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I RESUMEN:

Este trabajo utiliza el concepto de proteccidn efectiva para calcular los niveles de
proteccidon que han cobijado a la industria de ensamble automotriz en Colombia
y valorar si esos niveles de proteccién han logrado los objetivos de una politica de
sustituciéon de importaciones que, mediante este mecanismo, busca consolidar una
industria nacional de bienes de consumo durables con una creciente participacién
de insumos nacionales, permitiendo nuevas dindmicas de generacion de inversién
y empleo. Para ello se utilizan las cifras de la Encuesta Nacional Manufacturera de
Colombia y los datos de incorporacién de insumos nacionales que reportan las em-
presas ensambladoras establecidas en Colombia, y se revisan los cambios en las po-
liticas y la normatividad que ha reglamentado esta actividad. Lo que se concluye
del analisis que incorporan los elementos precedentes es que, contrario a los que
cabria esperar, la participacion de insumos nacionales ha decrecido de manera que
elimpacto sobre inversién y empleo resultan onerosos si se comparan con los sacrifi-
cios fiscales que implican los niveles de proteccion existentes. Finalmente, el articulo
hace una reflexion sobre la conveniencia de perpetuar este tipo de politicas.

Palabras clave: proteccion efectiva, automotriz, costo de proteccion, sustitucion de
importaciones, ensamblaje automotriz, empleo, inversién

I ABSTRACT:

This paper employs the concept of Effective Protection in order to calculate the real
level of protection that has favored the automotive assembly industry in Colombia

1 Profesor Investigador de la Escuela de Economia de la Universidad Ser-
gio Arboleda, Bogota, Colombia. Tuvo a su cargo el desarrollo matematico
de los calculos que se realizaron el presente trabajo.
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and to value if this level of protection has helped to achieve the goals of an Import
Substitution Policy. A policy that seeks to establish, through this protection mechanism
a national industry of consumer durable goods, with an increasing share of domestic
inputs generating alongside new dynamics in investment and employment generation.
For this purpose, this paper works with data from the Colombian National Manufacture
Survey (Encuesta Nacional Manufacturera de Colombia), data provided by the industry
on incorporation of local inputs, and a review of changes in policy and legislation affect-
ing the way in which this mechanism operates. Contrary to what would be expected,
analysis shows that share of local inputs has decreased, bringing as a result that the cost
of protection has been very high when compared to investment and employment gen-
eration. The paper concludes with some thoughts as to the convenience of maintaining
this type of policy.

Keywords: effective protection, automotive, protection cost, import substitution, auto-
motive assembly, employment, investment

INTRODUCCION

El propésito del presente documento es calcular la proteccion
efectiva de la cual ha gozado el sector de ensamblaje automotriz a
la luz de la normatividad colombiana y andina vigente, valorando el
impacto que esta proteccion tiene sobre el empleo y la inversion, asi
como el costo que representa para la sociedad sostener estos niveles
de empleo. Para ello, se resena en la proxima secciéon la normati-
vidad y las politicas que han regulado la proteccién de la industria
de ensamble, asi como los fundamentos tedricos sobre los cuales
descansa esa politica. Posteriormente, se revisa la metodologia que
permite el cdlculo de la proteccion efectiva, teniendo en cuenta la
manera como diversos autores abordan el tema para continuar, en
la seccion cuarta de este trabajo, con un andlisis de los datos que
permiten calcular la proteccion efectiva y el impacto de esta politi-
ca sobre las variables objetivo (empleo e inversion). Finalmente, se
formulan conclusiones y reflexiones que buscan orientar la politica
publica al evaluar la permanencia de este tipo de modelos de desa-
rrollo industrial.
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PROTECCIONISMO EN LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ COLOMBIANA
NORMATIVIDAD AUTOMOTRIZ ANDINA

El sistema de proteccion de la industria automotriz colombiana
tiene su origen en las politicas promulgadas por la Comision Eco-
nomica para América Latina y el Caribe (CEPAL) para impulsar los
procesos de industrializacion (Prebisch, 1964) que se fundamentan
en laimposicion de altos aranceles a los bienes finales y aranceles ba-
jos, o inexistentes, para los insumos que se utilicen en la produccion
de ese bien (Echavarria et al., 2006). Se pensaba que este mecanis-
mo arancelario permitiria la creacion de una industria nacional que
no solo era indispensable para el desarrollo econémico de la region
sino que también constituia la estrategia para superar la creciente
brecha que los separaba de los paises ricos, revirtiendo un persisten-
te deterioro en los términos de intercambio entre paises pobres que
vendian materias primas y paises ricos que vendian bienes manufac-
turados.

Amparados por este sistema de proteccion, algunas companias
automotrices instalaron plantas ensambladoras de vehiculos destina-
das a atender los mercados locales en diferentes paises de América
Latina. En el caso de Colombia, las companias multinacionales que
se establecieron fueron la americana General Motors (GM Colmo-
tores 1956), la francesa Renault (Sofasa 1969) y la japonesa Mazda
(CCA 1982). Los mecanismos de proteccion del sector automotriz
se han dado en el marco de la integracion andina que sufrié una
modificaciéon en 1993 con el Convenio de Complementacion en el
Sector Automotor, el cual fue ampliado en 1994 y actualizado en
1999. En virtud de estos acuerdos, se establecié un arancel externo
comun del 35% para los “vehiculos para el transporte de pasajeros
hasta de 16 personas incluido el conductor; y los vehiculos de trans-
porte de mercancias de un peso total con carga maxima inferior o
igual a 4,537 toneladas (o 10,000 libras americanas), asi como sus
chasis cabinados” (1A) (Acuerdo 323 CAN). Lo anterior permite el
comercio de dichos vehiculos sin arancel entre los paises signata-
rios del acuerdo (Colombia, Venezuela y Ecuador) y exime de aran-
cel la importacion de los insumos utilizados para en ensamblaje de
estos vehiculos, insumos que se conocen como material CKD. Este
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convenio que tenia una vigencia de diez anos proponia un nivel de
integracion regional del 50% que, once anos después, no se ha cum-
plido. En el transcurso de la vigencia del convenio, Venezuela se re-
tir6 de la Comunidad Andina vy, por tanto, del convenio. Ecuador lo
denuncio, de tal forma que el anico pais del convenio que mantiene
el sistema es Colombia.

Es importante senalar que el convenio vigente representa un re-
troceso significativo en materia de incorporacion de insumos nacio-
nales, si se compara con la normatividad de la década de los noventa.
Como se puede apreciar en la Tabla 1, el porcentaje de integracion
regional exigido para dar origen en el ensamblaje de los vehiculos
categoria 1 ha disminuido, pasando de un 40% en 1994 a un 24,8%
en 20002. Mientras en la década de los noventa la economia colom-
biana adopt6 un modelo de apertura, el sector automotriz incre-
mento sus niveles de proteccion, ya que a medida que disminuye el
contenido regional e incrementa el importado (sin pago de arance-
les), aumenta la tasa de proteccion efectiva, como se demostrara en
este trabajo.

Tabla 1
Porcentaje de integracién regional en ensamblaje de
vehiculos categoria 1 en diferentes fechas

NORMA FECHA % DE INTEGRACION
Resolucion 354 (Andina) 1994 40%
Decreto 440 (Colombia) 1995 33%
Resolucion 323 (Andina) 2000 24 8%

Fuente: Elaboracion propia.

La normatividad sobre régimen automotor, igualmente, se ocupa
del porcentaje de integracion que deben tener las autopartes que
entran al proceso de ensamblaje para cumplir con el requisito de
origen. Desde comienzos de la década de los 90, para que un insumo
utilizado en el ensamblaje automotriz sea considerado “nacional”,
debe ser manufacturado con partes y piezas nacionales cuyo valor

2 Este porcentaje se incrementa en el tiempo como puede apreciarse en la
Tabla 2.
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sea, como minimo, el 45% del valor total. Lo anterior significa que
lo que se considera originario en realidad contiene hasta un 55% no
originario. En resumen, las partes “nacionales” que se ensamblan
pueden ser hasta en un 55% no originaria, y el vehiculo que contie-
ne esas partes es originario si cumple con los requisitos de la Reso-
lucion Andina 323 (ver Tabla 2), goza de la exencion arancelaria y
tiene acceso a los mercados andinos sin barreras arancelarias.

La féormula que la normatividad andina estableci6 para el calculo
del porcentaje de integracién subregional es:

MO
(1) IS=————x 100
MO+ MNO
Donde:
IS = Integraciéon Subregional

MO = Material Originario
MNO = Material No Originario de la Subregion (CKD)

Esta normatividad, igualmente, estableci6 el porcentaje de Inte-
gracion Subregional que rige en cada ano del convenio para cada
pais, siendo los porcentajes para Colombia los que aparecen en la
Tabla 2. Ademas, extendio el régimen a las autopartes que constitu-
yen el material original (MO) que integran las ensambladoras.

Tabla 2
Porcentajes minimos de integracién categoria 1
ANO % DE IS ANO % DE IS
2000 24.8 2005 30.4
2001 25.8 2006 31.5
2002 26.8 2007 32.6
2003 27.8 2008 33.7
2004 28.8 2009 34.6

Fuente: Resoluciéon 323 CAN.

Dado que no ha habido renovacién del convenio y que, como ya
se anoto, ni Venezuela ni Ecuador han mostrado voluntad en avan-
zar en el tema, Colombia sigue midiendo el nivel de integracién con
los porcentajes de 2009.
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MEeTopoLoGiA

En esta seccion del trabajo se revisan las fuentes de los datos que
se utilizan, asi como los elementos teéricos que permiten el calculo
de la proteccion nominal y la proteccion efectiva.

Daros uTiLIzADOS

Las empresas CCA (Mazda), Sofasa (Renault) y GM Colmoto-
res (General Motors) ensamblan en Colombia la totalidad de los
vehiculos de la categoria 1* (hasta 16 pasajeros). En la Tabla 3 se
recogen los porcentajes de integracion del material originario que
estas companias han reportado al Ministerios de Comercio Industria
y Turismo.

Tabla 3
Contenido de material originario en los procesos de ensamble categoria 1
segun reportes de las ensambladoras al MICT

. MATERIAL MATERIAL NO INTEGRACION
CIIU 341 | CATEGORIA ORIGINARIO ORIGINARIO SUBREGIONAL
2002 Categoria 1 393.842.351.711 954.948.974.007 29,20%
2003 Categoria 1 378.076.802.979 |  904.643.856.420 29,47 %
2004 Categoria 1 623.536.284.074 | 1.414.196.335.181 30,60%
2005 Categoria 1 760.986.759.786 | 1.543.856.811.642 33,02%
2006 Categoria 1 914.820.738.035 | 1.875.480.401.151 32,79%
2007 Categoria 1 1.181.533.526.737 | 2.279.977.539.505 34,13%
2008 Categoria 1 644.240.865.149 | 1.209.995.919.807 34,74%
2009 Categoria 1 407.932.097.700 | 757.176.290.147 35,01%

Fuente: Ministerio de Comercio, Industria y Turismo de Colombia.

Como puede observarse, la industria cumple de manera holgada
en todos los anos con los requisitos de integracion obteniendo ori-
gen para los vehiculos ensamblados en Colombia y permitiendo a las
ensambladoras importar al pais el material No Originario sin el pago
de arancel o impuesto al valor agregado.

Se trata de una industria pequena que ensambla alrededor de
cien mil vehiculos por anos en esta categoria, como puede observar-
se en la Tabla 4:
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Tabla 4
Ensamble de vehiculos categoria 1

UNIDADES UNIDADES UNIDADES EX-

PRODUCIDAS VENDIDAS PORTADAS
2002 72.650 50.928 20.969
2003 54.705 54.926 8.515
2004 85.457 57.248 27.487
2005 99.149 58.168 40.662
2006 126.274 78.667 47317
2007 168.143 95.080 67.641
2008 97.179 76.298 5.770
2009 45.902

Fuente: DANE, ACOLFA.

Se complementa esta informacion con los datos que suministra la
Encuesta Nacional Manufacturera (ENM) en las calificaciones CITU
341 de ensamblaje y 334 de autopartes que publica el Departamento
Nacional de Estadisticas (DANE). El periodo de analisis comprende
de 2002 a 2008, ya que se concluy6 que las cifras de 2009, que tam-
bién estan disponibles en la ENM, no son consistentes (ver Anexo
5).

Como ya se senalo, en la industria de ensamblaje se debe diferen-
ciar el valor agregado de las ensambladoras y aquel de la industria
de autopartes. Las ensambladoras importan material CKD y usan
material de integracion regional (CAN) como insumos para el pro-
ceso de armado del vehiculo terminado. Las empresas de autopartes
utilizan materiales regionales® e importados para la elaboracién de
las piezas que mas adelante seran integradas al vehiculo terminado
como material originario.

Para determinar la proporcion del valor agregado nacional es ne-
cesario calcular la porcion real de origen nacional en las autopartes,

3 El material regional incluye material proveniente de los paises de CAN
que en cada ano pertenecian al convenio automotriz (Venezuela y Ecuador),
pero dado que no se discrimina en las estadisticas qué proporcion de este ma-
terial originario de caracter regional proviene de Colombia y qué proporcién
de los otros paises miembros del convenio se toma todo como “nacional”, para
el calculo de la proteccion efectiva, lo que subestima el grado de proteccién a
la industria nacional.
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segun lo establecido en la Resolucion 323 de la CAN ya citada. Para
realizar el calculo de la proteccion efectiva (ver consideraciones te6-
ricas), es necesario determinar los porcentajes del material verdade-
ramente originario. Para ello se resta del material originario -MO- la
porcion de éste que no es originario. Los cadlculos se presentan en
el Anexo 1.

Los datos de la EAM no discriminan los componentes de pro-
duccion bruta por categorias de vehiculos y, por ello, para calcular
la produccion bruta de la categoria 1 se utiliza la siguiente férmula:

(2) PB,, = CKD,, + MO,, + (PB,, *VA,)

Donde:
PB;, = Produccion bruta de la categoria 1 en el ano t (Fuente
Mincomercio reporte ensambladoras) .

CKD;, = CKD o Material no Originario tomado del reporte
de las ensambladoras de vehiculos para la categoria 1 en el
ano t.

MO;, =Material Originario tomado del reporte de las ensam-
bladoras de vehiculos para la categoria 1 en el ano t.

VA, = El porcentaje de valor agregado (CIIU 341) de la En-
cuesta Anual Manufacturera (EAM) en el ano t.

Para que la serie sea comparable a lo largo del periodo de estu-
dio, se llevaron los valores de la producciéon bruta, consumo inter-
medio y valor agregado a términos constantes, utilizando para ello
el Indice de Precios al Productor (IPP) publicado por el DANE para
las cifras de producciéon doméstica, y el IPP que publica la Oficina de
Estadisticas Laborales de los Estados Unidos para las cifras de los bie-
nes importados. Durante el periodo de estudio, el peso colombiano
sufri6é una fuerte revaluacién y, dado que las férmulas para el calculo
de contenido regional comparan producciéon nacional en pesos con
CKD (Material No Originario) en pesos a la tasa de cada ano, se
distorsiona la real participacion de bienes de origen nacional en el
total de la produccion. Por ello se realizé un ajuste para eliminar el
efecto cambiario sobre los valores en pesos de los bienes de origen
extranjero (ver Anexo 2).
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Marco TEGRICO

En esta seccion se analizan las férmulas propuestas por diferentes
autores para el calculo tanto de la proteccion nominal como de la
proteccion efectiva.

PROTECCION NOMINAL
La protecciéon nominal se puede establecer de una forma directa,
tomando la diferencia entre el arancel a las importaciones de los
bienes finales y el impuesto a las importaciones de los bienes inter-

medios. Es decir:
n

B)n=¢ —Z a;t;
i=1
Donde:
n;=FEs La protecciéon nominal.
;= El arancel del bien final.
;= Los porcentajes de participacion de los bienes interme-
dios.

t;=Los aranceles de los bienes intermedios.

Si el arancel aplicado al bien final es igual al arancel aplicado a
bienes intermedios, la proteccién nominal sera mayor a 0, pero me-
nor al arancel del bien final. Si el arancel de los bienes intermedios
es mayor a la del bien final, el arancel nominal sera bajo, e incluso
negativo, y en la medida en que el arancel de los bienes intermedios
sea menor al del bien final (que es normalmente el caso de procesos
de proteccion que tienen como proposito la promocion de la indus-
trializacion), el arancel nominal se reducira en menor proporcion.
En caso que el arancel de los bienes intermedios sea cero, el arancel
nominal sera igual al aplicado.

La proteccion nominal mide el cambio en el precio final del bien
producido por la industria y su valor dependera de la participacion
de los bienes intermedios en el proceso de produccion.

PROTECCION EFECTIVA
La teoria de la proteccion efectiva establece la proteccion que un
determinado arancel tiene sobre el valor agregado y no, como en
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el caso de la proteccion nominal, el efecto sobre el precio final del

bien.
El precio del producto final de una industria i, se puede definir

como (Basevi, 1966):

n
(4) 1= 17),-+Zai_,-
i=1

Donde:

v.= Valor agregado en la industria j, por délar del producto
final de la industria j, en ausencia de impuestos a las impor-
taciones.

@; = Valor del insumo i, por délar del producto final j, en
ausencia de impuestos a las importaciones de bienes inter-
medios.

Si los bienes finales de la industria estan sujetos a impuestos a las

importaciones, su valor se define como:

n
(5) 1+tj=v'j+2aij
i=1

Donde:

t;= Impuestos a las importaciones del bien final de la indus-
tria j.

v!.= Valor agregado en la industria j, por délar del bien final
de la industria j.

;= Valor del insumo i, por délar del bien final de la indus-
tria j, en ausencia de impuestos a las importaciones de bienes

intermedios.

Como los bienes intermedios no estan sujetos a impuestos, en-

tonces un arancel sobre el bien final deberia tener como efecto un

aumento del valor agregado por la industria local.

30

n
(6) V= (1+8) - ) ay
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Introduciendo impuestos a los bienes intermedios, tenemos:

(7 v’j=(1+tj)—Zau(1+ti}
=1

De forma tal que el efecto que tienen los impuestos a las impor-
taciones de bienes intermedios es reducir el valor agregado de la
industria. Lo que asi muestra Basevi es el fundamento tedrico para
el diseno de una politica de sustitucion de importaciones.

Grubel & Johnson (1967), Basevi (1966), Cohen (1971), Alavi
(1996) y Balassa (1965) han propuesto formulas de medicion de la
proteccion efectiva que pueden resumirse de la siguiente manera:

(8) f=—1—

El propésito de imponer un arancel alto al bien final, mantenien-
do un bajo arancel a bienes intermedios, es que se incentive el incre-
mento del valor agregado doméstico, que es lo que se conoce como
efecto subsidio. Si se incrementa el arancel sobre los insumos reque-
ridos por la industria, se disminuye la proteccion efectiva sobre el
bien final en lo que se conoce como efecto impuesto.

De acuerdo con Basevi (1966), la proteccion maxima esta dada
por la proteccion efectiva en ausencia de aranceles sobre los bienes
intermedios y se compara con la proteccion efectiva que resulta del
calculo de esta proteccion en presencia de aranceles sobre los bienes
intermedios.

4 A agt;
©  f=i=

La tasa efectiva de proteccion también puede entenderse como:
“[...] maxima proporcién por la que el valor agregado por unidad
de producto de una industria local excede el valor agregado por uni-
dad de producto de una industria competitiva en el mercado mun-
dial” (Basevi, 1966).

En consecuencia, si no existen impuestos a las importaciones de
los bienes intermedios, la maxima proteccion sera la relacion entre
el impuesto a las importaciones de los productos finales y el valor

agregado por la industria.

ISSN 1541-8561 | 31



CARLOS RONDEROS

N ChL )

¥ vj

(10) f;

La tasa efectiva de proteccién, también, se define como la di-
ferencia entre el valor agregado en el pais local, debido a la im-
posicion de medidas proteccionistas tanto al bien final como a los
insumos, sobre el valor agregado de libre comercio (Alavi, 1996 y
Cohen, 1971).

VA, —VA
an  prp=Y42"VAw) 4o
VA ;= valor agregado a precios del pais local.
VA= valor agregado a precios de libre comercio o precios

mundiales.

El valor agregado a precios del pais local se obtiene:

(1) VA=) Q- ) 0

Donde:
2 Q= Valor de la produccion bruta, a precios del pais local

2Q,. = Valor total de los bienes intermedios, a precios del
pais local.

El valor agregado a precios de libre comercio o precios mundia-
les, se obtiene:

(13) VAW= ZQWp _ZQwi

Donde:

Zpr = Valor de la produccién bruta, a precios de libre co-
mercio.

2(Q . = Valor total de los bienes intermedios, a precios de
libre comercio.

Si ERP>0, la industria se encuentra protegida.

Si ERP<0, no necesariamente implica que no exista protec-
cion.
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Existen dos formas de interpretar un valor negativo de la ERP: la
primera, si el valor agregado a precios de libre comercio es mayor
que el valor agregado a precios del pais local. En este caso, la indus-
tria no se encuentra protegida.

Otra interpretacion es que si el valor agregado a precios de libre
comercio es cero o negativo, existe una alta tasa de proteccion, es
decir, que si el bien final se va a vender a precios de libre comercio,
el productor del pais local estaria incurriendo en pérdidas. En esta
interpretacion una ERP negativa implica que existen marcadas dife-
rencias en la funcién de produccion entre paises, es decir, la trans-
formacion de los insumos en el producto final es ineficiente en el
pais local comparado con las industrias del resto del mundo.

En entrevista realizada en mayo de 2011 con el Director de Inves-
tigacion de Desarrollo Econémico de la OMC, Patrick Low (Doctor
en Economia de la Universidad de Sussex y Economista de la Univer-
sidad de Kent), obtuvimos una segunda aproximacion para determi-
nar la proteccion efectiva:

1+¢)—v;
S R E)

vy

La proteccion efectiva mide el efecto que tiene sobre la industria
la imposicion de un arancel sobre el bien final, en ausencia de im-
puestos a los insumos.

ResuLtADOS

Para determinar la proteccion nominal y efectiva, se utilizaron las
fuentes de datos ya mencionadas con los ajustes que aparecen deta-
llados en los anexos y la metodologia propuesta por Basevi (1966)
(el Anexo 3 presenta los resultados obtenidos para cada ano). Tanto
los calculos de la proteccion nominal como los de la proteccion efec-
tiva se hacen para los vehiculos de la categoria 1. Con la informacion
obtenida, en los Anexos 1 al 4, se procedi6 a calcular la proteccion
nominal y la proteccion efectiva, de acuerdo con las metodologias
propuestas. Posteriormente se presenta el comportamiento que ha
tenido el empleo y la formacién bruta de capital en el sector para el
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periodo 2002-2008, con el fin de relacionar el grado de proteccion
con estas variables.

PROTECCION NOMINAL
En la Figura 1 se muestra la proteccion nominal utilizando la for-
mula expuesta por Basevi.

Figura 1
Protecciéon nominal

[ 33,48% —

mina

b 33,46%°
I 33,44%
b 33,42%

ccion No

:
W
w
B
o
=

Prote

- 33,38%
- 33,36%
- 33,34%
- 33,32%
- 33,30%
+ 33,28%
1
nil o 33.34% 33.37% 33.41% 33.37% 33.45% 33.44% 33,46%

La proteccion nominal del sector automotriz colombiano ha os-
cilado entre el 33.34% y el 33.46%, teniendo en cuenta que las ma-
terias primas importadas tienen, en promedio, un arancel del 2%*.
Cuando no pesa arancel sobre las materias primas, la protecciéon no-
minal serd igual al arancel de las importaciones del bien terminado.

El resultado del calculo corrobora lo expuesto por Basevi, en el
sentido de que si el arancel a las importaciones de los bienes finales
es mayor que el arancel a los bienes intermedios, la protecciéon no-
minal sera una tasa intermedia entre los dos aranceles.

4 Para estimar este impuesto se tomaron los insumos asociados a la fabrica-
cioén de vehiculos del reporte “Materias primas, materiales y empaques consu-
midos y comprados, segun tipo de articulo” elaborado por el DANE.
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PROTECCION EFECTIVA

Es importante resaltar que la industria de ensamble, y aquella
que se genera en las autopartes como resultado de la demanda que
realizan las ensambladoras, generan una dindmica en la industria
nacional que no se limita a la proporcion de material originario in-
corporado (porcentaje que mide la normatividad andina y que se ha
depurado para este trabajo en el Anexo 1, teniendo en cuenta los
REOS). Esta industria también genera una dinamica econémica que
se refleja en el valor agregado que se produce en el proceso de en-
samblaje por concepto de los salarios que paga la industria, el uso de
energia, la utilizacion de una infraestructura inmobiliaria y el pago
de servicios de toda indole, entre muchos otros elementos que com-
ponen lo que la ENM registra como VALOR AGREGADO. Es por
ello que, en el calculo de la proteccion efectiva la diversas formulas
que proponen los autores que se citan, al igual que en el calculo de
la formula de Basevi que se utiliza en esta seccion, la proteccion efec-
tiva mide tanto la incorporacion de insumos como el valor agregado
por la industria, porque solo asi se puede valorar en su verdadera
dimension el efecto que tiene la proteccion sobre la economia local.

PROTECCION EFECTIVA NORMATIVIDAD 1994-2008

Utilizando la metodologia de Basevi, los porcentajes de integra-
ciéon de material originario que ha establecido la normatividad, se-
gun aparece en la Tabla 1, y el porcentaje de valor agregado para
cada uno de los anos en que estuvo vigente la normatividad mencio-
nada, segun cifras de la ENM del DANE y el arancel nominal publi-
cado (35%), se calculd la tendencia de la proteccion efectiva entre
los anos 1994 y 2000 como aparece en la Figura 2.

Como era previsible, la disminucion en el contenido regional re-
querido da lugar a un incremento en la proteccion efectiva. Es opor-
tuno aclarar que este calculo no se basa en datos de incorporacion
de insumo regional de las ensambladoras, sino en los porcentajes
que exigia la norma, y es probable que la proteccion efectiva duran-
te el periodo haya sido menor si la incorporacion, que efectivamente
realizaron las ensambladoras, fue mayor. No obstante lo anterior, lo
que resulta interesante es que mientras en la década de los noventa
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Figura 2
Proteccion efectiva normatividad 19945-2000
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Fuente: DANE (Encuesta Anual Manufacturera) — Célculos propios.

el pais sufri6é un apertura generalizada asociada a una disminucién
de aranceles, la industria de ensamble de vehiculos goz6 de una nor-
matividad que le permitia una mayor protecciéon, como lo refleja
la figura anterior en la cual se observan niveles de Proteccion efectiva
normatividad 1994-2008 que crecen desde una cifra cercana al 80%
en 1995 a una cifra cercana al 180% en el ano 2000.

PROTECCION EFECTIVA DATOS 2002-2008

El calculo de la proteccion efectiva que se realiza en esta seccion
se basa en la informacion sobre incorporacion de Material Origina-
rio efectivamente reportado por las ensambladoras, el valor agrega-
do reportado por la Encuesta Nacional Manufacturera y el arancel
nominal que result6 para el periodo que parece descrito en la Grafi-
ca 1. Estos cdlculos se grafican en la Figura 3, en la cual la diferencia
entre proteccion maxima que aparece en la linea roja y la que se de-

5 Para calcular la proteccion efectiva para 1994-2001, periodo en el cual
no se cuenta con informacion detallada, se tomo6 como valor de la variable v.
el valor reportado en la Encuesta Anual Manufacturera como Valor Agregado.
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nomina Basevi estd dada por la diferencia entre el arancel nominal
publicado (35%) y el que resulta del calculo descrito en la Grafica 1.

Figura 3
Proteccion efectiva (Basevi)
130,00%
125,00%

120,00% \\

115,00% |

110,008 +
105,00%
100,00% | 0 :

2002 2003 | 2004 2005 2006 2007 2008
=Basevi 124,00% 110,52% 108,71% 114,67% 106,04% 112,82% 103,30%
=[dxima 129.40% 115.09% 113.17% 119.49% 110,35% 117.53% 107.44%

Fuente: Datos de Protecciéon nominal Figural, Mincomercio, EN-DANE, calculos
propios.

Los resultados de la metodologia propuesta por Basevi indican
que la proteccion efectiva del sector oscila entre el 124.00% vy el
103.30%, y se encuentra muy cerca de los valores maximos espera-
dos. Como puede apreciarse, los niveles de proteccion efectiva que
arrojan los calculos para el periodo 2002-2008 son inferiores a los
que arroja el calculo sobre la normatividad. Ello se explica por dos
razones: en primera instancia, a partir de 2002 el DANE incluye
como valor agregado nacional las partes originarias de la subregion
dentro del calculo de produccién nacional, lo cual hace que aparez-
can como nacionales partes producidas en Venezuela y Ecuador, y
que se refleje en una menor proteccion efectiva. La segunda razén
puede encontrarse en el hecho de que las cifras de esta segunda se-
rie son las cifras reales reportadas por las ensambladoras que, como
puede observarse en la Tabla 3, son superiores a aquellas que ordena
la normatividad andina. En consecuencia, las dos series no son com-
parables pero ambas reflejan altos niveles de proteccion que fueron
crecientes en la década de los noventas y que se han mantenido a lo
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largo del presente siglo a niveles superiores al 100%, que son niveles
de protecciéon muy por encima de la proteccion de la industria en
otros paises y una carga importante para los consumidores.

Con el fin de corroborar los resultados obtenidos por medio de
la aplicacion de la féormula de Basevi, se procesaron los datos con la
metodologia propuesta por Alavi, la cual aparece detallada en la sec-
cion de teoria, y se encontraron altos niveles de proteccion negativos
que indicarian que la industria no seria competitiva en ausencia de
la proteccion, lo que resulta evidente al analizar los precios de venta
al publico de los vehiculo comparados con aquellos de los paises
donde no hay proteccion.

EFECTO SOBRE EL EMPLEO

Para analizar los efectos de la proteccion sobre el empleo, se uti-
liz6 la informacion reportada por la Encuesta Anual Manufacturera-
DANE para el periodo de estudio. En primera instancia, se recogio
la informaciéon sobre empleo permanente de las ensambladoras,
dado que este dato seria el que mas se asimila a empleo formal y, por
lo tanto, a empleo de calidad.

La Figura 4 muestra la evolucion del empleo permanente para el
sector industrial de fabricacion de vehiculos automotores y sus mo-
tores (CIIU 341), y ésta refleja la tendencia decreciente que indica-
ria que las empresas ensambladoras no estan siendo generadoras de
nuevos empleos de calidad, a pesar de los altos niveles de proteccion
de los cuales goza.

Existe un repunte en 2007 que no logra modificar la tendencia
negativa, que refleja como de 2,103 trabajadores que habia con em-
pleo permanente en 2002 se pas6 a 1,896 en 2008. El maximo nu-
mero de personas contratadas en forma permanente por el sector
de ensamble de vehiculos se alcanz6 en 2002. Las cifras de empleo
permanente en las ensambladoras tienen dos inconvenientes si se
utilizan como indicadores de impacto de la industria en el empleo.
Primero, durante este periodo en Colombia existié una tendencia a
desvincular trabajadores con empleos permanentes y remplazarlos
por empleos temporales (Farné 2008), lo que ha generado una po-
lémica que repercuti6 en la discusion de la aprobacion del Tratado
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Figura 4
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de Libre Comercio (TLC) con los Estados Unidos. Las cifras, en
efecto, reflejan un nimero creciente de trabajadores temporales en
la industria de ensamble. En segunda medida, es necesario incluir
en este calculo los empleos que genera la industria como resultado
de la demanda de autopartes (MO) que incorpora en el proceso
de ensamble. No se incluye el empleo generado por estas empresas
en la venta, postventa y mantenimientos de vehiculos, ya que estos
empleos se generan de igual manera con vehiculos importados o
ensamblados localmente. De hecho, las empresas ensambladoras
son importantes importadoras de vehiculos, y en las salas de venta
y en los talleres de reparacion y mantenimiento se atiende de igual
manera a los vehiculos que estas empresas ensamblan y los que im-
portan.

Las anteriores consideraciones llevaron a observar la tendencia
de generacion de empleo de la industria de ensamble teniendo en
cuenta empleos temporales y los empleos que genera aquella pro-
porcién de la industria de autopartes que se destina al ensamble de
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vehiculos®, dado que la industria de autopartes también genera em-
pleos como resultado de la produccion de autopartes para el merca-
do de reposicion y para el mercado de exportacion. Los resultados
se presentan en la Figura 5.

Figura 5
Total personal remunerado
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Fuente: DANE (EAM), ACOLFA (Manual estadistico 30), calculos propios.

El total del personal ocupado presenta una tendencia positiva,
con 6,425 trabajadores empleados en 2002y 7,626 personas en 2008.
Se observa una caida en el empleo en 2003 (-579 personas), seguida
por un repunte acentuado en 2007 que cedi6é en 2008 al caer nue-
vamente el nimero de trabajadores empleados en 2,806. Evidente-
mente, las enormes variaciones y la existencia de un gran namero de
trabajadores temporales reflejan el comportamiento de las ventas de

6 Para incorporar el empleo del sector autopartista, se adicion6 en la misma
proporcioén como participan las compras nacionales para ensamble en el total
de la proporcién de la produccién del sector autopartista (CIIU 343, de la
EAM). Adicionalmente, se ajust6 de acuerdo con la relacion entre la produc-
cion bruta de la categoria I respecto de la produccion bruta del CIIU 341.
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vehiculos, pues los mayores niveles de empleo corresponden a ma-
yores ventas y viceversa, lo que obliga a calcular el empleo generado
por vehiculo producido.

Cuando se observa el total de personal remunerado por vehiculo
producido (Figura 6), la serie muestra nuevamente un comporta-
miento negativo.

Figura 6
Total personal remunerado por vehiculo producido
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Fuente: DANE, ACOLFA (Manual estadistico), calculos propios.

Esta menor cantidad de empleos por vehiculos solo puede resul-
tar o bien de un incremento en la productividad por incorporacion
tecnologica asociada a nuevas inversiones o de una menor participa-
cién de insumos nacionales en el valor total del vehiculo. La infor-
macion anterior y la depuracion de las cifras (revaluacion) muestran
que, en efecto, los vehiculos ensamblados utilizan de manera cre-
ciente mas material no originario (MNO por vehiculo ensamblado)
y haria falta mirar el comportamiento de la inversion en el sector de
ensamble ya que ello seria un buen indicador para valorar la incor-
poracion de nuevas tecnologias, ejercicio que se hace en la siguiente
seccion.
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EFECTO SOBRE LA FORMACION DE CAPITAL

A partir de la Inversion neta, contenida en la Encuesta Anual Ma-
nufacturera preparada por el DANE, se presenta la evolucion de la
formacion de capital bruto.

Las cifras muestran que tan solo durante los anos 2004-2005 la
inversion neta de la industria fue positiva, como se puede apreciar
en la Figura 7. Para los demas anos, ésta es negativa, lo que indica,
por un lado, que el sector de ensamble de vehiculos no ha contribui-
do a la formacion bruta de capital, particularmente en los tltimos
anos de la serie y, por otro, que no pareceria que la disminuciéon en
el numero de empleados por vehiculo fabricado sea el resultado de
crecientes inversiones en tecnologia.

Figura 7
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Nuevamente los datos de inversion generan duda respecto a la
utilidad de la protecciéon como mecanismo de promocion del creci-
miento de la economia. En la siguiente seccion se realiza un ejerci-
cio que, precisamente, busca valorar el costo de la proteccion.

COSTO DE LA PROTECCION
El costo de proteccion se obtiene de la siguiente forma:

(15) CP, = MNO;, *n;, + VAN, = t,,
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Donde:

CPﬂ = Costo de proteccion de la industria j en el ano t.

MNO,, = Sumatoria del CKD y la parte de origen extranjero
del material originario utilizado por la industria j en el ano t.

njt

= Proteccion nominal de la industria j en el ano t.

VAN, = Sumatoria del valor agregado mas la parte de origen
nacional del material originario para la industria j en el ano t.

ty = Arancel a las importaciones de los bienes terminados de
la industria j en el ano t.

Lo que busca la anterior formulacion es calcular cuanto cuestan

las exenciones arancelarias que el estado le otorga a la industria de

ensamblaje y de autopartes sumado al costo que paga el consumidor

por la proteccion a la incorporacion de valor agregado nacional.

Tabla 5

Costo de Protecciéon

Cifras en
Miles de Pesos

%5 (b
MNojt(a) 1njt( )

(©) x ¢ (@)
VAN, © * ¢

388.537.117 182.658.099 | . 1ocore | a8 009
368.285.314 167.071.162 | (oo 1o | o)
589.355.003 291407402 | oo oo 05 | 106 765
658.527.606 834418561 | 000 0uc 167 | 141 607
818.975.301 421.051.268 | 1 940 096.570 | 146.930
1.027.039.034 556.481.287 | | 594590891 | 151.795
534.462.162 824.527.555 | oo a0 717 | 119 640

Fuente: Ministerio de Comercio, Industria y Turismo, DANE, calculos propios

Notas:

(a) Valor del CKD mas la parte de origen extranjero del material originario.
(b) Proteccién nominal tomada de la Figura 1.
(c) Valor del valor agregado por Ia industria mas la parte de origen nacional del

material originario.

(d) Arancel a la importacién de vehiculos de la categoria I.
(e) Sumatoria de las dos columnas anteriores.
(f) Costo de la proteccién por empleado, que se tomé del nimero de empleados que
aparecen reflejados en la Figura 5.
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Lo que refleja la Tabla 5 es el costo que para la sociedad colom-
biana (Estado y consumidores) representa la generacion de cada
empleo en el sector de ensamble y produccion de autopartes como
resultado de la proteccion vigente por el régimen automotriz espe-
cial de la Comunidad Andina.

Los materiales no originarios, tanto de los autopartistas como de
los ensambladores, entran al pais sin arancel y el resultado final es
un vehiculo que se vende al publico con el beneficio de precio que
resulta de un mercado que tiene un sobreprecio del 35% producto
del arancel. El valor de insumos y agregado nacional incorporado
al vehiculo también goza del beneficio de la proteccion. La Tabla 5
calcula, en consecuencia, los valores agregados nacionales y los ma-
teriales no originarios y los multiplica por la protecciéon (35%) para
arrojar un Costo de proteccion (CP) que el régimen automotriz impone
al Estado y los consumidores en la produccion de los vehiculos de la
categoria 1. Este valor alcanzé un pico en 2007 con 1.5 billones de
pesos. Este costo lo asume, en parte, el fisco por las exenciones tribu-
tarias sobre los insumos importados y, en parte, el consumidor por
el mayor precio que paga en el mercado por los vehiculos ensam-
blados para subsidiar la incorporacion de valor agregado nacional.
Este calculo no se hace para los vehiculos importados ya que si bien
el consumidor si paga un sobreprecio, este sobreprecio (arancel)
entra a las arcas del Estado que lo revierte a la sociedad en forma de
gasto publico.

La ultima columna de la Tabla 5 divide el costo de la proteccion
por el numero total de empleados a los que se refiere la Grafica 5,
es decir, los permanentes, los temporales y lo que se genera durante
el proceso de ensamble en razén a la demanda de autopartes, lo
que permite valorar cuanto le cuesta al pais la generacion de cada
empleo. Las cifras empiezan en 2002 con un costo por empleo de
cerca de 89 millones de pesos ano, y crece a 151 millones de pesos
ano por empleo generado en 2007, presentandose una ligera caida
en este costo en 2008.
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REFLEXIONES FINALES

Los datos que arroja la presente investigacion deben provocar
una profunda reflexion respecto a la realidad del mercado automo-
tor en Colombia, el cual requiere con urgencia una revision. Se de-
ben tener en consideracion los siguientes aspectos:

* Proteccion creciente y prolongada.
* Baja incorporacion de insumos originarios del pais.
¢ Bajo impacto de la proteccion sobre empleo e inversion.

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

El nuevo ambiente de apertura en Colombia esta dado por la
suscripcion de libre comercio, pero a la fecha los plazos de desgra-
vacion que se han negociado con Estados Unidos, Europa y Corea
establecen plazos largos (8-10 anos), lo que hace que no sean estos
tratados los instrumentos que ayuden a resolver, en un corto plazo,
las ineficiencias del sistema que son evidentes en el presente trabajo.
El pais y los consumidores seguiran pagando subsidios de manera
decreciente a las empresas ensambladoras y autopartistas que desa-
pareceran cuando se surta la desgravacion pactada en los acuerdos y
en ese momento la industria local tendra que haber adquirido los ni-
veles de eficiencia que requiere la competencia internacional, como
sucedio6 con la apertura en Suréfrica, o desaparecera, como sucedi6
en Chile.
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Anexo 1
Industria automotriz colombiana 2002 - 2008 - Categoria I

Produccién bruta, consumo intermedio y valor agregado
Valores corrientes

Cifras en

miles de Pesos

PLT:::(C;?H Consumo Intermedio
CKD (c) MO, (d) MO, (e)

1.680.275.676 954.948.974 | 203.446.418 | 190.395.933 331.484.350
1.573.165.741 904.643.856 | 191.175.707 | 186.901.096 290.445.082
2.585.658.667 | 1.414.196.335 | 338.869.754 | 284.666.530 547.926.048
2.916.213.605 | 1.543.856.812 | 416.875.190 | 344.111.569 611.370.033
3.637.940.159 | 1.875.480.401 | 559.456.134 | 355.364.604 847.639.020
4.647.012.233 | 2.279.977.540 | 777.088.159 | 404.445.368 | 1.185.501.167
2.515.446.105 | 1.209.995.920 | 378.228.598 | 266.012.267 661.209.320

Fuente: Ministerio de Comercio, Industria y Turismo, DANE, calculos propios.

Notas:

(a) La produccién bruta para la categoria 1 se calcul6 a partir de los datos del con-
sumo intermedio y el valor agregado del CIIU 341 de la EAM.

(b) Elvalor agregado se calcul6 como la proporcién de la produccién bruta.

(c) El CKD o Material No Originario se tomé del reporte de las ensambladoras de
vehiculos.

(d) El Material Originario no originario se obtuvo a partir de determinar el porcen-
taje del componente importado del CIIU 343.

(e) El Material Originario se tomoé del reporte de las ensambladoras vehiculos,
sustrayendo el Material Originario no originario.
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PROTECCIONISMO EN LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ COLOMBIANA
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CARLOS RONDEROS

Anexo 3
Industria automotriz colombiana 2002 - 2008 - Categoria I

Produccién bruta, consumo intermedio y valor agregado

Cifras en
miles de Pesos

PB aij Vj

Comparacién 1.637.677.936 1.194.705.951 161.608.068
Variables 100,00% 72.95% 11,92%
Comparacién 1.417.579.608 986.488.275 168.790.380
Variables 100,00% 69,59% 14,61%
Comparacién 2.529.300.346 1.747.079.619 267.444.205
Variables 100,00% 69,07% 13,28%
Comparacién 3.095.100.270 2.188.539.281 326.493.068
Variables 100,00% 70,71% 12,98%
Comparacién 3.792.815.001 2.589.811.378 355.364.604
Variables 100,00% 68,28% 12,07%
Comparacion 5.265.449.566 3.697.444.293 398.864.022
Variables 100,00% 70,22% 9,74%
Comparacién 3.052.838.444 2.058.300.570 285.324.758
Variables 100,00% 67,42% 12,17%

Fuente: calculos propios.

Notas:  vj se calcula con base en la resolucién 323.
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CARLOS RONDEROS

Anexo 5

Por qué se excluyeron las cifras de 2009

La participaciéon de MO, segtn cifras del Ministerio de Comercio, cre-
ci6 1,34% en 2008 y tan solo un 0,27% en 2009, no obstante, la cifras
de ENM muestran que el valor agregado de la industria ensambladora
(CIIU 341) creci6 2,21% en 2008 y 0,77% en 2009.

La participacién de CKD por vehiculo producido, eliminando el efecto
de la tasa de cambio, fue para 2008 de US$8.077, mientras que para el
2009 esta cifra fue de US$4.944, lo que resulta incoherente a la luz de
las cifras de incorporacién reportadas ante el Ministerio.

Otro tanto sucede con el MO cuando se mide por vehiculo, ya que en
2008 el MO por vehiculo fue de Col. $6.629.000, mientras que para 2009
fue de Col. $4.938.000.

Los aspectos mencionados en los puntos anteriores muestran enormes

inconsistencias dado que no es dable que baje simultineamente la partici-
paciéon de MO y MNO. El tinico escenario en que esto seria posible es ante
una baja en los CKD, pero revisados éstos en la informacién de los ma-
nifiestos de importaciéon (Legiscomex), no se encontré un menor precio
unitario. Las razones expuestas llevaron a no incluir a 2009 en la serie en la
cual se calcul6 la proteccién efectiva.

CKD y MO por vehiculo
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