de globalizacion, el estado
liberal propone la utilizacion de este fendmeno para agilizar la transferencia de
tecnologia. En el caso del acuerdo, motivo de esta investigacion, el proceso de
intercambio tecnoldgico y apertura de mercados como politica econémica
nacional son dos aspectos que no llegan a concretarse. En el caso ecuatoriano, la
tecnologia necesaria para pasar de un ensamblaje de CKD’s (Complete Knock-
Down) a una produccion completa de vehiculos, hace que la ensambladoras
busquen una estabilidad de su produccién llevandolos a firmar nuevos acuerdos
con otros paises y bloques econdmicos. Viéndose beneficiado Colombia al
obtener una transferencia tecnoldgica, adaptando nuevos procesos que permitan
una mayor optimizacion de sus recursos y haciéndolo méas competitivo en este
sector; pero al mismo tiempo irrespetando el convenio firmado con Ecuador, lo
que lleva a que hayan disminuciones en la produccion regional, incremento en
los precios y desencadenando conflictos comerciales y deterioro de las

relaciones de los actores econdmicos involucrados en el sector.

De acuerdo al analisis de la informacion presentada en el segundo capitulo
se obtuvo que el comportamiento de Colombia y Ecuador ha sido disparejo y de
esa manera se puede determinar que el objetivo del convenio en tener una
transferencia tecnoldgica y poder ser un distribuidor de vehiculos para la regién
no se ha cumplido a pesar de haber transcurrido mas de quince afios. Otro punto
analizado en el segundo capitulo refiere a las restricciones o barreras arancelarias
y no arancelarias que los paises han impuesto para este sector, inclusive se llegd
a determinar que la industria automotriz de Colombia era la mas protegida de las
industrias y por otra parte el sector automotor de Ecuador no ha sido la excepcion
debido al ajuste arancelario que ha tenido a lo largo de los afios con terceros
paises para proteger a la industria. EI Estado Liberal propone que haya una
mayor produccion enfocada a la busqueda de un estado de bienestar social
consecuente con la estabilidad econdémica y el dinamismo de los mercados; no
obstante, en el transcurso de los afios en los que el Convenio Automotor ha
permanecido vigente, no se ha logrado alcanzar las metas planteadas. Situacién
ante la que el Ecuador no cuenta con una posicién oficial, al no existir la

manifestacion explicita de la voluntad politica de dar por terminado el acuerdo
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o por el contrario permanecer en él. Aun cuando Colombia y Ecuador han
mantenido liberaciones aduaneras los beneficios no han sido equilibrados, pues
el mayor incentivo lo han recibido los autopartistas quienes se dedican a la
fabricacion de las partes que no componen los CKD’s y de esta manera aportan
al valor final del vehiculo asi la participacion ecuatoriana no ha podido superar
el 4%, este dato es trascendental y demuestra que los beneficios del convenio

son minimos.

Frente a la falta de resultados en el desarrollo tecnoldgico y con otros
competidores que entran de manera preferencial en Colombia, el Ecuador puede
recurrir a pocas herramientas para llamar la atencion de los consumidores. Las
ventajas que Ecuador parecia conseguir con este convenio han desapareciendo
paulatinamente dejando al Ecuador fuera del grupo de més competitivos del
sector en Ameérica Latina, evitando que esta industria pueda alcanzar mayor
desarrollo en el largo plazo. La ventaja comparativa por lo tanto es inexistente,
claro esta, no solo por el irrespeto de los términos de negociacion por falta de
Colombia y la falta de seguimiento y evaluacion del convenio sino también, por
la naturaleza misma de las industrias ecuatorianas que tienen aln procesos

deficientes en relacion a la calidad y la innovacion.

En el tercer capitulo se puede determinar en términos cuantitativos lo que
representa para el sector automotor ecuatoriano permanecer en este convenio y
no mantener acuerdos con otros paises o bloques, es asi que se presenta en el
tercer capitulo el andlisis de la balanza comercial entre Ecuador y Colombia en
el sector automotor, obteniendo como resultado un déficit en todos los afios
desde el 2000 fecha en la que se suscribié el convenio. Por otro lado en términos
de inversion se presenta para el 2017 en adelante una inversion privada de una
marca alemana para ensamblar vehiculos en Ecuador lo cual significaria un
aumento de competitividad, de plazas de trabajo y de un crecimiento global de

la industria automotriz.

Se desarrolla una proyeccion de la balanza comercial, del impacto
tributario y del crecimiento de la industria para el periodo 2016-2018 obteniendo

como resultado un incremento en el déficit en el sector automotor entre
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Colombia y Ecuador ademaés de presentar el impacto que podria tener la entrada
en vigencia de nuevos acuerdos o futuras negociaciones en el sector automotor

la cual podria mejorar el escenario de esta industria.
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VII.

CONCLUSIONES

En base a la informacion antes presenta se puede concluir que la hipotesis

de trabajo plateada: “La denuncia del Ecuador, frente al Convenio de

Complementacion Industrial del Sector Automotor seria una consecuencia de los

reducidos beneficios que el pais recibe producto de la debilidad del Sistema

Juridico de la CAN y la inobservancia de los términos del Acuerdo De Cartagena

por parte de sus miembros, esto se haria evidente en la evolucion anual de la

balanza comercial Ecuador-Colombia desde el 2008 y sus perspectivas futuras

en el escenario hasta el afio 2018” se cumple en su totalidad. Se determina que

denunciar este convenio es la mejor opcién para el Ecuador bajo los siguientes

argumentos concluyentes:

El Sistema Juridico de la CAN es débil y no cuenta con un
mecanismo para ejecutar sus resoluciones; por tanto, este érgano
no tiene la capacidad plena para garantizar el cumplimiento de las
obligaciones asumidas por los estados miembros del Convenio
Automotor. Esto se hace evidente cuando, ejecutando su rol de
autoridad juridica competente para administrar demandas y mediar
controversias, no puede ejercer ningdn tipo de presién, econémica
0 politica a fin de hacer cumplir sus disposiciones. Los reiterados
actos de omision, descritos en esta investigacion, dan cuenta de que
los del Convenio, sistematicamente han desconocido la autoridad

de esta instancia.

El Convenio Automotor no ha cumplido con el objetivo de
promover la transferencia tecnoldgica y la complementacion de la
industria, por lo que, partiendo del analisis de sus clausulas, la
declaracion de nulidad o denuncia por parte de Ecuador esta

plenamente justificada.

El Convenio ha sido violado; en relacion a la participacion de
Colombia, en un Tratado de Libre Comercio con los Estados

Unidos, aplicando condiciones que vulneran los objetivos del
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acuerdo y que perjudican al mercado automotor que la Comunidad
Andina intento crear con la firma del acuerdo de complementacion.
El trato preferencial que Colombia concede a los productos e
insumos procedentes de los Estados Unidos, abaratan sus costos,
generando una condicion de ventaja frente a su Unico socio en el

marco del acuerdo: el Ecuador.

El impacto de los resultados de la aplicacion del Convenio de
Complementacion del Sector Automotor, para la parte ecuatoriana,
se reflejan en los beneficios que el Estado ecuatoriano ha procurado
a la industria del ensamblaje nacional, sus empresas han recibido
numerosos incentivos crediticios y fiscales. Estas empresas estan
fuertemente protegidas por un escudo fiscal que restringe las
importaciones al elevar los aranceles gravados y limitar los cupos
de ingreso. Si bien, estas medidas se implementaron con el fin de
motivar e incrementar la participacion de valor agregado nacional
a los procesos de ensamblaje, el beneficio no llega al consumidor
final, pues las distorsiones generadas en el mercado son, entre
otras, el encarecimiento de los vehiculos, tanto importados como
nacionales. No se evidencia tampoco un real incremento de la
participacion de los productores nacionales de autopartes en el

vehiculo terminado.

La industria automotriz ecuatoriana no produce y no transforma
sustancialmente sus insumos. La relacion importaciones vs. costo
de produccion tampoco proyecta beneficios, al ser mas elevado en
comparacion con Colombia. En términos de Valor Agregado, se
incorpora una minima produccion ecuatoriana, aun cuando la
industria ensambladora de vehiculos en Ecuador tiene la mas alta
proteccion efectiva que la industria Colombiana. No obstante las
ensambladoras, a través de su gremio AEADE, han manifestado de
forma reiterada que “estan imposibilitadas de competir sin

proteccion”.
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Debido a la dindmica de este negocio, en relacién a las barreras de
entrada que representa la magnitud del capital necesario para
establecer una nueva inversion en este sector, existe un reparto
expreso de mercado en un nimero reducido de productores. Este
hecho, impide una real competencia e influye en el alto impacto
fiscal para la proteccion de una industria, que cumplio 40 afios y
no ha mostrado avances significativos. EI Convenio de
Complementacion Industrial del Sector Automotor tiene
caracteristicas de un acuerdo entre empresas relacionadas, mas que

de un acuerdo de complementacion entre paises andinos.
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VIII.

RECOMENDACIONES

Se recomienda al Ministerio de Comercio Exterior Ecuatoriano efectuar una
evaluacion de cumplimiento de los objetivos establecidos en el Convenio de
Complementacion Industrial del Sector Automotor en el marco de la CAN asi
como una revision del impacto de las medidas fiscales resultantes del acuerdo.
Considerando que los efectos no han generado un real proceso de
complementacion industrial, ni incrementado la participacion del valor agregado
nacional al proceso de ensamblaje y comercializacién de vehiculos, que tampoco
representa beneficios para los consumidores finales sino que mas bien constituye
una barrera para la liberalizacion del comercio y que no existe evidencia de un
aprovechamiento del intercambio tecnoldgico; se recomienda denunciar este
convenio y evaluar la posibilidad de firmar un nuevo instrumento con el vecino

pais.

A las empresas ensambladoras, miembros de Comité Automotor Andino se les
recomienda incorporar a su industria un Valor Agregado Ecuatoriano mayor al
que en la actualidad aportan, permitiendo la participacion diversificada de
pequefios actores dedicados a la manufactura. Una intervencién en la cadena
productiva, en pos del alcance de estandares internacionales y fortalecimiento de
procesos asociativos puede incrementar la capacidad de las pequefias
productoras de autopartes y accesorios para participar de la industria. El impacto
de esta medida seria el mejoramiento de la produccién de vehiculos en términos

de eficiencia y competitividad.

A los sectores conexos que se dedican a la manufactura de autopartes que tienen
como fin incorporar sus productos en el proceso de ensamblado en el pais, se
puede recomendar que adopten una politica de uso de materia prima nacional,
cuyo origen pueda ser rastreado y que este aporte fructifique los resultados

nacionales macro términos cuantitativos.

Es recomendable que el Ministerio de Industrias y Productividad ejecute su rol
como articulador de la industria a fin de diversificar la cartera de beneficiarios

de los proyectos nacionales de incentivo a la industria. La inclusion del subsector
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manufacturero y autopartista en programas de impulso a la innovacion e
inversion es determinante para incrementar la calidad de sus productos y obtener
un mayor desempefio y participacion en la cadena productiva automotriz. Esto
en combinacién con un proceso de retiro paulatino y estratégico de los escudos
fiscales que han sobreprotegido a las empresas ensambladoras. De este modo se
genera un impacto multiplicador y la maduracion de una industria que ha sido

sobreprotegida durante 40 afios.

Los Ministerios competentes deben generar nuevas propuestas de comercio que
incentiven a la industria automotriz a una competencia directa con actores
internacionales para generar una competitividad mayor a la que se tiene en el
pais tomando como ejemplo la suscripcion del convenio con la Union Europea

lo cual tendria una incidencia directa en el sector automotor.
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ANEXO 1

CONVENIO DE COMPLEMENTACION EN EL SECTOR
AUTOMOTOR

Los Gobiernos de Colombia, Ecuador y Venezuela.

VISTOS: Los Articulos 62 y 63 del Acuerdo de Cartagena, las Decisiones 298,
370y 444 de la Comision, las Resoluciones 355 de la Junta y 163 de la Secretaria
General y los articulos 1 y 43 del Tratado de Creacién del Tribunal de Justicia del
Acuerdo de Cartagena modificado por el Protocolo de Cochabamba,;

CONSIDERANDO:

Que los avances registrados en la integracion andina requieren instrumentos
para promover acciones que faciliten una mayor articulacion de los procesos
productivos y especializaciones industriales con miras a contribuir con los
objetivos econdmicos y sociales previstos en el Acuerdo de Cartagena,;

Que se hace necesario fortalecer e impulsar el desarrollo de la industria
automotriz en la Subregién, aprovechar el mercado ampliado subregional,
promover las exportaciones de los productos automotores, atender las exigencias
de los acuerdos de integracion regionales y aprovechar las oportunidades
derivadas de los mismos;

Que los paises participantes en el Convenio han decidido poner en marcha
una estrategia integral orientada a proyectar una industria automotriz acorde con
las exigencias internacionales;

APRUEBAN:

Articulo 1.- Celebrar el siguiente Convenio de Complementacion Industrial
en el Sector Automotor que tiene por objeto la adopcién de una politica comunitaria
con el fin de facilitar una mayor articulacion entre los productores subregionales,
aprovechar los mercados ampliados de la regidn, asi como propiciar condiciones
equitativas de competencia en el mercado subregional y un aumento de la
competitividad y la eficiencia.

Articulo 2.- Los beneficios previstos en el presente Convenio para las
industrias del sector automotor tienen por objeto:

a) Lograrlatransferenciatecnoldgica que garantice el incremento de su productividad y
competitividad.

b) Generarinversionesproductivasadicionales.
C) Adelantarprogramasde desarrollo de proveedores de la Subregion,y

d) Ofreceralosconsumidoresandinos productos con mejores calidady precio.
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A tal efecto, se realizara anualmente una evaluacion del cumplimiento de
estos objetivos con base en cuyos resultados los Gobiernos decidiran los ajustes
y correcciones necesarios, incluso la suspension de los beneficios aqui previstos
si fuere del caso.

Articulo 3.- El ambito de los vehiculos del presente Convenio figura en el
Anexo 1.

Articulo 4.- Para el d&mbito de los vehiculos del Anexo 1 se adopta las
siguientes categorias:

Cateqgoria 1: Comprende los vehiculos para el transporte de pasajeros hasta
de 16 personas incluido el conductor; y los vehiculos de transporte de
mercancias de un peso total con carga maxima inferior o igual a 4,537
toneladas (o 10 000 libras americanas), asi como sus chasis cabinados.

Cateqgoria 2a: Comprende los vehiculos con carroceria para el transporte de
pasajeros de mas de 16 personas incluido el conductor.

Categoria 2b: Comprende los demas vehiculos no incluidos en las categorias
ly 2a.

Articulo 5.- Para los vehiculos de la Categoria 1, los Paises Participantes
estableceran un Arancel Externo Comun del 35% y para los bienes automotores
de las Categorias 2a y 2b un Arancel Externo Comun del 15% en el caso de
Colombia y de Venezuela, y del 10% en el caso del Ecuador.

Articulo 6.- Con el proposito de garantizar condiciones minimas de
seguridad, de proteccion del medio ambiente, de defensa del consumidor y de
propiedad industrial, los Paises Participantes sdélo autorizaran la importacion de
vehiculos nuevos, del afio- modelo en que se realiza la importacion o siguiente.
Igualmente sélo se autorizaran importaciones de componentes, partes y piezas
nuevos y sin reconstruir o reacondicionar.

Articulo 7.- Para los efectos del presente Convenio de Complementacion
Industrial, los Paises Participantes aplicaran a las compafias fabricantes de
bienes automotores que asi lo soliciten y previo el cumplimiento de las normas
que correspondan, un régimen aduanero suspensivo de derechos mediante el
cual los bienes automotores se producen y/o ensamblan en una zona aduaneray
luego se ingresan al territorio aduanero de la Subregién mediante el pago de la
tarifa arancelaria que corresponda.

Las compafiias que se acojan al régimen de que trata el presente articulo,
seran registradas ante la Secretaria General de la Comunidad Andina por parte
del organismo oficial competente de cada Pais Participante.

Articulo 8.- Se crea un Comité Automotor conformado por los Paises
Participantes en el presente Convenio cuya composicion es la misma del Comité
Subregional de la Industria Automotriz creado mediante Decision 298 de la
Comision. ElI Comité, cuyo Reglamento se incluye en el Anexo 2, tendra como
funciones principales las de contribuir al desarrollo de las industrias automotriz y
conexas y recomendar a los gobiernos o a los organismos comunitarios las
acciones que considere adecuadas para el cumplimiento del presente Convenio,
de los objetivos de la integraciéon y el desarrollo de la oferta productiva conjunta
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ampliada.
La Secretaria General de la Comunidad Andina actuard en calidad de
secretaria técnica del Comité Automotor.

El Comité tendra, adicionalmente, las siguientes atribuciones:
a) Evaluarlaincidencia del presente Convenio en el desarrollo del sector.
b) Realizaractividadestendientesafomentarelcomerciointrasubregional.

C) Evaluar la aplicacion del Arancel Externo Comun de bienes relacionados con el sector
automotor, con miras a plantear su modificaciéon cuando las circunstancias asi lo
ameriten.

d) Evaluar la aplicacion de los Requisitos Especificos de Origen exigidos a los productos
del sectoryrecomendar su modificaciéon en caso que sea necesario.

€) Promover la aplicacién de mecanismos que fomenten las exportaciones de bienes
automotoresdelaSubregién.

f)  Conformar subcomités con el fin de analizar aspectos especializados relacionados con
elsector.

g) Formular recomendaciones y propuestas especificas referidas a la armonizacién de
politicas vinculadas al sector automotor entre los Paises Participantes en materias
ambiental, técnica y de mejoramiento tecnolégico, de normalizacién y certificacidon
de calidad yde modernizaciénindustrial, entre otras.

h) Evaluar el comportamiento de las importaciones de productos del sector desde
terceros paises y solicitar las medidas correctivas a los Paises Participantes.

i) Recomendar el establecimiento de una politica de exportaciones del sector
automotor.

i) Proponerlas modificaciones enla NANDINA que se consideren necesarias.
k) Recomendaruna politicacomun paralas negociaciones conterceros.

I) Supervisar el cumplimiento de los compromisos del presente Convenio, mediante la
inclusiéon ensuagendadereuniones delos casos deincumplimientos dictaminados por
la Secretaria General, con el propdsito de presentar recomendaciones a las
autoridades nacionales o a los organismos comunitarios, orientadas a la solucién del
problema y a la interpretacién de las disposiciones del Convenio cuando a ello
hubierelugar.

m) Lasdemas que le asignen los organismos competentes.
El Comité impulsara, ademas, acuerdos de coproduccion, subcontratacion,
operaciones conjuntas de comercio exterior, capacitacion de mano de obra, y

desarrollos conjuntos, asi como otras modalidades de acuerdos que faciliten una
mayor articulacion de los procesos productivos.
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Articulo 9.- Cualquier Pais Miembro de la Comunidad Andina, no participante
en el Convenio podra plantear su incorporacién al mismo, para lo cual los Paises
Participantes aprobaran las condiciones de dicha incorporacion, las que seran
puestas en conocimiento de la Comision. Las condiciones de incorporacion seran
publicadas mediante Resolucion de la Secretaria General en la Gaceta Oficial del
Acuerdo de Cartagena.

Articulo 10.- El presente Convenio serd puesto en conocimiento de la
Comisién y tendra una vigencia de diez afos, prorrogables automéaticamente por
periodos iguales. Cualquiera de las partes podra retirarse del Convenio, para lo
cual comunicara su intencion a los Paises Participantes por conducto de la
Secretaria General con una anticipacion noinferior aun afio alafecha de su retiro.

Articulo 11.- Los acuerdos que suscriban los Paises Participantes para la
aplicaciéon y desarrollo del presente Convenio, seran publicados mediante
Resolucién de la Secretaria General de la Comunidad Andina.

Articulo 12.- El presente Convenio se publicard en la Gaceta Oficial del
Acuerdo de Cartagena de conformidad con lo establecido en el Articulo 43 del
Tratado de Creacion del Tribunal de Justicia del Acuerdo de Cartagena modificado
por el Protocolo de Cochabamba y entrara en vigencia a partir del 1° de enero del
2000.

Disposicion Transitoria.- ElI Gobierno de Venezuela estudiar4 los
mecanismos de instrumentacion del Convenio en las materias aduanera y
arancelaria para asegurar la compatibilidad del mismo con sus normas juridicas,
explorando en particular la adopciéon de un régimen aduanero suspensivo o
especial. En tal sentido, se reserva el derecho de proponer a los otros paises que
suscriben el Convenio los ajustes instrumentales del Convenio que garanticen tal
compatibilidad.

Lima, 16 de setiembre de
1999
POR EL GOBIERNO DE COLOMBIA
Marta Lucia Ramirez de
Rincén Ministra de
Comercio Exterior
Jaime Alberto Cabal
Sanclemente Ministrode
Desarrollo Econémico
POR EL GOBIERNO DEL ECUADOR
Julidn Garcia Miranda

Subsecretario de Comercio
Exterior e Integracion
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POR EL GOBIERNO DE VENEZUELA

Juan de Jesus Montilla
Saldivia Ministro de
Produccion y Comercio

Anexo 1

Nandina

Descripcion

Categoria

87021010

Vehiculos automoviles para el transporte de un maximo de 16 personas,
incluido el conductor, con motor de émbolo o pistén, de encendido por
compresion (diesel o semidiesel)

1

87029091

Demas vehiculos automdviles para el transporte de un maximo de 16 personas,
incluido el conductor, excepto con motor de émbolo o pistén, de encendido por
compresion (diesel o semidiesel)

87032100

Demas vehiculos con motor de émbolo o pistdn alternativo, de encendido por
chispa, para el transporte de personas, de cilindrada inferior o igual a 1.000
cm3

87032200

Demas vehiculos con motor de émbolo o pistén alternativo, de encendido por
chispa, para el transporte de personas, de cilindrada superior a 1.000 cm3 pero
inferior o igual a 1.500 cm3

87032300

Demas vehiculos con motor de émbolo o pistdn alternativo, de encendido por
chispa, para el transporte de personas, de cilindrada superior a 1.500 cm3 pero
inferior o igual a 3.000 cm3

87032400

Demas vehiculos con motor de émbolo o piston alternativo, de encendido por
chispa, para el transporte de personas, de cilindrada superior a 3.000 cm3

87033100

Demas vehiculos con motor de émbolo o piston, de encendido por compresion
(diesel o semidiesel), de cilindrada inferior o igual a 1.500 cm3

87033200

Demas vehiculos con motor de émbolo o pistén, de encendido por compresion
(diesel o semidiesel), de cilindrada superior a 1.500 cm3 pero inferior o igual a
2.500 cm3

87033300

Demas vehiculos con motor de émbolo o piston, de encendido por compresion
(diesel o semidiesel), de cilindrada superior a 2.500 cm3

87039000

Demas vehiculos, excepto con motor de émbolo o pistén alternativo, de
encendido por chispa y motor de émbolo o pistdn de encendido por compresion
(diesel o semidiesel)

87042100

Demés vehiculos para el transporte de mercancias, con motor de émbolo o
piston, de encendido por compresion (diesel o semidiesel), de peso total con
carga maxima inferior o igual a 5 t

ly2b

87043100

Demas vehiculos para el transporte de mercancias, con motor de émbolo o
piston, de encendido por chispa, de peso total con carga maxima inferior o igual
ast

1y2b

87060010

Chasis, de los vehiculos de la partida 87.03

87021090

Demas vehiculos automoviles para el transporte de mas de 16 personas,
incluido el conductor, con motor de émbolo o pistén, de encendido por
compresion (diesel o semidiesel)

2a

87029010

Trolebuses, excepto con motor de émbolo o piston, de encendido por
compresion (diesel o semidiesel)

2a

87029099

Demaés vehiculos automéviles para el transporte de mas de 16 personas,
incluido el conductor, excepto trolebuses, excepto con motor de émbolo o
piston, de encendido por compresion (diesel o semidiesel)

2a

87012000

Tractores de carretera para semiremolques

2b

87042200

Demas vehiculos para el transporte de mercancias, con motor de émbolo o
piston, de encendido por compresion (diesel o semidiesel), de peso total con
carga maxima superior a 5 t pero inferior o igual a 20 t

2b

87042300

Demas vehiculos para el transporte de mercancias, con motor de émbolo o
pistén, de encendido por compresion (diesel o semidiesel), de peso total con
carga maxima superior a 20 t

2b

87043200

Demas vehiculos para el transporte de mercancias, con motor de émbolo o

piston, de encendido por chispa, de peso total con carga maxima superior a5 t

2b
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87049000 [Demas vehiculos para el transporte de mercancias, excepto con motor de 2b
émbolo o piston de encendido por compresion (diesel o semidiesel), o de
encendido por chispa

87051000 [Camiones gria 2b

Nandina Descripcion Categoria

87052000 |Camiones automdviles para sondeo o perforacion, excepto los concebidos 2b
para uso fuera de la red de carreteras.

87053000 |Camiones de bomberos 2b

87054000 |Camiones hormigonera, excepto los concebidos para uso fuera de la red de 2b
carreteras.

87059010 |Unicamente coches regadores y analogos para la limpieza de vias publicas 2b

87059090 |Los demas vehiculos automoviles para usos especiales 2b

87060090 |Chasis de vehiculos automéviles de las partidas 87.01, 87.02, 87.04 y 87.05 ly2b
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ANEXO 2

REGLAMENTO PARA EL FUNCIONAMIENTO DEL COMITE AUTOMOTOR

Articulo 1.- EI Comité Automotor tendra el caracter de asesor de los
organos de la integracién subregional y de los Paises Participantes, en los
asuntos relativos al desarrollo de la integracion industrial del sector automotor.

Articulo 2.- Cada Pais Participante designara sus representantes al
Comité.

Articulo 3.- La presidencia del Comité se alternara anualmente entre los
Paises Participantes y sera asumida por el representante gubernamental
designado oficialmente.

Articulo 4.- El Comité se reunira en forma ordinaria dos veces al afio y en
forma extraordinaria cuando sea convocado por la Secretaria General o por el
Presidente del Comité, ante el requerimiento de al menos un Pais Participante.

Articulo 5.- Las sesiones del Comité se celebraran de manera alternativa
en cada Pais Participante por orden alfabético, o en la sede de la Secretaria
General. En casos especiales podran modificarse el orden o el lugar
correspondientes.

Articulo 6.- EI Comité podra instalarse y sesionar formalmente con la
presencia de los representantes de por lo menos tres Paises Participantes.

Articulo 7.- Cuando el Comité lo estime conveniente podra recomendar a
la Secretaria General que solicite la colaboracién de organismos o entidades
especializados para analizar problemas que sean de interés comun para los
Paises Participantes en materias relacionadas con el sector.

Articulo 8.- El resultado de las deliberaciones del Comité se har& constar
en un informe que elaborara la Secretaria General y lo remitira a los Paises
Participantes. Cuando no hubiere unanimidad en alguna de las materias
sometidas a discusion, en el informe se consignardn aquellas opiniones
emitidas en el curso del debate cuya inclusion soliciten los representantes de
los Paises.
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ANEXO 3

@ PESOAYXIONES

26 AE NOcIEMBPE AE 1999

COMUNIDAD
ANDINA

SECRETARIA GENERAL

RESOLUCION 323

Sustitucion de las Resoluciones
336 y 442 de la Junta del
Acuerdo de Cartagena sobre
Requisitos Especificos de Origen
para productos del sector
automotor

LA SECRETARIA GENERAL DE LA COMUNIDAD ANDINA,

VISTOS: El Articulo 113 del Acuerdo de Cartagena, las Decisiones 416, 417
y 422 de la Comisién y las Resoluciones 336 y 442 de la Junta del Acuerdo de
Cartagena,

CONSIDERANDO: Que la evolucion de la industria subregional hace

PEXOAY XION 323




Que corresponde a la Secretaria General fijar requisitos especificos de
origen para los productos que asi lo requieran;

RESUELVE:

Articulo 1.- Sustituir las Resoluciones 336 y 442 de la Junta del Acuerdo de
Cartagena por la presente Resolucion.

Articulo 2.- Para los efectos de la presente Resolucion, los bienes
automotores que figuran en el Anexo 1 se agrupan en las categorias definidas a
continuacion:

Categoria 1: Comprende los vehiculos para el transporte de pasajeros hasta
de 16 personas, incluido el conductor; y los vehiculos de transporte de
mercancias de un peso total con carga maxima inferior o igual a 4 537 toneladas
(0 10 000 libras americanas), asi como sus chasis cabinados.

Categoria 2a: Comprende los vehiculos con carroceria para el transporte de
pasajeros de mas de 16 personas, incluido el conductor.

Categoria 2b: Comprende los demés vehiculos no incluidos en las categorias
ly2a.

Articulo 3.- Se fija como Requisito Especifico de Origen para los bienes
automotores incluidos en las subpartidas NANDINA que se relacionan en el
Anexo 1 de la presente Resolucién, el cumplimiento de un porcentaje de
integracion subregional -IS- el cual se calculard a nivel de categoria y por
periodos anuales, de acuerdo con la definicion de categorias establecida en el
Articulo 2 y conforme a la siguiente formula:

MO
IS = x100
MO + MNO
Donde:
IS: Integracion subregional.
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MO: Sumatoria del valor de los materiales originarios de la Subregion,
incluyendo CKD compuesto exclusivamente por partes o piezas
originarias.

MNO: Sumatoria del valor de los materiales y CKD no originarios de la
Subregion.

Nota 1: Los materiales originarios y no originarios adquiridos en la Subregién
se mediran a precios de factura, los demés en valores CIF.

Nota 2: El denominador (MO+MNO) debera incluir la totalidad de los
materiales que conforman los vehiculos.

Los porcentajes minimos de integracion subregional exigidos segun
categoria seran los siguientes:

CATEGORIA 1

Colombia, Pert Bolivia y

Calendario vy Venezuela Ecuador
2000 24,8 14,3
2001 25,8 15,7
2002 26,8 17,1
2003 27,8 18,6
2004 28,8 20,0
2005 30,4 21,4
2006 315 22,1
2007 32,6 22,9
2008 33,7 23,6
2009 34,6 24,3
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CATEGORIA 2a

Colombia, Colombia, Boliviay Bolivia 'y

Peruy PerGy  Ecuador Ecuador
Venezuela  Venezuela  (yehiculo) (Chasis)

(vehiculo) (chasis)
2000 24,7 13,5 14,3 6,0
2001 25,7 14,0 15,7 6,5
2002 26,7 14,5 17,1 7,0
2003 27,7 15,0 18,6 7,5
2004 28,9 15,5 20,0 8,0
2005 30,1 16,0 21,4 8,5
2006 31,3 16,5 22,1 9,0
2007 32,5 17,0 22,9 9,5
2008 33,7 17,5 23,6 10,0
2009 34,9 18,0 24,3 10,5

Afo Colombia, Peru Boliviay
Calendario Y Venezuela Ecuador
2000 13,5 6,0
2001 14,0 6,5
2002 14,5 7,0
2003 15,0 7,5
2004 15,5 8,0
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2005 16,0 8,5
2006 16,5 9,0
2007 17,0 9,5
2008 17,5 10,0
2009 18,0 10,5

Paréagrafo: En el calculo del IS de los vehiculos de la categoria 2a, en cuanto
se refiere al chasis, solamente podra llevarse al factor MO el valor de sus
materiales que cumplan su respectiva norma de origen.

Articulo 4.- Se entiende por CKD el conjunto formado por materiales para el
ensamble de los bienes automotores del Anexo 1. La importacion de materiales
que constituyen el CKD podra efectuarse de diferentes origenes, siempre que
formen parte del mismo CKD, estén destinados al ensamble de bienes
automotores y siempre que cumplan, como minimo, con el siguiente grado de
desensamble:

1. Estructura de la cabina o carroceria sin pintura de acabado, desarmada en
los siguientes componentes: Piso, laterales de cabina y techo, cuando lo
tenga.

2. Chasis desensamblado.

3. Bastidor de chasis desensamblado, o ensamblado en rieles y travesafios.

4. Tren motriz desensamblado en los siguientes conjuntos: motor, transmision,
embrague, frenos, suspension y ejes delanteros y traseros.

Paragrafo: El concepto de CKD comprende también los materiales de
carroceria de los bienes automotores de la categoria 2a.
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Articulo 5.- Para el célculo de la Integracion Subregional (IS) de los bienes
automotores comprendidos en el Anexo 1, en cuyo ensamblaje se utilicen
subensambles no expresados en el texto de una subpartida NANDINA
producidos o ensamblados en el territorio de los Paises Miembros, se procedera
asi:

a) Los subensambles se desagregardn en sus componentes que Si se
encuentren expresados en una subpartida NANDINA y se determinara el
origen de cada uno de ellos;

b) Aquellos componentes que resulten ser no originarios se llevaran al factor MNO y la diferencia entre el valor del
subensamble y el de los componentes llevados al factor MNO, se llevard al factor MO.

Se exceptuan de lo dispuesto en el presente articulo, los subensambles que
figuran en el Anexo 3 de esta Resolucion.

Paragrafo: Para la determinacion del origen de los subensambles
destinados al mercado de reposicion, se aplicaran las normas de origen
establecidas en la Decision 416 o en el articulo 6 de esta Resolucion.

Articulo 6.- Para los productos de las subpartidas NANDINA relacionados
en el Anexo 2, que no cumplan con los literales b) o e) del articulo 2 de la
Decision 416, se fija como Requisito Especifico de Origen la condicién de que el
valor CIF de los materiales no originarios no exceda el 55% del valor FOB del
producto. Para Bolivia y Ecuador el valor CIF de dichos materiales no podra
exceder el 60% del valor FOB del producto.

Articulo 7.- La presente Resolucion entrara en vigencia a partir del 1 de
enero del 2000.

Articulo 8.- En cumplimiento del articulo 17 de la Decisiobn 425 de la
Comision, comuniquese a los Paises Miembros la presente Resolucion.

Articulo Transitorio.- Para las empresas establecidas en Venezuela antes
del 30 de junio de 1999 y que s6lo ensamblen vehiculos de la categoria 2a con
una produccion inferior a 100 unidades anuales y comunicada a la Secretaria
General de la Comunidad Andina y demas paises participantes del Convenio, los
Paises Miembros podran reconocer como requisito especifico de origen para los
chasis de los vehiculos mencionados los siguientes porcentajes de integracion
subregional -IS-, para el periodo comprendido entre el afio 2000 a 2004 inclusive.
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Ano IS

Calendario Chasis
2000 11,0
2001 11,5
2002 12,0
2003 13,0
2004 14,0

Dada en la ciudad de Lima, Perd, a los veintiséis dias del mes de noviembre
de mil novecientos noventa y nueve.

Secretario General

NANDINA
DECISION
422

Descripcion

Categoria

87021010

Vehiculos automoviles para el transporte de un maximo de 16
personas, incluido el conductor, con motor de émbolo (pistén), de
encendido por compresion (Diesel o semi-Diesel)

87029091

Demas vehiculos automoviles para el transporte de un maximo de
16 personas, incluido el conductor, excepto con motor de émbolo
(pistén), de encendido por compresion (Diesel o semi-Diesel)

87032100

Demas vehiculos con motor de émbolo (piston) alternativo, de
encendido por chispa, para el transporte de personas, de cilindrada
inferior o igual a 1.000 cm?

87032200

Demas vehiculos con motor de émbolo (piston) alternativo, de
encendido por chispa, para el transporte de personas, de cilindrada
superior a 1.000 cm? pero inferior o igual a 1.500 cm?
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NANDINA
DECISION
422

Descripcion

Categoria

87032300

Demas vehiculos con motor de émbolo (pistén) alternativo, de
encendido por chispa, para el transporte de personas, de cilindrada
superior a 1.500 cm? pero inferior o igual a 3.000 cm?

87032400

Demas vehiculos con motor de émbolo (piston) alternativo, de
encendido por chispa, para el transporte de personas, de cilindrada
superior a 3.000 cm?

87033100

Demas vehiculos con motor de émbolo (piston), de encendido por
compresion (Diesel o semi-Diesel), de cilindrada inferior o igual a
1.500 cm?

87033200

Demas vehiculos con motor de émbolo (piston), de encendido por
compresion (Diesel o semi-Diesel), de cilindrada superior a 1.500
cm? pero inferior o igual a 2.500 cm?

87033300

Demas vehiculos con motor de émbolo (piston), de encendido por
compresion (Diesel o semi-Diesel), de cilindrada superior a 2.500
cm?

87039000

Demas vehiculos, excepto con motor de émbolo (piston) alternativo,
de encendido por chispa, y motor de émbolo (pistén), de encendido
por compresion (Diesel o semi-Diesel)

87042100

Demas vehiculos para el transporte de mercancias, con motor de
émbolo (pistén), de encendido por compresién (Diesel o semi-
Diesel), de peso total con carga maxima inferior o igual a5t

ly2b

87043100

Demas vehiculos para el transporte de mercancias, con motor de
embolo (piston), de encendido por chispa, de peso total con carga
maxima inferior o iguala 5t

1ly2b

87060010

Chasis, de los vehiculos de la partida n°® 87.03

87021090

Demas vehiculos automoviles para el transporte de mas de 16
personas, incluido el conductor, con motor de émbolo (pistén), de
encendido por compresion (Diesel o semi-Diesel)

2a

87029010

Trolebuses

2a

87029099

Demas vehiculos automoviles para el transporte de mas de 16
personas, incluido el conductor, excepto trolebuses, excepto con

2a
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NANDINA
DECISION

o Descripcion Categoria
motor de émbolo (pistén), de encendido por compresion (Diesel o
semi-Diesel)

87012000|Tractores de carretera para semirremolques 2b

87042200|Demas vehiculos para el transporte de mercancias, con motor de 2b
embolo (piston), de encendido por compresion (Diesel o semi-
Diesel), de peso total con carga méaxima superior a 5 t pero inferior
oiguala 20t

87042300|Demas vehiculos para el transporte de mercancias, con motor de 2b
émbolo (pistén), de encendido por compresién (Diesel o semi-
Diesel), de peso total con carga maxima superior a 20 t

87043200|Demas vehiculos para el transporte de mercancias, con motor de 2b
émbolo (piston), de encendido por chispa, de peso total con carga
maxima superior a5t

87049000|Demas vehiculos para el transporte de mercancias, excepto con 2b
motor de émbolo (piston), de encendido por compresion (Diesel o
semi-Diesel), o de encendido por chispa

87051000|Camiones grua 2b

87052000|Camiones automoviles para sondeo o perforacion, excepto los 2b
concebidos para uso fuera de la red de carreteras

87053000|Camiones de bomberos 2b

87054000|Camiones hormigonera, excepto los concebidos para uso fuera de 2b
la red de carreteras

87059010|Unicamente coches regadores y analogos para la limpieza de vias 2b
publicas

87059090|Los demas vehiculos automdviles para usos especiales 2b

87060090(Chasis de vehiculos automoviles de las partidas n°s 87.01, 87.02,| 1y2b

87.04y 87.05
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NANDINA

DECISION 422

8301.20.00
8301.60.00

8409.91

8409.91.10

8409.91.30

ex 8409.91.60

8409.91.70

8409.91.80

8409.91.91

8409.91.99
8409.99.30

ex 8413.30

8413.30.20
8413.30.91

8413.30.92

ex 8413.30.99

8414.80.10

8414.90

ex 8414.90.10

DESCRIPCION

- Cerraduras del tipo de las utilizadas en vehiculos automéviles

- Partes

Identificables como destinadas, exclusiva o principalmente,
a los motores de émbolo (pistén), de encendido por chispa:

Bloques y culatas
- Bielas

- Carburadores y sus partes, del tipo de los utilizados en
vehiculos automoviles

- Vélvulas
- Carteres

- Las demas

- Equipo para la conversion del sistema de carburacién
de vehiculos automaviles para su funcionamiento con
gas combustible

- - Las demas

Inyectores y demas partes para sistemas de combustible

- Bombas de carburante, aceite o refrigerante, para motores de
encendido por chispa o compresion, del tipo de los utilizados
en vehiculos automoviles:

Las demas, de inyeccion
- De carburante

- De aceite

- Las demas, de agua

Compresores para vehiculos automéviles

Partes:

De compresores, de las subpartidas n° 8414.30.40 y

8414.80.10
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84.15

8415.20.00

ex 8421.23.00

8421.29.90

ex 8421.31.00

ex 8421.99.10

8424.89.10

8481.80.30

8483.10.91
8483.10.92
8483.10.93

ex 8484.10.00

ex 8484.90.00

85.07

8507.10.00

ex 8511.10.90

Méaquinas y aparatos para acondicionamiento de aire que
comprendan un ventilador con motor y los dispositivos
adecuados para modificar la temperatura y la humedad, aunque
no regulen separadamente el grado higrométrico.

Del tipo de los utilizados en vehiculos automdviles para sus
ocupantes

Aparatos para filtrar el aceite en los motores de encendido
por chispa o compresién, del tipo de los utilizados en
vehiculos automoviles

- Los demas

Filtros de entrada de aire para motores de encendido por
chispa o compresion, del tipo de los utilizados en vehiculos
automoviles

- Elementos filtrantes para filtros de motores de
encendido por chispa o compresién, del tipo de los
utilizados en vehiculos automoviles

- Lavaparabrisas
Vélvulas para neuméticos
Los demas:

- Ciguenales

- Arboles de levas

- Arboles flexibles

Juntas o empaguetaduras metaloplasticas del tipo de las
utilizadas en vehiculos automoviles

Juegos o surtidos de juntas, del tipo de los utilizados en
vehiculos automoviles

Acumuladores eléctricos, incluidos sus separadores, aunque
sean cuadrados o rectangulares.

De plomo, del tipo de los utilizados para arranque de motores
de émbolo (pistdn)

Bujias de encendido para motores del tipo de los utilizados
en vehiculos automoviles
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ex 8511.30.91

ex 8511.30.92

ex 8511.40.90

ex 8511.50.90

ex 8511.80.90

8511.90.20

8511.90.30
8511.90.90

ex 8512.20.10

ex 8512.20.90

ex 8512.30.00

ex 8512.40.00

8512.90.00
8539.10.00

ex 8539.29.10

8708.10.00
8708.21.00

8708.29.10

Distribuidores para motores del tipo de los utilizados en
vehiculos automoviles

Bobinas de encendido para motores del tipo de los
utilizados en vehiculos automoviles

Motores de arranque para motores del tipo de los utilizados
en vehiculos automoviles

Generadores para motores del tipo de los utilizados en
vehiculos automoviles

Los demas aparatos y dispositivos eléctricos de encendido
o de arranque, para motores del tipo de los utilizados en
vehiculos automoviles

Platinos, tapas y ruptores (rotores) de distribuidores,
excepto para motores de aviacion

De bujias, excepto para motores de aviacion
Las demas

Faros de carretera (excepto los faros "sellados" de la
subpartida n°® 8539.10.00) del tipo de los utilizados en
vehiculos automéviles

Los demas aparatos eléctricos de alumbrado o
sefializacion visual del tipo de los utilizados en vehiculos
automoviles

Aparatos eléctricos de sefalizacion acustica del tipo de los
utilizados en vehiculos automéviles

Limpiaparabrisas y eliminadores de escarcha o vaho,
eléctricos, del tipo de los utilizados en vehiculos automoviles

Partes

Faros o unidades "sellados"

- Lamparas de incandescencia para vehiculos

automoviles

Parachoques (paragolpes, defensas) y sus partes

- - Cinturones de seguridad

- - - Techos (capotas)
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8708.29.20

8708.29.30
8708.29.40

8708.29.50

8708.29.90
8708.31.00
8708.39.10
8708.39.20
8708.39.30
8708.39.40
8708.39.50
8708.39.90
8708.40

8708.40.10
8708.40.90

8708.50.00

8708.60

8708.60.10
8708.60.90
8708.70.10

8708.70.20

8708.80.00
8708.91.00

8708.92.00

- Guardafangos, cubiertas de motor, flancos, puertas, y
sus partes

- Rejillas delanteras (persianas, parrillas)
- Tableros de instrumentos (salpicaderos)

- Vidrios enmarcados; vidrios, incluso enmarcados, con
resistencias calentadoras o dispositivos de conexion
eléctrica

- Los demas
Guarniciones de frenos montadas

Tambores

- Sistemas neumaticos
- Sistemas hidraulicos
- Servofrenos

- Discos

Las demas partes

Cajas de cambio:

Mecéanicas

Las demas

Ejes con diferencial, incluso provistos con otros érganos de
transmision

Ejes portadores y sus partes:

Ejes portadores
Partes
Ruedas y sus partes

Embellecedores de ruedas (tapacubos, copas, vasos) y
demas accesorios

Amortiguadores de suspension

Radiadores

Silenciadores y tubos (cafios) de escape
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8708.93

8708.93.10

8708.93.91
8708.93.99

8708.94.00

8708.99.11

8708.99.19

8708.99.21

8708.99.29

8708.99.31
8708.99.32
8708.99.33
8708.99.39

8708.99.50

8708.99.91
8708.99.92
8708.99.93
8708.99.94

8708.99.99

9026.10.11

Embragues y sus partes

Embragues

Partes:

Platos (prensas), discos

Las demas

Volantes, columnas y cajas, de direccion

Bastidores de chasis y sus partes:

Bastidores de chasis

Partes

Transmisiones cardanicas y sus partes:

Transmisiones cardanicas

Partes

Sistemas de direccidn y sus partes:

Sistemas mecanicos
Sistemas hidraulicos
Terminales

Los demas

Tanques para carburante

Los demas:

Partes de ejes con diferencial
Partes de amortiguadores
Rétulas de suspension
Partes de cajas de cambio

Los demas

Eléctricos o electronicos:

Medidores de carburante para vehiculos del Capitulo 87
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ex 9026.10.90

ex 9029.20.10

9104.00.10

9401.20.00

ex 9401.90.91

- Los deméas medidores de carburante para vehiculos del
Capitulo 87

- Velocimetros, excepto eléctricos o electrénicos, para
vehiculos automdviles

Relojes de tablero de instrumentos y relojes similares para
vehiculos del Capitulo 87

Asientos del tipo de los utilizados en vehiculos automoviles

- - Partes de metal para asientos de vehiculos automoviles

SUBENSAMBLE
COLOMBIA Suspension delantera, suspension trasera, platon,
conjuntos llantas rin, tuberias frenos y combustibles.
ECUADOR Piso balde camioneta, aro llanta.
VENEZUELA Médulo de suspensiéon, amortiguador — resorte — punta eje.
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ANEXO 4

Entrevista al funcionario Experto de Estudios de Comercio Internacional Nixon
Acaro Vega del Servicio de Rentas Internas

1. Desde la firma del Convenio de Complementacion Industrial en el Sector
Automotor, desde su punto de vista, ¢Cual ha sido el beneficio para el
Ecuador?

Bueno, este convenio nace para potenciar basicamente la integracion regional facilitando
obviamente las exportaciones, pero segun los analisis que tenemos, basicamente no se ha
visto que efectivamente durante todo este tiempo estas exportaciones se hayan
incrementado, mas bien se han mantenido estables. Otro de los fundamentos del Convenio
Automotor fue obtener una mejor mano de obra calificada pero igual en base a estadisticas
se ha determinado que por ejemplo las remuneraciones de todos los empleados que
trabajan en estas fabricas basicamente son los mismos, o sea no se ha conseguido mejorar
esa mano de obra calificada como lo pretendia este convenio entonces basicamente lo que
vemos es que el convenio de alguna manera no ha cumplido los objetivos y més bien lo
que se ha visto es que transnacionales puedan mantener un negocio bajo una proteccion
fortalecida que esta ofreciendo el estado.

2. Dentro del convenio también se hablaba lo que es una transferencia y de
hecho un apoyo por parte de los paises que firmaron el convenio en cuanto a
tecnologia. ¢En el Ecuador se ha visto algun incremento en cuanto a
innovacion tecnoldgica para este sector?

De lo que hemos podido verificar y revisar no se tiene un desarrollo tecnolégico lo Unico
que hemos podido ver es que efectivamente es una industria terminal en cuanto a
ensamble de partes y piezas, 0 sea no sea ha llegado a desarrollar alguna pieza ya con
caracteristicas especiales porque igualmente eso lo manejan desde el origen de las marcas
entonces no sea generado en realidad esa transferencia tecnolégica que es necesaria para
el pais porque cada marca mantiene sus estandares y calidades a nivel internacional y lo
gue hace aca es simplemente en el pais es ensamblar esas partes.

3. ¢Existe un metodo exacto para determinar el Componente Nacional
Ecuatoriano en el Sector Automotor?

No existe actualmente, se han hecho varios intentos en este caso con los ministerios
correspondientes tal vez existe el MOE Material Originario Ecuatoriano que en su
momento, a principios de los afios de esta década se determino pero que no ha podido ser
implementado como tal, también hubo otro esfuerzo del producto ecuatoriano
incorporado ecuatoriano que es el PEI pero son en realidad de alguna manera
aproximaciones digamos asi pero que no reflejan la realidad porque muchas veces los
organismos en este caso encargados de estas metodologias lo que tratan de hacer es
determinar este componente o este valor agregado ecuatoriano como si fuéramos a hacer
una negociacién con otro pais cuando ahi existen normas establecidas como lo es en este
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caso la misma medicién de la Resolucion 323 de la CAN en el tema de vehiculos o para
otros productos en general la resolucién 416 que es la que determina el origen. Lo que
nos interesa como pais es decirnos exactamente la verdad en cuanto a ¢(Cuanto estamos
agregando en el ensamble de este sector? Y eso no existe una metodologia como tal.
Existe otra metodologia que ha sido también desarrollada en este caso por el Servicio de
Rentas Internas que es una metodologia mucho mas aproximada que es el VAE que es el
Valor Agregado Empresarial que mide efectivamente cuanto de lo que ponen en un
producto es nacional y cuanto corresponde a la parte importada en una cadena hasta seis
niveles entonces esto es un dato en donde en verdad podemos ver un producto de cuanto
componente es nacional y cuanto es importado.

4. ¢Qué porcentaje debe tener el Ecuador de componente nacional en el sector
automotor y como ha evolucionado desde su firma tomando en cuenta que se
ha diferenciado Ecuador y Bolivia de Colombia y Venezuela en cuanto al
porcentaje?

El convenio automotor basicamente establece una diferenciacion entre los porcentajes
que tiene que cumplir por ejemplo para Ecuador tiene que cumplir alrededor del 24,3%
como componente de integracion regional que se lo conoce mientras que por ejemplo que
para Colombia y Venezuela ellos tiene que cumplir 10 puntos mas estamos hablando de
alrededor de un 34,3% esa diferenciacion se hace porque de alguna manera querian
favorecer al Ecuador que se encuentra en vias de desarrollo y de alguna forma cumplir
con el origen que se requiere para poder comercializarse dentro de esta zona estos
vehiculos.

5. ¢Cuédles son las preferencias arancelarias que tiene el Ecuador con los paises
miembros del convenio automotor a diferencia de los otros paises?

Bueno, en cuanto a las preferencias que tienen, obviamente estamos hablando de un libre
comercio al momento que cumplen el 24,3 en este caso el Ecuador o Colombia el 34,3
hablamos de un libre comercio en la liberacion del 100% mientras que con otros paises
en realidad el arancel que estamos teniendo es al 40% entonces ahi hay una diferencia
sustancial en cuanto a la comercializacion de vehiculos terminados basicamente por este
Convenio Automotor.

6. ¢Cuanto gravarian en cuanto a aranceles los CBU y los CKD?

En este caso particular ahi tendremos que hacer una diferenciacion cuando nosotros
importamos un CBU obviamente partimos de un valor en aduanas que es basicamente el
valor CIF del cual se le aplica en este caso el 40% por no estar dentro de ese convenio
automotor de derechos arancelarios eso se calcula el FODINFA que es el 0,5% y sobre
esa base se calcula el valor del ICE, que el valor del ICE es un dato que lo obtienen en
base al precio de venta al publico que nos declaran los concesionarios o en su defecto
podria ser del valor Ex-Aduana incrementado en un 25% cualquiera de esos dos valores
el mayor que sea del ICE se lo toma como dato y sobre esta base se calcula el 12% o el
14% que esta vigente del IVA, eso en el tema de CBU’s.
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En el tema de CKD’s lo que estad establecido ahora en base como un arancel minimo
porque todavia no existe una metodologia para medir exactamente el valor agregado
nacional esta establecido el 15% entonces sobre el valor en aduanas o valor CIF se calcula
el 15%, se calcula el 0,5% del FODINFA vy sobre esta nueva base se calcula el IVA en
este caso el 14%, en base a esto obviamente se elabora o se ensambla en el pais este CKD
y cuando ya el ensamblador lo pasa a su concesionario ahi se calcula el ICE en base al
precio de venta que establezca en este caso el concesionario y obviamente descontando
el crédito tributario el IVA que ya se pag6 en la importacion de los CKD’s.

7. ¢De qué manera se puede determinar el impacto tributario o sacrificio fiscal
en el sector automotor que tiene el Ecuador al mantenerse en el Convenio de
Complementacién Industrial en el Sector Automotor?

Bueno, basicamente como calcular el valor agregado nacional ya esta definido en la
resolucion 323 pero para poder calcular ya internamente cuanto ha sido el valor agregado
para la produccion local para un producto que no vamos a exportarlo no existe, como
indicaba anteriormente han habido varias aproximaciones pero no se ha llegado todavia
a una definicion exacta como es el MOE el PEI o el VAE en caso de adoptarlo, tal vez
una aproximacion que se podria hacer es efectivamente ver la importacion del CKD a eso
considerarle el componente de integracion subregional que estd establecido para el
Ecuador del 24,3 sumarle ese valor y sobre esa base hacer todos los calculos ya como un
vehiculo terminado como tal calculando obviamente los derechos arancelarios que es el
40%, el FODINFA, el impuesto a los consumos especiales y el valor del IVA sobre esa
base se podria hacer una aproximacién para poder determinar esos valores eso tomando
en cuenta que el 24,3% es 100% nacional, por supuesto asumiendo que todo ese 24,3%
es nacional.
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