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Resumen

La presente investigacion analiza los factores que influyen directamente con la
competitividad de una industria que ha realizado su actividad por alrededor de 50
afnos, en los cuales ha demostrado tener varios problemas relacionados con el
efecto de las medidas de politica publica adoptados por el gobierno nacional e
inconvenientes propios como una falta de inversion en campos extremamente
necesarios que impidieron que la actividad tenga una sostenibilidad a lo largo del
tiempo y no tenga la certeza que en un mediano y largo plazo pueda mantenerse

activa.

De esta manera, se realiza una exanimacion de la industria, principalmente en los
ensambladores de partes y piezas de vehiculos durante el periodo 2012 — 2018,
tiempo en el cual el pais fue muy restrictivo en cuanto a la libre importacién de
este tipo de bienes, situacién que ha mostrado una vulnerabilidad a la actividad

por lo que exige de un replanteamiento del negocio para el mediano y largo plazo.

A modo de conclusion se ha identificado un retroceso de la actividad en lo que
respecta a ventas, exportacion de vehiculos, generacion de nuevas fuentes de
empleo, ademas se presenta una desmejora en la integracion de partes y piezas
originarias localmente, cuya respuesta se evidencia en un menor encadenamiento

productivo.

Palabras clave: ensambladores, restricciones comerciales, disminucion de

empleo
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Introduccion

El sector automotriz en el Ecuador tiene una historia que se remonta al principio
de la década de los 50’s, periodo en el cual comenzaron a abrirse campo,
industrias como la metalmecanica, la misma que empezé a desarrollar:
carrocerias, asientos para buses y ciertas partes y piezas que requeria el sector
para su funcionamiento. Bajo este contexto, la primera produccion de vehiculos en
el pais se realiz6 en el afio de 1973, fecha en la cual AYMESA ensamblé el
modelo Andino, alcanzando las 5.000 unidades hasta 1980. Sin embargo, en el
afno de 1992, bajo el marco de una Zona Libre de Comercio entre Ecuador,
Colombia y Venezuela se abren las fronteras y se da paso para la importacién de
autos (CINAE, 2013).

Durante la década de los 70, la economia nacional mediante la especializacion y
tecnificacion de sus procesos logré una produccién en la cual generaba valor
agregado, empleo de calidad, diversificacion de su matriz productiva y mejora en
balanza comercial debido a los términos de intercambio. (CINAE, 2013). De esta
manera, en América Latina y el Caribe se afianz6 la nueva corriente econdémica: la
estructura cepalina, misma que consideraba la fabricacion de bienes con el afan
de reducir importaciones y generar excedentes a través de las exportaciones.
(Katz y Stumpo, 2001)

De esta manera, durante casi 50 afos, el sector automotriz ecuatoriano se ha
desarrollado bajo las politicas publicas adoptadas por el gobierno durante ese
periodo de tiempo, las mismas que han permitido que se mantenga activa en el
pais. Actualmente, segun AEADE (2019), el sector automotor en el Ecuador esta
conformado por cinco grandes segmentos: ensambladoras (4); autopartistas (92);
comercializadores e importadoras (1.271); empresas de carrocerias (81); v,
empresas dedicadas a otras actividades del sector como mantenimiento, venta de
partes y reparaciones (3.126). Entre este grupo de empresas (autopartistas)
generan alrededor de 29.923 plazas de trabajo y presentan un volumen anual de

ventas de cerca de USD 11.000 millones.



Segun cifras de la Asociacion de Empresas Automotrices del Ecuador (AEADE) la
importacion de vehiculos armados (Complete BuiltUnit CBU), por sus siglas en
inglés, tuvo una participacién promedio en el mercado ecuatoriano de 73,1%,
mientras que, la participacion de las ensambladoras (Complete Knock-down Kit
CKD) por sus siglas en inglés, fue de 26,9% en el 2018. En ese afio se importaron

101.416 vehiculos y hasta junio de 2018 se ensamblaron 18.576.

No obstante, el sector automotriz en los ultimos afios ha tenido una serie de
complejidades, debido principalmente a restricciones en cuanto a la importacion
de vehiculos, partes y piezas; y al establecimiento de aranceles para CBU y CKD
de autos. Estos procesos son consecuencia del ajuste realizado en el sector
externo a fin de que se pueda equilibrar la balanza comercial y detener la salida

excesiva de divisas.

Es por esta razon que se torna importante realizar una investigacion en el cual se
pueda analizar los factores mas importantes que influyen en la competitividad de
la industria ensambladora de vehiculos en el pais, puesto que este sector genera
encadenamientos productivos hacia atras y hacia adelante. Es decir, la
competitividad juega un papel fundamental para este tipo de industria, puesto que
tienen que competir con vehiculos importados con un menor costo que el

ensamblado en el Ecuador y con mejores prestaciones.

De esta manera, el analisis de los factores que influyen en la competitividad se
focaliza Unicamente en los autopartistas del pais, puesto que las externalidades

para esta industria son muchas y las opciones con las que cuentan son limitadas.

Los Acuerdos Internacionales juegan un rol fundamental para la industria de
ensamblaje puesto que no solamente tienen que enfrentar las leyes del mercado
sino también competir con economias a escala, donde sus costos de producciéon

son menores en relaciéon a Ecuador.



Por lo tanto, poder generar estrategias de manejo y aumento de la competitividad
y la produccién seria una de las principales conclusiones de este trabajo
investigativo. Asi como, identificar las estrategias a mediano y largo plazo que
tendria esta industria para poder subsistir ante posibles acuerdos comerciales con
otros paises; y determinar los posibles factores que puedan afectar el normal

desenvolvimiento de la comercializacion de vehiculos armados.

La disertacion, en su primer capitulo, busca analizar la competitividad del sector,
mediante el andlisis de los factores que influyen directamente sobre ella, tales
como: generacion de empleo, agregacion de valor, demanda de vehiculos
ensamblados, entre otros que sede terminaren la investigacion. De este modo se
puede evidenciar que para el periodo 2012 — 2018, los vehiculos importados
incrementaron sus ventas en un 55%, en tanto que los ensamblados disminuyen
su participacion de ventas en un 34.7%; el sector para el afio 2018 pago
impuestos por alrededor de USD 1.633 millones; cuenta con aproximadamente
5.000 empleos y una tasa de variacion de importaciones del 47.3%.

En el segundo capitulo se analizan los factores que afectaron la competitividad del
sector del ensamblaje, entre ellos resaltan los relacionados a: restricciones al
comercio exterior para los vehiculos ensamblados, una baja intensidad de
compras locales de materia prima, firma de acuerdos comerciales entre Ecuador y
la Union Europea, entre otros. A través de la identificacion de estos factores se
procedera a analizar mediante la Matriz de Vester los problemas mas
representativos que pueden estar generando trabas en el normal desenvolvimiento
de la industria, a fin de contar con un plan adecuado de sostenibilidad de la

actividad para el mediano y largo plazo.

Finalmente, en el tercer capitulo se plantean estrategias que podrian
implementarse para el sector del ensamblaje de vehiculos, para lo cual se hace
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mucho énfasis a la informacion estadistica revisada y analizada durante toda la

disertacion.

Preguntas de investigacion

Pregunta general

¢, Cuales son los principales factores de la competitividad del sector ensamblador
de vehiculos en el Ecuador?

Preguntas especificas

- ¢Cual ha sido el comportamiento y la evolucion del sector automotriz en el
periodo 2012 — 20187

- ¢ Cuales son los posibles factores que afectaron la competitividad del sector del
ensamblaje de vehiculos?

- ¢Cudles son las posibles estrategias de competitividad que deberia adoptar el
sector del ensamblaje de vehiculos para el mediano y largo plazo?

Objetivos de la investigacion

Objetivo general

Analizar los factores de la competitividad del sector ensamblaje de vehiculos en el
Ecuador durante el periodo 2012 — 2018.

Objetivos especificos

- Analizar el comportamiento y la evolucién del sector automotriz en el periodo
2012 — 2018.
- Analizar los posibles factores que afectaron la competitividad del sector del

ensamblaje de vehiculos durante el periodo 2012 — 2018.
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- ldentificar las posibles estrategias de competitividad que deberia adoptar el

sector ensamblador de vehiculos para el mediano y largo plazo.

Metodologia

La presente investigacion sera descriptiva y analitica, la misma que revisara la
situacion del sector automotriz en el pais con la finalidad de poder conocer los
factores que influyen en la competitividad de la industria, asi como: la participacion
de mercado de las marcas mas importantes, sus importaciones y el entorno en el
cual se realiza la actividad. El enfoque principal es el andlisis del sector
ensamblador del Ecuador, en el cual se pueda identificar las principales
deficiencias de la industria, tomando en cuenta los encadenamientos productivos
gue pueda tener, la generaciéon de empleo y el valor agregado que puede
generarse para otros sectores econémicos del pais.

En este sentido, se pretende trabajar con fuentes primarias de informacion para lo
cual se realizard entrevistas a los representantes mas relevantes del sector
ensamblador de vehiculos. Adicionalmente, mediante fuentes secundarias se
prevé obtener datos relacionados al empleo generado, valor agregado utilizado en
su cadena productiva, demanda de vehiculos ensamblados, contenido minimo

nacional, entre otros.

Con toda esta informacion se precisa, construir un esquema el cual mida los
factores mas importantes que mide la competitividad con la finalidad de identificar
aguellos elementos que puedan ser objeto de mejora para el sector ensamblador

ecuatoriano.

Este tipo de investigacion intenta realizar una descripcion de las variables mas
relevantes de la industria a fin de que se pueda mostrar fortalezas y debilidades
gue pueden ser consideradas como un foco de mejora a fin de que la actividad

relacionada al ensamblaje de partes y piezas pueda alcanzar niveles éptimos de
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competitividad. En este sentido, se pretende generar una Matriz de Vester en la
cual se pueda identificar las causas y efectos de las problematicas que se
desprendan del andlisis de competitividad a fin de proporcionar soluciones que

puedan coadyuvar a la mejora del sector en el Ecuador.

El método a emplearse para la realizacion del presente trabajo sera el logico
deductivo, mismo que analizara las premisas de manera general hasta converger

hacia la especificidad del tema, el cual har4d mencion a la situacion del sector.

La técnica de investigacion a usarse en el desarrollo del presente estudio es la
investigacion documental puesto que se recopilara la informacién necesaria para
el posterior andlisis estadistico, a fin de que se puedan sustentar las hipétesis del
presente trabajo.

13



Fundamentacion Teodrica

Dentro de los aspectos fundamentales de la teoria se resaltan las
conceptualizaciones de competitividad y los factores que influyen en la misma. La
Comision EconOmica para América Latina (CEPAL 2001) define a la
competitividad como el proceso de integracion dindmica de paises y productos a
mercados internacionales ex post, dependiendo tanto de las condiciones de oferta

como de las de demanda.

En ese sentido, el sustento tedrico se lo realiza de forma muy especifica con la
finalidad de que se pueda mostrar de mejora forma los enfoques en relaciéon a la
competitividad y sobre todo las herramientas teoricas que seran de utilidad para el

desarrollo del documento.

Competitividad

La definicion de competitividad esta relacionada con el andlisis que se realiza a
nivel de pais, sector econémico, una parte especifica de la industria o de empresa.
De esta manera, el paradigma de la competitividad esta ligado a una vision
particular de desarrollo econdémico y de las fuentes que originan el mismo. (Sufiol,
2006).

Bajo esta discusion, (Rosenstein-Rodan, 1943) proponen una creacion de
complementos y externalidades que incidan en la demanda y en la produccién
mediante la inversién. En ese sentido, (Nurske, 1953) propone una estrategia de
crecimiento equilibrado, combinando ese esfuerzo masivo de inversiones con el
excedente generalizado de mano de obra propio de los paises en desarrollo con el

fin dltimo de incrementar la competitividad.

Segun (Smith, 1777) la ventaja comparativa de una nacion se encuentra definida
por los costos de produccion, las industrias que producen a menor costo cuentan

con una ventaja comparativa absoluta. En esta vision no se considera la idea de
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gue las capacidades productivas y competitivas de los paises se puedan elevar
mediante la creacion de nuevos factores.

De manera genérica, la competitividad es la capacidad de los agentes econémicos
para obtener rentabilidad en el mercado en relacion a sus competidores, depende
de la productividad que es la relacion entre la cantidad producida y los insumos

utilizados para conseguirla (Metcalfe, Robert y Yoguel, 2010).

Para el Institute for Management and Development (IMD) la competitividad
corresponde a un conocimiento econémico que analiza diversos puntos de vista
gue conforman un conjunto de politicas que hacen crear o mantener un clima de
generacion de valor para las empresas y mayor prosperidad para su gente.
(Travez, 2013)

Conforme lo que sefiala(CEPAL, 2001) la teoria de Prebischy en general la
estructuralista hace referencia a caracteristicas estructurales diferentes entre los
paises periféricos latinoamericanos y los paises centrales, las cuales causan que
los latinoamericanos perpetien bajos niveles de ahorro y productividad. De este
modo, la solucién a esta situacion seria la creacion de las estructuras productivas
adecuadas mediante politicas publicas. Con ello se crearian también los factores

de produccién ausentes en las economias latinoamericanas.

Como se ha podido revisar, las teorias mencionadas coinciden en la importancia
de enfocar los esfuerzos en los elementos que resultan condicionantes internos
del subdesarrollo y en los factores necesarios para superarlo, pues identifica los
aspectos fundamentales para avanzar en materia de competitividad y desarrollo

econémico.

Michael Porter es el primero en estructurar y sistematizar el concepto de

competitividad. Esta consiste en:
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‘La capacidad para sostener e incrementar la participacion en mercados
internacionales con una elevacion paralela el nivel de vida de la poblacion. El
Unico camino solido para lograrlo se basa en el aumento de la productividad”.
(Porter, 1990).

Asi se resalta la importancia de elevar el nivel de vida de la poblacién sefialando
gue la productividad es, a la larga, “el determinante primordial del nivel de vida de
un pais, y del ingreso nacional por habitante. La productividad de los recursos
humanos determina los salarios y la productividad proveniente del capital

determina los beneficios que obtiene para sus propietarios”.

De esta modo, en lo que tiene que ver con la industria, la competitividad se deriva
de la ventaja competitiva que una empresa puede llegar a alcanzar mediante la
organizacion, produccién, instalaciones, entre otros que reflejen la calidad y el
precio del producto final. Entonces, de acuerdo a una productividad superior
mediante optimizacion de costos u ofrecimiento de productos de mayor valor
agregado, se percibe un alto valor por el precio que paga el cliente y la industria
dentro de su mercado se torna competitiva. (Castillo P., Pico B., Cruz M.;sn).
Para (Sufiol, 2006), sobre la productividad inciden tanto los salarios y las
ganancias como la distribucién del ingreso, la calidad ambiental, los niveles de

gobernabilidad politica y las libertades y derechos de las personas.

Segun Porter (1987) sefiala que la estrategia de una ventaja competitiva nace bajo
de dos aspectos basicos. El primero tiene que ver con la rentabilidad de las
empresas y el segundo corresponde a los factores de posiciébn competitiva en el
cual se desarrolla una industria, dentro del mismo sector pueden existir empresas

gue generen una mayor rentabilidad.
Krugman (1994), por su parte, sostiene que los principales paises no compiten

entre ellos, por lo que la competitividad es un tema interno que se define por la

productividad de los productores de un mismo pais.
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En términos generales, el concepto de competitividad se ha definido ampliamente,
especialmente siendo una estrategia para los paises en vias de desarrollo, en
busqueda del desarrollo, Chiriboga (2009) amplia la definicién desde la visién de
mejora contindia, que tiene como finalidad de mantenerse en el mercado, desde

esta perspectiva menciona:

“... La competitividad es un concepto comparativo fundamentado en la capacidad
dindmica que tiene una cadena agroalimentaria, un cluster industrial, o actividades
artesanales, turisticas, de servicios, 0 economico productiva en general,
localizada espacialmente, para mantener, ampliar y mejorar de manera continua y
sostenida su participacion en el mercado, tanto doméstico como internacional, a
través de la produccién, distribucion y venta de bienes y servicios en el tiempo,

lugar y forma solicitados, buscando como fin dltimo el beneficio de la sociedad...”

Bajo esta perspectiva, los dos factores antes descritos tienen que ser
complementarios a fin de que las industrias puedan conseguir una estrategia
competitiva en el sector, pero siempre alcanzando una rentabilidad adecuada a

sus objetivos como empresa.

Porter (1987) menciona que la ventaja competitiva ‘nace del valor que una
empresa logra crear para sus clientes, la cual supera los costos de ello”. De esta
manera, se puede generar un vinculo muy estrecho entre cliente y empresa por lo
gue el valor estaria dado en la disposicion a pagar por un determinado bien y

servicio.

Krugman (1994), por su parte, sostiene que los principales paises no compiten
entre ellos, por lo que la competitividad es un tema interno que se define por la

productividad de los productores de un mismo pais.
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Las ventajas competitivas se alcanzas a través de mejoras en la tecnologia de la
produccion e investigacion y desarrollo. En este sentido algunos organismos
internacionales como el Banco Mundial, Banco Interamericano de Desarrollo, Foro
Econdémico Mundial, entre otros, han propuesto distintos indices para medir la

competitividad de los paises.

En sintesis, los factores que influyen en la competitividad se pueden clasificar
como externos e internos. El primer grupo esta relacionado con el medio ambiente
en el que se desenvuelven las empresas; en tanto que el segundo se refiere a las
decisiones que enfrentan las administraciones de las compafias tales como:
innovacion, cluster, tecnologia, calidad del producto, entre otros. Morales, M., y
Pech, J. L. (2000)

Enfoques de competitividad

Ventaja comparativa

El modelo de David Ricardo hace referencia a que los paises podran exportar
bienes que se generen de una forma eficiente en su trabajo e importar productos
que se producen de manera ineficiente. (Pat, Caamal y Avila, 2009). En la misma
investigacion (Tsakok, 1990) define a la ventaja comparativa como: “el conjunto de
diferencias que tienen dos paises en la eficiencia en la producciéon, donde el pais
gue presente el costo de oportunidad mas bajo es relativamente mas eficiente vy,

por lo tanto, tiene ventaja comparativa.”

Otra forma en el que se define a la ventaja comparativa lo sustenta (Salcedo,
2007) en (Pat, Caamal y Avila, 2009) en la cual menciona que: “La competitividad
es medida en términos de rentabilidad privada a precios de mercado y la ventaja
comparativa es medida en término de eficiencia en el uso de los recursos
domésticos de produccidn a precios sociales (costos de oportunidad) de diferentes

sistemas productivos.”
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Por otro lado, (Anchorena, 2009) en su investigacion toma como base al modelo
desarrollado por Heckscher y Ohlinen el cual hacen relacién a una economia de
dos factores y la abundancia de uno de ellos como el factor que determina la
ventaja comparativa; y sefala que esta corresponde a la abundancia relativa de
un factor sobre otro, para lo cual la diferencia de estos corresponde a las

ganancias en el intercambio de comercio.

Competitividad estructural

Para la Organizacién para la cooperacion y Desarrollo Econémico (OCDE), citado
en (Sufol, 2006) la competitividad estructural esta conformado por tres elementos
fundamentales: a) innovacion, b) capacidad de innovacion empresarial y c) redes

colaborativas enfocadas a la innovacion.

Segun (Pérez, 2011) este tipo de competitividad esta relacionada con la
especializacion de la economia, es decir esta focalizada al mejoramiento del
desarrollo regional, para lo cual las empresas generan un valor agregado para el
sector y se insertan en un progreso en comdn, en tanto que, aquellas que no

logran este tipo de estandares seran marginadas del proceso mercantil.

En ese sentido, la voluntad de competir y del dinamismo de las firmas estan
relacionadas con la capacidad de inversibn e innovacion, asi como el
aprovisionamiento de tecnologias exitosas. No obstante, la capacidad de competir
se determinara por ciertas caracteristicas estructurales como: la relacion entre los
distintos sectores productivos, el tamafio del mercado domeéstico, nivel de
concentracion de las industrias, infraestructura cientifica y tecnolégica, ahorro e
inversion, nivel educativo y la calificacion de la mano de obra, entre otras. (Pérez,
2011)

Competitividad sistémica
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Para (Messner, Meyer-Stamer, 1994) la competitividad sistémica se refiere al rol
fundamental que juega el Estado para el éxito o el fracaso con la finalidad de
proporcionar un entorno que busque la competitividad entre empresas. Debido a
gue una compafia no puede alcanzar estandares de competitividad sin tener la
colaboracion de proveedores y servicios conexos de la produccion. En este
sentido, el Estado juega un papel fundamental en el planteamiento de politicas
publicas que generen desarrollo y reestructuracion industrial. De esta manera,
existe una fuerte interrelacion entre diversos niveles: meta, macro, meso y micro

nivel.

Para (Hernandez, 2001), la competitividad sistémica, esta relacionada con la
cointegracion de la funcion de produccion en condiciones macroeconomicas
estables y del establecimiento de medidas especificas del sector publico
(gobierno) y privado que estan encaminadas a fortalecer la competitividad de las

empresas.

De esta manera, los elementos relacionados con la competitividad sistémica son:
a) diferenciacion de cuatro niveles analiticos (meta, macro, meso y micro), y b) la
vinculacion de los elementos de cuatro diferentes escuelas de pensamiento: la
economia de la innovacion y las teorias evolutivas, dentro de las lineas de

pensamiento de Schumpeter; (Hernandez, 2001).

Ventaja competitiva

La ventaja competitiva esta relacionada con el valor que una empresa logra crear
para sus clientes, superando sus costos, es decir el monto que las personas estan
dispuestas a pagar, siempre que se ofrezca precios mas bajos que la competencia

con igual o superior beneficio de sus productos. (Porter, 2002)

Asimismo, (Rojas y Sepulveda, 1999) en (Pat, Caamal y Avila, 2009) mencionan
gue la ventaja competitiva se crea a partir de la especializacion del producto a una
baja de costos, estos factores diferenciados provienen de un sistema educativo,

tecnoldgico, investigacion y capacitacion.

20



Segun (Coyne, 1986) en la investigacion de (Fong, 2017) menciona que una
empresa cuenta con ventaja competitiva cuando puede entregar un valor
agregado a su producto, lo cual conllevara a una decision de compra por parte del
cliente final y por ende esté dispuesto a pagar un “sobreprecio” por el bien o
servicio. Este enfoque se conoce como estructuralista puesto que se basa en el
modelo de Estructura — Conducta — Resultados; en el cual existe una relacién

entre el poder de mercado y la rentabilidad.

Otro enfoque relacionado a la ventaja competitiva esta orientado a los recursos y
las capacidades, en donde el eje de la discusion se centra en las empresas. Este
modelo sefiala que la rentabilidad de las compafiias se basa en la blusqueda
constante de beneficios; es decir que se busca la integracion de varios conceptos

econdémicos de mercado como el monopolio.

Medidores de la competitividad

Generar una medicion de la competitividad implica la determinacion e
identificacion de los factores que la generan y el impacto que tiene dentro de una
empresa, Estado o industria. En ese sentido, es importante tomar en cuenta para
la medicion de la competitividad factores relacionados con la empresa, a nivel
sectorial, sistémicos y de desarrollo microecondmico. (Rojas P., Romero S.,
Sepulveda S., 2000)

Indicadores de la competitividad
Para (Aparicio M., 2001) menciona que el indice de crecimiento de la
competitividad mide la capacidad que tiene una economia para alcanzar el

crecimiento econémico en el mediano plazo. Este indice se lo elabora mediante

informacion cuantitativa y cualitativa; la primera se la obtiene mediante una
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encuesta de opinion que se realiza a los empresarios cuyo objetivo es la de

obtener informacion dificil de medir.

Para construir el indice de crecimiento de la competitividad (Aparicio M., 2001)
sefiala que se requiere contar con: a) indice financiero, b) indice de apertura y c)
indice de creatividad econdmica; misma que alimenten a este y puedan otorgar un

panorama completo de la economia.

e Indice Financiero: mide la eficiencia del sistema financiero para incentivar

el ahorro y generando aportes de inversion productiva.

e Indice de Apertura: mide el grado de integracion econémica de una nacion
con respecto del mundo, referente a libre comercio, flujos de capital y

orientacion exportadora del pais.

e Indice de Creatividad Econdmica: evalia la tecnologia como un
determinante fundamental del crecimiento sostenido. En este sentido,
evidencia empirica relaciona al crecimiento del PIB con la construccion de

centros de innovacion o experimentacion de transferencia tecnolégica alta.

Para la presente investigacion se utilizara la Matriz de Vester, a fin de identificar
los factores mas importantes que afectan a la competitividad de la industria de
ensamblaje de vehiculos. Esta herramienta permitird, mediante informacion
cualitativa, generar ponderaciones de los problemas mas relevantes dentro del
sector.

Politica industrial

La politica industrial es el conjunto de medidas tomadas por las administraciones
publicas para buscar el desarrollo del sector productivo, mejorando la
productividad y competitividad. Autores como Chang citado por Romero (2016)

define la politica industrial como las acciones del Estado para alcanzar resultados

22



en el sector empresarial que son percibidos como eficientes para la economia en
su conjunto, pretendiendo siempre alcanzar niveles de desarrollo apropiados para

la competencia en mercados mas avanzados.

Lall (1994: 65) considera dos elementos principales que se pueden suponer en la
politica industrial: i) intervenciones funcionales e, ii) intervenciones selectivas. Por
intervenciones funcionales se reconoce aquellas acciones que remedian la
situacion del mercado realizadas de forma general, sin favorecer a ninguna
actividad sobre otra. Contrario a ello, las intervenciones selectivas son disefiadas
para corregir problemas en el mercado y, favorecer ciertas actividades ya sean

individuales o grupales dentro de su composicién productiva (Smith, 1995)

Existen una serie de instrumentos de politica industrial que pueden incluirse como
mecanismo de intervencion efectiva para la superaciéon de una nacion. Entre los
MAas recurrentes en la literatura econdmica se encuentran: relacion entre la propia
politica industrial y la politica comercial (nocién de proteccionismo o apertura),
politica monetaria (bajo un enfoque crediticio y de tasas de interés), beneficios

fiscales (exoneraciones), normativa en el mercado de trabajo, etc. (Smith, 1995)

Un ejemplo del nexo entre politica industrial y comercial desde la vision
proteccionista de Ortega (2011) afirma que las acciones del Estado deben dirigirse
a proteger la industria doméstica e impulsarla hacia un entorno internacional, para
lo cual debe fijar condiciones estables a largo plazo para incrementar las
capacidades de innovacion y desarrollo que permitan mejorar la competitividad del
sector empresarial y por ende el progreso de un pais.

El buen desenvolvimiento y, aplicacion de la politica industrial entonces se debe
manejar bajo la conexion-nexo de un conjunto de variables que fomente el
desarrollo de la competitividad y el progreso de una nacién. La visién debe ir de la

mano con el entorno sistémico de las firmas y entendiendo el proceso de cambio
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desde una perspectiva endogena que redefina los papeles tanto desde el ambito

industrial y la conexion con el sector publico (Kosacoff y Ramos, 1999).

Por otro lado, la politica industrial presenta una postura encaminada hacia el
mejoramiento de los procesos productivos, creacion de agendas competitivas que
permitan fijar una ruta clara de los sectores, con la finalidad de que las metas y
objetivos de la industria alcance medidas que permitan aumentar sus ventas,
mejorar su desarrollo tecnolégico, promover mayor exportacién, generar nuevas
fuentes de empleo y crear sélidos encadenamientos productivos con otras

actividades conexas al giro de negocio principal.

De este modo, la fundamentacion tedrica permitira realizar un analisis robusto en
lo que competitividad y productividad se refiere, dos conceptos que desde su
esencia reflejan la capacidad que tiene un sector para desarrollar capacidades con
la finalidad de generar empleos, bienes de calidad y convertirse en un motor
dinamizador de la economia, siempre intentando alcanzar eficiencia

organizacional para poder hacer mas con menos recursos.

Otro punto a resaltar en esta seccidon corresponde a incluir un marco teérico en el
cual se expongan las facultades que tiene un gobierno para poder instrumentar
sus politicas productivas y comerciales a fin de alcanzar objetivos medibles y
palpables en el mediano y largo plazo. Es asi que se hace énfasis en lo que se
refiere a la politica comercial cuyas herramientas mas utilizadas son las barreras
arancelarias y no arancelarias. Y la politica industrial cuya finalidad esta
relacionada con las acciones que realiza el Estado para incrementar las
capacidades productivas de un sector con la finalidad de dinamizar la economia y

generar empleo de calidad.

Finalmente, se menciona la aplicacibn de la Matriz de Vester como una

metodologia que permite identificar de mejor manera los factores mas relevantes
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gue generan problemas para el sector automotriz; con este levantamiento de

informacion se podra realizar un andlisis para proponer estrategias de mejora.
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Capitulo I: Descripcion del sector automotriz ecuatoriano

Segun Calero (2004:36), la industria automotriz ecuatoriana tiene sus primeros
episodios en los afios 50, principalmente, con la produccién de carrocerias y
asientos para buses. No obstante, uno de los hitos mas importantes para este
sector toma lugar en 1971 con la emisiéon de la Ley de Fomento Industrial para el
Sector Automotriz, lo cual permiti6 que en 1973 inicie el ensamblaje del primer

auto ecuatoriano, el Andino, mismo que tuvo una produccion continua hasta 1980.

En 1993, la Comunidad Andina de Naciones (CAN), instaur6 el primer convenio de
complementacién en el sector automotor para sus paises miembros. Esta reunion
determinaba las normas de origen y condiciones para fortalecer el mercado
regional de vehiculos. Asimismo, establecia una politica arancelaria de proteccion
a los procesos productivos de las industrias subregionales. Este convenio ha
sufrido algunas modificaciones a lo largo de los afios, manteniendo siempre la
esencia regulatoria para el mercado regional. Este instrumento comercial, desde
su inicio, marca el entorno comercial en el que se desenvolvera la industria

ensambladora del Ecuador.

De esta manera, en el presente capitulo se presenta el estado de situacién de la
industria automotriz para el periodo 2012 — 2018, para lo cual se hara un analisis
integral de las ventas, empleo generado, importaciones y exportaciones tanto de

vehiculos terminados como de aquellos que son ensamblados en el pais.

El mercado de vehiculos presenta dos tipos de negocios. En primera instancia
estan las personas naturales o juridicas que realizan importacion de automotores
listos para ser vendidos a sus clientes finales. Por otro lado, estan los
ensambladores, mismos que ingresan sus partes y piezas de vehiculos pero el
acople de los mismos lo realizan en el pais. Para el primer caso, a los vehiculos
completos se denomina CBU y para el ensamblaje se los cataloga como CKD.

Bajo esta premisa, la presente investigacion realizara un énfasis en los que al
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sector del ensamblaje se refiere puesto que este genera plazas de trabajo,
encadenamientos productivos y podria considerarse un motor de dinamizacion de

la economia local.

Con estos antecedentes, actualmente en el pais existen cuatro empresas
ensambladoras de vehiculos: AYMESA, MARESA, OMNIBUS BB y CIAUTO; en
tanto que hay 1.271 empresas que se dedican a la importacion y comercializacién
de CBU de autos (AEADE, 2019). A continuacion se realizara un andlisis referente
a las ventas, impuestos causados, empleo generado y se examinara las
importaciones y exportaciones de esta actividad, con la finalidad de contar con un
panorama completo de la situacion en la que se encuentra la industria automotriz

ecuatoriana.

1.2 Situacién actual: Importaciones

En lo que respecta al sector externo, el comportamiento de la industria automotriz
ha sido intensa en la importacion de sus vehiculos, constituyéndose en uno de los
sectores que mas salida de divisas registra por este rubro, y es entendible puesto
gue el Ecuador no cuenta con una linea de fabricacion establecida que pueda
fabricar partes y piezas para la elaboracion de un automotor. En el mercado
automotriz nacional se compone de vehiculos que ingresan al pais en sus partes y
piezas (denominados CKD) y otros que se importan de forma completa los cuales

[lamaremos CBU.

El comportamiento del sector (incluye CKD y CBU) como se puede evidenciar en
la llustracion Nro. 1, pasé de 45.064 a 101.416 unidades importadas, es decir una
variacion de 125% durante el periodo 2012 - 2018. Esta situacion es
contraproducente en una economia dolarizada, debido a que una importacion
desmedida genera una salida de divisas, y esto es dafino para el sistema. En ese
sentido, se requiere un flujo continuo de dinero que circule en el mercado interno y

por el contrario, lo que hace las importaciones es provocar una reduccion de
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liquidez en el mercado local, por lo que el gobierno nacional impuso una cuota de

importacion a este sector y de este modo controlé de cierto modo este fendGmeno.

En un contexto general, se podria decir que la evolucién ha sido sostenida y

rapida ya que tiene un aumento tan grande. Sin embargo, es importante ver que

para el periodo 2014 — 2016 existi6 una reduccion de importacion de vehiculos del

46.3% y esto se debe principalmente a las medidas de politica exterior aplicadas

por el Estado al imponer cupos a la importacion de vehiculos. Para el afio 2017,

fecha en la cual entra en vigencia el Acuerdo Comercial Multipartes con la Unién

Europea, las importaciones comienzan a incrementarse en 121.2% para los afios

2016-2017. En suma, la tasa de variacion promedio para el periodo en analisis

alcanza el 21.6% correspondiente a 57.946 vehiculos ingresados al pais.

llustracion 1: Total de unidades importadas y tasa de variacién 2012-2018
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Por otro lado, como se puede evidenciar en la llustracion Nro. 2 las importaciones

de vehiculos terminados desde el afio 2012 al 2014 se mantienen estables con un

promedio de USD 717.3 millones. Para los siguientes dos afios existe una
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reduccion de 37.3% (2016) con respecto al afio 2014. Esto responde,
principalmente, a una politica publica establecida por el Comité de Comercio
Exterior (COMEX), organismo que resolvié otorgar un cupo para la importacion de
vehiculos en CKD y CBU. No obstante, una vez que se liberalizé esta medida, la
importacion se incrementd en un 136.6% al pasar de USD 451 millones en el afio
2016 USD 1.067 millones en el afio 2018. Como se sefiald anteriormente, esta
situacion no ayuda al dinamismo de la economia local puesto que el pais esta
sacando divisas, lo que podria generar una desestabilizacion en el funcionamiento

de la dolarizacion.

llustracion 2: Importacion de CBU’s de vehiculos 2012-2018
(En Millones de USD)
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Fuente: SISCOM-BCE

Elaboracion: Autor
De la misma manera, es importante conocer el origen de las importaciones de
vehiculos para los afios 2012 vs. 2018. De esta manera, en el siguiente grafico se
evidencia una comparacion entre la temporalidad antes mencionada, por lo que
para el aflo 2012 se importaba de Corea del Sur un monto aproximado de USD
245 millones en vehiculos terminados, en tanto que para el 2018 esta cifra
aument6é en 9% (USD 267 millones). De Japdén se import6 USD 148 millones,
35.8% mas que en el afio 2018 (USD 95 millones), tal y como se muestra en la

llustracion Nro.3.
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La informacién antes mencionada nos permite mostrar que las directrices emitidas
por parte del gobierno nacional influyen directamente en el comportamiento del
sector automotriz puesto que las politicas permiten generar un crecimiento o
decrecimiento en el nivel generalizado de ventas. A partir del afio 2017 se firma un
acuerdo comercial con la Unién Europea en la cual se incluye una desgravacion
arancelaria para vehiculos europeos a 7 afios, situacidbn que puede generar
cambios en la importacién de este tipo de productos, debido a que llegarian al pais

a un menor costo.

llustracion 3: Pais de origen de las importaciones de CBU’s de vehiculos
2012-2018
(En millones de USD)
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Fuente: SISCOM-BCE

Elaboracion: Autor
Por otro lado, al analizar las partes y piezas de vehiculos (CKD) se puede
evidenciar que existe un comportamiento similar al efectuado a la importacién de
vehiculos terminados. En el afio 2012 se importé USD 497,2 millones en tanto que
para el afio 2018 existié una disminucion del 37% (USD 184.1 millones), situacion
gue puede explicarse debido a que no se definia la politica publica en cuanto al
diferimiento de aranceles para las partes y piezas de vehiculos, tal y como se

muestra en la llustraciéon Nro. 4.
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En este sentido, se puede evidenciar, que la crisis econdOmica que afectaba al
Ecuador durante los afios 2015 — 2016, también se vio reflejado en el consumo de
este tipo de bienes, razén por la cual en el 2016 se observa el menor registro del
periodo (USD 218.3 millones), mas adelante se profundizaran las causas de este

tipo de comportamiento.

llustracion 4: Importacion de CKD’s de vehiculos 2012-2018
(En Millones de USD)
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Elaboracién: Autor

En lo que respecta a las importaciones de CKD’s por pais de origen, en la
llustracion Nro. 5 se puede evidenciar que en el afio 2012 se import6 alrededor de
USD 27 millones, en tanto que para el 2018 alcanzé una cifra de USD 23 millones,
14.8% menos. Se observa que desde la Unién Europea se importd un total de
USD 11 millones por concepto de partes y piezas de vehiculos en el 2012,
mientras que para el afio 2018 la cifra alcanz6 los USD 15 millones, situacion que
puede explicarse al Acuerdo Multipartes que Ecuador firmd con la Unién Europea
donde existe una desgravacién de aranceles para vehiculos terminados y sus

partes.
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El Acuerdo Comercial ente Ecuador y la Union Europea puede convertirse en una
vitrina nueva en la cual el pais puede ofrecer sus productos y de la misma manera
puede recibir otro tipo de bienes europeos. El ganador sera el consumidor final; no
obstante en un andlisis pais, este acuerdo puede generar problemas relacionados
a un déficit mayor en la balanza comercial puesto que Ecuador es un pais
exportador de productos primarios en tanto que Europa genera bienes y productos

industrializados con un alto contenido tecnolégico y de valor agregado.

llustraciéon 5: Pais de origen de las importaciones de CKD’s de vehiculos
2012-2018
(En millones de USD)
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Fuente: SISCOM-BCE
Elaboracion: Autor

1.1.3Exportaciones

De acuerdo a la llustracién Nro. 6, en lo que respecta a las exportaciones del
sector automotriz, se puede observar que en el afilo 2012 se exporto un total de
23.386 autos, en tanto que para el 2018 Unicamente se registré 1.595 vehiculos es
decir una reduccion del 93.2%. Esto se puede explicar, principalmente, por dos
puntos: a) un proceso de ensamblaje que se enfoca Unicamente a acoplar partes y

piezas importadas y no genera un mecanismo que apuntale a una generacion de
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valor agregado e incorporacién tecnoldgica para la exportacion de vehiculos y b) el
mercado responde a medidas de politica publica adoptados por el pais, puesto
gue al existir restriccién de cupos para la importacion de partes y piezas provoco
gue la produccion local disminuya. Estos puntos seran tratados con mayor mas

adelante.

llustracién 6: Total de unidades exportadas y tasa de variacion 2012-2018
(Unidades y Porcentaje)
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Fuente: CINAE
Elaboracion: Autor

1.4Ventas

El comportamiento del sector automotriz en el Ecuador ha sido restringido durante
el periodo 2012 — 2016 debido a choques externos como: la caida del precio del
petréleo y la apreciacion del délar, situacion que agravaron las arcas fiscales y por
tanto se tomaron decisiones que servian para equilibrar el sector externo. De este
modo, conforme la teoria lo avala se impusieron barreras arancelarias y no
arancelarias (cupos) para la importacion de vehiculos, lo que generé una

disminucion en las ventas y una distorsion en el mercado de este tipo de bienes.

Durante el periodo 2012 - 2018, el sector automotriz ha tenido un comportamiento

bastante inestable ocasionado. Esto debido principalmente, por medidas
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implementadas por el gobierno, entre las que se puede mencionar las
restricciones cuantitativas a la importacion de CBU y CKD (cupos); salvaguardias
por balanza de pagos. Estas medidas se explicaran con mayor detalle en el
siguiente capitulo de la investigacion, sin embargo, es necesario mencionarlas en
el contexto de explicaciébn del comportamiento de las principales variables del

mercado.

Segun se puede observar en la llustracion Nro. 7, en 2012, afio en el que inicia el
periodo del andlisis, se vendieron en total 121.446 vehiculos, de los cuales el
46.44% (56.395) fueron ensamblados en el pais, mientras que el saldo restante de
53.56% (65.051) fueron importados. En los afos siguientes, si bien el monto de
total de las unidades vendidas se comporté de manera fluctuante, la participacion

de los vehiculos importados y ensamblados mantuvo la misma relacion.

Para el afilo 2015, la participacion de los vehiculos ensamblados fue mayor,
llegando al 54.37% (44.210); vy, las ventas de las unidades importadas
descendieron al 45.63% (37.099). Un factor importante a considerar en este caso
es que durante 2015 y 2016 estuvieron vigentes las restricciones cuantitativas a la
importacion tanto de CBU, como de CKD, situacién que pudo verse reflejado en el
comportamiento de los agentes econdmicos. Por otra parte, a partir de la vigencia
del acuerdo comercial multipartes con la Union Europea en el afio 2017, las ventas
totales tienen un repunte hasta llegar a 105.077 unidades, de las cuales el 61.80%
(64.939) fueron importados y 38.20% (40.138) ensamblados.

Este resultado fue provocado por el inicio de la desgravacién arancelaria a los
vehiculos importados desde cualquier pais miembro de la Unién Europea, puesto
gue abarat6 el costo de importacién de los CBU ocasionando a su vez que el
precio de venta al publico se reduzca. Esto le restdé competitividad a los vehiculos
ensamblados en el pais que manejan una estructura de precios bastante rigida.
Para citar un ejemplo: un vehiculo Citrden C-Elysse de origen francés se

comercializaba por USD 19.990, mientras que un Chevrolet Sail ensamblado en
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Ecuador tenia un precio de venta al publico cercano a los USD 18.000. La minima
diferencia en los precios se compensa en las prestaciones de seguridad, confort y

desempefio del vehiculo europeo.

Esta situacion se hace mas notable cada afio, puesto que la desgravacion
arancelaria es progresiva durante los proximos 10 afios, segun la categoria del
vehiculo. Citando el mismo ejemplo anterior, actualmente el Citroén C-Elysse tiene

un precio de venta al publico de USD 17.900.

En 2018, la participacion de los vehiculos importados en las ventas totales fue de
73.25% (100.797) y la de ensamblados fue de 26.75% (36.818). Por este motivo,
la industria ensambladora ha solicitado permanentemente la intervencién estatal
con el propésito de mejorar las condiciones en que desarrolla sus actividades. A
criterio de sus representantes, para mejorar la competitividad frente al mercado

europeo es necesaria la reduccién en sus aranceles.

Es importante resaltar la tendencia a la baja de las ventas de vehiculos
ensamblados para el periodo 2012 — 2016, esto se debe, principalmente, a que
para esos afios existia una contraccion de la economia mundial y en particular
Ecuador tenia choques externos relacionados con la baja del precio del barril del
petroleo, apreciacién del délar y en abril del 2016 se produjo el terremoto en
Manabi y Esmeraldas. Esto desencadend que la economia nacional se vea
mermada y que la capacidad adquisitiva disminuya por ende las ventas de todo el

sector automotriz baje.
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llustracién 7: Ventas de vehiculos 2012-2018

(Unidades)
160.000
140.000
120.000
100.000
80.000
60.000
40.000
20.000
_ 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018

W Ensamblados 56.395 55.509 60.273 44.210 31.738 40.138 36.818

M Importados 65.051 58.303 59.784 37.099 31.817 64.939 100.797

M Total 121.446 113.812 120.057 81.309 63.555 105.077 137.615

Fuente: AEADE
Elaboracién: Autor

Por otro lado, para el periodo 2012-2017, segun registros del SRI, se puede
evidenciar que el monto de ventas locales de partes y piezas de vehiculos alcanza
un promedio de USD 797 millones y una variacion promedio de -6%. Los afios
mas complicados, no solo para este sector si no para la economia en general
fueron el 2015 y 2016, en 2015 se registré una variacion negativa de 24% vy el
2016 disminuy6 este indicador en un 33%, tal y como se muestra en la Tabla Nro.
1. Este evento se explica por los shocks externos que sufria el pais,

principalmente por la caida del precio del petréleo, apreciacion del dolar,
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devaluacion de las monedas de nuestros socios comerciales y el terremoto en

Manabi y Esmeraldas.

Tabla 1: Ventas de CKD’s de vehiculos
(En millones de USD)
Afio Ventas locales % Variacion

916,55 :
956,31 4%
1.016,06 6%
773,24 -24%
515,51 -33%
608,15 18%

Fuente: SRI
Elaboracién: El autor

1.5Impuestos Generados

Las empresas ensambladoras e importadoras durante el periodo 2012 — 2018
registran alrededor de USD 1.216 millones en tributos pagados al Estado con una
tasa de crecimiento promedio de aproximadamente 8.2%, tal y como se muestra
en la llustracion Nro. 8. Bajo este mismo analisis, se puede evidenciar que el afio
2016 registro el nivel mas bajo en pago de tributos (USD 895 millones), situaciéon
gue puede explicarse debido a la reduccion de vehiculos importados debido a la
aplicacion de cupos aplicados por el Gobierno Nacional. Ademas, para aquella
época el Ecuador sufria una crisis muy fuerte debido a la contraccion de los
mercados emergentes, la caida del precio del barril de petrdleo y la apreciacion
del ddlar, que son condicionantes para que la demanda de vehiculos disminuya y

por ende la recaudacion de impuestos.

llustracién 8: Impuestos Recaudados del Sector 2012-2018
(USD Millones)
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Fuente: AEADE
Elaboracion: El autor
Es importante mencionar que para la importacion de vehiculos o de cualquier bien,
el fisco recauda aranceles relacionados con: a) ad valorem (el impuesto al bien o
servicio), FODINFA (valor que sirve para la contribucion del desarrollo para la
infancia), el ICE si es que el producto lo tiene y el IVA.

En ese sentido, al analizar la desagregacion de los impuestos pagados en el afio
2018 se puede evidenciar que el ad valorem recaud6 alrededor de USD 467
millones, reflejando la intensidad del sector en la importacion de vehiculos
terminados y sus partes; USD 364 millones corresponden a IVA y USD 287
millones registran el pago por ICE Ad valorem. Por otro lado, el impuesto a la renta
refleja una recaudacion de apenas USD 85 millones, tal y como se observa en la
llustraciéon Nro. 9.

llustracidon 9: Impuestos Recaudados del Sector 2018
(USD Millones)
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$85,0 $9,0

= Ad valorem = VA
ICE Impuesto a vehiculos motorizados
= Impuesto ala contaminaciéon ambiental = ISD

= Impuesto ala Renta = FODINFA

Fuente: AEADE
Elaboracién: El autor

En la llustracion Nro. 10 se presenta la recaudaciéon de la actividad comercio sin
incluir la venta de vehiculos. De este modo, para el afio 2018 se puede evidenciar
gue la recaudaciéon de tributos alcanz6 los USD 2.743.8 millones, es decir USD
1.110.8 millones por encima de lo que registra el sector automotriz durante el

mismo afio.

No obstante, hay que tomar en cuenta que en esta actividad corresponde a la
suma de varios negocios, en tanto que en la llustracidbn Nro. 8 se registra los
valores pagados, Unicamente, por el sector automotriz, situacion que podria
analizarse como que esta actividad cumple un rol importante en la economia
nacional.

llustracion 10: Recaudacion tributos (Comercio al por mayor excepto
vehiculos) 2018
(USD Millones)
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Fuente: SRI
Elaboracién: El autor

1.1.6Empleo en el sector

Al realizar un analisis correspondiente a la composicion de empleados por rama
de actividad, tal y como se evidencia en la llustracion Nro. 11, la agricultura y
ganaderia registra el mayor niumero de empleados con el 28.3% en el 2018, en
tanto que el comercio alcanza el 18.1%. Si bien es cierto que no existe una rama
especifica al sector automotriz para poder hacer el respectivo analisis, sin
embargo, a esta industria se la puede incluir en el comercio, por lo que conforme
lo que se muestra corresponde a la segunda actividad con mayor numero de

trabajadores.
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llustracion 11: Composicion de empleados por rama de actividad

Rama de actividad
Agricultura, ganaderia, caza y silvicultura y pesca
Comercio
Manufactura (incluida refinacion de petrdleo)

Ensefianza y Servicios sociales y de salud
Alojamiento y servicios de comida

Construccién
Transporte
Actividades profesionales, técnicas y administrativas

QOtros Servicios

Administracion publica, defensa; planes de seguridad social
obligatoria

Servicio domeéstico

Correo y Comunicaciones
Actividades de servicios financieros
Suministro de electricidad y agua
Petrdleo y minas

Total

dic-14
24,4%
18.9%
11.3%
6,8%

5.5%

74%
59%
43%
3.8%

4,4%

3.3%
12%
10%
1.0%
0.8%
100,0%

dic-15
250%
18,8%
10,6%
7%

6,1%

7.3%
6,2%
4,5%
3.9%

4,4%

2.7%
1.2%
0.8%
0.7%
0.7%
100,0%

dic-16
25,6%
19.0%
11.2%

6,9%

6.5%

71%
57%
4,2%
39%

4,2%

2,8%
1.0%
0,6%
0,6%
0,6%
100,0%

dic-17
26,1%
19.1%
11.3%
6,8%

6,4%

6,7%
59%
4,5%
3.6%

4.3%

2,5%
1.0%
0.7%
0.7%
0.4%
100,0%

dic-18
28,3%
18,1%
10,7%
6,7%

6,0%

6,8%
5,8%
4.8%
37%

3,4%

2,9%
1.0%
0.8%
0.6%
0,6%
100,0%

dic-19
29,4%
17.9%
10,3%

67%

61%

61%
58%
49%
3,7%

3,4%

3.0%
0.9%
0,7%
0,6%
0,5%
100,0%

Fuente y elaboracion: INEC

En cuanto al empleo que genera el sector en el afio 2018, se puede evidenciar

gue las actividades relacionadas a la fabricacion de vehiculos alcanzan los 4.941

trabajadores correspondiente al 7.2% del total del sector, en tanto que las

actividades relacionadas al comercio y reparacion de vehiculos generan la mayor

fuerza laboral, aproximadamente el 63.214, tal y como se muestra en la Tabla Nro.

2.

Tabla 2: Generacién de empleo 2018

y semirremolques

Fabricacién de carrocerias

Fabricacién de autopartes

TOTAL

Fuente: AEADE
Elaboracién: El autor

1.401

2.231
1.309
4.941

Actividad Trabajadores

Fabricaciéon de vehiculos, remolques

El presente capitulo se realiz6 un analisis de la evolucion de los principales

indicadores del sector automotriz durante el periodo 2012 — 2018. Es asi que para
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el afio 2018 se import6é un total de 101.416unidades, principalmente de Corea del

Sur, Japon y China con una tasa de crecimiento de 47.3%.

Por otro lado, las exportaciones de vehiculos tienen una trayectoria decreciente
para el periodo de analisis puesto que en el afio 2012 se exportaba alrededor de
23.386 unidades, en tanto que para el 2018 este indicador alcanza los 1.595

vehiculos exportados.

Con estos antecedentes, las ventas del sector en promedio alcanza los USD
106.124 unidades durante el periodo 2012 — 2018 sin embargo, es importante
resaltar que los vehiculos ensamblados presentan una disminucion de 34.7% en
tanto que los automotores importados a partir del ailo 2017 empiezan un repunte
de 104.1% debido al Acuerdo Comercial entre Ecuador y la Union Europea. De
esta manera, el sector genera alrededor de USD 1.633 millones para el afio 2018
con una tasa de crecimiento del 8.2% aproximadamente durante el periodo

analizado.

A modo de conclusion del capitulo se puede sefialar que se hizo una revisién en
cuanto a las ventas, generacion de empleo, impuestos causados y pagados por el
sector. Se analizé, ademas, el comportamiento del sector externo a fin de que se
puede evidenciar de manera general las importaciones y exportaciones que
genera la industria automotriz nacional. Con lo que se puede evidenciar el
cumplimiento del Objetivo Nro. 1 que corresponde al analisis del comportamiento y

la evolucién del sector automotriz en el periodo 2012 — 2018.
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CAPITULO II: FACTORES QUE AFECTARON LA COMPETITIVIDAD
DEL SECTOR DEL ENSAMBLAJE DE VEHICULOS

El Gobierno Nacional, durante el periodo 2012 — 2018 tenia como prioridad el
equilibrio de la balanza comercial y para ello establecié algunas politicas
relacionadas con el sector externo, precautelando el control de salida de divisas
del pais y los productos que se importaban del mundo. Bajo este esquema, la
economia nacional es muy vulnerable ante shocks que se generan a nivel
internacional, entre los ejemplos mas relevantes se encuentran: apreciacion del
dolar, caida del precio del petroleo, depreciacion del peso colombiano y del nuevo

sol peruano, entre otras.

Dadas estas peculiaridades de la economia ecuatoriana, uno de los sectores que
mas importa es el automotriz. Con los datos analizados en el capitulo anterior, se
evidencia que aporta con ingresos, adicionalmente la demanda de autos ha ido

creciendo teniendo cada vez mas peso en la economia.

Por lo tanto, el comportamiento del sector automotriz, principalmente, en lo que
corresponde al ensamblaje de partes y piezas para vehiculos ha tenido
fluctuaciones fuertes durante el periodo 2012 — 2018, puesto que la injerencia del
gobierno nacional fue fuerte en cuanto a restricciones en cupo de importaciones

para en ensamblaje; esto provoco, una limitacioén en el mercado nacional.

Segun el MPCEIP, la competitividad, la vision desde el sector automotriz, estaba
encaminada hacia marcar una pauta en el mercado local, otorgando valores
agregados y generando empleo no solo para su sector sino también para la

cadena productiva que es afin al ensamblaje de partes y piezas de vehiculos.

En lo que respecta a la innovacion estaba atado a un planteamiento del
crecimiento de la oferta y demanda de productos con alto valor tecnolégico, y a las
exigencias de seguridad establecidas por el sector automotriz. Conforme las

entrevistas realizadas, actualmente el sector no cuenta con una capacidad de
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innovacién desarrollada debido a que su trabajo esta focalizado en la importacion

de partes y piezas y en el pais solamente lo ensamblan.

2.1 Factores que afectan la competitividad del sector ensamblador de
vehiculos

A partir del aflo 2012 existia restricciones al comercio exterior, principalmente,
para el sector automotriz, puesto que la no restriccibn a la libre movilidad de
vehiculos, sus partes y piezas pudo generar inconvenientes en balanza de pagos
y por ende provocar algun tipo de contagio en el sistema financiero, peligrando el
esquema monetario de dolarizacion. (Rivera, 2015)

Los enfoques de competitividad estan encaminados hacia una ventaja competitiva,
comparativa y una competitividad estructural y sistémica, todo esto bajo la premisa
de que el mercado se encuentra en una competencia perfecta, en la cual no

existe intromision del Estado para que puedan fluir sus condicionalidades.

2.2Politica publica de restriccional comercio exterior

Tal y como explica la teoria, existen barreras al comercio internacional alrededor
del mundo, las mismas que se pueden clasificar como: arancelarias y no
arancelarias. Ecuador propuso una politica para el sector externo que consistia en
una restriccion de cupo de vehiculos y sus partes y piezas (barrera no
arancelaria).Esta medida se la adopté debido a que en un esquema de
dolarizacion se requiere cuidar de la liquidez interna del pais. No obstante, la
importacion de autos y sus partes presentan una intensa salida de divisas por lo

gue el gobierno nacional la limitd estableciendo cupos para este segmento.
Los aranceles que tenian los vehiculos terminados ya se encontraban en el

maximo posible del40% (barrera arancelaria), mientras que sus partes y piezas

tenian un arancel que variaba entre 0% - 15%, estos impuestos al comercio
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exterior estaban en funcion de la incorporacién de material originario localmente

gue se utilizaba para el ensamblaje de los vehiculos nacionales.

Es asi que para el afio 2012 el Comité de Comercio Exterior (COMEX) mediante
resolucion No. 65-2012, del 11 de junio de 2012, establecid una restriccion
cuantitativa para la importacion de CKD (CompletelyKnock Down — partes y
piezas) de vehiculos, la misma que fue renovada hasta el afio 2016. En el articulo
10, de dicha resolucién, se establecid un plazo de 15 dias para aprobar una
metodologia de célculo de porcentaje de producto ecuatoriano incorporado (PEI)
el cual debia implementar un mecanismo de monitoreo que implicaria el aumento
de la tarifa arancelaria, siempre que el ensamblador no incremente el porcentaje
de PEI.

Esto esta relacionado con la obligatoriedad que debian cumplir los ensambladores
nacionales, a fin de que pudieran incorporar, en su proceso productivo, materiales
gue sean fabricados en el pais y que puedan acoplarse en el proceso productivo
del vehiculo final. Por lo tanto, la metodologia PEI generaba una cuantificacion en
porcentaje de la incorporacion de materiales locales que sirvan para el ensamblaje
del vehiculo y de acuerdo a ese valor, los ensambladores podian acceder a partes

y piezas extranjeras importadas con cierto diferimiento arancelario.

Asi mismo, se establecié una disposicidon transitoria que mencionaba que hasta
gue se apruebe la metodologia se cobraria un arancel minimo por las

importaciones (entre 4.38% a 5%).

Posteriormente, con Resolucion No. 051-2014, del 29 de diciembre de 2014, el
COMEX increment6 el arancel minimo de los CKD de vehiculos a 14.38% y 15%,
hasta que a finales del afio 2018 se aprob6 una tabla arancelaria inversa a la
incorporacion de contenido nacional para la importacion de CKD de vehiculos
(para automdviles y SUV, para camionetas y para chasis).
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En el caso del sector automotriz, los factores que afectan la competitividad de la
industria estan estrechamente relacionados con la politica emitida por el Gobierno
Nacional puesto que estas decisiones influyen de forma directa al sector de
vehiculos nacional. De este modo, a continuacién, se presentan los efectos de la
politica publica adoptada por el gobierno nacional durante el periodo 2012 — 2018.
Las importaciones CIF (incluye flete y seguro) alcanzaron un promedio de USD
413.2 millones durante para la etapa 2012 — 2016. Posteriormente, como se
evidencia en la llustracion Nro. 13, una vez que se retirg la restriccion de importar
CKD vehiculos, para el afio 2017 se registra un valor de USD 368.6 millones, es
decir un incremento del 68.8% (USD 150.3 millones).

llustracion 12: Importaciones CIF de CKD de vehiculos 2012 — 2018
(En millones de USD)

600,0

506,6
497,2 4771
500,0

400,0 366,8 368,6

313,1

300,0
218,3

200,0

100,0

2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018

Fuente: BCE
Elaboracién: Autor

En ese sentido, los instrumentos normativos de politica publica presentaban
aranceles minimos que debian pagar la importacion de CKD de vehiculos, sin
atender la instruccion legal de incorporar un cierto porcentaje de material originario
ecuatoriano (MOE), es decir que se podia importar la cantidad permitida de partes

y piezas sin que eso requiera que exista un vinculo con la generacion de valor
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agregado nacional. Los aranceles minimos, segun los afios de las resoluciones se

presentan en la Tabla Nro. 3:

Tabla 3: Resoluciones COMEX — Arancel Minimo

Resolucion Resolucion Resolucion

COMEX Nro. COMEX Nro.51 COMEX Nro.
65 — 2012 -2014 25 - 2018
Arancel minimo 4.38% - 5% 14.38% - 15% 13%*
Fuente: MCPEIP
Elaboracién: Autor
*Corresponde al afio 2019

Es importante mencionar que la Resolucion COMEX Nro. 25-2018, vigente a la
fecha actual otorga ciertos valores minimos de pago de arancel conforme una
tabla inversa de incorporacién de material originario ecuatoriano, tal y como se

evidencia en la Tabla Nro. 4:

Tabla 4: Resoluciones COMEX

% MOE Arancel
=

<16 Arancel nominal vigente
16 - 19.99 13%
20 -24.99 10%
25-29.99 5%

>=30 Arancel minimo

Fuente: MCPEIP
Elaboracion: Autor

Lo antes mencionado, se traduce en una merma de la competitividad para la
industria, debido a que las restricciones de los hacedores de politica publica
influyeron en la penetracion del mercado y por ende esto se tradujo en
disminucién de los ingresos generados durante el periodo 2012 — 2017. Como se
puede evidenciar en la llustracion Nro. 14 para el periodo 2012 — 2016, el sector
ensamblaje del pais registrd ingresos promedio por USD 1.006,3 millones,
mostrando una disminuciéon del 60.2% (USD 821.9 millones) agravando sus

indicadores de liquidez y permanencia en el mercado. No obstante, una vez que
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se levanto la restriccion de cupo, para el afio 2017 los ingresos alcanzaron los
USD 701.6 millones.

llustracion 13: Total de ingresos 2012 — 2017
(En millones de USD)

1.600,0

1.364,3
1.400,0

1.167,6
1.200,0

1.071,7
1.000,0 8855

600,0

542,4
400,0
2012 2013 2014 2015 2016 2017

Fuente: SRI
Elaboracién: Autor

A modo de conclusion de esta primera premisa se puede mencionar que la
restriccion a las importaciones tanto de CKD’ como de CBU'’s de vehiculos pueden
generar un problema en el mediano y largo plazo, debido a que la industria no esta
en la capacidad de adaptarse a cambios drasticos y por ende requiere de un plan
sostenible para efectuar inversiones, fomentar el desarrollo de nuevas
capacidades productivas y generar procesos que agreguen de valor para su

industria.

2.3Baja intensidad de compras locales de materia prima

Los encadenamientos productivos, dentro del sector del ensamblaje de vehiculos
es una fortaleza significativa para la industria. No obstante, la clave dentro de este
segmento corresponde a las compras locales de materia prima ya genera
dinamismo y agrega valor a la fabricacion de bienes terminados con componente

nacional.

48



De acuerdo a lo que se muestra en la llustracion Nro. 15 se puede evidenciar que
las compras locales tienen un comportamiento decreciente; para el afio 2016 se
registra un monto de USD 58.2 millones, 79.4% menos que en el afio 2012 (USD
281.9 millones. Para el afio 2017, una vez que se retird las restricciones
cuantitativas, este indicador se incrementa en un 53.8% (USD 89.5 millones).

llustracién 14: Compras locales de materia prima 2012 — 2017
(En millones doélares)

300 281,9
250
218,6
200 183,2
150 143,2
100 89,5
58,2
50 l
0
2012 2013 2014 2015 2016 2017
Fuente: SRI

Elaboracién: El autor

Entre las partes y piezas mas destacadas que desarrolla la empresa local destaca
los asientos, alfombras, llantas, tapizado de techo, cinturones de seguridad entre
otros que se identifican en Tabla Nro. 5:

Tabla 5: Partes y piezas que incorporan por segmento de vehiculos
(En délares)

Partes y piezas

. Automoviles Camionetas
referenciales

Alarma 32,2 21,7 30,3
Alfombra para piso 52,3 52,2 52,0
Asientos sin 524,1 197,8 669,3
mecanismo
reclinacion
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Bateria / juego de
baterias

Emblemas

Hojas de
estanqueidad
Insonorizantes

Kit de seguridad
Kit sistema de escape

Kit de tuberias vy
mangueras aire
acond.*

Llantas (sin aro)

Moquetas
Placas asfalticas
Protector de carter

Protector tubo de
escape*
Radio

Sellantes

Soporte  bateria y
varilla de ajuste
Tapizado techo

Vidrios laterales
Varrilla de capot
Deflector de calor
Parabrisas *
Luneta posterior
Amortiguadores

Ejes homocinéticos
delanteros *

Tanque metélico de
combustible *
Soporte panel central

Tapa de combustible
Radiador *
Filtro de aire

Guardachoques del.
externo *
Guardachoques post.
externo *

Refuerzo
guardachoque del.
Refuerzo
guardachoque tras.
Gata mecénica *

Cubo de rueda

45,0

12,5
57

57,8
29,0
245,0
55,0

249,5
33,4
18,0
26,1

8,7

176,9
34,1
4,0

108,3
54,7
2,4
1,9
45,1
19,2
95,0
123,8

40,0
72,8

9,6
46,0
6,0
60,0

60,0

17,7

10,8
28,0

59,3

17,5
7,1

27,7
25,3
179,5
50,0

414,1
27,7
6,0
29,1
8,7

119,9
21,9
1,7

35,9
43,9

2,4

1,9
45,1
19,1
90,0

40,0
83,1

9,6
45,6
6,0
60,0

60,0
17,7
22,4

10,8

47,2

18,3
10,2

16,0
27,1
271,3
55,0

361,0
26,5
10,5
29,1

8,7

210,0
41,4
3,7

108,3
63,1
59
1,9
45,1
19,2
95,0

40,0
83,1

9,6
43,8
6,0
60,0

60,0
17,7
22,4

10,8
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Cinturones de 105,0 105,0 105,0

seguridad

Ballestas 0 160,0 0

Largueros de chasis y 0 659,7 0

ensamblaje chasis

Piso balde 0 165,0 0

ensamblado

Eje diferencial 0 800,4 800,4

Cardanes 0 147,3 147,3

Aros 0 400,0 0
TOTAL 2.515,5 4.298,0 3.632,1

Fuente: MPCEIP
Elaboracion: Autor
*Partes y piezas que no se integran estrictamente en las categorias. Precios referenciales

De esta manera, la incorporacion de material ecuatoriano en la cadena productiva
del ensamblaje de vehiculos para los automdviles alcanzaria un valor aproximado
de USD 2.515, en tanto que para las camionetas se registra un monto de USD
4.298 y para SUV la incorporacién alcanza USD 3.632, valores infimos para poder
sefialar que la industria local es intensa en tecnologia. No obstante, es
sumamente importante hacer mencion que varias de las piezas descritas en la
tabla anterior corresponde a un proceso de importacion y ensamblaje nacional,

mas no de una generacién y fabricacion local.

Por lo tanto, la industria de ensamblaje de vehiculos, desde su concepciéon como
industria, estd encaminada al acoplamiento y fabricacion de partes y piezas con el
fin de elaborar un vehiculo. Si bien es cierto que el pais no tiene la tecnologia para
fabricar aparatos electronicos, es muy claro evidenciar que una baja en las
compras locales se traduce en una menos integracion con cadenas productivas

locales o poca fabricacion de piezas para un vehiculo.

Es decir, segun la teoria antes mencionada, la competitividad corresponde a la
capacidad que tienen las empresas para mantener, ampliar y mejorar de manera
continua y sostenida su participacion en el mercado (Chiriboga, 2009), situacion
gue no se refleja con los ensambladores de vehiculos puesto que su participacion
en el mercado ha disminuido lo que puede inferir que este sector no es fabricante
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de partes y piezas sino mas bien se estaria convirtiendo en comerciante sin

generacion de valor agregado para la industria.

2.4Acuerdos comerciales

Los instrumentos de politica exterior, manejados adecuadamente, puede brindar
muchos beneficios para las partes como: la diversificacion de productos, aumentos
de niveles de calidad, competencia por el mercado mediante precios mas bajos,
desarrollo de nuevas industrias, convenios entre privados para aumentar su

exportacion entre otros.

Sin embargo, un acuerdo comercial también puede generar efectos negativos para
los segmentos industriales del pais, si es que este instrumento no tiene un
adecuado tratamiento. Debido a que realizar un comercio entre dos 0 mas paises
en desigualdad de condiciones podria generar un problema de balanza de pagos,
puesto que si los mercados no son medianamente homogéneos, una nacion

puede importar mas que otra.

Segun la entrevista realizada, se menciona que la competencia con vehiculos
terminados que son importados desde paises con los que Ecuador cuenta con
acuerdos comerciales, es muy alto y por ende la participacion del mercado y sus

ingresos se ven disminuidos (Anexo 2).

Tal es el caso del acuerdo comercial que existe entre Ecuador y Colombia, donde
los vehiculos pueden ingresar al pais con 0% de arancel. En la llustracion Nro. 16
se puede evidenciar que las importaciones de vehiculos provenientes de Colombia
presentan un comportamiento minimo, cuya participacién durante el periodo 2012
— 2017 alcanza en promedio un 13.5%, es decir que este segmento de mercado

no afectaria en su totalidad el normal desenvolvimiento de la industria autopartista.
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llustracién 15: Participacion de las importaciones colombianas 2012 — 2017
(En porcentaje)
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2,0%
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Colombia  mmmm Total importado  essssParticipacion

Fuente: CINAE
Elaboracién: Autor

Por otro lado, en la llustraciébn Nro. 17que se muestra a continuacion se puede
evidenciar que la participacion de la industria de ensamblaje de vehiculos del pais
va disminuyendo a partir del afio 2016, en tanto que la importacién de vehiculos

ensamblados presenta un crecimiento desde el mismo afo.

La importacion de vehiculos terminados durante el periodo 2016 — 2018 alcanza
una tasa de crecimiento promedio de 14.9%, mientras que la caida promedio de la
produccién de automoviles ensamblados localmente asciende a 17.5%.

La explicaciéon para este fendmeno podria darse debido a que en el afio 2017 se
liberaron las restricciones cuantitativas de cupo que presentaban los importadores,
tanto de vehiculos terminados como sus partes y piezas. Ademas, en el mismo
afo, nuestro pais ingresa a formar parte del Acuerdo Comercial Multipartes

Ecuador - Unién Europea, en la cual se negocié una desgravacion (disminucion)
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de aranceles a siete afios para la importacion de automdviles; entonces, esta
situacién podria ser una de las razonas para que la industria local vaya perdiendo

espacio en el mercado nacional.

llustracion 16: Participacién de vehiculos ensamblados 2012 — 2018
(En porcentaje)
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Fuente: CINAE
Elaboracién: El autor

2.5 Desarrollo de capacidades productivas

La falta de planificacién en cuanto a la diversidad de partes y piezas a los que
podria adecuarse la industria se refleja en esfuerzos separados de cada uno de
los actores, puesto que en algunos casos existen ensambladoras que fabrican los
mismos productos y entre ellos no tienen la fortaleza de poder ser
complementarios, debido principalmente al tamafio de mercado con el que cuenta
Ecuador.

Segun una entrevista por la Camara de la Industria Automotriz Ecuatoriana

(CINAE), el Presidente mencionaba que:

“... la baja dinamica del sector se explica por la desigualdad de las condiciones

con las que ha venido compitiendo este gremio, al tener que pagar un 15% de

54



arancel en las partes y piezas que se requiere para ensamblar. Un pago que no se

le exige al importado...” (Molina, 2016).

Entonces, mediante estas declaraciones se puede deducir que entre los
problemas que aquejan a este sector esta la incapacidad para desarrollar nuevas
habilidades que les permita posesionarse en el mercado de una buena manera,
debido principalmente a que en su esquema de costos, el pago por aranceles
minimo para partes y piezas representa una barrera casi imposible de romper, sin
mencionar la estructura salarial alta y la sobrevaloracion del délar, efectos que
generan que la producciéon y la competitividad de esta industria arranque con un

valor mayor al de otros paises.

Para (Hidalgo, 2018) después de haber pasado mas de 40 afios del primer carro
ensamblado en el Ecuador, esta industria no logra despegar y mejorar sus niveles
de calidad, competitividad y generacion de valor puesto que segun datos de
CINAE el contenido local de incorporacion, por parte del ensamblador, alcanzaria
el 16%; cifra minima que no alcanza los niveles de desarrollo tecnologico de las

economias dedicadas a esta industria.

Por lo tanto, la capacidad de generar nuevas capacidades y habilidades para que
los ensambladores puedan crear nichos de mercados nuevos y poco explorados a
fin de que exista una segmentacion adecuada del mercado podria ser una
estrategia a un mediano y largo plazo, siempre enfocandose en la oportunidad de

diversificar sus productos mas alla de las fronteras nacionales.

2.6Perspectivas publicas y privadas que afectan la competitividad del sector

Para la realizacion del presente acapite se realizaron dos tipos de entrevistas, el
primer modelo (Anexo 1) corresponde a las preguntas realizadas a un actor
relevante de la ejecucion de la politica publica durante el periodo 2012 — 2017, al
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cual se le formula una serie de inquietudes acerca del manejo de la politica

externa durante el periodo 2012 — 2016.

En tanto que en el Anexo 2 de la presente investigacibn se presenta el
cuestionario realizado a un empresario que se dedica al ensamblaje de partes y
piezas de vehiculos, con la finalidad de conocer, desde la perspectiva privada,
cuales han sido los retos mas relevantes que ha tenido la industria y cuéles son
las estrategias a seguir en el corto y mediano plazo. Estas entrevistas estaran

enfocadas en la identificacion realizada en el segundo capitulo de la investigacion.

2.6.1 Perspectiva desde el sector publico

Desde el &mbito de politica publica se recoge la opinion de la entrevista realizada
a un funcionario publico que tuvo un rol activo en las decisiones tomadas en
materia de restriccion de cupos para la industria de vehiculos, asi como participo
en las mesas técnicas del equipo ecuatoriano para las negociaciones con la Unién

Europea.

De este modo, nos indica que el hecho de haber realizado una restriccion a los
cupos de importacion corresponde basicamente a la fuerte intensidad de demanda
gue posee la industria automotriz, asi como de sus partes y piezas. Se tenia
calculado que existia una importacion de alrededor de USD 400 millones en
vehiculos anualmente; en tanto que se estimaba un promedio de CKD importados

por un monto cercano a los USD 280 millones de dolares.

El diagnéstico de la economia en el afio 2012 hacia prever una fuerte salida de
divisas al exterior por lo que a un futuro inmediato se podria considerar un
problema grave si no se lo atendia con anticipacion, y esa fue la razon mas
importante para poder mitigar las importaciones de bienes de consumo y poder

generar un equilibrio en el sector externo.
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Aproximadamente, la medida de restriccion de las importaciones de vehiculos y de
CKD tuvo una duracion de 4 afios, en lo que se obtuvieron resultados muy
significativos para el gobierno nacional, entre los principales logros se destacan el
control que el pais tuvo para que en un esquema de dolarizacién las divisas no
salgan en cantidades alarmantes, asi como se generd una externalidad positiva
para los ensambladores nacionales, debido a que éstos registran un incremento
en sus ventas durante el periodo 2012 — 2016, situacion que permitié generar un
encadenamiento productivo hacia otras pequefias industrias que no tenian un

desarrollo significativo.

Actualmente la industria del ensamblaje presenta problemas mas alla de su vision
empresarial, y desde el &mbito publico se prevé una disminucion progresiva en
sus ventas debido a los acuerdos comerciales con los que cuenta el Ecuador
(Acuerdo Multipartes con la Unién Europea) y aquellos otros a los que quiere

pertenecer, el mas importante la Alianza del Pacifico.

Los acuerdos comerciales no pueden ser considerados desde cualquier
perspectiva como nocivos para los intereses de la industria ensambladora del
pais, debido a que éstos permiten que no existan distorsiones fuertes, generando
una regulacion automatica en precios y competitividad. De este modo, Ecuador
puede acceder a automaoviles europeos a precios mas bajos, por lo que la oferta
nacional tendia que ajustar los mismos si quiere competir. De la misma manera,
los costos de fabricacidn de partes y piezas deben ser optimizados a fin de que se
pueda generar un escenario de eficiencia y competitividad entre los vehiculos

ensamblados en el pais y aquellos que se importan desde Europa.

En el caso de la Union Europea existe un calendario de desgravacion arancelaria
para los vehiculos de esa zona, por lo que estan ingresando al pais autos de alta
gama con precios adecuados. Ademas, actualmente, la competencia no viene
desde la Union Europea si no en el incremento de vehiculos chinos en el mercado

local cuya participacién es mayor al europeo generando competitividad en precio,
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calidad y mejores ofertas en sus vehiculos, cuyos principales beneficiarios son los

clientes.

No obstante, el problema esta relacionado directamente con las insistentes
solicitudes del sector automotriz, que engloba a los ensambladores de partes y
piezas de vehiculos, en reducir los aranceles a un 0% y la eliminacion del 5% del
impuesto a la salida de divisas a varias materias primas, generando una presion
fiscal importante al Estado; sin que el beneficio se vea redistribuido en una mejora
de las condiciones de mercado para el publico objetivo y las condiciones minimas
de seguridad que deberian instaurarse en el pais. Actualmente, los vehiculos,
tanto ensamblados localmente como importados, que se comercializan en el
Ecuador son de mayor precio que los que se ofertan en paises vecinos y en
muchos de los casos no presentan estrellas de seguridad, el problema
fundamental no son los aranceles ni los acuerdos comerciales, la industria sufre
de una baja tecnologia, poca competitividad y un restringido acceso al mercado en

la region.

En ese sentido, desde la preocupacion del desarrollo productivo publico se
observan situaciones en las cuales no existe una mejora significativa de los
vehiculos ensamblados en el pais y por tanto las marcas internacionales
reemplazan esta actividad por productos importados desde sus matrices,
maximizando sus utilidades, pero no generando ningun valor agregado para el
pais, tal y como se muestra en la entrevista realizada a un funcionario publico
(Anexo 1).

El mismo entrevistado, menciona que los principales factores que determinan la
competitividad dentro del sector estan orientados al nivel de inversién para
producir nuevos y mejores modelos que contemplen alternativas de calidad para el
consumidor final. En cuanto a los precios se convierten, para ciertas marcas, en
un pretexto para su bajo nivel de ensamblaje, por ejemplo, se observa que,

cumpliendo con altos estandares de seguridad en Europa, dicho autos (5 estrellas)

58



tienen precios menores a los que se registran en el mercado ecuatoriano, que

ademas presentan O estrellas.

Después de 50 afios de proteccionismo estatal, el sector deberia presentar un
indice alto de produccion, encadenamiento y distribucion de sus modelos, sin
embargo, de acuerdo a fuentes oficiales el valor agregado estaria alrededor del
5%, con un nivel de proteccion del 35% o 40% de arancel nominal, que varia de
acuerdo al tipo de vehiculo; situacibn que deberia ser analizada por las
autoridades a fin de realizar una evaluacién de impacto en cuanto a la politica
publica adoptada para este sector y los rendimientos que se esperaria contar en
cuanto a empleo, precio, calidad de productos, entre otros. Se podria pensar que
sectores con menos beneficios estatales cuentan con mejores indicadores de

crecimiento, inversion y tecnologia (Anexo 1).

2.6.2 Perspectiva desde el sector privado

Dentro de la perspectiva del sector privado se puede evidenciar que existe una
diferencia conceptual en cuanto a la visibn que tiene el sector publico. En ese
sentido, es importante analizar las diferencias y la postura que tiene un empresario
dedicado al ensamblaje de vehiculos en el Ecuador de un hacedor de politica

publica.

La principal preocupacion que tiene el sector, radica principalmente en los
aranceles que se gesta a través de la politica publica. En este sentido, se
menciona que un impuesto resta competitividad y productividad a nivel local y eso

se ve reflejado en la participacion qué tiene la industria actualmente.
En el periodo mencionado el sector generaba varios encadenamientos productivos

con pequefas industrias tales como: cuero, metalmecanicos, artesanos y

personas que se dedicaban a la manufactura de productos que servian para el
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ensamblaje de partes y piezas de vehiculos, es decir durante este periodo de

tiempo existio un mayor dinamismo para todas las industrias anexas al sector.

Los acuerdos comerciales con otros paises generan preocupacion en la industria
debido a la alta competitividad y productividad que se genera en otros paises,
debido principalmente a las condiciones diferenciadas en cuanto a mano de obra,
materias primas y productos intermedios que son esenciales para la cadena de
valor en este tipo de industria. Actualmente, existen varios vehiculos que ingresan
al pais con acuerdos comerciales, es decir con tributos menores a los CKD,
situacion que resta competitividad a la industria de ensamblaje de vehiculos y

genera decrecimiento en sus ventas, menor empleo y baja oferta de vehiculos.

Ademas, es importante mencionar que las diferencias de condiciones son
significativas en la region. De este modo, al hacer un simil con México se puede
evidenciar que Ecuador paga USD 240 mas a sus trabajadores, costo que es
directo en la cadena productiva, adicionalmente, en otros paises existen incentivos
en cuanto a la importacion de materias primas e insumos, en tanto que en nuestro
pais se pagan aranceles altos por estos rubros. El impuesto a la salida de dividas

es un rubro fuerte que tiene que afrontar el empresario ecuatoriano.

En resumen, los impuestos y aranceles que se pagan en el pais conllevan un
problema significativo para la competitividad y productividad del sector puesto que

son rubros que se ven reflejados en el precio final del producto.

Las perspectivas de crecimiento para el sector son bien complicadas de definir
debido a que se requiere que el Gobierno Nacional realice un programa de
incentivos general para el sector, con la finalidad de que se puedan otorgar
preferencias arancelarias para la importacion de materias primas e insumos, asi
como generar un ambiente adecuado para que se pueda realizar una libre

competencia con otros paises de la region.
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2.7 Levantamiento de informaciéon mediante la Matriz de Vester

La Matriz de Vester es una herramienta en la que se muestra de manera mas
directa las causas y efectos de alguna problematica que se quiere analizar; esto
se elabora mediante una lluvia de ideas para identificar los factores asociados al

tema en andlisis para lo cual se realiza el siguiente procedimiento:

Definicién del tema

e |dentificacién del problema

e Construccion de la Matriz

e Andlisis relacional

e Suma de influencias y dependencias

e Clasificacion de problemas

La Matriz de Vester es una herramienta que permite identificar las causa y los
efectos de una problematica en especifico, esta metodologia fue creada por el
aleman Frederic Vester. El procedimiento inicia con la definiciébn del problema a
analizar, posteriormente se elabora una ficha técnica y se comienza la
construccion de la Matriz. Después, se realiza un analisis relacional y se suma las
influencias y dependencias de la problematica, se construye el plano cartesiano y

se clasifica los problemas mas criticos. (BearToolZ, sn)
La clasificacion de los problemas esté definida por su actividad o pasividad, para

los cual se categoriza en cuatro zonas, mismas que se muestran en la Tabla Nro.
6:
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Tabla 6: Clasificacion de los problemas segun el grado de causalidad o
consecuencia

*Son aquellos problemas que influyen sobre los demas, pero no son causados por
otros.

*Son cauas primarias del problema central.

Problemas pasivos

*Son problemas que no influyen de manera importante sobre otros.

Problemas criticos

*Son probables que tienen causa apreciables de otros y es causado por los demas.

Problemas indiferentes

*Son problemas que no tienen ningun efecto de causalidad sobre el conjunto
analizado y que no son causados por ninguno de estos problemas.

Fuente: Oscar Chaparro, Andlisis y Priorizacion de Problemas
Elaboracion: Autor

De este modo, la Matriz de Vester permitira observar de manera mas didactica los
problemas identificados durante la investigacion. En ese sentido se estableceran
los efectos, asi como los puntos mas criticos que presenta la industria para su

desarrollo y crecimiento.

Los factores que muestran una correlacion directa con los problemas que aqueja
la industria del ensamblaje de vehiculos se presenta a continuacion:

e Existe una baja inversion en el sector ensamblaje de vehiculos.

e Los encadenamientos productivos para la fabricacion de vehiculos son
minimos.

e Los aranceles y los impuestos generan una disminucion de competitividad.

e Los acuerdos comerciales generan disminucién en las ventas del sector por la
poca competencia.

e Laindustria de ensamblaje de vehiculos no desarrolla capacidades productivas
nuevas.

e El| Gobierno Nacional establece restricciones fuertes al comercio exterior.
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e Las condiciones de empleo, salario e inversion de otros paises no generan una

competencia leal con Ecuador.

Posteriormente, los valores asignados estan relacionados con la causalidad que
se tiene entre estos y por ende se asigna un puntaje de valoracion. Para lo cual se

establece una escala de 0 a 3, tal y como se observa en la siguiente tabla:

Tabla 7: Puntaje de valoracién

Especificacion \ Valoracion ~ Causalidad
El problema A no causa a B 0 Nula
El problema A causa indirectamente a
Leve
B 1
El problema A causa moderadamente .
Mediana
aB 2
El problema A causa directamente a B 3 Alta

Elaboracion: Autor

De este modo, conforme a la recopilacion de datos empiricos y sobre todo a la
informacion cualitativa identificada mediante las entrevistas se pudo completar la
Matriz de Vester, para lo cual a los problemas que tienen una causalidad directa

se les asignd la ponderacion antes explicada en la Tabla Nro. 7.

La asignacion de la ponderacion parte de la causalidad nula, leva, mediana o alta
gue puede tener un problema con respecto de otros. Por lo tanto la ponderacion e
influencia de problemas se lo consolidara en una matriz para posteriormente se
grafique en cuadrantes y se obtenga los puntos mas criticos relacionados al tema

del ensamblaje de vehiculos. En la Tabla Nro. 8 se presenta las ponderaciones:

63



Tabla 8: Influencia de los problemas

INFLUENCIA / ACTIVAS

P1 Existe una baja inversion en el sector ensamblaje de vehiculos
P2 Los encadenamientos productivos para la fabricacién de vehiculos es minima
P3 Los aranceles y los impuestos generan una disminucion de competitividad

Los acuerdos comerciales generan disminucion en las ventas del sector por la
poca competencia.
La industria de ensamblaje de vehiculos no desarrolla capacidades productivas
nuevas

P4

P5

P6 El Gobierno Nacional establece restricciones fuertes al comercio exterior

p7 Las condiciones de empleo, salario e inversién de otros paises no genera una
competencia leal con Ecuador

DEPENDENCIA / PASIVAS 10

Elaboracién: Autor

Una vez ponderada la matriz de influencia de problemas, se construye un grafico
en el cual se puede visualizar de mejor manera los problemas identificados, a fin

de que se les pueda dar un tratamiento de acuerdo a la gravedad de los mismos.

De este modo, el grafico se va a dividir en cuatro cuadrantes:

e Critico: es el cuadrante mas relevante en el cual se ubican los problemas mas

importantes a resolver.
e Pasivo: corresponden a los efectos de mi problema central.
e Activo: son los problemas raices o las causas del problema central.

¢ Indiferente: son problemas que no influyen en nada.

Entonces con los datos antes levantados, en la llustracion Nro. 18 se puede
resumir que el problema central de los ensambladores de vehiculos corresponde a
gue esta industria no desarrolla capacidades productivas nuevas (P5), debido a
gue los acuerdos comerciales generan una disminucién en las ventas por no ser
competitivos (P4), las condiciones de salario y empleo generan distorsiones en los
costos de produccion; lo cual desencadena en una baja inversion en el sector (P1)
y un débil encadenamiento productivo de la industria para el ensamblaje de partes

y piezas de un vehiculo.
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llustracion 17: Representacion Grafica de la Matriz de Vester
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Tal y como se mostraba en el fundamento tedrico, (De Naime, 2012) resaltaba que
la productividad es “hacer mas con menos” enfatizando la eficiencia, eficacia o
efectividad organizacional. Sin embargo, en el siguiente grafico se puede observar
gue el punto mas critico para la industria, o explicado desde otra perspectiva, el
problema mas importante identificado es el relacionado con que: “la industria de
ensamblaje de vehiculos no desarrolla capacidades productivas nuevas”, y esto
tiene que ver principalmente con una politica comercial restringida para el sector,
en el sentido de que los aranceles no permiten que las materias primas y los

iInsumos necesarios para la empresa puedan ingresar al pais sin pagar tributos.

Adicionalmente, de acuerdo a lo establecido por (Fuders, 2014) la base de una
integracion econdmica no solo se centra en la libre movilidad de los bienes y
productos de una regioén sino que se tiene que orientar hacia la eliminacion de
cualquier otra restriccion comercial. Por lo tanto, los acuerdos comerciales se
avizoran como un problema en el corto y mediano plazo puesto que el sector de
ensamblaje de vehiculos podria competir contra paises que ya cuentan con

economias a escala desarrolladas y presentan condiciones favorables para la
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produccion de partes y piezas de autos, lo que generaria un decrecimiento de la

productividad local y disminucion de sus ventas.

De este modo, el sector ensamblador de vehiculos cuenta con varios
inconvenientes para generar nuevas capacidades productivas. En el presente
capitulo se han destacado algunos problemas que no han permitido a la industria
desarrollarse de un modo sostenible y sustentable. No obstante, existen factores
como: salarios, costo de materia prima, tecnologia que han sido explicado de
forma tangencial puesto que la informacion no es publica y los rubros que manejan
las empresas son de caracter reservada debido a razones de competencia entre
cada una de las empresas; asi lo corrobora (Ortega, 2005) en su estudio del

sector automotor, en el cual menciona que:

“Los costos unitarios de los automotores ensamblados en el Ecuador constituyen
parte de la informacion reservada que mantienen las empresas nacionales por lo
gue el acceso a dicha informacion esta restringido por obvias razones de

competencia entre compafiias ensambladoras...”

Sin embargo, en lo que respecta a los salarios que ganan los trabajadores del
sector ensamblador, (Molina, 2020) sefiala que el Ecuador no cuenta con
condiciones estructurales de competitividad y hace énfasis en que el salario basico
en el pais alcanza los USD 400 en tanto que en México los sueldos estan
alrededor de USD 200. Ademas menciona que el ddlar es una moneda
sobrevalorada en un 30%, situacion por la cual debe existir un mecanismo de
compensacion de para la industria y sugiere que la disminucion de aranceles

podria ser una via adecuada.

A modo de conclusion del capitulo se puede sefalar que se realiz6 una
identificacion de los factores mas relevantes que afectan la competencia en el
sector ensamblador de vehiculos. Entre los que mas destacan se encuentra:

restricciones al comercio exterior, baja intensidad de compras locales, poco
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desarrollo de capacidades productivas. Con lo que se puede evidenciar el
cumplimiento del Objetivo Nro. 2 que corresponde al analisis de los posibles
factores que afectaron la competitividad del sector del ensamblaje de vehiculos
durante el periodo 2012 — 2018.
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CAPITULO lll: ESTRATEGIAS QUE MEJORAN LA COMPETITIVIDAD
DEL SECTOR DEL ENSAMBLAJE DE VEHICULOS

La conceptualizacion dentro de una perspectiva practica es muy relevante, por lo
gue, posterior a una identificacion de los posibles problemas que afectan al sector
del ensamblaje de vehiculos, se podrian considerar algunas estrategias de mejora
gue estén encaminadas a un desarrollo tecnolégico, incremento en la innovacion,

crecimiento de la productividad, entre otros.

En ese sentido, es importante que exista un contraste entre los actores que estan
inmersos en el giro del negocio del ensamblaje de vehiculos, sociedad civil y
gobierno. Estas tres aristas son sumamente relevantes para conocer sus puntos

de vista conforme a lo que presenta la informacion empirica.

La revision tedrica y los datos empiricos presentados a lo largo de esta
investigacién quedaria, de cierto modo, incompleto si no se pude conocer la
realidad del diario vivir de las empresas dedicadas al ensamblaje de vehiculos en
el pais, asi como, de los hacedores de politica publica cuyas decisiones marcan
un sendero definido en lo que respecta al manejo macroeconémico del Ecuador y
provocan externalidades bien marcadas en el giro del negocio, por lo que en el
presente capitulo se pretende mostrar, desde un andlisis cualitativo, a través de
entrevistas, la realidad de la situacion de la industria nacional, sus perspectivas en
el corto y mediano plazo, sus nuevos nichos de mercado y la propuesta que se

tiene para que este procesos de “industrializacion” no termine en el pais.

Por otro lado, los actores del quehacer de la politica publica juegan un papel
fundamental en las decisiones de los agentes econdémicos, por ende, la
programacion de una adecuada politica publica reside directamente en la toma de
accion de los industriales, en cuanto a la inversion, generacién de competitividad y

productividad y creacion de empleos.
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Con estos antecedentes, en el presente capitulo se hace un contraste en relacion
a la identificacion de los principales problemas establecidos en la seccion dos de
la investigacién con la informacion cualitativa que se pueda obtener de las

entrevistas a realizarse.

De este modo, se vio la necesidad de realizar entrevistas a personas que tuvieron
un rol preponderante en la toma de decisiones de politica publica, durante el afio
2012-2018, siempre haciendo un énfasis en conocer las razones que
predominaban y el objetivo de politica publica que se buscaba para la industria

automotriz y en especial el sector ensamblador de vehiculos.

3.1 Situacién Analizada

De acuerdo a la informacioén levantada en el capitulo anterior se pudo observar y
evidenciar que existen problemas muy importantes en la industria automotriz
nacional, mismos que han logrado penetrar en las empresas que se dedican a
esta actividad y no han permitido que exista una mayor productividad y una mejor

competitividad tanto local como regionalmente.

Existen dos actores fundamentales que juegan un rol fundamental en la actividad
del ensamblaje del pais. En primera instancia tenemos al gobierno nacional cuya
funciéon fundamental radica en establecer un marco juridico que permite a las
empresas desenvolverse normalmente y poder generar rendimientos a través de

la comercializacién de sus productos, en este caso los vehiculos.

Por otro lado, se encuentra el ensamblaje de vehiculos, una actividad que por
muchos afios se ha visto beneficiada por el gobierno nacional a través de
beneficios arancelarios, medidas de apoyo a la competitividad del sector,
normativas técnicas que ayudaron a la industria a posicionarse dentro del mercado
nacional. Adicionalmente, el ensamblaje de vehiculos en el Ecuador, conforme se

analiza mas adelante, no cuenta con metas sostenibles en el mediano y largo
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plazo sin la ayuda del Estado por lo que lo convierte en una industria vulnerable
ante cambios o decisiones politicas, riesgo que es muy latente y persistente para
esta actividad. Tal es asi que ante crisis econ6micas internas, el gremio
pronosticaba una reduccién en el precio de sus vehiculos de hasta un 8% para el

afio 2018 y una caida del 9% en sus ventas, segun (Baldeén, 2018).

Desde el ambito publico, el gobierno nacional, desde su politica industrial,
planteaba encadenamientos productivos a fin de que se pueda crear valor
mediante la generacién de nuevas industrias que sirvan como proveedoras de

bienes y servicios para el ensamblaje de partes y piezas de vehiculos.

Adicionalmente, el Comité de Comercio Exterior (COMEX) mediante Resolucion
No. 65-2012, del 11 de junio de 2012, establecié una restriccion cuantitativa para
la importacidon departes y piezas de vehiculos, la misma que fue renovada hasta el
afio 2016.

Los instrumentos de politica exterior, como es el caso de los acuerdos
comerciales, brindaban muchos beneficios para las partes como: la diversificacion
de productos, aumentos de niveles de calidad, competencia por el mercado
mediante precios mas bajos, desarrollo de nuevas industrias, convenios entre

privados para aumentar su exportacion entre otros.

No obstante, para la industria ensambladora del pais, el Acuerdo Multipartes
firmado entre Ecuador y la Union Europea resultdé un perjuicio muy significativo
debido a que no estaban preparados para poder competir a gran escala. Esta
situacion ha denotado varias criticas por parte de empresarios que se dedican a
esta actividad, tal es el caso de la entrevista realizada al Ing. Javier Buitron quien
sefiala que este tipo de decisiones gubernamentales fomentan la competencia
desleal entre paises que no tienen la misma capacidad productiva, ni la tecnologia
para hacer frente a la demanda de vehiculos. Insiste que esta politica publica

podria dafiar los puestos de trabajo que se han creado debido a una disminucion
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de las ventas y la poca participacion que pueden tener las ensambladoras en el

mercado europeo. (Anexo 2).

En un estudio realizado por (ESPAE, 2017) recomienda una optimizacién en la
organizacion productiva partir de una generacion de cluster automotriz a fin de que
se pueda contar con ventajas logisticas y a escala para poder exportar vehiculos y
sus partes. En este mismo sentido, en la investigacion realizada se evidencia una
falta de planificacién en cuanto a la diversidad de partes y piezas a los que podria
adecuarse la industria se refleja en esfuerzos separados de cada uno de los
actores, puesto que en algunos casos existen ensambladoras que fabrican los
mismos productos y entre ellos no tienen la fortaleza de poder ser
complementarios, debido principalmente al tamafio de mercado con el que cuenta

Ecuador.

Por lo tanto, la competitividad en la elaboracion de partes y piezas para el sector
automotriz genera un alto nivel de intensidad tecnoldgica situaciébn que se ve
reflejada en la inversién, la calidad de los empleos y la evolucion de los mismos,
hecho que no se puede evidenciar en el pais por lo que actualmente, no se podria
generar una competentica en el entorno mundial. De la misma manera, (ESPAE,
2017) hace referencia a los problemas identificados en Colombia, para el mismo
sector, entre los principales hechos resaltan: a) bajo valor agregado, b) altos

costos logisticos, c) baja inversion en investigacién y desarrollo, entre otros.

La generacion de nuevas capacidades y habilidades para que los ensambladores
puedan crear nichos de mercados nuevos y poco explorados a fin de que exista
una segmentacion adecuada del mercado podria ser una estrategia a un mediano
y largo plazo, siempre enfocandose en la oportunidad de diversificar sus productos

mas alla de las fronteras nacionales.

En resumen, la problematica que se identificé en el trabajo de investigacion esta

relacionada con las medidas restrictivas que fueron impuestas por el gobierno
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nacional, como la restriccion cuantitativa de partes y piezas para el ensamblaje de
vehiculos. Ademas, a partir del afio 2017 el pais entr6 a un Acuerdo Comercial
Multipartes Ecuador — Unién Europea, mismo que contempla una desgravacion
arancelaria (disminucion de aranceles) de vehiculos terminados, situacion que
puede palparse actualmente, puesto que existen CBU de vehiculos europeos con
un precio por debajo de otros que se importan desde Estados Unidos o México.

(econdmica, 2019)

Otro de los problemas identificados corresponde al bajo componente local en las
partes y piezas que sirven para el ensamblaje de vehiculos, muchos de los
insumos que se cuentan en la fase de produccion también son importados, por lo
gue el encadenamiento productivo genera muy poca conexién entre cada uno de
los sectores que estd dedicado a esta actividad. Ademas, es importante
mencionar, asi como lo hace la teoria, que la industria automotriz demanda de un
nivel intensivo en tecnologia, tal es asi que paises como Alemania, Estados
Unidos, Corea, Japdn y Francia han invertido miles de millones de ddlares en el
campo automotriz y son estos paises los que estan a la vanguardia de este sector.

No obstante, el mayor problema detectado es la falta de planificacién y la nula
independencia que tiene el sector ensamblaje con las politicas que enmarca el
gobierno de turno. Es asi que han pasado alrededor de 50 afios, y este sector no
puede ver sus frutos sin que de por medio esté alguna normativa estatal que le
otorgue beneficios o diferimientos arancelarios para sus partes y piezas. Hoy en
dia, la industria ya cuenta con una rebaja de aranceles segun la incorporacion de
partes y piezas nacionales sin que esto logre fortalecer al sector ensamblador; sus

perspectivas en el mediano y largo plazo se denotan poco alentadoras.

72



Tabla 9: Resumen de problemas identificados del sector ensamblador de

PROBLEMATICA
IDENTIFICADA
del

Multipartes Ecuador — Unién

Firma Acuerdo
Europea
Politica publica activa sobre

la industria automotriz

Vehiculos europeos seran

MES baratos en los
préximos 7 afios
Poco encadenamiento

productivo con otras
industrias nacionales

Poca intensidad tecnolégica

Falta de planificacion en el
mediano y largo plazo de la
industria de ensamblaje

de
importaciones de partes y

Restriccion

piezas de vehiculos
Insostenibilidad en la
actividad del ensamblaje de

vehiculos

Elaboracién: Autor

vehiculos

POSIBLE SOLUCION

No existe una salida al corto plazo del acuerdo.

Actualmente, no existe restriccibn cuantitativa a la
importacion de partes y piezas. Sin embargo, el
panorama puede ser distinto debido a un cambio de
gobierno en el 2021.

No existe una salida al corto plazo del acuerdo.

Generar una coalicién con las demas industrias que

proveen insumos para el ensamblaje de vehiculos.

Se requiere de una inversiobn importante para
generar capacidades tecnoldgicas propias.
Revisar la planificacion estratégica, generando
indicadores que puedan medir el avance de su
actividad.
existe libre  movilidad de

Actualmente una

mercancias para vehiculos.

Replanteamiento de la industria sobre la actividad
gue esta desarrollando, se requiere pensar a
profundidad si una especializacion de partes y
piezas de vehiculos es una solucion, a fin de que
esos productos sirvan de exportacion y que se
pueda ganar mercado internacionalmente. Esto
significaria que la industria para el mercado local ya

no existiria.
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3.2Andlisis de las perspectivas de mediano y largo plazo para el sector

ensamblador de vehiculos

Bajo los antecedentes evidenciados en la presente investigacion se pueden
generar algunos mecanismos 0 estrategias para el sector ensamblador de
vehiculos, de acuerdo a las problematicas que se ha identificado durante el

levantamiento de la informacion.

No obstante, es imprescindible que se analice la problematica desde una
perspectiva mas objetiva en el cual, desde hace 50 afios, la industria automotriz
ha contado con varios beneficios y un proteccionismo estatal que no se ha visto
retribuido hacia el consumidor final, evidencidndose una disminuciéon en el
crecimiento en ventas, poca innovacion, baja intensidad tecnolégica, un
encadenamiento productivo disminuido y un aporte no tan significativo en la

creacion de empleo.

Actualmente el Ecuador firm6 un Acuerdo Multipartes con la Unién Europea y esta
encaminado en realizar una alianza estratégica con los paises que conforman la
Alianza del Pacifico, es decir busca una apertura de mercado con otros paises de
la regidon que favorezcan productos embleméticos para el pais como: banano,
cacao, camaron, flores, entre otros; y dejar a un lado industrias que no aportan al
mejoramiento de la balanza comercial y que por el contrario son intensivas en
importaciones, como es el caso del sector ensamblador de vehiculos. La politica
publica del pais tiene un enfoque hacia los sectores primarios, lo que genera que
industrias poco desarrolladas enfrenten problemas muy serios en el mediano y
largo plazo. De la misma manera, (Ochoa, 2018) menciona que el acuerdo
comercial con la Union Europea, contempla una desgravacion a 7 afios para los
vehiculos, por lo que se podria generar una incertidumbre en el sector automotriz
y repercutir en las inversiones futuras de la industria, esto estaria condicionado a

la vigencia del acuerdo y las oportunidades de negocios.
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Conforme a los datos revisados en el capitulo anterior es claro que el ensamblaje,
desde la adopcién de la politica publica contaba con importaciones promedio de
USD 413.2 millones y que para el afio 2017 estas empezaron a disminuir,
principalmente por el Acuerdo Multipartes entre la Union Europea y Ecuador cuya
negociacion genera un calendario de desgravacion durante 7 afos, por lo tanto a
partir del primero de enero de 2017 los vehiculos terminados que provengan de la
Union Europea tendran un menor arancel, situacion que genera competencia a los

ensambladores nacionales.

Conforme (Dialogo con la industria, 2018) sefiala que México contempla
aproximadamente 20 complejos productivos de vehiculos ligeros y motores de
marcas como: Toyota, Ford, General Motors, Nissan, Honda, KIA, entre otros.
Adicionalmente, existe 11 plantas armadoras de vehiculos pesados y motores a
diesel, es decir la ventaja competitiva que tienen industrias como la mexicana se
hace replantear los objetivos del sector ensamblador, puesto que con todo el
apoyo que ha recibido del gobierno nacional no se observan indicadores que
conlleven hacia un desarrollo sostenible y sustentable sin dependencia del Estado.
Es decir, su competencia y productividad dependen de variables que no pueden
controlar tales como los salarios, tipo de cambio real, programas de incentivos en

otros pal'ses, entre otros.

En ese sentido, la mejor estrategia para la industria estaria encaminada a
especializarse en productos especificos que sirvan como insumos a aquellos
paises que ya cuentan con una capacidad instalada robusta y que son
distribuidores de las grandes marcas de vehiculos en la region. Sin embargo, esto
no garantizaria la permanencia del sector, puesto que los problemas de fondo no
han sido resueltos (inversion, tecnologia, competitividad) lo que genera una
brecha muy grande con paises pares como Colombia y Peru.

Sin embargo, la calidad de sus vehiculos ensamblados con relacion aquellos

automaviles terminados es muy notoria, por lo que alcanzar niveles de excelencia
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a nivel internacional y lograr un acuerdo con paises que llevan afios de ventaja a
la industria automotriz es poco probable. Por lo tanto las oportunidades cada vez
son menos Yy las dificultades abundan, la previsién del gobierno nacional para
poder firmar nuevos acuerdos comerciales con paises de importancia permite

analizar un futuro poco alentador para la industria que se dedica a esta actividad.

Pero esto no es un problema generado en los dltimos afios por parte del gobierno,
se analizé aspectos como la baja inversion, el poco encadenamiento productivo y
la casi nula incorporacion de material originario ecuatorianos que fueron factores
determinantes para que la industria actualmente tenga problemas irreparables de

cara a una perspectiva de mediano y largo plazo.

Segun (Mendoza, Navarrete, Rivadeneira; sn) concluyen en su investigacion que
un aumento en la tarifa del ICE a la comercializacion de vehiculos genera una
disminucién en la venta de los mismos. No obstante, el tratar de que el gobierno
brinde beneficios fiscales se convierte en una estrategia poco responsable de la
industria, lo que genera incertidumbre y poca capacidad de reaccion en el
mediano y largo plazo. Por el contrario, desde el punto de vista del Estado, la
exencion de aranceles e impuestos a estos sectores no tan beneficiosos para el
pais generan un costo de oportunidad entre aquellas industrias que presentan una
mayor intensidad tecnoldgica y que alivian la balanza comercial mediante la
exportacion de sus productos, creando divisas y dinamizando la economia

nacional.

Para el gobierno nacional esta industria le resulta sumamente costosa mantenerla,
debido a que posee una intensiva salida de divisas debido a la importacion anual
de alrededor de USD 278 millones ademas de beneficios arancelarios (menos
ingresos para el Estado) que bordean los USD 10 millones anuales desde el afio
2019.
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Con todos estos antecedentes, al Ecuador le resulta mas barato importar
vehiculos de mejor calidad y a un menor costo para sus habitantes que entregar
beneficios fiscales sin ningun rédito estatal. Existen en el pais prioridades como el
banano cuya exportacién le genera al pais alrededor de USD 3.200 millones para
el afio 2018 o el camardn cuyas divisas de ingreso registran aproximadamente
USD 3.100 millones.

Por lo tanto, la definicion de una estrategia que promueva el desarrollo de la
industria se presenta como infructuosa debido a la ventaja competitiva que tienen
otros paises frente al Ecuador, segun los mismos empresarios, producir en
Ecuador es mas costoso que en otros paises. De este modo, es importante que se
sincere la informacion entre sector privado y publico a fin de que se pueda contar

con un panorama claro de las acciones a seguir.

Finalmente, si de acuerdo a los datos empiricos resumidos en esta investigacion
se muestra que la industria durante aproximadamente 50 afios no ha conseguido
cumplir sus metas de consolidacion y expansiéon de su mercado, aun cuando
durante el mismo periodo se ha visto beneficiada por exenciones y diferimientos
arancelarios, es muy poco probable que en los actuales momentos tenga un giro
de timon y se oriente hacia economias de escala mas perfeccionadas de la region.
De acuerdo a la postura que tiene el gobierno en cuanto a la adhesion del Ecuador
en la Alianza del Pacifico, se podria pronosticar un panorama muy complejo para
la actividad de ensamblaje, por lo que se recomienda trabajar en estrategias de
cooperacién mutua entre los paises que poseen tecnologia avanzada y generan
valor agregado en la fabricacion de sus vehiculos, al parecer, un enfoque hacia la
especializacion de partes y piezas de automoviles podria ser el camino para que el

sector no desaparezca.
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CONCLUSIONES

La presente investigacion se enfocd en analizar los factores mas relevantes que
afectaron al sector ensamblaje de vehiculos durante el periodo 2012 — 2018, para
lo cual se evidenciaron puntos criticos para la industria como: el poco desarrollo
de la industria en la creacion de nuevas capacidades productivas y la afectacion
directa del gobierno nacional respecto al establecimiento de cupos para la

importacion, tanto de vehiculos terminados como en partes y piezas.

Otro tipo de problematicas para la industria estan relacionados con una inversion
baja, encadenamientos productivos minimos para las actividades manufactureras
del pais, poco desarrollo en innovacion y tecnologia, asi como factores
relacionados con decisiones de politica publica que han generado estancamientos
en el sector como: el establecimiento de aranceles conforme la incorporacion de
material originario ecuatoriano y acuerdos comerciales con paises que cuentan
con una economia a escala mas desarrollada que Ecuador por lo que la

competitividad local se ve mermada debido a que sus costos son muy altos.

El bajo componente local en las partes y piezas que sirven para el ensamblaje de
vehiculos es otro de los factores identificados como uno de los problemas de la
industria. Muchos de los insumos que se utilizan en la fase de produccion también
son importados, por lo que el encadenamiento productivo genera muy poca
conexion entre cada uno de los sectores que esta dedicado a esta actividad.
Ademas, la industria automotriz demanda de un nivel intensivo en tecnologia, tal
es asi que paises como Alemania, Estados Unidos, Corea, Japdén y Francia han
invertido miles de millones de ddélares en el campo automotriz y son estos paises

los que estan a la vanguardia de este sector.
La falta de planificacion y la nula independencia que tiene el sector ensamblaje

con las politicas que enmarca el gobierno de turno ha provocado que alrededor de

50 afios, este sector no pueda ver sus frutos sin que de por medio esté alguna
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normativa estatal que le otorgue beneficios o diferimientos arancelarios para sus

partes y piezas.

Las restricciones establecidas por los hacedores de politica publica provocaron
una influencia directa en la penetracién del mercado y una disminucién de los
ingresos generados durante el periodo 2012 — 2017 para los ensambladores. Tal
es asi que, este sector registrd ingresos promedio por USD 1.006,3 millones,
mostrando una disminucion del 60.2% (USD 821.9 millones) entre el 2012 - 2016
agravando sus indicadores de liquidez y permanencia en el mercado. No obstante,
una vez que se levantd la restriccion de cupo, para el afio 2017 los ingresos

alcanzaron los USD 701.6 millones.

Las importaciones CIF (incluye flete y seguro) alcanzaron un promedio de USD
413.2 millones durante para la etapa 2012 — 2016. Una vez que se retird la
restriccion de importar CKD vehiculos, para el afio 2017 se registra un valor de
USD 368.6 millones, es decir un incremento del 68.8% (USD 150.3 millones).

La importacion de vehiculos terminados durante el periodo 2016 — 2018 alcanza
una tasa de crecimiento promedio de 14.9%, mientras que la caida promedio de la

produccion de automoviles ensamblados localmente asciende a 17.5%.

Las exportaciones durante el periodo 2013/2017 ha existido una tasa de variacion
negativa promedio de 90.0%. Sin embargo, para el siguiente afio (2018) cuando
las medidas de restriccion fueron eliminadas se puede observar un repunte en la

exportacion de vehiculos de 145.5% correspondiente a 1.595 unidades.

Las compras locales tienen un comportamiento decreciente; para el afio 2016 se
registra un monto de USD 58.2 millones, 79.4% menos que en el afio 2012 (USD
281.9 millones). Es decir, que conforme el mercado respondia a la oferta de

vehiculos ensamblados en el pais, este tenia un comportamiento dinamizador
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localmente. Para el afio 2017, una vez que se retir0 las restricciones cuantitativas,

este indicador se incrementa en un 53.8% (USD 89.5 millones).

Durante 2015 y 2016 estuvieron vigentes las restricciones cuantitativas a la
importacion tanto de CBU, como de CKD, situaciéon que pudo verse reflejado en el
comportamiento de los agentes economicos. Para el afio 2015, la participacion de
los vehiculos ensamblados fue mayor, llegando al 54.37%; vy, las ventas de las

unidades importadas descendieron al 45.63%.

El Acuerdo Comercial del Ecuador con la Union Europea podria generar un
problema significativo en el mediano y largo plazo, debido a que estan ingresando
en el pais vehiculos de alta gama a un menor precio y de mayor calidad, situacién
dada debido al calendario de desgravacibn que se tiene con ese bloque
econdémico. Adicionalmente, el pais ha dado claras muestras de ser partes de la
Alianza del pacifico por lo que la industria lo ve con mucho recelo este tipo de
acercamientos puesto que no se siente preparada para competir con México y
China.

Desde un punto de vista estadista, a Ecuador le resulta mas barato importar
vehiculos de mejor calidad y a un menor costo que entregar beneficios fiscales sin
ningun rédito estatal. En ese sentido, para el pais existen prioridades como el
banano cuya exportacion le genera al pais alrededor de USD 3.200 millones para
el afio 2018 o el camardn cuyas divisas de ingreso registran aproximadamente
USD 3.100 millones.

Entonces, la generacion de nuevas capacidades y habilidades para que los
ensambladores puedan crear nichos de mercados nuevos y poco explorados a fin
de que exista una segmentacion adecuada del mercado podria ser una estrategia
a un mediano y largo plazo, siempre enfocandose en la oportunidad de diversificar

sus productos mas alla de las fronteras nacionales.
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Por lo tanto, la definicion de una estrategia que promueva el desarrollo de la
industria se presenta como infructuosa debido a la ventaja competitiva que tienen
otros paises frente al Ecuador. De este modo, es importante que se sincere la
informacion entre sector privado y publico a fin de que se pueda contar con un

panorama claro de las acciones a seguir para la industria.
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RECOMENDACIONES

La generacion de nuevas capacidades y habilidades para que los
ensambladores puedan crear nichos de mercados nuevos y poco explorados a
fin de que exista una segmentaciéon adecuada del mercado podria ser una
estrategia a un mediano y largo plazo, siempre enfocandose en la oportunidad

de diversificar sus productos mas alla de las fronteras nacionales.

La mejor estrategia para la industria estaria encaminada a especializarse en
productos especificos que sirvan como insumos a aquellos paises que ya
cuentan con una capacidad instalada robusta y que son distribuidores de las
grandes marcas de vehiculos en la region. Sin embargo, esto no garantizaria la
permanencia del sector, puesto que los problemas de fondo no han sido
resueltos (inversion, tecnologia, competitividad) lo que genera una brecha muy

grande con paises pares como Colombia.

Se recomienda trabajar en estrategias de cooperacion mutua entre los paises
gue poseen tecnologia avanzada y generan valor agregado en la fabricacion
de sus vehiculos, al parecer, un enfoque hacia la especializacién de partes y

piezas de automdaviles podria ser el camino para que el sector no desaparezca.

Es importante que se busque un consenso entre los ensambladores y el
Gobierno con la finalidad de que puedan tener una agenda productiva de
mediano y largo plazo en el que se incluyan metas y obligaciones de la

industria y los beneficios a los cuales podria acceder bajo ciertos parametros.

Se recomienda complementar la presente investigacion con diversos analisis
gue permitan la generacion de informacion mas especializada y detallada en
relacion a la cohesion que pueda tener la industria de ensamblaje de vehiculos
con otras actividades manufacturaras y sobre todo justificando la participacion

de este sector en la generacién de valor agregado para la economia del pais.
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ANEXOS

Anexo 1: Entrevista al Subsecretario de Estado Periodo 2013 - 2018

1. ¢Cuales cree usted que son los desafios mas grandes para la industria

ensambladora de vehiculos en el pais?

Mejorar la calidad y precios de los productos. Los productos son de tecnologia
antigua que sin estandares de seguridad (O estrellas de acuerdo a Latin N
CAP) y de combustibles, no pueden seguir compitiendo con autos chinos que

tienen al menos 3 estrellas de seguridad, mejores disefios y precios mas bajos.

2. ¢Cuédles son los problemas mas relevantes que tiene el sector

ensamblador de vehiculos?

El sector ha solicitado reduccion de impuestos arancelarios al CKD del
vehiculo al 0%, del ISD (5%), y de aranceles a varias materias primas del
sector de autopartistas. Esto podria afectar a los precios, pero los mismos son
mas altos que los que se venden en Europa, los mismos que tienen 5 estrellas
de seguridad y son euro 5. El problema estimo son los modelos y la tecnologia

de su produccion.

3. ¢Cree usted que el gobierno nacional ha contribuido en una mejora para

el sector ensamblador de vehiculos?

La proteccidén que ha concedido el Gobierno al sector automotor ha sido alta y
por un largo periodo de tiempo, desde 1970 hasta el 2020 ya son 50 afios de
proteccion donde el sector debié producir mas componentes, y desarrollar
encadenamientos que hubieran sostenido su desarrollo en el mercado de
produccion de nuevos modelos y desarrollar repuestos en el mercado de

reposicion. Solo se dedican al ensamblaje sin mucho componente nacional.
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4. ¢Cuales son las perspectivas que tiene la industria durante los proximos

anos?

Mientras no mejores sus productos, reemplazaran produccién o ensamble
nacional por productos importados por las propias marcas. GM normalmente
disminuye el ensamble nacional y aumenta la importacion. Al final, maximiza

las utilidades, pero no desarrolla al pais.

5. ¢Cree que los Acuerdos Comerciales pueden provocar el fin de la

industria de ensamblaje de vehiculos? ¢Por qué?

No creo que lleguen a provocar el fin de la industria. Porque por ejemplo en
Colombia con muchos mas acuerdos comerciales que el Ecuador, adn subsiste

el sector ensamblador en dicho pais.

6. ¢Ha existido decrecimiento de ventas debido a que los vehiculos
europeos presentan un costo igual o menor a los vehiculos ensamblados

en el pais?

Las ventas de ensambladores han decrecido, pero no de la marca, porque
parte ensamblan y otra parte importan de sus filiales y al final aumentan las

ventas de la marca.

La reduccién del ensamblaje no se deberia a los autos europeos que tienen 5
estrellas de seguridad y normas euro 5 que, de acuerdo a la regulacion en el
auto por computadoras, no presente problemas con los combustibles del

Ecuador. Por esta razon, son autos de alta gama con precios adecuados.

Si bien los vehiculos europeos han aumentado su presencia en el mercado

ecuatoriano, son los vehiculos chinos, cuya participacion es mucho mayor que
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el aumento europeo. Ahora se nota muchas marcas chinas en el Ecuador. Es

decir, su verdadera competencia son los autos de origen chino.

¢, Qué factores cree usted que determina la competitividad dentro del

sector?

El nivel de inversion para producir nuevos y mejores modelos que contemplen
alternativas mas altas para los productos para el consumidor. El tema de
precios de algunas marcas es un pretexto para su bajo ensamblaje, por
ejemplo, se observa que, cumpliendo con altos estandares de seguridad en
Europa, dicho autos (5 estrellas) tienen precios menores a los que se registran

en el mercado ecuatoriano, los mismos que son 0O estrellas.

¢, Qué tan fuerte es el encadenamiento productivo con los pequefios

productores que aportan al sector ensamblador de vehiculos?

Desafortunadamente es muy bajo. Después de 50 afios de proteccién, deberia
ser un sector fuerte en produccion, encadenamientos y distribucion de sus
propios modelos. De acuerdo a fuentes oficiales el valor agregado estaria
alrededor del 5%, con un nivel de proteccion del 35% o 40% de arancel

nominal, que varia de acuerdo al tipo de vehiculo.
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Anexo 2: Entrevista al Ing. Javier Buitron - Empresario del Sector

Ensamblador

1. ¢Cuales son las perspectivas de laindustria en el mediano y largo plazo?

Las perspectivas de la industria para el mediano y largo plazo estan apuntaladas a
participar activamente en los acuerdos comerciales que el Ecuador piensa
negociar. En ese sentido, hay propuestas para que en el caso que exista una
adhesion a la Alianza del Pacifico, se ponga reglas clara en la que permita un
trabajo entre paises a fin de que se pueda utilizar partes y piezas de la industria a
la cual se va a exportar, por ejemplo: si México quiere exportar sus vehiculos al
Ecuador deberia tener esos automdéviles un porcentaje de contenido ecuatoriano y

viceversa.

Con este tipo de politicas es posible que la industria del ensamblaje pueda
competir de igual forma con grandes mercados como el mexicano y asi poder
especializarse en ciertas partes y piezas que requieran los fabricantes

internacionales.

2. ¢Cudles son los problemas que tiene la industria del ensamblaje?

Los problemas de la industria pasan por inequidades y desatenciones por parte
del gobierno nacional, debido principalmente a que no se adentra en la dinAmica
de la industria automotriz y emite politicas que son dafinas para el normal
desenvolvimiento de la actividad. Entre ellas, la limitacion de importacion de partes
y piezas para los afios 2012 — 2016, no toma de decisidén en cuanto al arancel de

acuerdo a la incorporacion de material ecuatoriano originario, entre otras.
Esta situacion hace prever lo vulnerable que es la industria ante decisiones de

politica publica por lo que se requiere marcar una independencia entre estado y

actividad productiva para poder alcanzar la sostenibilidad del negocio.
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Adicionalmente, existe una competencia desleal entre los autopartistas y los
vehiculos que se importan desde paises que Ecuador tiene algun tipo de acuerdo
comercial, puesto que estos autos provienen con 0% de arancel mientras que las

partes y piezas si se gravan tributos.

3. ¢Qué acciones se estan realizando para la sostenibilidad de la industria?

Se requiere de mecanismos estructurales de competitividad con la finalidad de
apalear problemas reales en la economia como: los salarios y el dolar. Estas dos
aristas hacen que los costos de la elaboracion y ensamblaje sean mas costosos
en el Ecuador que en cualquier otro pais de la regiébn puesto que tienen sus

propias monedas.

Para esto, la generacion de un arancel 0% es la solucibn mas viable para
equiparar las condiciones con el resto de paises de Latinoamérica por lo que el
Estado deberia propender a reducir las tarifas arancelaria a razén de contar con
mas empleo, exportaciones y generacion de valor por parte de las empresas que

se dedican a este sector.

4, ;Cudles ha sido los efectos del Acuerdo Comercial con la Unidn
Europea?

Los efectos han sido muy complejos para la industria, actualmente en el mercado
se puede conseguir vehiculos de alta gama a un valor por debajo de los USD
20.000 y son traidos desde Europa, mismos que tienen un alto nivel de seguridad
y un mayor numero de accesorios complementarios; el problema con esos
vehiculos es que no cuentan con un mercado de reposicion, es decir si se dafa
este tipo de automdviles, en algunos casos requiere solicitar las piezas al pais de
origen y eso tarda demasiado, por lo que nuestra industria puede tener un espacio

competencia en ese mercado.

Sin embargo, actualmente el Ecuador estd conversando con la Alianza del

Pacifico para que se pueda unir a este acuerdo comercial, situacion que para el
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gremio es muy compleja de manejar debido a que se encuentra México dentro de
esta coalicion, un pais por excelencia fabricante de partes y piezas y ademas de

vehiculos de la marca Nissan y Renault Latinoamérica.

5. ¢Qué solicita la industria para mejorar la competitividad a nivel local e

internacional?

Principalmente, la industria busca que las condiciones del mercado sean
equitativas para todas las partes, no es posible que existan sectores a los cuales
se les da todas las facilidades para poder trabajar en cambio a la industria de

ensamblaje lo llenen de trabas para pode competir.

Se requiere contar con una agenda productiva en el cual se sefiale la hoja de ruta
a seguir por parte del gobierno y muestre las ventajas y desventajas de una
adhesion a la Alianza del pacifico, esto estd determinado a una destruccion de la
industria puesto que al ingresar vehiculos y sus partes con arancel 0 proveniente

desde México o China el mercado local cerrara sus puertas.
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