UNIVERSIDAD SAN FRANCISCO DE QUITO USFQ

Colegio de Administracion y Economia

Importancia del sector automotriz del Ecuador sobre la
economia, antes y después de la dolarizacién

Proyecto de Investigacion

Max David Ojeda Ochoa

Economia

Trabajo de titulacién presentado como requisito
para la obtencién del titulo de

Economista

Quito, 12 de diciembre de 2018



UNIVERSIDAD SAN FRANCISCO DE QUITO USFQ
COLEGIO DE ADMINISTRACION Y ECONOMIA

HOJA DE CALIFICACION
DE TRABAJO DE TITULACION

Importancia del sector automotriz del Ecuador sobre la

economia, antes y después de la dolarizacion

Max David Ojeda Ochoa

Calificacién:

Nombre del profesor, Titulo académico: Pablo Beltrdn Ayala, Ph.D.

Firma del profesor:

Quito, 12 de diciembre de 2018



Derechos de Autor

Por medio del presente documento certifico que he leido todas las Politicas y Ma-
nuales de la Universidad San Francisco de Quito, incluyendo la Politica de Propiedad
Intelectual USFQ), y estoy de acuerdo con su contenido, por lo que los derechos de pro-
piedad intelectual del presente trabajo quedan sujetos a lo dispuesto en esas Politicas.

Asimismo, autorizo a la USFQ para que realice la digitalizacién y publicacién de
este trabajo en el repositorio virtual, de conformidad a lo dispuesto en el Art. 144 de

la Ley Orgénica de Educacién Superior.

Firma del estudiante: ... ..

Nombres y Apellidos: Max David Ojeda Ochoa

Cédigo: 00116347

Cédula de ldentidad : 1718308206

Lugar y fecha: Quito, 12 de diciembre de 2018



AGRADECIMIENTO

Primero quisiera dar las gracias a Dios Todopoderoso y a la Santa Virgen Maria, los
cuales se han encargado de guiarme y encaminarme a lo largo de esta etapa universitaria
y durante toda mi vida.

A mi padre y a mi madre:

"Si no vives para servir, no sirves para vivir”

Madre Teresa De Calcuta

Con esta frase me gustaria agradecer a las personas que me dieron la vida y que se
han convertido en mis mejores amigos a lo largo de mis 24 afios de vida. Mdximo Ojeda
y Dolores Ochoa han sido mi apoyo y soporte incondicional, el cual me ha levantado de
los momentos dificiles y me ha ayudado a superar obstdculos que en un inicio pensaba
eran imposibles de superar.

Sin duda la ensefianza que puedo destacar por parte de mis padres es que primero
uno debe ser un Senor antes de ser un profesional.

Quisiera dar las gracias a Michelle, quien fue mi ayuda incondicional a lo largo de
estos b anos de carrera.

Finalmente pero no menos importante, quisiera ofrecer un profundo y especial
agradecimiento a Pablo Beltrdn, quien a parte de ser mi director de tésis, fue un amigo
incondicional, el cual siempre velé por el éxito de este trabajo sin importar el tiempo
invertido en el mismo y el cual con paciencia y sabios consejos supo orientarme hacia
la culminacién del mismo.



RESUMEN

Cudl fue el efecto de la dolarizacién en el mercado automotriz del Ecuador en términos
del analisis del entorno, participacion del sector en el PIB, empleo, balanza comercial,
produccidn y el aporte fiscal? El presente trabajo busca determinar el impacto que tuvo
la eleccién de un nuevo sistema cambiario sobre el aporte de la industria automotriz,
dentro de la economia ecuatoriana. Esta investigacion se realizard en base al periodo
de 1992 a 2016, tomando en cuenta el afno 2000 como corte entre un Ecuador sin
dolarizacién y después un pais dolarizado. Se quiere comprobar que la dolarizacién per-
mitié que se dinamice el mercado automotriz de manera significativa. Esta significé un
gran impacto para la realidad ecuatoriana, debido a que marcé al pais con una serie de
cambios ya sean de caracter econémico o politico. Por otro lado, la Industria Automo-
triz genera una importante contribuciéon a la economia del pais, ya sea en: aranceles,
impuestos o generacion de empleo. Sin embargo, la situacién del mercado automotor
ha sido complicada y ha tenido repercusiones sobre las condiciones econémicas dentro
del pais, durante el periodo de 1992 a 2016. Esto se pudo deber a distintos factores co-
mo: cambio de la politica monetaria, incremento arancelario, aumento de restricciones
y cupo limitado a las importaciones, entre otros.

Palabras clave: Dolarizacidon, industria automotriz, Ecuador, economia.



ABSTRACT

What are the effects of dollarization in the vehicle industry considering the economic
variables: percentage of the GDP, employment, trade balance and taxes contribution?
The following paper aims to resolve this question considering that the adoption of the
new currency (USA dollar) as an important factor of the Ecuadorian economy. The
objective is to prove that dollarization benefited significantly the automotive industry
as did to many others. For the research, the time lapse used is from 1992 to 2016, a
period that includes dates prior and after dollarization to measure scenarios with and
without dollar. The vehicle industry is one of the most important parts of the economy
and pays one of the biggest tax rates and customs tariffs Ecuador as it also is vital
in the Work Market assuring many jobs. However, in the time lapse the industry has
faced many risking situations as a consequence of prejudicial government regulations
and economic recession.

Keywords: Dollarization, vehicle industry, Ecuador, economy.
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1. Introduccion

El presente estudio, analiza la importancia del sector automotriz del Ecuador sobre
la economia del mismo, antes y después de la dolarizacién. De igual manera, busca
determinar el impacto que tuvo el cambio de patrén monetario sobre el aporte del
sector, dentro de la economia ecuatoriana. Esta investigacion se realizard en base al
periodo de 1992 a 2016, tomando en cuenta el ano 2000 como corte entre un Ecuador
sin dolarizacién y después un pais dolarizado. Por lo cual, prevalece la importancia del
efecto que tuvo la eleccidn de un nuevo sistema cambiario, sobre el sector automotriz.
Teniendo una gran trascendencia para la realidad ecuatoriana.

El trabajo se realizarad en términos del andlisis del entorno tanto internacional como
nacional, indicadores macroeconémicos como la participacién del sector en el PIB,
empleo, balanza comercial, produccién automotriz y el aporte fiscal del sector. Se
quiere comprobar que la dolarizacién permitié que se dinamice el mercado automotriz
de manera significativa.

La dolarizacién, segin IE Business School, es definida como la eleccién del sistema
cambiario de relacién entre el valor de la propia moneda y el valor de las monedas de
otros paises, es decir, es una opcién cambiaria consistente en el abandono oficial por
parte de un pais de su propio patréon monetario y la adopcién de una moneda extranjera
como moneda de curso legal (Carrillo, 2007). Esta se puede dar por diversas razones
como: falta de estabilidad econdmica dentro de un pais o por una elevada inflacién,
la cual provocd un aumento en los costos de transacciones al momento de utilizar la
moneda nacional. Este escenario eventualmente conlleva a una pérdida de valor de la
moneda local.

La dolarizacién significé un gran impacto para la realidad ecuatoriana, debido a que
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marcé al pais con una serie de cambios ya sean de caracter econédmico o politico. Tal es
el caso del Banco Central del Ecuador, el cual perdié la funcién de emitir moneda, ya
que ahora se debia al sistema monetario de Estados Unidos. Es por esto que el sector
externo juega un papel importante dentro de una economia dolarizada.

El Sector Automotriz genera una importante contribucién a la economia del pais,
ya sea en: aranceles, impuestos o generacidon de empleo. Sin embargo, la situacién del
mercado automotor ha sido complicada y ha tenido repercusiones sobre las condiciones
econémicas dentro del pais, durante el periodo de 1992 a 2016. Esto se pudo deber
a distintos factores como: cambio de la politica monetaria, incremento arancelario,
aumento de restricciones a las importaciones, impuestos “verdes”, cupos limitados a
las importaciones, entre otros.

La informacidén se obtuvo de la base de datos del Banco Central del Ecuador dentro
de la informacién econémica, asi como también del INEC y la Camara de la Indus-
tria Automotriz Ecuatoriana (CINAE) y la Asociacién de Empresas Automotrices del
Ecuador (AEADE). Posteriormente, se procede a analizar cada uno de los indicadores
econdémicos (macroeconémicos).

Este trabajo se encuentra dividido de la siguiente forma: el capitulo 2, es el marco
tedrico, el cual se encuentra dividido en dos partes: dolarizacién y sector automotriz;
el capitulo 3, corresponde al andlisis de resultados sobre la economia ecuatoriana antes

y después de la dolarizacién y finalmente el capitulo 4, presenta las conclusiones.
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2. Marco Teorico

2.1. Antecedentes de la dolarizacion

En 1998 la economia ecuatoriana se vio afectada por diversas razones tanto inter-
nas como externas. En este ano se produjo el fendmeno de .F' Nifio”, el cual afectd
negativamente al sector exportador de la costa ecuatoriana. Tanto el sector camarone-
ro como el sector bananero, fueron los sectores mayor afectados por este fendmeno, ya
que presentaron caidas pronunciadas dentro del sistema financiero. El fendmeno de B
Nifo.°casioné pérdidas por alrededor de 13 puntos porcentuales del producto interno
bruto (PIB), junto con la reduccién en los precios del petréleo en 1997 y 1998 de $7.5
por barril, disminuyendo asi los ingresos del sector fiscal (Valarezo, 2008). A finales de
este afno, tomando en cuenta la caida en los precios del petréleo ecuatoriano y siendo
el principal producto ecuatoriano de exportacion, este provocé un deterioro econdmico,
una crisis social y un levantamiento popular que condujo a la salida del presidente Dr.
Jamil Mahuad en enero del afio 2000.

La crisis interna se vio perjudicada ademds por la crisis financiera internacional
iniciada en el Sudeste Asiatico en 1997, la cual repercutié en el quebrantamiento de la
mayor parte de los bancos privados del pais en 1999 y 2000. Segtn Carlos Larrea, esta
crisis tuvo dos externalidades negativas sobre la economia ecuatoriana:

1. Aceleré el declive de los precios del petrdleo en 1998.

2. La masiva pérdida de confianza en los mercados emergentes concluyé en el retiro
de capitales y en la contraccién del crédito internacional en América Latina (Larrea,
2004).

Es importante mencionar que gran parte de la situacién econdmica se vio afecta-
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da a consecuencia de erréneas decisiones en la politica econémica, como fue el caso
del congelamiento de depdsitos, lo que a largo plazo causé mayor desconfianza en los
agentes econdmicos. En enero de 2000, en medio de una profunda crisis econémica,
el gobierno del entonces presidente Dr. Jamil Mahuad decreté la dolarizacién de la
economia, siendo asi el Ecuador, el primer pais latinoamericano en eliminar su moneda
nacional. Tal como lo declara el economista Pablo Lucio Paredes en su libro " Dolari-
zacién: Mas alld de la estabilidad monetaria”: "(...) Es sélo cuando ya se ha caido en
el pozo hiperinflacionario que la sociedad emprende paralelamente medidas de corto
plazo (una nueva moneda con recorte de algunos ceros, nuevo tipo de cambio) y de
largo plazo (nueva institucionalidad monetaria mas independiente y ortodoxa, discipli-
na fiscal, etc.). Ecuador no esperd pasar por ese transito tan socialmente destructivo.
En enero del afio 2000 adopté el dédlar, frenando el enorme deterioro monetario y, por
ende, social (...)".

Por lo cual se implementé la dolarizacién total, misma que consiste en la decisién
politica por parte de los gobiernos del abandono oficial de su propio patrén monetario y
la adopcién del délar estadounidense (USD$) u otra moneda extranjera como moneda
de curso legal. Implica ademds la conversién en USD$ de todas las cuentas y deudas
tanto publicas como privadas. Por tanto, definimos a la dolarizacién como: "(...) un
proceso mediante el cual la moneda extranjera reemplaza al dinero doméstico en cual-
quiera de sus tres funciones (reserva de valor, unidad de cuenta, medio de pago). Se
habla de dolarizacién extraoficial cuando los agentes econémicos mantienen depdsitos
bancarios o billetes en moneda extranjera. La dolarizacién es oficial cuando un go-
bierno adopta la moneda extranjera como la de curso legal exclusivo o predominante
(...)" (Federico, 2014).

Por lo tanto, el alcance de esta decisidn va mas alla del uso extraoficial del ddlar
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estadounidense (USD$) que observamos en muchos paises en desarrollo o en algunas
economias en transicién al libre mercado (Carrillo, 2007). Ademas, el reporte realizado
por el Comité de Asuntos Econémicos del Congreso de los Estados Unidos, afirma que
la dolarizacién sirve como método de proteccién contra la alta inflacién de la moneda
local (Schuler, 2002).

Legalmente, la circulacion del ddlar estadounidense se aprobd el 9 de Enero del afio
2000, junto con la implementacion de la Ley de Transformacion Econémica de Ecuador
en Marzo del mismo afo. Seglin Rivera, esta ley no eliminé formalmente el sucre como
moneda nacional, debido a que se requeria una reforma constitucional; sin embargo,
esta ley facilité la circulacion del ddlar legal, garantizando las transferencias dentro y
fuera del pais, asegurando de esta forma que las cuentas y contratos sean realizados
en ddlares. Adicionalmente, el Banco Central del Ecuador prohibié la circulacién de
nuevos sucres y retiré de circulacién aquellos que fueron cambiados por ddlares.

De esta manera, la adopcién oficial del délar tuvo lugar el 10 de Septiembre del
2000, en el gobierno de Gustavo Noboa, el cual prometié la estabilizacién de la econo-

mia del pais (Rivera, 2007). El Ecuador se vio fuertemente impactado tras el cambio.

2.2. Ventajas de la dolarizacion

Entre las ventajas (confianza, simpleza, estabilidad) que se pueden destacar de la
dolarizacién segiin el Banco Central del Ecuador tenemos las siguientes:
2.2.1. Efectos de los shocks externos

Los shocks externos eliminan la posibilidad de devaluacién financiera, ayudando

exclusivamente al sector afectado. Estos se encuentran constituidos por: pérdida en los
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términos de intercambio, desastres climaticos que afectan directamente a las expor-
taciones, imposicién de cuotas, aranceles y tasas a los productos que comercializa el

pais, y demas.

2.2.2. Convergencia de la tasa de inflacion doméstica con la de los Estados Unidos

Contamos con una equidad entre la tasa de inflacion local y la tasa de inflacién
de Estados Unidos. Sin embargo, el nivel de precios no es necesariamente igual en los
dos paises, ya que los costos de transporte, aranceles e impuestos causan disparidades.
Adicionalmente, cabe mencionar que la velocidad de convergencia depende de factores
como la flexibilidad laboral, los desajustes de partida de los precios relativos, entre

otros.

2.2.3. Reduccion del diferencial: entre tasas de interés nacionales e internaciona-

les

La tasa real de interés vendria a ser igual a la tasa nominal de interés, debido a que
se elimina el riesgo cambiario y las correspondientes expectativas inflacionarias; pro-
vocando asi un crecimiento en la confianza dentro del sistema financiero y econémico

del pais, gracias a la reduccién en las tasas de interés a largo plazo.

2.2.4. Integracion financiera

Es importante reconocer que el Ecuador, es como muchos de los paises latinoa-
mericanos que han sido poco participes de los flujos de capital en comparacién a los
que se estan realizando en el mundo globalizado de la actualidad, es por esto que al
dolarizarse un pais este también debe promover la participacion de instituciones finan-

cieras internacionales, con esto se busca que los activos y los pasivos financieros pasen
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a ser parte de una fuente con mas liquidez. Tal como lo menciona el Banco Central
sefialando que: "(...)Una economia dolarizada formalmente incentiva la presencia de
grandes bancos internacionales que permitiran el flujo de capitales de tal manera que
cualquier shock externo seria contrarrestado por esta integracion financiera con el resto
del mundo. Es decir, la integracién financiera podria eliminar la crisis de balanza de

pagos’.

2.2.5. Reduccion de costos de transaccion

Al dolarizar una economia se deja de lado las transacciones de compra y venta de
moneda extranjera, lo mismo que trae beneficios facilitando la inversién y el comercio
internacional. Sin embargo, es importante destacar segun el Banco Central del Ecuador
que: "(...) el diferencial entre el precio de compra y venta del délar es un ahorro para
toda la sociedad porque la intermediacidn, sobre todo la especulativa que aprovecha los
cambios en la valoracién de la moneda, desaparece. Otro ahorro es la simplificacién y
estandarizacién de operaciones contables que deben hacer las empresas con actividades

internacionales y las que desean sus balances en términos reales (...)

2.2.6. Beneficios sociales

1. Facilidad en la planificacién a largo plazo, ya que es posible la realizacién de
calculos econémicos.

2. Eficiencia y eficacia al momento de la toma de decisiones econémicas.

3. Desarrollo, en cuanto al mediano plazo en actividades productivas (crecimiento
estable del empleo).

4. Estabilidad macroeconémica.

5. Caida de las tasas de interés.
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6. Mejoramiento en el poder adquisitivo.

2.2.7. Problemas estructurales

Al tomar la dolarizacién se da paso a un cambio estructural en cuanto a la economia,
pero este primeramente devela los problemas estructurales en el sector financiero, pues-
to que desaparece el riesgo moral una vez que el Banco Central deja de ser prestamista

de ultima instancia, rol que por mandato de la Ley cumple hasta la actualidad.

2.2.8. Disciplina fiscal

El Banco Central del Ecuador al perder la capacidad de emisién de moneda nacional
y al corregir el déficit fiscal, se encuentra obligado a optar por financiamiento, via de
préstamos o impuestos. De igual manera, el gobierno debe tomar en cuenta que la
tributacién presenta un costo politico, el cual obliga no sélo a equilibrar las cuentas

fiscales, sino también a que el gasto sea de mayor rendimiento social.

2.3. Principios de la dolarizacion

Varios principios se aplicaron tras la dolarizacién:

2.3.1. Tipo de cambio

En Ecuador se establecié un tipo de cambio de 25.000 sucres por ddlar, lo que
provocé seglin el economista alemdn Rudi Dornbusch, un .°vershootingcambiario, es
decir, existié una mayor volatilidad en el tipo de cambio gracias a la ineficiencia de
los mercados (Sevilla, 2015), generando un impacto decisivo en el movimiento de los

precios del afio 2000. Sin embargo, este modelo sirve como método de compensacion
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sobre el estancamiento de precios en la economia.

2.3.2. Oferta monetaria

En primera instancia la dolarizacidon conlleva a que la oferta monetaria pase a
denominarse en ddlares y se alimente de la balanza de pagos, dando como resultado la
eliminacién de politicas restrictivas a la entrada y salida de capitales. Adicionalmente,
el Banco Central del Ecuador (BCE) pierde el pleno control sobre la politica monetaria,
puesto que este deja de emitir moneda (devaluacién de la moneda local), perdiendo
asi su financiacion por sefioreaje y la capacidad de ser prestamista de dltima instancia
para con la banca doméstica (Penaloza, 2005). De acuerdo a los episodios dados,
Ecuador crea un nuevo plan econémico con politicas anticiclicas diferentes, suavizando
las oscilaciones propias del mercado y promoviendo un crecimiento econémico estable

a mediano y largo plazo.

2.3.3. Banco central

El Banco Central es una entidad creada por la Constitucién de la Replblica, el cual
tiene por objetivo establecer, controlar y aplicar las politicas monetarias, financieras,
crediticias y cambiarias del Estado, manteniendo la estabilidad macroeconémica. Es
por ello que el Banco Central estuvo a cargo del régimen monetario de la Repdblica,
seglin la Ley de Régimen Monetario en conjunto con el Banco del Estado. Asimismo,
se cred el nuevo sistema de balances del Banco Central modificando su estructura
y presentaciéon, tomando en cuenta la Reserva Internacional de Libre Disponibilidad
(RILD), misma que resulté fundamental para transparentar el proceso de dolarizacién.
Ademas, el Banco Central tiene a su cargo el sistema de pagos, es decir, es depositario

oficial y agente financiero del gobierno (BCE, 1997).
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La dolarizacién formal paso a paso surgié tras:

1. Determinar la tasa de cambio.

2. Adquirir ddlares billetes por parte del Banco Central.

3. Acunar monedas.

4. Intercambiar sucres por dodlares.

5. Periodo de transicion.

6. Estabilizar todos los pasivos del Banco Central y dolarizar sus cuentas.

7. Nuevas funciones para el Banco Central.

La adopcién del esquema de dolarizacién surgié basicamente para tratar de recu-
perar confianza en el manejo econémico y fundamentalmente para bajar la inflacién
a un nivel internacional, eliminando el riesgo cambiario tras los problemas generados
por la inestabilidad y especulacién econémica. Ademas, atrayendo inversion domésti-
ca y extranjera. Es asi como la dolarizacién en el 2000 se adopté como una medida
emergente para evitar la hiperinflacidén, ya que se estaba viviendo una acelerada de-
valuacién del sucre en los meses previos (BCE-FLACSO, 2007). De acuerdo a Roque,
para resolver la situacion del Ecuador, el gobierno opté por cambios significativos en
su politica econémica, los cuales a largo plazo ocasionaron inestabilidad gracias a un
importante déficit fiscal y a una alta inflacién de alrededor de 60% en 1999 (INEC,
2010), causada por politicas monetarias expansionistas; asi mismo, la depreciacion de
la moneda aumentdé en un 190% aproximadamente. Después de un estancamiento del
PIB durante 1997 y 1998, en 1999 cayo un - 7% , representando el derrumbamiento
mas alto de la historia del pais (Roque, 2000).

Como consecuencia, la base de la politica econdmica pasa a ser la politica fiscal,
lo que se traduce en una disminucién de la brecha de tasas de interés nacionales e

internacionales, impulsando de esta forma la integraciéon financiera y estableciendo un
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ambiente de credibilidad para la inversion extranjera. Segiin Raimundo Soto, profesor
de economia en Chile, entre 2000 y 2004, la inflacién anual cayé de un 100 por ciento a
sélo el 3 por ciento, recuperandose la inversién privada y presentdndose un crecimiento

en el PIB de 4.5 por ciento por afo.

2.4. Costos y sacrificios de la dolarizacion

2.4.1. Pérdida del seioreaje

Senoreaje, es el ingreso que percibe el gobierno como resultado de su poder mo-
nopdlico para emitir moneda. El gobierno al imprimir moneda, incurre en un costo
correspondiente al material y grabado de los billetes. Dicho esto, la diferencia entre lo
que se puede obtener por medio de la emisién de billetes y su costo es el "sefiorea-
je" (Moreno, 1997). Stanley Fisher, vicepresidente del Fondo Monetario Internacional
(FMI), manifiesta que: " (...)la pérdida del sefioreaje se debe medir como el flujo anual
que se dejaria de recibir por utilizar el délar como medio de pago. Esto seria el costo
del ingreso que dejaria de percibir el Banco Central porque la FMI normalmente estd
colocada en instrumentos financieros que reciben una tasa de interés (...)".

Tras analizar el seioreaje en el Ecuador, podemos decir que tenemos a disposicidn
una reserva productiva aproximada de 800 millones, donde el sefioreaje podria alcanzar

un monto de 35 millones de ddlares por afio, es decir, el 0,23% del PIB (Lopez, 1999).

2.4.2. Proceso de transformacion

En cuanto a los costos de transformacién de las cuentas bancarias, cajas registra-
doras o sistemas contables, cabe indicar el tiempo que lleva a la poblacién el aprender

a utilizar el ddlar en lugar de la moneda local (Moreno, 1997).
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2.4.3. Aval de parte de la Reserva Federal de los Estados Unidos

Cuando un pais se dolariza, pierde la dependencia de su propia moneda. Con el
objetivo de tener apoyo suficiente en el proceso de dolarizacién, es necesario que entre
a conversar con el Congreso de los Estados Unidos y con la Reserva Federal del mismo
pais. Resultaria de gran ayuda para afianzar la credibilidad de la reforma monetaria
contar con el apoyo de los Estados Unidos, en este caso el pais que es emisor de la

moneda (Arteta, 1999).

2.4.4. Problematica de shocks externos

En cuanto al manejo del tipo de cambio, América Latina es diferente en relacién a
lo visto anteriormente en la teoria. Por ejemplo:

1. Las tasas de interés después de una devaluacion se posicionan en niveles mas
altos a los preexistentes antes del impacto de la dolarizacién.

2. Existe un crecimiento sustancial de la inflacién.

3. Contraccidn significativa dentro del sistema econémico y financiero.

De acuerdo a la teoria convencional:

"(...) cuando los shocks son externos o reales internos, el régimen de flotacién es
preferible porque permite el ajuste de los precios relativos de la moneda (...)".

Sin embargo, especificamente para los paises iberoamericanos la evidencia empirica
desmiente esta teoria, ya que a medida en que exista una mayor variabilidad en los
términos de intercambio, la probabilidad de que un pais adopte un sistema de cambio
fijo serda alin mas grande.

Las tasas de cambio flexibles no presentan una politica monetaria estabilizada, por

el contrario, gracias a los regimenes flotantes han provocado tasas de interés reales mas
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altas, sistemas financieros mas débiles y una mayor sensibilidad de las tasas de interés
domésticas con respecto a las tasas de interés internacionales. Por consiguiente, un
tipo de cambio flexible incrementa el impacto para los ahorristas, los cuales en lugar
de aprovechar sus ahorros en tiempos dificiles (caida del petréleo), se ven afectados,
al comprobar que sus ahorros disminuyen en términos reales.

Adicionalmente, en cuanto a un sistema cambiario, este deberia ser el grado de
dolarizacién informal de la economia, es decir, cuando una economia presenta un alto
grado de dolarizacién, una devaluaciéon cambiaria puede quebrantar significativamente
al sistema productivo y financiero.

Es asi que, América Latina prefiere manejar alteraciones minimas en la tasa de
cambio; mas aln si se trata de grandes shocks tales como los de 1998. La dolarizacién
es una forma de comprometerse a no devaluar la moneda y a evitar el sin nimero
de bancarrotas econdémicas, en caso de no adoptar la misma (Rojas & Valle, 1998).
Reduce la brecha en las tasas de cambio, provocadas por la dolarizacién informal y la

carencia de mercados financieros a largo plazo.

2.5. Desequilibrios provocados por la dolarizacion en el Ecuador

2.5.1. Empleo y salarios

Por otro lado, al momento de hablar sobre la dolarizacién surgieron varios desequi-
librios acentuados, ya sea en los precios o en la economia que en si se vuelve mas
vulnerable ante cualquier imprevisto externo. Internamente el pais sufre variaciones en
el empleo y salarios, puesto que la dolarizacién trajo consigo hasta el 2006, un alto y
significativo nivel de desempleo dentro de la economia, siendo asi una de las mayores

criticas dentro de la dolarizacién. Raimundo Soto estudié el trabajo del mercado la-
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boral desde la dolarizacién, usando un modelo econométrico para ver el impacto del
crecimiento del PIB, los salarios reales, el costo del capital y el tipo de cambio real
sobre el empleo agregado. La dolarizaciéon ademas afectd los ingresos que provenian de

la inversidn de reservas internacionales.

2.5.2. Falta de libre mercado de exportaciones

La falta de dinamismo en el mercado de exportaciones, afecté a los principales
productos no petroleros como fue el caso del banano y el camarén, presentando pers-
pectivas desfavorables a corto plazo (CEPAL, 2002). Estas fueron afectadas por un
tipo de cambio real que depende de la cotizacion del délar, el cual estd fuera del con-
trol nacional y que ha generado una reduccién en los precios relativos de los bienes
de consumo importados. Por otro lado, la disponibilidad de crédito para consumo vy
el aumento significativo en las remesas de divisas por parte de los emigrantes, han

permitido un incremento acelerado de las importaciones.

2.5.3. Balanza comercial

En cuanto a la balanza comercial, esta ha ido empeorando de manera dramatica
considerando el peso de la deuda externa y la incertidumbre de los precios tanto del
sector externo como petrolero. De igual manera, la escasez de crédito local fue con-
secuencia de una crisis bancaria, la cual presenté tasas de interés demasiado altas y
obligd al gobierno a optar por un ajuste recesivo, donde sélo las empresas con crédito
internacional sobreviven.

Tras analizar los resultados de las politicas econémicas antes y después de la dolari-
zacion, el Ecuador ha experimentado una limitada recuperacién econdémica, ciertamente

atribuible a condiciones externas favorables que han surgido. La dolarizacién fue el re-
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sultado de una estrategia econdmica de mediano y largo plazo, sin embargo, ciertos
factores son poco alentadores al tratar de mejorar la economia, como es el caso de la
deuda externa, el tipo de cambio real inestable y la limitada competitividad que sufre
el pais. Varios han sido los afos desde la dolarizacién junto con su prolongado estan-
camiento, el cual se ve reflejado por problemas estructurales de competitividad tanto
nacionales como internacionales. Adicional a esto, cabe recalcar el deficiente sistema
educativo, debilidad institucional y falta de infraestructura que existe en el Ecuador, a
pesar de que es un pais que posee riqueza y diversidad en cuanto a recursos naturales.

La crisis de 1998 condujo a la dolarizacién y se esperaba que la supuesta estabilidad
favorezca a la recuperacion econdémica; pero los hechos demuestran no solamente que
la economia no se ha estabilizado, sino que han aparecido nuevos desequilibrios como
es el caso del déficit fiscal y el tipo de cambio sobrevaluado dentro de la balanza de
pagos. A corto plazo la dolarizacién en el Ecuador experimenté un incremento en la
pobreza, puesto que hubo un aumento del desempleo y subempleo, junto con la crisis
financiera que se dio a partir del congelamiento de los depésitos (Larrea et al., 2002).

La dolarizacién adoptada como una medida emergente tras la crisis, buscaba eli-
minar la vulnerabilidad externa, es decir, se esperaba que la estabilidad resultante de
la misma impulsara el crecimiento. Pero al cabo de dieciocho afios, estas expectativas
no han llegado a cumplirse plenamente, resultado de desequilibrios macroeconémicos
dificiles de superar, puesto que existe un desajuste en los precios internos que conducen
a una prolongada inflacién, la cual se ve afectada por un tipo de cambio real y una
desestabilizaciéon de la balanza de pagos. Como consecuencia tenemos una contraccién
y deterioro tanto econémico como social, asi como también la devaluacién inesperada
del ddlar (Larrea & North, 1997). La escasez y el alto costo del crédito han agravado

la situacién, ya que el debilitado sistema financiero no canaliza el ahorro nacional hacia
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la reconstruccién de la estructura productiva. En este sentido, la dolarizacién es una
salida frente a la inestabilidad econémica y a altas tasas de inflacién, asi como al deseo
de los agentes econémicos de diversificar sus portafolios (Jaque, 2007).

De acuerdo a los escenarios mencionados anteriormente, la capacidad institucional,
reguladora y redistributiva del Estado se ha visto debilitada, por lo que una solucién
viable a mediano plazo para condiciones de vida dptimas, dependera de la eficiencia por
parte del sector publico al promulgar politicas sociales con resultados redistributivos y
dinamizadores. Estas politicas requieren de inversién en capital humano y formacién de
empleo productivo dentro de empresas en sectores estratégicos de la economia, incen-
tivando asi el desarrollo institucional en el pais y evitando formas politicas populistas,
donde los intereses particulares predominen ante demandas en proyectos nacionales de
cardcter integrador.

En otras palabras, la formacién de una unién monetaria !

no se da en el corto plazo,
es un proceso de largo plazo que requiere de reformas profundas en las economias y
estructuras sociales de los paises, tal como lo menciona la economista Lorena Arellano:

(...) Los paises para generar crecimiento deben impulsar la inversién, escoger el ta-
mafo éptimo de estado para reducir su gasto, abrirse al comercio suscribiendo tratados
internacionales para impulsar la productividad (...)

Puesto que las naciones que se cierran al comercio, van a tener menores oportu-
nidades de crecer que aquellos que gozan de los beneficios del comercio internacional.
Tal como los que se conforman con obtener ingresos por altos precios de sus bienes
exportables, significando un crecimiento menor a aquellos que ganan por una mayor

produccién; es por esto que los paises deben impulsar la inversién, brindando conce-

siones a los inversionistas reflejados en menores impuestos o en la exoneracién de los

I'Se refiere a la obtencién de una nueva politica monetaria controlada por el Gobierno de EEUU.
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mismos, asi como también en leyes mas rigidas para la proteccién de las inversiones y

demas.

2.6. Importancia del sector automotriz en la economia del pais

Este estudio contempla analizar el impacto de la dolarizacién sobre el sector auto-
motriz y su incidencia en la economia ecuatoriana, considerando entre sus principales
componentes, a las empresas ensambladoras, autopartistas, comercializadoras e impor-
tadoras, y el comercio automotor.

La politica fiscal en el sector automotriz del Ecuador, segtin autoridades del COMEX
y del Ministerio Coordinador de la Politica Econémica, ha crecido de manera ostensible
en los ultimos veinte afos; sin embargo, la aplicacién de medidas impositivas de parte
de las entidades de Gobierno, ha ralentizado el desarrollo de este sector.

Por otra parte, las restricciones en la importaciéon de vehiculos han impulsado el cre-
cimiento del sector automotriz en el drea de ensamblaje y ha incentivado la utilizacién
de partes y piezas nacionales.

El presente estudio estd enfocado a las siguientes variables: andlisis del entorno,

indicadores macroecondémicos, producciéon automotriz y aporte fiscal.

2.7. Analisis del Entorno

2.7.1. Entorno internacional

En el mundo, las empresas fabricantes han establecido estrategias, para estructurar
la cadena de valor ajustada a las actuales condiciones de rentabilidad de la competencia,
ejecutar acciones que aseguren la presencia del sector automotriz en los mercados de

mayor capacidad de adquisicién y reorganizar el sistema de produccién para encarar el
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aparecimiento de grandes bloques comerciales internacionales.

Los bloques comerciales internacionales han contribuido al proceso de regionaliza-
cién de la industria automotriz, determinando niveles de produccién para cada una de
las regiones, como en el caso de México, donde se instalaron centros de produccién y
abastecimiento de los mercados centrales vecinos.

En los casos de China y MERCOSUR 2, pretendieron atraer mercados emergentes
con plantas industriales acordes al tamafno de estos mercados y a la instauracién de
reglas especiales consideradas para estos bloques.

Por otra parte, las empresas autopartistas sirven de apoyo a las empresas fabri-
cantes, con la disposicidn estratégica de plantas industriales distribuidas en diferentes
regiones del mundo, buscando convertirse en " proveedores globales”, ciertas compaiiias
que poseen tecnologia propia, alto crecimiento de venta y liderazgo de mercado, a sa-
biendas que las partes y componentes configuran como los principales costos en la
produccion de unidades automotrices.

En Latinoamérica, las empresas autopartistas establecen especificaciones particula-
res segun las necesidades propias de cada regién, asumiendo funciones de " proveedores
regionales”, con sentido de produccién complementaria para cada pais o region.

En el periodo 2005-2015, la produccién de la industria automotriz a nivel global
registré un crecimiento anual, seglin datos de la Organizacién Internacional de Cons-
tructores de Automoviles (OICA, por sus siglas en francés), mostrando una importante
tendencia creciente, con excepcién de los afios 2008 y 2009.

Por continentes, Asia consolida mas de la mitad de la produccién mundial de

2E] Mercado Comun Sur, MERCOSUR, es un bloque comercial creado el 26 de marzo de 1991,
entre Argentina, Brasil, Paraguay y Uruguay, mediante el Tratado de Asuncion, cuyos principales ins-
trumentos apuntaban a establecer una liberalizacién del comercio a cuatro afios y el compromiso de
aplicar un arancel externo comun puesto en vigencia en enero 1 de 1995.



30

vehiculos, seguido por Europa, América del Norte, América del Sur y Africa. A nivel de
pais, China concentra la mayor parte de la producciéon mundial que se estima en una
cuarta parte.

La Unién Europea es el mayor mercado exportador e importador del mundo, repre-
sentando casi la mitad del total mundial en el primer caso y poco mas de un tercio en
el otro.

Entra las principales empresas automotrices que registran sustanciales ventas de

vehiculos a nivel mundial, estan: Toyota (Japdn), Volkswagen (Alemania) y GM (EE.UU.).

2.7.2. Entorno nacional

El sector automotriz ecuatoriano esta formado en su gran mayoria por importado-
res y en minoria por productores nacionales que son las empresas ensambladoras de
vehiculos. Este sector incorpora a las firmas autopartistas y ensambladoras, quienes
implantan los estdndares de la cadena productiva Proecuador (2013).

El sector automotor ecuatoriano aparecié a raiz de la expectativa creada con el
mercado subregional dependiente de la Comunidad Andina de Naciones, que permitié
ingresar al pais una extensa gama de automotores, que originaron gran competitividad
a la industria nacional, pero también, oportunidad de exportar nuestros automotores a
los paises miembros, como Colombia y Venezuela.

Estas circunstancias propiciaron la implantaciéon de empresas ensambladoras ecua-
torianas, que inicialmente comercializaron sus unidades en el mercado interno y para-
lelamente acordaron convenios externos para abrir mercado en los paises de la CAN.

Segun un informe publicado por la Asociacién de Empresas Automotrices del
Ecuador-AEADE, el mercado ecuatoriano de vehiculos nuevos alcanzé una tasa de

crecimiento compuesto anual moderado en el periodo 2000-2016, producto de las re-
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gulaciones impuestas para limitar el ingreso de vehiculos importados completos o en
piezas.

El ensamblaje de vehiculos en el pais se afianzé después que se adopté la dolariza-
cién, por su efecto estabilizador de la moneda que eliminé su devaluacién y recuperd
la economia del pais.

Entre los afos 2010 y 2012, se produjo el apogeo de la industria automotriz, la
cual pasé a un periodo de represamiento en los anos 2013 y 2014, terminando en un
estado de depresidon econdmica a partir del ano 2015.

La produccion local de vehiculos mantuvo una tendencia creciente hasta el ano
2012, a partir de éste y hasta el ano 2015, decrecié la tendencia fundamentalmente
en el segmento de exportacion, en cambio, la importacién de automotores se mantuvo
acorde con los niveles de la produccién local.

La produccién local de los ultimos afios ha estado a cargo de cuatro empresas:
Omnibus BB, Aymesa, Maresa (activa hasta el afio 2015), y Ciauto (activa desde el
afio 2013), las cuales, excepto la dltima, mostraron una tendencia decreciente en los
tltimos cuatro afos.

Por pais de origen, el parque automotor en Ecuador refleja el predominio de la
produccién local, seguido por vehiculos originarios de Japén y Corea del Sur, de las

marcas asiaticas mas reconocidas a nivel mundial.

2.8. Indicadores Macroeconomicos

2.8.1. Contribucion al PIB

La contribucién al PIB por parte del sector automotriz se incrementé paulatina-

mente desde el afo 1992 hasta el ano 1998, entre los anos 1999 y 2000, tuvo un
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comportamiento diferente pues se evidencié un decrecimiento de su aporte econdmico
3.

En el afio 2001, la fabricacién de vehiculos automotores, carrocerias y autopartes,
revelaron una reduccién econémica al PIB del pais 4 considerandose una de las mas
bajas aportaciones al sector industrial ecuatoriano.

La Asociacion de Empresas Automotrices del Ecuador-AEADE, en su anuario 2003,
considera que el sector formado por las ensambladoras, autopartes y comercializacion
de vehiculos, ha aportado con un digito bajo al PIB en la dltima década, haciendo
hincapié sobre el importante beneficio ejercido al sector del transporte terrestre y al
comercio de combustibles.

En el aifio 2003, el sector importador invirtié gran cantidad de recursos econémicos
en la adquisicién de vehiculos, CKD vy autopartes, contabilizando una cuarta parte de
las importaciones realizadas en el pais, trasluciéndose en una importante contribucién
para el sector, ocasionando un gran déficit en la balanza comercial.

Seglin cifras publicadas por el Banco Central del Ecuador, la fabricacién de equipos
de transporte registré una importante caida en el ano 2009, siguiéndole una leve recu-
peracién en los préoximos cuatro aifos para volver a caer en el ano 2013, manteniendo
una limitada evolucién hasta el afio 2015.

El desempeno adverso de la industria de fabricacion de automotores, ha reducido

su aporte al PIB a su mds minimo nivel, entre los afos 2010 y 2015.

3La industria automotriz nacional, estimacién de su situacién, estructura econémica, eficiencia y
argumento para su desregulacién, Alvaro Moreno y George Naranjo, Tesis de Grado ESPOL, Afio 2002.

4En el anuario del 2003, la AEADE indica que la firma Serviquanti Cia.Ltda, desarroll6 el estudio
para AEADE, sin describir el mecanismo de cdlculo para determinar el 2 %.
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2.8.2. Generacion de empleo

El sector automotor requiere la concurrencia de personal técnico muy calificado,
compuesto de profesionales especializados, tecnélogos mecénicos, ayudantes y emplea-
dos administrativos, que coadyuvan para llevar a cabo el proceso de diseiio, ensamblaje,
marketing y venta de automoviles.

En el afio 2002, el sector automotriz ecuatoriano generd la mayor fuente de puestos
de trabajo directo, con un aumento considerable respecto del afio 2001. Sin embargo,
para el aio 2003, hubo una contraccién significativa en la contratacién de mano de
obra, a pesar de que las ensambladoras Aymesa, Omnibus BB y Maresa, introdujeron
nuevos modelos de autos.

Datos publicados por el INEC en el pais, dan cuenta que la industria de fabricacién
automotriz, en el afio 2015 registré un nivel combinado de empleo infimo con relacién
a los empleos generados por la industria de la manufactura, mostrando una tendencia
decreciente en los dos ultimos afios.

La remuneraciéon promedio del sector automotriz ecuatoriano es superior a la de
otros sectores de referencia. Segtin datos publicados por el INEC, en el afio 2015, el
salario mensual promedio en la industria automotriz era casi dos veces mayor al salario

promedio del total de otras empresas en el pais.

2.9. Importaciones y exportaciones

2.9.1. Importaciones

En el ano 1992, la apertura comercial favorecié a las importaciones que tuvieron

un repunte extraordinario, produciéndose un magnifico crecimiento equivalente al triple



34

que del ano 1991.

En los afios 1993 y 1994, se reflejé un crecimiento sostenido y particularmente en
el ultimo ano se resalté el mayor volumen de unidades importadas.

A diferencia de los dos afios anteriores, en 1995 y 1996, se presenté un decrecimiento
en las importaciones de automotores, que mas tarde, en los afos 1997 y 1998, se
revierte la situacién comercial registrandose un alto crecimiento del volumen importado.

Contrario al afio anterior, en el ano 1999 se produce una radical caida en las
importaciones, debido a la crisis econémica que experimenté el pais, producto de las
devaluaciones e incertidumbres de los agentes econédmicos.

En el afio 2000, con el cambio de moneda hacia la dolarizacién, las importaciones
se incrementaron considerablemente, lo que trajo consigo una leve mejoria del sector
y de la economia del pais.

En los afios 2001 y 2002, la estabilidad monetaria y financiera del pais, influyé para
que las importaciones continuaran incrementdndose de manera sostenida y gradual.

Durante el periodo 2003-2010, las ventas de vehiculos en el pais aumentaron nota-
blemente, tanto en la produccién nacional como en las importaciones, lo que significé
un aporte importante en la consolidacién de la economia nacional.

Las importaciones de vehiculos entre los anos 2003 y 2010, crecieron en dos digitos
bajos por afio, contando como principales paises proveedores a Corea, Japén, Estados
Unidos, Colombia y México.

Entre los afos 2011 y 2014, las importaciones de vehiculos decrecieron gradual-
mente a un promedio de un digito alto, teniendo como principales proveedores a Corea,
Colombia, China, México, Japdn, Estados Unidos y Tailandia.

En el afo 2015, se registré una significativa caida en las importaciones de vehiculos,

llegando a establecerse en dos digitos menos respecto al afio 2014, actuando como
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proveedores importantes los paises de Corea, Japén, China, México, Colombia, EEUU,

Tailandia e Indonesia.

2.9.2. Exportaciones

A partir del afio 1992, la industria automotriz ecuatoriana arrancé con un proceso
de apertura comercial, que le permitié acceder al mercado de las exportaciones e
importaciones de vehiculos y auto partes.

Entre los afios 1992 y 1994, las exportaciones de vehiculos tuvieron un crecimiento
vertiginoso y muy significativo en el mercado automotriz, tanto asi que las empresas
mds importantes del pais como Maresa (lider en exportaciones), Aymesa y Omnibus
BB, tuvieron que realizar grandes inversiones para cubrir la demanda existente.

Entre los afios 1995 y 1996, se produjo una recesidn significativa en las exportacio-
nes, a causa de la reduccién en la produccién que fue afectada por la guerra declarada
con el Pert, como producto del conflicto limitrofe con nuestro pais.

En el afio 1997, el sector automotriz obtuvo el mejor record de exportacién de la
década logrando llevar al mercado extranjero un significativo conjunto de unidades.

Las exportaciones disminuyeron a un nivel moderado en el afio 1998, mientras que
en el afio 1999 continud su descenso de forma acelerada y desmesurada, debido a la
crisis econdmica que soporté el pais, con la escalada del délar y el congelamiento de
los depdsitos, que incidieron en el proceso de produccién.

En el ano 2000, las exportaciones tuvieron un repunte comercial muy representativo
poniéndose casi a la par del afio 1998.

Entre los afios 2001 y 2002, se presentaron altibajos en las exportaciones, es asi que
en el primer afio se incrementaron moderadamente y en el segundo afno decrecieron

considerablemente.
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En el afio 2003, la exportacién de vehiculos significé un bajo aporte al total de
exportaciones realizadas en el pais.

Las exportaciones de vehiculos entre los afnos 2003 y 2010, en promedio crecieron
levemente, mas aln si se toma en cuenta el estancamiento de ventas que hubo en el
ano 2009.

En los anos 2011 y 2012, las exportaciones de vehiculos tuvieron un aumento
promedio moderado, periodo en el cual las ensambladoras mds importantes del pais,
Omnibus BB, Aymesa y Maresa, pudieron exportar sus unidades en su mayoria a los
paises de Colombia, Venezuela y Reptblica Dominicana.

En el ano 2013, las mas renombradas ensambladoras experimentaron una disminu-
cién muy alta en sus exportaciones respecto al afio 2012. En el afio 2014, las ensam-
bladoras mds grandes del pais, Aymesa y Omnibus BB, registraron un leve incremento
respecto al ano 2013, en las exportaciones hacia Colombia.

Caso contrario acontecié en el ano 2015, cuando las ensambladoras Aymesa y
Omnibus BB redujeron sus exportaciones considerablemente en comparacién al afio

2014.

2.10. Produccion automotriz

A partir de 1992, el sector automotriz ecuatoriano tuvo gran desarrollo con la
apertura de las importaciones que arrojaron resultados positivos, que fueron ratificados
en 1994, cuando el crecimiento de este sector registrd altos niveles de ventas, de las
cuales aproximadamente la mitad eran vehiculos importados Kleparnik (1996).

En los anos 1995 y 1996, la produccién de vehiculos disminuyd ostensiblemente,

debido a la inestabilidad econémica generada como producto de factores endégenos y
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exdgenos, que perjudicaron la normalidad de la economia, reprimiendo las inversiones
y el consumo.

Conforme a Hidrobo (2004), en el afio 1997 se produjo una momentanea recupe-
racion de la produccién vehicular respecto al afo 1996, no obstante la inestabilidad y
escepticismo que atin subsistia en la economia del pais. Uno de los inconvenientes que
afrontd el sector automotriz en esa época, fue la instauracién del ICE (Impuesto a los
Consumos Especiales) a cargo del Estado.

En el afo 1999, la industria automotriz registré muy bajas ventas, pese a la sobre
oferta de vehiculos que disponia el mercado, a causa de la crisis econémica y financiera
del pais, que desalenté el interés de los consumidores.

En el afo 2000, la produccién de vehiculos soporté una contracciéon como resultado
del stock de vehiculos almacenados en los dos afios pasados.

En el aho 2001, se presenté un mejor panorama para la produccién automotriz, pues
ésta tuvo un crecimiento importante, reflejado en las multiples ventas que superaron las
alcanzadas en los dltimos 7 afios. Este suceso fue posible gracias a la dolarizacién, que
permitié obtener una estabilidad econémica y financiera, para que los consumidores
puedan adquirir créditos.

Para el afio 2002, nuevamente la produccién crecié moderadamente, captando un
record histérico en ventas respecto al afio anterior, debido al aumento de la deman-
da que dependié de factores como son: la dolarizacién, las remesas, inversiones no
financieras y la satisfaccién de la demanda contraida Hidrobo (2004).

Entre los afos 2003 y 2007, el sector automotor crecié a un ritmo moderado
constante, que favorecié la economia nacional del pais e incentivd la produccién y
adquisicion de vehiculos.

A pesar del incremento del ICE y de la salvaguardia en el afio 2006, el ritmo
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promedio de crecimiento de la produccién estd a la alza respecto hasta el afo 2012,
acrecentdndose las ventas a nivel interno y aumentando las exportaciones, asi como la
fabricacion nacional y las ventas de automdviles de ensamblaje local.

En el periodo 2013 al 2014, el sector automotriz enfrentd restricciones de impor-
tacion, incremento de aranceles que redujeron el movimiento de este sector, por lo
que, la produccidn, ventas para consumo interno y las exportaciones fueron bastante
menoscabadas.

En el afio 2016, con la disminucién proporcional de los aranceles a las partidas
de vehiculos y sus partes, las ensambladoras nacionales mejoraron su produccién y
alcanzaron un valor agregado en su producto final que le permitié acceder a nuevos

mercados internacionales.

2.10.1. Ensamblaje

En el afio 1994, las cuatro ensambladoras que operaban en el pais tuvieron una
participacidn casi igualitaria, bajo el liderazgo de Omnibus B.B., seguida de Aymesa,
luego Maresa y finalmente Coenanza.

Para el afno 2002, la participacién de las ensambladoras en la produccién de vehicu-
los cambié ostensiblemente en relacién al afno 1994, que para aquel ano se mantuvo
liderada por Omnibus B.B. que acaparé casi todo el mercado de participacién, seguida
de Maresa y luego Aymesa, las cuales tuvieron una produccién baja debido a la poca
demanda en la compra de vehiculos y repuestos para mantenimiento y reparacion.

Los vehiculos producidos por la industria del ensamblaje nacional, seglin datos de
la AEADE, comprenden entre el 80% y 90% del total de ventas realizadas entre los
anos 2003 y 2015.

La comercializacién de automotores en Ecuador, derivado del ensamblaje local fue
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del 54% en el afio 2015, lo que demuestra que esta industria ha conseguido relevancia
en la economia del pais.

El ensamblaje de vehiculos en el pais esta concentrado en la ciudad de Quito y esta
operado por las tres principales ensambladoras: AYMESA, OMNIBUS BB y MARESA.

Entre las marcas de vehiculos que representan las ensambladoras se distinguen:
General Motors-Omnibus BB que produce la marca Chevrolet, Maresa con la marca
Mazda, Aymesa con la marca Kia y Ciauto (desde el afio 2013) con su marca Great
Wall.

La industria de ensamblaje de vehiculos en el pais ha fomentado el crecimiento y
diversificacion de la industria local, dando oportunidad a la produccién de componentes,

partes, piezas y adquisicién de tecnologia.

2.11. Comercio e inversion

Un elemento decisivo para la industria automotriz en el pais es el plan de desarrollo
nacional, cuya transformacién de la matriz productiva, SENPLADES la tiene sustentada

en los siguientes ejes:

= Diversificacién productiva basada en el desarrollo de industrias estratégicas e

implantacién de nuevas actividades.

= Agregacién de valor con la incorporacién de tecnologia y conocimiento de bio-

tecnologia, controles ambientales y energias renovables.

= Reemplazo selecto de importaciones y fomento a las exportaciones de productos

nuevos.
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Al respecto, AEADE manifiesta ciertas directrices como: fomentar el uso de vehicu-
los eléctricos; incrementar el componente local para ensamblaje de vehiculos; regular
las importaciones (CKD's, vehiculos de combustién y eléctricos); y reformar el sistema
impositivo para vehiculos (ICE, aranceles desgravados).

Otros elementos estratégicos que deben considerarse son la eliminacién del sistema
de cupos y el retiro gradual de las salvaguardas sobre importaciones de vehiculos (CBU
y CKD).

Una iniciativa que actualmente estd desarrolldndose estd enfocada al ensamblaje
de vehiculos de la marca Volkswagen por parte de la empresa Fisum, con el modelo de
camionetas Amarok, utilizando la planta de Aymesa.

Complementariamente la industria nacional deberia implementar regulaciones de
seguridad en el reglamento técnico RTE INEN 034, y control de emisiones conta-
minantes de la normativa Euro 3 para vehiculos ensamblados e importados segtin el
reglamento técnico RTE INEN 017.

El sector automotriz genera ingresos cuantiosos en las actividades econédmicas del
pais. La industria automotriz contribuye a la economia nacional con produccién que
incluye valor agregado, impuestos y fuentes de empleos, cuyas actividades comprenden
ensamblaje, distribucién y venta de vehiculos.

Posterior a la década de los noventa, especificamente a partir del ano 2001, la
industria automotriz crecié notablemente, a pesar de la reduccién y contraccién del
mercado en ciertos periodos, con apoyo de la dolarizacidn se consiguié una estabilidad
econdmica. Cordero (Vicepresidente AEADE) en el afio 2010 resalté la importancia del
sector automotriz en el pago de impuestos y aranceles, la generaciéon de empleo y las
oportunidades que ofrece el mercado para adquirir un vehiculo.

El parque automotriz del pais se encuentra en constante desarrollo y crecimiento,
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no obstante en el afio 2012, el crecimiento del mercado fue paralizado debido a que
el gobierno impuso nuevos aranceles, reglamentos y la limitacién de cupos para la
importacion.

En el periodo 2013-2014, el sector automotriz encaré un gran conflicto con el
gobierno por la implantaciéon de nuevas reglamentaciones y restricciones al mercado.
Los limites a las importaciones y el aumento de aranceles, redujeron la circulacién
monetaria en la industria automotriz. Sin embargo, la estabilidad econémica sustentada
por la dolarizacién y la disponibilidad de créditos bancarios y financieros, permitié que
el publico en general acceda a la adquisicién de un vehiculo.

Por otra parte, en favor de incrementar la produccién nacional del sector automotriz,
en el ano 2016 el gobierno suscribié un acuerdo comercial con la Unién Europea, para
mantener las preferencias arancelarias y expandir las oportunidades de negocios para
la entrada de divisas.

Segln el acuerdo comercial, desde el afio 2016 regira la disminucién proporcional
de los aranceles a las partidas de vehiculos y sus partes, durante cinco anos hasta llegar
a un arancel 0%. En este periodo la industria automotriz tendra el tiempo necesario
para perfeccionar su produccién y crear un valor agregado a su mercancia para ingresar

a treinta y un nuevos mercados.

2.12. Aporte fiscal

Los tributos del sector automotriz estan distribuidos en: arancel ad-valorem, IVA
(impuesto al valor agregado), ICE (impuesto a los consumos especiales), ISD (im-
puesto a la salida de divisas), impuesto a los vehiculos motorizados, IACV (impuesto

ambiental a la contaminacidn vehicular), impuesto a la Renta, salvaguardias y FODIN-
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FA (impuesto fondo de desarrollo para la infancia).

El Servicio de Rentas Internas (SRI) gestiona los impuestos internos: Impuesto a
los Consumos Especiales (ICE), Impuesto al Valor Agregado (IVA) e Impuesto a la
Salida de Divisas (ISD).

El Servicio Nacional de Aduana del Ecuador (SENAE) se encarga de gestionar los
impuestos externos relacionados con tributos del comercio exterior proveniente de las
importaciones y exportaciones como son: aranceles de aduana, aranceles de importacién
y tasas portuarias. El sector automotor es una importante fuente de recursos fiscales
para el Estado, puesto que todos los gobiernos de turno se han aprovechado de este
sector, para incrementar cada vez la carga impositiva a los vehiculos, en aranceles
a las importaciones, impuesto a los vehiculos motorizados, impuesto ambiental a la
contaminacién vehicular, IVA, impuesto a los consumos especiales y el impuesto a la
salida de divisas (Arellano, 2000).

La accién del gobierno ecuatoriano de proteger el mercado nacional y reducir el
déficit de la balanza comercial, creé un factor negativo que afecta a las empresas
automotrices y al consumidor final, quien tiene que pagar un mayor valor por la compra

de un vehiculo nuevo, optando por adquirir un vehiculo de segunda mano.

2.12.1. Impuesto a los Consumos Especiales (ICE)

Este impuesto grava a los bienes o productos suntuarios, como son: televisién
pagada, cigarrillos, cervezas y vehiculos, entre otros. Respecto a los vehiculos, la Ley
de Régimen Tributario Interno seiala que se grava ICE a los vehiculos motorizados de
transporte terrestre de hasta 3.5 toneladas de carga. Para las importaciones, el ICE se
registra en la declaracién de importacion y su pago se realiza antes de la entrega del

producto.
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En el periodo 2005 al 2016, la recaudacién del ICE experimenta una tendencia
de crecimiento, con recaidas en ciertos afios. Las recaudaciones del ICE de operacio-
nes internas fueron mucho mayores que las del ICE de importaciones, que tuvo un
crecimiento sostenido entre los anos 2005 y 2008, como resultado del incremento de
importaciones, entretanto en el afo 2009, con la crisis econémica mundial, se redujeron
las importaciones y la recaudacién del ICE.

Entre los afos 2010 y 2014, se produce la recuperacion econémica del pais con el
incremento de la importacidon de bienes y servicios ligados al impuesto a los consumos
especiales, pero en el ano 2015, la crisis econémica generada por el mercado mundial
del petréleo y la reduccién de su exportacién, provocd la caida de la importacién de
bienes y servicios y una disminucion de la recaudacion de los impuestos a los consumos
especiales.

Entre los anos 1997 y 1999, la recaudacion del ICE de vehiculos decayé por la crisis
bancaria de 1999 y la inestabilidad politica y econémica del pais, siendo este afio el
de menor recaudacién. En el afio 2000, tanto el ICE global como el ICE de vehiculos
mostraron un leve mejoria, permitiendo que los indicadores econémicos se estabilicen
gradualmente beneficiando el crecimiento de la economia del pais.

Entre los afios 2001 y 2005, los impuestos a los consumos especiales de vehiculos
tuvieron una capacidad recaudatoria significativa. En el afio 2006, la recaudacién del
ICE de vehiculos se redujo al haber un incremento significativo en los aranceles de
vehiculos, seglin determina el informe presentado por la AEADE (2012).

Entre los afios 2007 y 2008, la recaudacién del ICE de vehiculos se mantuvo reducida
por la elevacién de precios de venta de los automotores.

La recaudaciéon de impuestos a los consumos especiales durante el periodo 2009 al

2015, aumenté moderadamente, debido a la Ley de Fomento Ambiental y Optimizacién
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de los Ingresos del Estado y a la creacién del impuesto a la contaminacién vehicular
en el ano 2013.

Desde julio de 2015 a enero de 2016, disminuyé la venta de vehiculos en el pais
y por ende la recaudacién del ICE. Con la Ley Organica de Equilibrio de Finanzas
Publicas, vigente desde abril de 2016, se redujo cinco puntos al Impuesto de Consumos

Especiales de los vehiculos con precios de hasta 30.000 ddlares.

2.12.2. Impuesto Ambiental a la Contaminacion Vehicular (IACV)

Este impuesto que entré en vigor desde el aiio 2012, gravé la contaminacién del
ambiente causado por los vehiculos motorizados terrestres, cuya tarifa se paga sobre
la base imponible segtin el cilindraje del vehiculo y el factor de ajuste por antigliedad.

En el afio 2013, mediante una transitoria de la ley, se otorgd un descuento conside-
rable en el pago de este impuesto a los vehiculos de mayor cilindraje. En el ano 2014
se redujo este impuesto reduciendo su recaudacion.

En el periodo del 2015 al 2016, se modificé el descuento de este impuesto de
acuerdo al menor cilindraje y pocos afnos de antigiiedad del vehiculo, lo que permitié

mantener casi uniforme su recaudacidon.

3. Analisis de resultados

3.1. Analisis del entorno

3.1.1. Entorno internacional

Segun (Ballesteros, 2001): “el comercio internacional es aquella actividad economi-

ca basada en los intercambios de bienes y servicios que lleva a cabo un determinado pais
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con el resto de los paises del mundo, regulado por normas internacionales o acuerdos
bilaterales” . El comercio internacional permite que un pais tenga una mayor cantidad
y diversidad de productos, con mejor calidad y precio.

La industria automotriz esta vinculada con el proceso de desarrollo economico, ya
sea siguiendo la misma direccion de la industria en general o liderando sectores como el
transporte, la construccion de carreteras, la explotacion minera, forestal y agricola. La
industria automotriz representa un factor importante dentro de la economia nacional,
puesto que su evolucion y respuesta a las crisis, refleja la capacidad y flexibilidad
empresarial para salir adelante (Lopez, 1999).

En los paises en vias de desarrollo, desde la década de los anos sesenta, se tuvo una
base minima de mercado para la fabricacion local de vehiculos, ya que se dio prioridad
a este sector en sus politicas industriales. En America Latina se ha observado un cons-
tante esfuerzo para extender la industria, dando apertura a politicas proteccionistas. En
Ecuador en particular, se implementaron: subsidios a las importaciones de componen-
tes, barreras arancelarias para proteger los productos locales frente a la competencia
extranjera, en muchos casos exoneraciones de impuestos de constitucion de companias,
aranceles casi nulos para las partes y componentes e impuestos directos, como fue el
caso del impuesto a la renta exonerado por periodos largos, segun las primeras Leyes
de Fomento Industrial ecuatorianas. Con estas politicas se buscé tener una industria
nacional semi integrada, tanto vertical como horizontalmente; primero por no existir
industria pesada basica y segundo por la falta de desarrollo paralelo en las industrias de
componentes y repuestos. La industria automotriz tenia caracteristicas de proteccion
paternal y por ende muy poca competitividad a nivel internacional.

A nivel internacional, las companias fabricantes de automotores, han optado por

acoger estrategias como la reorganizacién de la cadena de valor, para acostumbrarse a
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los nuevos niveles de rentabilidad que establece la competencia y a la adecuacién de
las estructuras de produccién para dar frente a nuevos bloques comerciales dentro de
la economia global (Ortega, 2005).

Estos bloques comerciales junto con las firmas fabricantes, han cooperado entre si
con la intencién de entrar a una especie de regionalizacién industrial, la cual establecera
una base de produccién en cada una de las regiones, incentivando a los paises en
desarrollo a generar centros de produccién y abastecimiento de los paises vecinos.
Por otro lado, la Mercosur procura percibir mercados emergentes, con la intencién de

fabricar plantas industriales que se acomoden al tamafio del mercado local.

3.1.2. Entorno nacional

La industria automotriz ecuatoriana dentro de la economia nacional juega un im-
portante rol, debido a que genera ingresos a través de actividades ya sean de caracter
directo como concesionarias o de caracter indirecto como el seguro vehicular. Esta
industria es una de las pocas que genera un encadenamiento productivo en cada uno
de los diversos ambitos, puesto que incluye pequeiias y medianas empresas, asi como
también bienes y servicios. Dentro de este encadenamiento se involucra una amplia
gama de ramas, las cuales generan actividades y beneficios de cardcter econdmico. La

industria automotriz como tal en el Ecuador incluye:
= Ensamblaje nacional, exportacién, importacién y comercializacién de vehiculos.

= Produccién nacional, exportaciéon, importacion y comercializacién de llantas, en
esta se incluyen negocios relacionados, al balanceo y alineacién, vulcanizadoras

y demids.

= Producciéon nacional de autopartes, importacién y comercializacién de repuestos.
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= Reparaciones mecanicas, incluyendo enderezados y pintura.

= Importacién y comercializacién de aceites, lubricantes y aditivos.

= Operaciones de financiamiento generadas por bancos, financieras y empresas

dedicadas a la compra de carteras, cooperativas y demds.

= Pélizas de seguros.

= Accesorios de vehiculos, como: radios, parlantes, y demds.

= Comercializacidn de dispositivos para el rastreo y ubicacién de vehiculos.

= Venta y distribucién de combustibles.

= Servicios de aduanas para la nacionalizacién de vehiculos, llantas y demas.

= Contrataciones de servicios como: publicidad.

Es importante mencionar que el aporte del sector automotriz a la economia nacional
como pudimos ver en los puntos antes mencionados, involucra a mas actividades pro-
ductivas, otras que se relacionan directamente, como son: comercializacion de vehiculos
y autopartes, mecanicas y talleres de servicio, produccion de combustibles y lubricantes

y las de servicios financieros y de seguros.
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Establecimientos por Provincia

Guayas | G 545

Manabi |_ 2.157
Tungurahua |_ 1.819
ElOro |— 1338
Santo Domingo de los Tsachilas | 1.182
Los Rios |_ 1.182
Cotopaxi |_ 986
Loja |_ 976
Chimborazo | 526
Imbabura |_ 787
Esmeraldas |- 571
Cafiar | 483 Total Nacional: 29.587 establecimientos
Santa Elena !_345
Carchi |l 277
Sucumbios |l 245
Morona Santiago |l 203
Pastaza ! 191
Bolivar ! 191
Orellana |l 182
Zamora Chinchipe |! 132
Napo |l 109
Galdpagos || 23
Zonas No Delimitadas 19

0 1.000 2.000 3.000 4.000 5.000 6.000 7.000

Fuente: Censo Nacional Economice 2010, INEC.
Elaboracion: Direccion de Estadisticas Economicas, INEC.

Figura 1: Nimero de establecimientos automotrices a nivel nacional

El sector automotriz es uno de los principales autores en cuanto a creacién de
plazas de empleo en Ecuador, ya sea de manera directa o indirecta (proveedores).
Estas, de acuerdo al Instituto Nacional de Estadisticas y Censos (INEC), registran un
total de 29,587 establecimientos a nivel nacional; siendo Guayas la provincia con mayor
participacién (22 %) dentro del mercado automotor, la cual se traduce en un niimero de
6,545 establecimientos. Pichincha le sigue en segundo lugar obteniendo un 21.5% de
participacién. Provincias como Azuay, Manabi y Tungurahua se han visto favorecidas
por un crecimiento constante en cuanto a poder de mercado se refiere. Sin embargo,
la diferencia que existe en comparacion a las provincias lideres, todavia es abismal. Su
aporte dentro del producto interno bruto es relativamente bajo, lo cual se relaciona
en gran medida al alto grado de comercializacion interna de equipos de transporte

importado.



49

3.2. Indicadores macroeconéomicos

3.2.1. Participacion de la fabricacion de equipo de transporte en el PIB

Para entender el analisis de la participacién de la fabricacién de equipo de trans-
porte en el PIB, es necesario reconocer el entorno macroeconomico en que este se
desenvuelve, para ello se describe brevemente el contexto economico del Ecuador por
medio de sus variables globales, tales como: el Producto Interno Bruto (PIB), PIB per
capita e inflacion. La industria automotriz es una de las industrias mas competitivas
del mundo, y es objeto del presente estudio el presentar su participacion, tomando en
cuenta a la fabricacién de equipo de transporte como variable a medir frente a variables
economicas como el PIB.

La Clasificacién Industrial Internacional Uniforme (ClIU) de las Naciones Unidas,
cataloga las actividades econémicas en una serie de categorias y subcategorias, cada
una con un cédigo alfanumérico. La versidon original se aprobé en 1948 y tiene como
objetivo principal el ofrecer un conjunto de actividades que se utilizan para reunir
y difundir datos estadisticos de las mismas (ONU, 2009). En Ecuador, el Instituto
Nacional de Estadisticas y Censos (INEC) adapté el ClIU 3843 en la Clasificacion
Nacional de Actividades Econdémicas, para la aplicacion del subsector de maquinaria,
equipo y material de transporte. Las instituciones del sector industrial y productivo han
alineado su gestion a partir de esta clasificacién nacional. El Servicio de Acreditacién
Ecuatoriano (SAE) trabaja con esta clasificacién, alineados a la visidn pais y la Politica

Industrial.
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de la icacion de equipo de transporte en el PIB (Miles de délares 2007)
Industria/Afios 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999
Fabricacién de equipo de transporte s 243413 | § 265,331 | § 281,104 | 5 288042 | S 270,222 | § 288,508 | § 306,217 | 5 227,684
TOTAL FABRICACION EQUIPO DE TRANSPORTE | $ 243413 | § 265331 | § 281,104 | $ 288042 | § 270,222 | § 288,508 | § 306,217 | § 227,684
PRODUCTO INTERNO BRUTO (pc) S 32,879,790 | § 33,528,580 | S 34,956,310 | § 35,743,720 [ § 36,362,710 | § 37,936,440 | 5 139,175,650 | § 37,318,960
Contribucién al PIB 0.74% 0.79% 0.80% 0.81% 0.74% 0.76% 0.78% 0.61%
Industria/Afos 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007
Fabricacién de equipo de transporte s 243,524 | § 273,126 | S 280,620 | 3 288581 | $ 291,867 | § 329,261 | S 373812 (% 409,639
TOTAL FABRICACION EQUIPO DE TRANSPORTE | § 243,524 | § 273,126 | $ 280,620 | $ 288581 | § 291,867 | § 329,261 | § 373812 | § 409,639
PRODUCTO INTERNO BRUTO (pc) S 37,726,410 | 5 39,241,360 | S 40,848,990 | $ 41961260 [ § 45,406,710 | 5 47,809,320 | 5 49,914,620 [ S 51,007,780
Contribucién al PIB 0.65% 0.70% 0.69% 0.69% 0.64% 0.69% 0.75% 0.80%
2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016
Fabricacién de equipo de transporte s 487,476 | 5 424371 | S 435562 | 3 466,893 | § 485,473 | § 498,274 | S 487,063  § 468,661 [ § 428,859
TOTAL FABRICACION EQUIPO DE TRANSPORTE | § 487,476 | § 424,371 | § 435,562 | $ 466,893 | § 485,473 | § 498,274 | § 487,063 | § 468,661 | § 428,859
PRODUCTO INTERNO BRUTO (pc) § 54,250,410 | 5 54,557,730 | 5 56,481,060 | 5 60,925,060 | 5 64,362,430 | 5 67,546,130 | 5 70,105,360 [ § 70,174,680 | 569,314,070
Contribucién al PIB 0.90% 0.78% 0.77% 0.77% 0.75% 0.748% 0.69% 0.67% 0.62%

Tabla 1: Contribucién de la fabricacion de equipo de transporte en el PIB ecuatoriano

(Miles de ddlares, base afio 2007)

En base a lo mencionado se puede medir el aporte de la fabricaciéon de equipo de
transporte en el PIB a través de ClIU 3843. Como se puede apreciar en la tabla 1, se
busca analizar la tendencia que causé la participacidén o contribucién de la fabricacién
de equipo de transporte en el PIB, durante el periodo de 1992 - 2016, periodo en el
cual el ano 2000, presenta un corte entre un Ecuador sin dolarizacién y un Ecuador
dolarizado. Por otro lado, la variable de transporte es utilizada, debido a que es la
actividad mas representativa dentro del sector automotor, y por ende genera un impacto
notable dentro de la economia ecuatoriana. Como dato adicional, los datos fueron
proporcionados por el Banco Central del Ecuador, y estos se encuentran en valores
reales, es decir, fueron descontados el efecto de la inflacidon. Se tomé como afio base
a 2007.

Durante el periodo de 1992-1995, en la presidencia del doctor Sixto Duran-Vallén,
se implementé el plan macroeconémico de Estabilizacidn, el cual fue acompaiiado por
una fuerte desinversién publica, por el inicio de la modernizacién y por la apertura
de un nuevo sistema financiero, como consecuencia de un nuevo plan econémico. De

esta manera, se dio paso a nuevas normas que recayeron sobre la inversidn extranjera.
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Pese a la Guerra del Cenepa vivida en 1995, el PIB durante el periodo 1992 - 1995 no
se vio afectado y tuvo un aumento progresivo cada ano, lo que repercutié de manera
positiva en la actividad de transporte, ya que esta presentdé un crecimiento sostenido.
Este escenario presenta una tendencia creciente, la cual se ve representada por una
contribucién por parte de la fabricacién de equipos de transporte del 0,81% del PIB
total, correspondiente al afio 1995.

Sin embargo, la Guerra del Cenepa en 1995, presenté un alarmante escenario de
problemas econdmicos, los cuales afectaron a la fabricacién de equipo de transporte
para 1996 y por ende al sector automotriz. Esta situacién obligd al gobierno ecuatoriano
a direccionar sus recursos hacia el desenvolvimiento de la guerra, dejando a un lado al
desarrollo de las industrias dentro de la economia y entre ellas la correspondiente al
sector automotor.

Tras las afectaciones que se dieron después de la Guerra del Cenepa, durante los
afios 1997 y 1998, se dio un alza notable tanto del PIB de $37,936,440 a $39,175,650,
como del total de la fabricacién de equipo de transporte, el cual aumentd $17,709,
significando asi una recuperaciéon para el sector automotor. No obstante, posterior a
la presidencia de Abdald Bucaram, en el periodo de Jamil Mahuad, quien heredé un
pais sumido en la recesion y el cual atravesaba circunstancias tales como: el fendmeno
climatolégico de El nifio (Moreno & Naranjo, 2002), inestabilidad politica, el aumento
del tipo de cambio, hiperinflacién y la crisis causada por la dolarizacién, se vio reflejado
el inmediato descenso del PIB en el afio 1999, presentando un valor de $37,318,960
y la pronunciada caida por parte de la participacién de la fabricaciéon de equipo de
transporte, la cual apenas llegé a $227,684. Esta cifra se ve caracterizada por ser la
mds baja dentro del periodo analizado, la misma que marca la peor etapa vivida hasta

la actualidad, tanto para el sector automotriz como para la economia en general.
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En el afio 2000, el PIB tuvo un crecimiento de apenas $407,450, esto se debe a
que posterior a la recesién causada por la dolarizacién, tanto el gobierno ecuatoriano
como el mercado en general, recién empezaron a tomar medidas para salir de la crisis
en la cual se encontraban sumidos y alcanzar una estabilidad econémica. La escasez
de inversion extranjera y la desaceleracién del flujo de dinero influyé negativamente
en la fabricacién de equipo de transporte, ya que esta actividad tuvo un aumento
insignificante de apenas $15,840. Por otro lado, en los afios posteriores a la dolarizacién,
el Producto Interno Bruto (PIB) en el Ecuador, se caracterizé por su desarrollo y por
presentar una tendencia al alza, la cual se mostraba atractiva para la economia en el
pais. Sin embargo, este crecimiento en el PIB ecuatoriano, no se vio reflejado dentro
del sector automotriz, debido a que actividades tales como la fabricacién de equipo de
transporte, presentaron una tendencia lineal a partir del afno 2001 hasta el ano 2003.
Adicionalmente, en términos de porcentaje, esta se vio traducida en una disminucién

progresiva de la contribucién del sector al PIB hasta el afio 2005.

Evolucién de la contribucion fabricacién equipo
de transporte en el PIB
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Figura 2: Evolucion de la participacion de la fabricacién de equipo de transporte en el

PIB del Ecuador

En el periodo 2005 - 2008, se verifica un incremento significativo tanto de la eco-
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nomia en general como de la fabricacién de equipo de transporte, esto se debe a que
cada ano se vio caracterizado por una gran actividad economica, gracias a una fuerte
inversion publica y al incremento en el precio del barril de petroleo, el cual al ser un
producto de exportacion genera réditos importantes para la economia en el pais. En
cuanto a la fabricacién de equipo de transporte y al sector automotor en general, el
aumento en el precio del petrdleo, tuvo un efecto positivo para el mercado automotor
global, ya sea en autopartes como la fabricacién de llantas o en el producto final como
tal. Adicionalmente, cabe mencionar que a pesar de que la economia mundial se encon-
traba pasando por una fuerte crisis financiera en el afo 2008, la economia ecuatoriana
no se vio afectada por la misma o al menos no directamente. Como evidencia a esta
afirmacién, tenemos a un PIB nacional en constante crecimiento durante el periodo
mencionado anteriormente. La crisis mencionada tuvo lugar y se desarrollé principal-
mente en Estados Unidos, donde se produjo una de las caidas mas pronunciadas en la
historia del pais americano. Una de las causas mas alarmantes de este pasado escena-
rio, fue la acentuada caida de la bolsa de valores de Nueva York (NYSE), dando como
resultado la salida de muchas empresas pertenecientes a dicho indicador.

En el afio 2009, el PIB tnicamente alcanzé la cantidad de $54,557,730 y la partici-
pacion por parte de la fabricacién de equipo de transporte, disminuyé en comparacion
al 2008, presentando un resultado de $424,371. A diferencia del afio 2008, esto pudo
haber sido como consecuencia indirecta a la crisis financiera, la cual tuvo lugar en mer-
cados bursatiles internacionales, principalmente en Estados Unidos. Por otro lado, en el
periodo de 2010 - 2013, tras 10 anos del nuevo regimen monetario, la economia ecua-
toriana continué experimentando una serie de cambios y transformaciones, los cuales
impulsaron a esta a un mayor dinamismo, mayor prosperidad y a menos desigualdad

en la poblacién local. La tendencia en estos afios de constantes cambios hicieron que



54

el PIB creciera levemente hasta llegar a $67,546,130, lo cual significé de igual forma
un aumento gradual en la fabricacién de equipo de transporte.

Los anos 2014 y 2015 resultaron dificiles para la economia del pais. Una de las causas
fueron las fuertes inversiones estratégicas en hidroeléctricas por parte del Gobierno, las
cuales generaron un aumento en el gasto publico y por ende un incremento en la
deuda externa, sobre todo con China. Adicional a esto, la caida del precio por barril
de petrdleo, el principal producto de exportaciéon de Ecuador, generé modificaciones
en el plan de inversiones, reduciendo asi la fabricacién de equipo de transporte de
$487,063 a $468,661 en el 2015. De igual manera, en el afio 2015, se implementaron
las salvaguardias, mismas que tenian como objetivo reducir la entrada de vehiculos al
pais, generando asi un decrecimiento en las importaciones de la industria automotora.
Otras restricciones tales como el impuesto verde, aportaron a la desaceleracién del
aporte del sector automotriz a la economia ecuatoriana.

Como si esto fuera poco, el 16 de abril de 2016 en la zona costera tuvo lugar
un terremoto de cerca de 8 grados en la escala de Richter, afectando no sélo al PIB
nacional, el cual presenté una cifra de $69,314,070, sino también a la fabricacién de
equipo de transporte, esto debido a que muchas de las marcas automotrices radicadas
en el pais, poseen centros de distribucién en la provincia de Manabi, donde Manta,
segundo puerto comercial mas grande e importante del pais, fue una de las ciudades
mdas afectadas por este fendmeno natural.

El anélisis realizado a partir del afo 1992 hasta el 2016, periodo marcado por
dos etapas, la pre y post-dolarizacién, desencadend una tendencia negativa, la cual
se ve traducida en un decrecimiento durante los 25 anos tomados en cuenta para la
muestra. Es preciso mencionar que el periodo de 1998 - 2000, la fabricacién de equipo

de transporte experimentd su mayor desliz en cuanto a su participacion respecto al PIB,
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esto debido principalmente a la crisis causada por el cambio de sistema monetario. Sin
embargo, a pesar de la tendencia marcada se puede observar que en el periodo de
2006 - 2009 existe un leve aumento en la participacién de la fabricacién de equipos de
transporte, mismo que se ve representado en promedio por un 0.80% del PIB. Esto se
puede deber en gran parte gracias al incremento que hubo en el precio del barril de
petroleo.

En conclusién, la fabricacién de equipo de transporte a largo plazo se vio afectada
por la inestabilidad tanto politica como econdmica que presentd el pais durante el
periodo muestral. De igual forma, esto se vio reflejado en el insuficiente desempeno

por parte del sector automotor en general.

3.2.2. El empleo en el sector automotriz

En el sector automotriz, la mano de obra dentro de la industria manufacturera es
la segunda actividad que mayor nimero de puestos de trabajo genera en el Ecuador,
ya que las actividades de comercio ocupan el primer mercado laboral ecuatoriano.
Es preciso senalar que el nivel de empleo generado por el mercado automotriz, es
sumamente sensible a las variaciones producidas por la recuperacion o deterioro del
mismo.

Es importante analizar el rol de la industria automotriz como generadora de empleo,
ya que actividades como la fabricacién de vehiculos automotores representan un peso
importante para el empleo tanto en el mundo automotor como en la industria en gene-
ral. Segun el INEC, a nivel comercial el sector automotor emplea a miles de personas
por afio, de las cuales estas se ven distribuidas entre la actividad manufacturera y en
servicios colaboradores. Especificamente, el 2,5% del personal ocupado en la industria

manufacturera en general, pertenece al sector automotriz. El Censo Econémico registrd
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que el personal empleado en el sector automotriz, esta dividido entre personal mascu-
lino y personal femenino. Siendo los hombres los mayores protagonistas en este caso,
ocupando el 83% de las plazas de trabajo, mientras que las mujeres complementan el
17% restante.

El sector automotriz demanda una diversidad de ramas, diferentes especializaciones,
y conocimientos, por lo cual cabe resaltar que dentro de la actividad automotriz se
emplea principalmente a obreros (82,4%), de los cuales a su vez se ven representados
en su mayoria por personal masculino (90,8%). Asimismo, es importante saber que el
sector automotor demanda personal técnico altamente calificado, como es el caso de los
ingenieros industriales especializados, que necesitan operadores mecdnicos, ayudantes y
personal administrativo de apoyo, los cuales participan por ejemplo durante el proceso
de ensamblaje. El objetivo de las empresas es mantener un nivel éptimo y eficiente de

su recurso humano (Moreno & Naranjo, 2002).
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Empleo sector automotor pre y post - dolarizacion
Ao | Empleo sector automotor (No. de personas) | Total empleo Ecuador (No. de personas) | Participacion empleo sector autom otor
1992 2,548 4 288 463 0.06%
1993 3,251 4432 690 0.07%
1994 3,858 4 5B7 065 0.08%
1995 2,792 4.736,268 0.08%
1996 1,268 4 BBO,O4E 0.03%
1997 2,643 5,022 628 0.05%
1998 2,000 5. 346,736 0.04%
1999 1,650 5.471,310 0.03%
2000 1,945 5,507,194 0.03%
2001 2,785 5,717,835 0.05%
2002 3,408 5.838,780 0.06%
2003 4013 6,069,549 0.07%
2004 5483 6.230,809 0.09%
2005 6,194 6.392 83T 0.10%
2006 7,504 6.648,T66 0.11%
2007 9,422 6715958 0.14%
2008 11,854 6775402 0.18%
2009 11,788 6828, 569 0A7T%
2010 14,332 6.731,008 0.21%
2011 16,074 6.704 068 0.24%
2012 16,823 7,005,377 0.24%
2013 11,888 T.085,380 0.17%
2014 T.152 7.207 342 0.10%
2015 7,524 7627599 0.10%
2018 6,330 B.002,328 0.08%

Tabla 2: Empleo del sector automotor vs. total empleo en el Ecuador, medido en

numero de personas y en porcentaje de contribucién - antes y después de la dolariza-

cion

En la tabla 2 presentada, se detalla el empleo del sector automotor pre y post -

dolarizacién. Comenzando por el periodo 1992-1994, el empleo del sector automotor,

alcanzd una participacién promedio de 0.07% del total de empleo registrado en el

Ecuador, es decir que, en promedio generd 3,219 plazas de empleo. Resultando ser la

mejor época en caracter laboral de la industria automotriz antes del cambio de sistema

monetario, ya que presenté resultados estables en cuanto al nimero de plazas de trabajo

llenadas durante el ciclo mencionado anteriormente. De igual manera, adicional a la

estabilidad presentada durante este periodo, el sector automotor presenté las cifras de

empleo mas altas previo a la crisis de la dolarizacién, lo cual significa que el aporte
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automotriz al empleo en el Ecuador fue sustancial. En cuanto al ciclo de 1995-1997,
la cifra de personas que trabajaban en el sector automotriz experimenté una reduccién
de personal significativa, la cual en promedio fue de aproximadamente 1,000 personas
respecto al periodo previo. Sin embargo, la cifra del total de empleo en el Ecuador
mantuvo una tendencia lineal, por lo cual podemos destacar que el empleo generalizado
en el Ecuador, no se vio comprometido por la baja en el sector automotriz.

En el periodo 1998 - 2000, se verifica gran actividad dentro de las ensambladoras
en cuanto a: fabricacién de vehiculos, fabricacién de carrocerias y fabricacién de auto-
partes. El nimero de personas que trabajaban en el sector automotor en general, son
evidencia de una disminucién progresiva considerable durante el periodo mencionado,
respecto a afos anteriores. Esto debido a la crisis econdmica que Ecuador se vio en-
vuelto, en la cual destacé una amplia inflacién, devaluacién de la moneda y por ende
inestabilidad politica y econémica, la cual desaté una alta especulacién en cuanto al
futuro incierto del pais, especulaciéon basada en la desconfianza e incertidumbre por
parte del pueblo ecuatoriano. Sin embargo, una vez sobrepasada la crisis de 1999, la
tendencia muestra una ascendencia gradual, la cual se da a notar a partir del afno 2000,
donde el empleo automotor llena 295 plazas de trabajo adicionales.

Junto a la alza en la fabricacién de vehiculos, en el afo 2001, comenzaron a darse
a notar las consecuencias de la recuperacion econémica. Hubo un incremento tanto en
el total de empleo en el Ecuador, como en el empleo especifico del sector automotor.
Para el ano 2002, se observa un gran crecimiento de 3,409 personas empleadas, lo
cual aportd considerablemente a la salud de la economia ecuatoriana (Ortega, 2005).
Es preciso reafirmar que se han producido importantes variaciones, las cuales han
dependido de los niveles de recuperacion o de deterioro del sector automotor. Entre

estos destaca el 2002, ya que segun la AEADE, se produjo un crecimiento importante
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de 41% respecto al afio anterior, el cual declaré 2,785 empleos.

Es importante mencionar cémo durante el periodo 2004-2007, se evidencié un
alto nimero de plazas de trabajo dado que, la ensambladora Omnibus BB, al ser
la mas grande productora de autos y una de las ensambladoras mas importantes a
nivel nacional, generd afio tras afio nuevos modelos de automotores. Numéricamente
cada afio incrementaron las plazas de trabajo, esto a pesar de que en el aiio 2005 la
ensambladora mas antigua en el mercado automotriz ecuatoriano, Aymesa, cerrd sus
puertas, abriendo nuevamente las mismas en el ano 2007, donde intensificé y acelerd
sus operaciones. En el afio 2007, las tres ensambladoras: Aymesa, Omnibus BB y

Maresa, emplearon a 9,422 trabajadores de manera directa.

Participacion empleo sector automaotor
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Figura 3: Participacion del empleo de la industria automotriz, respecto al empleo glo-

bal en el Ecuador

En el anuario 2008 de la Asociacién de Empresas Automotrices del Ecuador (AEA-
DE, 2008), podemos dar a relucir que tras 8 afios de dolarizacidn, dentro del sector
automotor, se ha generado aproximadamente 11,954 plazas de trabajo en cada una de
las actividades relacionadas con este sector, ya sean estas de manera directa o indirec-

ta. En este afo, las actividades relacionadas a la industria automotriz, se distribuyeron
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de

a siguiente manera:

14% dedicado a la industria manufacturera.

20% a comercializacién.

66 % a negocios relacionados, resultando conjuntamente en un 1,2% del empleo

en el sector moderno de la economia (AEADE, 2008).

A pesar de que en el ano 2008, el sector automotor en el pais, gozé de un mayor
nimero de plazas de trabajo llenadas respecto al afio 2007, Ecuador vivié una recesién
y un decrecimiento que tuvo un efecto negativo no solo en nuestro pais, sino a nivel
mundial, puesto que en este ano se vivié la crisis financiera mundial, trayendo como una
de las consecuencias mas significativas, a la escasez de empleo a nivel global, es decir,
en cada una de las industrias. El total de empleo en Ecuador se mantuvo constante,
presentando resultados muy parecidos entre los dos afios mencionados anteriormente,
6,775,402 y 6,828,569 respectivamente. Por lo cual, producto de la crisis financiera
internacional, se verificé una disminucién laboral en las ensambladoras, mismas que se
vieron obligadas a depurar recursos humanos para el afio 2009, es decir, se eliminaron
aproximadamente 166 plazas de trabajo (Ponce, sf). En el dmbito automotriz, en los
anos 2008 y 2009, el sector no se vio afectado significativamente, sin embargo, esta
baja se vio reflejada en un estancamiento por parte de la participacién del empleo
automotriz en el pais, misma que decay6 en 1% durante la transicién mencionada.

Sin embargo, en el periodo subsiguiente 2010 - 2012, se dio un gran crecimiento
dentro del sector automotor en el ambito de contratacion de personal. De acuerdo a
la informacién del Censo Nacional Econémico realizado en el 2010, a escala nacional
existieron 14,332 puestos de trabajo propios de la industria automotriz. Es asi, el posi-

cionamiento de un alto nimero de establecimientos mercantiles dedicados a actividades
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de comercio automotriz, de los cuales el 70% corresponden a establecimientos que rea-
lizan mantenimiento y reparacidn de vehiculos automotores y donde el 30% restante,
se dedica a la venta de partes, piezas y accesorios de vehiculos, venta al por menor de
combustibles y venta de vehiculos (Proecuador, 2011). Durante estos 3 afios, las cifras
aumentaron notablemente. El empleo en el sector automotriz tuvo una significativa
participacion respecto al empleo total del Ecuador, llegando a representar en el 2010
un 0.21% del total, mientras que en el 2011 y 2012 representé un 0,24 %, es decir que,
en promedio 15,743 personas recibieron trabajo por parte de la industria automotriz.
Dando a notar la evidente ampliacién laboral y el pronunciado pico expuesto en la
figura 3.

Durante el periodo 2013 - 2016, se verifica un desaceleramiento en la contratacién
de trabajadores y un incremento en la salida de los mismos, respecto al sector auto-
motor. Segun el Banco Central del Ecuador, este acontecimiento tuvo lugar en el afo
2013, debido a que:

“(...) las plazas de trabajo crecen menos del 2% e incluso Omnibus BB, redujo
su planilla de empleados en un 15%, sin embargo, debe sefalarse que dicha compafiia
hizo grandes esfuerzos en colocar a sus ex trabajadores en otras compaiiias del sector
dentro de su programa de reinsercién laboral” (BCE, sf).

Adicionalmente, es importante saber que las cifras de empleo en el sector auto-
motriz durante el afo 2013, se redujeron a pesar de la inclusién, dentro del mercado
automotor, de la ensambladora CIAUTO, misma que arrancé en este afio con una
producciéon minima, motivo por el cual su intervencién en el mercado, no tuvo un peso
significativo en comparacién con las tres ensambladores ya establecidas en el mercado
ecuatoriano. Los afos subsiguientes fueron en descenso, esta caida precipitada fue de

11,889 empleos en el 2013 a 6,330 empleos en el 2016, es decir, la industria automotriz
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experimenté una disminucién porcentual de 0,9% respecto a su participacién dentro
del total de empleo a nivel nacional. Todo esto a consecuencia de la incertidumbre
que se vivia en el ambiente a nivel local tras las elecciones presidenciales, la falta de
incentivo y apoyo a la inversién extranjera, la grave situacién econdémica tras la acu-
mulacién progresiva de la deuda externa, el alza de precios tras los impuestos y un
estricto control por parte del gobierno de turno para con las empresas multinacionales,
las cuales poseen su matriz operacional en el exterior (BCE, sf).

Al haber analizado en detalle el empleo en el sector automotor, podemos decir que
es un importante dinamizador de la economia nacional, la cual sufrié grandes cambios,
marcados por un antes y un después de la dolarizacién implementada en el afno 2000.
Es asi como se puede apreciar que en el ciclo 1992 - 1999, la participacién del empleo
automotriz Gnicamente llegd a alcanzar un maximo de 0,08% del total del empleo
registrado en Ecuador, es decir que, en promedio unicamente brindé 2,501 puestos
de trabajo. Siendo la crisis vivida en los afios 1999 y 2000 el peor escenario para
el empleo, ya que las tres ensambladoras citadas anteriormente, se vieron obligadas
a disminuir su produccién, por lo cual la mano de obra se redujo. Por otro lado, a
largo plazo, tras haber pasado por el cambio monetario, la dolarizacién poco a poco
tuvo un efecto positivo dentro del empleo en el sector automotriz, efecto que tuvo
repercusiones positivas para el desarrollo econémico del pais, como disminucién de la

pobreza y estabilidad econémica.

3.2.3. Balanza de pagos vs. Balanza comercial sector automotriz

De acuerdo a la revista (EKOS, sf) la balanza de pagos corresponde a un registro,
el cual contabiliza todas y cada una de las transacciones econdémicas realizadas entre el

pais local y el mercado internacional. Este indicador macroeconémico estd compuesto
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principalmente por tres cuentas claves, las cuales son: la cuenta corriente, la cuenta de
capital y financiera, y errores y omisiones, los cuales permiten ajustar a las cuentas ya
mencionadas, debido a la dificultad para calcular datos precisos respecto a la balanza
comercial.

Adicionalmente la funcién principal de la balanza de pagos es la de comunicar
cada uno de los ingresos que llegan al pais por parte de los paises extranjeros y los
gastos que efecttia dicho pais a nivel internacional, dicho esto, cabe mencionar que las
importaciones y exportaciones (balanza comercial) juegan un papel importante dentro
de la balanza de pagos ya que junto con la cuenta de capital y financiera incentivan el
comercio internacional. Por otro lado, en cuanto a la medicién de la balanza de pagos,
el Banco Central de Ecuador, afirma que hubo un cambio entre el periodo pre y post
dolarizacién. Este cambio consiste en que, en el periodo antes de la dolarizacién se
tomaba en cuenta (nicamente a la cuenta corriente y a la cuenta de capital, como
parte de la balanza de pagos. Por el contrario, en el periodo después de la dolarizacién
se anadieron la cuenta financiera y la cuenta de errores y omisiones, esto con el objetivo
de presentar datos con una mayor precision para la balanza de pagos.

Para la realizacién del presente andlisis, es preciso mencionar a la balanza por
cuenta corriente, debido a que es la cuenta mas importante dentro de la balanza de
pagos. Esto se debe a que es la mas utilizada para informar el estado de la economia
dentro de un pais. Adicionalmente, la cuenta corriente contiene a la balanza comercial,
es decir, exportaciones e importaciones, misma que serd utilizada para medir la relacién
que hubo entre la participaciéon de la balanza de pagos vs. la balanza comercial del
sector automotriz respecto al PIB, antes y después de la dolarizacién, teniendo como
punto de referencia al afio 2000, el cual divide el cambio de sistema monetario.

En cuanto a la balanza comercial, la (Econdémica, sf) afirma que esta se encarga
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de dar a conocer la diferencia entre los bienes y servicios que un pais proporciona al
mercado internacional y los bienes y servicios que recibe por parte de ellos. Debido a
que en la presente tesis, se investiga el efecto de la dolarizacién en el sector automotriz,

por lo cual se considerara la balanza comercial del sector automotor.

Porcentaje balanza de pagos vs. balanza
comercial sector automotor respecto al PIB
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Figura 4: Porcentaje de la balanza de pagos de Ecuador vs. la balanza comercial, co-

rrespondiente al sector automotor respecto al PIB

De acuerdo a la figura 4, en el periodo de 1992-1995, se puede apreciar un efecto
inverso entre la balanza de pagos y la balanza comercial automotriz, ya que durante
este periodo de tiempo la balanza de pagos aumenta pero al mismo tiempo la balanza
comercial automotriz disminuye, esto se debe a que a pesar de que la balanza comercial
automotriz sea negativa, es decir, las importaciones sean mayor a las exportaciones de
vehiculos, la cuenta de capital y financiera compensé el déficit que tuvo la balanza por
cuenta corriente. Si un pais incurre en mds gastos que ingresos, este se ve obligado a
obtener el dinero ya sea por medio de inversién extranjera o préstamo, lo cual genera

un incremento en la deuda externa.
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En 1992, en la presidencia del doctor Sixto Duran-Ballén, se implementé el plan
macroeconémico de Estabilizacién, el cual fue acompanado por una fuerte desinver-
sion publica, por el inicio de la modernizacién y por la apertura de un nuevo sistema
financiero, como consecuencia de un nuevo plan econémico. De esta manera, se dio
paso a nuevas normas que recayeron sobre la inversion extranjera. El PIB durante este
periodo, no se vio afectado y tuvo un aumento progresivo cada afo. La Guerra del
Cenepa en 1995, presentd un alarmante escenario de problemas econémicos, los cuales
afectaron al sector automotriz para 1996. Esta situacién obligé al gobierno ecuatoriano
a direccionar sus recursos hacia el desenvolvimiento de la guerra, dejando a un lado al
desarrollo de las industrias dentro de la economia y entre ellas la correspondiente al
sector automotor.

En el periodo de 1996 - 1999, se evidencia una caida tanto de la balanza de pagos
como de la balanza comercial automotriz, tomando en cuenta que la caida de esta
balanza comercial es mas leve comparada a la de la balanza de pagos. Este valle
producido en la balanza de pagos se puede deber a una mayor salida de divisas lo cual
corrobora el decrecimiento presente en la balanza comercial automotora, es decir, las
importaciones de vehiculos se impusieron sobre las exportaciones. Por otro lado, es
importante indicar que dentro de este periodo en 1999, se marcé el inicio de la crisis
causada por la dolarizacién, misma que se vio caracterizada por un aumento en el tipo
de cambio, un incremento en el precio de las divisas, las cuales fueron consecuencia de
una balanza deficitaria. Estas junto a la escasa entrada de dinero al pais, generaron el
descenso tanto de la balanza comercial automotriz como de la balanza de pagos.

En el afio 2000, contrario a lo sucedido en el periodo previo caracterizado por la
crisis, de acuerdo a la figura 4 se puede notar un pico en ambas cuentas, la balanza de

pagos y la balanza comercial automotriz. La balanza de pagos tuvo una participacién de
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1,68% del PIB, mientras que la balanza comercial automotora experimentd su mayor
bonanza presentando un porcentaje minimo de -0,6 % respecto al PIB. esto quiere decir
que, el nivel de exportaciones en el sector automotor estuvieron cercanas a igualar el
nivel importado, lo que se traduce en que los ingresos y gastos por balanza comercial
automotriz estuvieron cerca de llegar a un equilibrio. Adicional a esto, el Gobierno
ecuatoriano inicié las medidas correspondientes para contrarrestar el efecto negativo
que causd la crisis del cambio del sistema monetario.

Continuando la linea de tiempo, en el periodo de 2001 - 2003, la balanza comercial
automotriz vuelve a caer, presentando nuevamente un déficit en la cuenta corriente. Por
el contrario, en cuanto a la balanza de pagos, durante este periodo de tiempo, esta se
encontraba en una transicidon de recuperacién. Esto debido a un posible superavit en la
cuenta de capital y financiera. De igual manera podemos afirmar que, en ese momento
Ecuador, continuaba recuperandose de la crisis mencionada anteriormente, tal es asi
que, en el afio 2003 la balanza de pagos presenté un valor de $2,067 (miles). Esta
tendencia continué hasta el afios 2005, ano en el cual la balanza de pagos aumenté
a una cantidad de $9,646 (miles). No obstante la realidad de la balanza comercial
automotora fue distinta, ya que la misma se mantuvo en una tendencia negativa.

En el afo 2006, la situaciéon cambié para la balanza de pagos, ya que estad nueva-
mente volvié a decaer junto con la balanza comercial automotriz, esto se puede deber
ya que tanto la cuenta corriente como la cuenta de capital y financiera presentaron
déficit en sus resultados. Por otro lado, en el periodo de 2007 a 2008, existié una
recuperacion por parte de ambas balanzas. Sin embargo, la recuperacién por parte de
la balanza comercial automotriz fue leve comparada a la recuperacién de la balanza
de pagos. Esto debido a la gran cantidad de importaciones de vehiculos y por ende a

una cuenta corriente negativa.
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El afo 2009 presentd la mayor caida de la balanza de pagos dentro del periodo
muestral analizado, un porcentaje de -4,23% fue el resultado que manifesté la balanza
de pagos en ese ano. Esta lamentable cifra, da a conocer los problemas econémicos
en los cuales Ecuador se veia sumido. La crisis financiera mundial ocurrida en el 2008,
tuvo repercusiones directas o indirectas dentro de la economia ecuatoriana en los
anos subsiguientes, a tal nivel que ocasiond este duro golpe tanto para la balanza
comercial automotriz como para la economia en general, debido a que el PIB nacional
no presentd variacién alguna entre el afio 2008 con $54,250,410 (miles) y el afio 2009
con $54,557,730 (miles).

En el periodo 2010 - 2011, el porcentaje de la balanza de pagos vs. la balanza
comercial automotriz respecto al PIB, vuelve a presentar una tendencia inversa como
la tuvo en el periodo de 1992 - 1995. Donde la balanza de pagos presenté un crecimiento
y la balanza comercial automotora decayd. Sin embargo, en el afio 2012, el escenario
cambia drasticamente puesto que en este caso es la balanza comercial automotriz la
cual se ve beneficiada por un incremento en las exportaciones. Mientras que la balanza
de pagos, sufrié una leve disminucién que pudo haber sido por un minimo descenso en
la cuenta de capital y financiera.

El periodo de 2013-2014 |a balanza de pagos experimentd una recuperaciéon compa-
rada a los afios previos la cual se vio demostrada por un porcentaje de 1,94 % respecto
al PIB. Esto se pudo deber al aumento en el precio por barril de petréleo, matriz
productiva en ese entonces, lo cual incrementd la reserva monetaria y mejoré a la
economia general del pais, viéndose beneficiada asi la balanza de pagos. La balanza
comercial automotora, tuvo un leve descenso en los resultados presentados, esto pudo
ser gracias a las especulaciones acerca de las restricciones de vehiculos.

El afno 2015 demostré inconvenientes para la balanza de pagos al ser esta negativa.
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Cabe mencionar que a pesar de que la balanza de pagos fue negativa, la cuenta corriente
presenté un valor positivo, es decir, que la cuenta de capital y financiera tuvo un mayor
impacto lo que ocasioné el déficit global de la balanza de pagos. Adicional a esto es
preciso recalcar que la balanza comercial automotriz tuvo un valor positivo debido a
que en el afio 2015 se confirman las especulaciones acerca de las restricciones a las
importaciones, por lo que las exportaciones subieron y las marcas de autos establecidas
en el pais se vieron obligadas a limitar su cupo de importaciones.

Finalmente en el afio 2016, la balanza de pagos crecié y la balanza comercial
automotora mantuvo su tendencia. Esto gracias a que el gobierno de Rafael Correa,
apoyé mucho al mercado automotriz local, incentivé el gasto publico y restringié las
importaciones, ya sean de autos o de cualquier otro bien o servicio. Con el objetivo de
evitar la salida de divisas y mantener el nivel de flujo monetario estable.

IESULTADOS BALANZA PAGOS V5. BALANZA COMERCIAL AUTOMOTRIZ (PORCENTAJE DE Pig]

PROMEDIO
Antes de |a dolarizacién , R
1593-2000 Depués de la dolarizacion 2000- 2016
Bal C lal del
slanza tomerclal 6611 nean | s (27.756) 08z |8 (5,907.90)
sector Automotriz
Balanza de pagos 2.49% 5 22,808 0.02% 5 92,70

Tabla 3: Resultados promedio y porcentajes respecto al PIB de Ecuador, de la balanza

de pagos local vs. la balanza comercial automotriz nacional, pre y post - dolarizacién

En conclusién podemos decir que, en cuanto a la balanza comercial automotriz,
a pesar de que esta fue negativa cada afio (importaciones fueron mayores a las ex-
portaciones), esta presentd una mayor tendencia positiva antes de la dolarizacién que
después de la dolarizacién lo que quiere decir que la cuenta corriente especificamente
tuvo mas ingresos que gastos por exportaciones que por importaciones. La balanza de

pagos mantuvo una tendencia lineal en el periodo pre y post dolarizacién lo que quiere
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decir que el déficit de la balanza comercial automotriz fue superado en la cuenta de
capital y financiera o viceversa. La dolarizacién afecté de manera negativa a la balanza
de pagos ya que, la cuenta corriente junto con la balanza comercial automotora, se
vieron marcadas por una tendencia negativa durante el periodo 2000 - 2016, lo que
pone en duda el beneficio supuesto de este cambio de sistema monetario, como medida
para una economia mas estable.

Esto se ve traducido en los tltimos ahos analizados debido a un aumento en la deuda
externa (préstamos), a un aumento en el gasto publico y a una falta de apoyo tanto a
la inversién extranjera como al comercio externo en general. Antes de la dolarizacién
la balanza comercial automotora del sector automotriz presenté un porcentaje de -
0,68% ($-27,756 miles en promedio), mientras que después de la dolarizacidn este
porcentaje aumenté a un -0,82% ($-5,907.90 miles en promedio), confirmando la
hipdtesis antes dicha. La balanza de pagos mantuvo valores positivos en el periodo
pre y post dolarizacién, sin embargo, antes de la dolarizacién mantuvo un porcentaje
mayor con 2,49% ($22,808 miles en promedio), comparado al periodo después de la
dolarizacién con 0.02% ($92.70 miles en promedio), confirmando nuevamente lo antes

dicho.

3.3. Produccion automotriz

3.3.1. Ensamblaje

El proceso de ensamblaje de automotores en el Ecuador comienza con la importa-
cién de los denominados CKDS (Complete Knocked Down o Vehiculos completamente
desarmados), siendo uno de los componentes de un vehiculo, y la adquisicién de piezas

y partes a las empresas autopartistas que se constituyen como proveedores nacionales.
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Ademas es necesario la importacién de proveedores regionales, como son los paises
pertenecientes a la CAN y que han suscrito el Convenio de Complementacién Auto-
motriz, puesto que el Ecuador no fabrica algunas partes o piezas necesarias para la

produccién automotriz (CAN, sf).
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Figura 5: Estructura de la industria automotriz ecuatoriana

Fuente: CIMAE

El ecuador tiene tres grandes compaiiias que se dedican al ensamblaje automotriz:
Ommnibus BB, MARESA S.A. y AYMESA, las cuales producen automdéviles, camiones,
camionetas, vehiculos todo terrero y demds automotores (Mchose, 1994).

En cuanto al subsector de autopartes, alrededor de 130 empresas son afiliadas a
la Asociacién de Empresas Automotrices del Ecuador y a la Camara de la Industria

Automotriz Ecuatoriana, las cuales corresponden a las principales compaiiias del sector.
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Figura 6: Produccién en unidades del sector automotor ecuatoriano

En cuanto a la produccién automotriz ecuatoriana, se puede apreciar en la figura
6, como se han ido produciendo marcadas fluctuaciones en los niveles de produccion
de las ensambladoras nacionales en los periodos antes (1992 - 2000) y después (2001 -
2016) de la dolarizacién. Estas han dependido en gran parte de la evolucion e impacto
que ha sufrido la economia a través de los anos, los mismos que se han visto envueltos
por una serie de acontecimientos y tragedias tales como la crisis de 1999 (transicién
hacia la dolarizacién), crisis mundial en el 2008 y un gobierno quebrantado en el 2016,
lo cual generd incertidumbre en la vida laboral y personal de cada uno de los ecuato-
rianos. Ademas es preciso tener en cuenta factores adicionales que han influido dentro
de la dindmica econdmica del pais, tales como: facilidades de credito, ingreso dispo-
nible de la poblacion, variaciones de la demanda, volumen de importaciones, politicas
gubernamentales y privadas de cada una de las empresas, tecnologia, infraestructura,
capacidad e inversion.

A lo largo de este tiempo las compaiias automotrices internacionales, han desarro-
llado estrategias regionales y de orientacion hacia la especializacion en la produccion

de vehiculos de paises dentro del Convenio de Complementacion en el Sector Automo-
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tor, el cual fue suscrito entre Ecuador, Colombia y Venezuela, para la produccion de
automoviles grandes, medianos y pequenos, de pasajeros, transporte de personas y de
carga. De igual manera los concesionarios a través de estrategias de venta, han sido un

elemento determinante, mediante la utilizacién de descuentos, facilidades y distintas

promociones.

Produccion anual por ensambladora en unidades antes de la Dolarizacion (CINAE)

EMNSAMBLA
DORA 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999
AYMESA TATT 7 AB5 3322 7 ABS5 5,619 7,369 4. 814 2,1B6
| COEMNANSA|  ap010 3639 6A68 4459 1,560 - - -
MARESA 6070 7,600 BT £A02 3,571 4, 658 6,607 1,559
OMNIBLUS
BB 8328 8936 G482 7854 B, 174 12,850 15,220 5,579
CIAUTO

TOTAL

GENERAL

25,TES

27,640

33,869

26,210

18,924

24,957

Prnducc}c'ln anual por ensambladora en unidades después de la Dolarizacion (CINAE)

2000 2002 2003 2004 2005 2006 2007
AYMESA 147 2,636 2,124 2,300 1,375 - - 7,557
COENANSA
MARESA 1,491 1,823 2839 3,402 3919 5,013 6,309 7,316
OMNIBUS
EE 11,438 23,876 23968 | 25490 | 25791 38,380 45,454 44,377
CIAUTO

TOTAL
GENERAL

13,076

28,335

27,931

31,201

43,393

51,763

59,290

Produccion anual por ensambladora en unidades después de la Dolarizacion (CINAE)

ENSAMBLA

DORA 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016
AYMESA 6,432 6,577 13,002 | 13888 | 16831 | 15001 | 10075 | 6666 | 4,50
COENANSA
MARESA B, 750 6,835 B, 955 B129 | 9826 | 7TAM 5990 | 5680
OMMIBLIS

BE 55,088 42,145 54,165 | 53,705 | 52959 | 43534 | 46624 | 36580 | 22,192
CIAUTO 1377 2614 1658 2278

GENERAL

71,210

55,561

76,252

75,722

79,616

B7,476

Tabla 4: Produccién anual por ensambladora en unidades, antes y después de la dolari-

zacion

En los anos 1992, 1993 y 1994 el numero de vehiculos ensamblados en el pais
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usualmente crecia ano a ano por medio de cuatro ensambladoras como eran: AYMESA,
COENANSA, MARESA y OMMNIBUS BB, las cuales aportaron a una produccién total
de 25,785 unidades de vehiculos en 1992 y 27,640 en 1993. En 1994 Ecuador alcanzé
su punto mas alto previo a la crisis de la dolarizacién, con una produccion de 33,869
vehiculos. Sin embargo, posterior a ese ano por motivos relacionados a la crisis del
gobierno de Abdala Bucaram, las ventas empezaron a decaer y por ende la produccion
nacional. Es asi, como en 1996 la ensambladora COENANSA, la cual aparte de verse
envuelta dentro de la inestabilidad econdmica ecuatoriana, tenia que lidiar con los
problemas econdmicos y gubernamentales por parte de su pais de origen, Brasil. Esta
se encontraba ubicada en la ciudad de Manta, donde finalmente por los motivos ya
mencionados anteriormente, se vio obligada a cerrar sus puertas (Arosemena, 1996).

Mientras que los mejores anos para OMMNIBUS BB fueron los anos 1997 y 1998,
debido a una nueva administracion, mejoras de la planta de produccion, de eleccion
del tipo de vehiculos a ensamblarse y de mercadeo tanto nacional como internacional.
Sin embargo, el peor momento llego en 1999 con la crisis generalizada del pais y la
industria en ese ano alcanzo a fabricar tan solo 9,764 unidades. Tras la dolarizaciéon es
facil notar el descenso en la produccion del ano 1999 (Arenas, 2000).

En 1999, ano caracterizado por ser testigo de la gran crisis ecuatoriana, AYME-
SA siendo la ensambladora con mayor antiguedad dentro del mercado automotriz, se
vio obligada a bajar su promedio de produccién de 7400 unidades en los 8 primeros
anos de la decada de los 90, a la mitad o menos en los afios 1998 y 1999 respectiva-
mente. Para el ano 2000, la crisis continuo para AYMESA puesto que su produccion
alcanzé la minima cantidad de 147 unidades, las cuales fueron producidas durante los
dos ultimos meses de dicho ano. Por otro lado, MARESA, otra de las ensambladoras

insignia dentro del mercado automotriz ecuatoriano, baja su produccion promedio de
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6100 unidades en el periodo de 1992 - 1998 a una tercera parte en 1999. En el ano
2000, la produccién continué con los mismos bajos niveles, obteniendo un resultado
de 1491 unidades de vehiculos producidos. Adicionalmente, OMMNIBUS BB, otra de
las principales ensambladoras dentro del sector automotor, fue la empresa que menos
sufrio durante la crisis causada por la dolarizacién, ya que diversificé el riesgo mediante
la exportacion de sus unidades producidas en el pais. Su estrategia comercial, respondié
a la crisis marcando su mercado objetivo en paises tales como: Colombia y Venezuela.
Esto y un sélido soporte internacional por parte de empresas miembro como General
Motors (GM), ayudaron a suavizar los efectos econémicos negativos que la crisis de
1999 causé (Osorio, 1999).

En el afo 2001, se produjo un crecimiento importante equivalente a un aumento del
115 % con respecto al ano 2000. En el 2002, la produccion total tuvo una ligera caida de
un 4% respecto del ano anterior, esto se debié a las expectativas y especulaciones que
las elecciones presidenciales generaron. En estos afos el sector automotor experimenté
una leve mejora, la cual se extendié hasta el ano 2008, ano en el cual tuvo lugar la
crisis financiera mundial. Durante este periodo, el consumo de vehiculos a nivel local
se desarrolld, viéndose evidenciada una mejora sustancial para las 3 ensambladoras al
momento ya mencionadas (BCE, 2004).

Cabe senalar que la ensambladora Aymesa cerro sus puertas en el ano 2005 y reabrio
sus operaciones en el ano 2007, por lo que tuvo dos anos completos de inactividad. En
el afio 2006, el 88% de la produccién local automotriz fue ensamblada por Ommnibus
BB y el resto por Maresa. Una vez superada la crisis causada por la implementacién de
la dolarizacién a nivel nacional, se puede decir que en gran medida gracias a la misma,
el mercado automotriz empezd a reaccionar favorablemente, teniendo una tendencia

al alza dentro de la produccién vehicular (AEADE, 2008).
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Como ya se menciond anteriormente, la crisis financiera mundial, la cual tuvo
lugar en el ano 2008, desencadend repercusiones negativas en el desenvolvimiento
de la produccién automotriz ecuatoriana del ano 2009, aio en el que se produjeron
apenas 55,561 unidades de vehiculos. Sin embargo, este panorama cambié en el 2010,
debido a que la industria ensambladora ecuatoriana evidencié un crecimiento del 37%
con relacién al aifio 2009. Las tres ensambladoras clave dentro del mercado automotor
aumentaron sus cifras de produccién, obteniendo un resultado total de 76,252 unidades
(COMEX, 2013).

En cuanto al afio 2011 respecta, este sufrié un leve descenso del 0,69% con res-
pecto al afio 2010. No obstante, el mercado automotor experimentd su mejor etapa
productiva en el 2012, con una cifra de 79,616 unidades de vehiculos, nimero que
representd el mayor pico de la produccién automotriz en los 25 afos analizados. En el
afio 2013, aparece dentro del mercado automotor la ensambladora CIAUTO, la cual
arrancé con una produccién de apenas 1,377 unidades, una cantidad pequefna en com-
paracién a las tres ensambladoras nacionales ya establecidas. A pesar del ingreso de
una nueva ensambladora dentro del mercado automotriz, los anos subsiguientes fueron
en descenso, es asi como la produccién del 2013 bajé en 12,140 unidades de vehiculos
con respecto al afio 2012.

El afio 2014 presentd unicamente 65,303 unidades ensambladas, mientras que el
2015 y 2016 empeoraron atin mas mostrando datos de 50,584 unidades de vehiculos
y 29,064 respectivamente. Por ende, existié una disminucién del 43% en comparacidn
al afio 2015 (BCE, 2016). Esta caida tan pronunciada y precipitada en el afio 2016,
se debe a una inestabilidad tanto econémica como politica, en la cual Ecuador se veia
sumida. Adicional a esto, la incertidumbre en las elecciones presidenciales de aquel aio,

inundé al pueblo ecuatoriano dentro de una burbuja de indecisién y desconfianza.
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Sin duda alguna el cambio de sistema monetario (dolarizacién), fue un golpe duro
para la economia ecuatoriana en general, misma que perjudicé a todas y cada una de
las industrias establecidas en el pais, ya sea en una menor o mayor magnitud.

La industria automotriz no fue la excepcién de este lamentable escenario, ya que
durante la crisis de 1999 - 2000, esta presentd la peor cifra de autos producidos por
cada una de las ensambladoras. Ommnibus BB, Maresa y Aymesa, se vieron obligadas
a disminuir su produccién a la mitad o menos, dando como resultado una produccién
minima de 9764 unidades de vehiculos entre las tres empresas juntas. Sin embargo,
Ommnibus BB, al ser una empresa multinacional con sede en Estados Unidos (General
Motors - GM), fue la menos afectada de este cambio de sistema monetario, ya que
ésta se encontraba respaldada por su casa matriz. Adicional a esto, la estrategia del
incremento de exportaciones implementada para contrarrestar los efectos negativos de
la crisis de la dolarizacién, dinamizé las alianzas internacionales de la misma y por ende
diversificé el riesgo.

Por otro lado, se puede afirmar que a largo plazo la dolarizacién tuvo un efec-
to positivo dentro de la produccién automotriz, debido a que marcé una tendencia
positiva comparado al ciclo previo a la misma (1992 - 2000), el cual se vio aglome-
rado por situaciones de inestabilidad politica y econdmica, desconfianza e indecision.
Cabe recalcar que el afio 2012 experimentd la mejor fase productiva por parte de la
industria automotriz dentro de la muestra analizada, dando a conocer un resultado de
79,616 vehiculos y viéndose traducido por el pico mds grande vivido dentro del mercado

automotriz durante los dos etapas analizadas, pre y post dolarizacién.
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3.3.2. Comercio e inversion

Para el siguiente andlisis separaremos a las ventas del sector automotriz en dos
periodos importantes en el Ecuador, antes y después de la dolarizacién. Adicionalmente
mediremos la variacién porcentual anual de las ventas de vehiculos, con el fin de
encontrar la tendencia que ha tenido el comercio en el sector automotriz y el efecto que
ha tenido este en la estabilidad econdmica nacional. Es relevante esta diferenciacién,
ya que antes de la dolarizacién el escenario que se presenta muestra resultados en
cuanto a las ventas de unidades de vehiculos, menor a lo que se puede apreciar en
cifras después del cambio monetario. Para corroborar esta afirmacién se procedié a
obtener datos directamente de la Asociacién de Empresas Automotrices del Ecuador
(AEADE), identidad que sirve de fuente principal para el Banco Central del Ecuador,
en cuanto al sector automotriz netamente se refiere. Por otro lado, Ecuador al ser un
pais pequefio y al tener una economia limitada, dependia de la venta del petréleo como
fuente principal y en ese entonces mantenia al sucre como moneda local, moneda débil

en el mercado internacional.
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Variacion
. YVentas anual
Ano
totales ventas
totales
1082 47 754
1553 45,513 A%
1994 66,640 46%
1985 46,682 -30%
1996 25,878 45%
1997 26,8452 4%
1098 47,085 T9%
1993 13,672 T2%
Z000 18,983 39%
2001 56,850 200%
2002 68,372 22%
2003 58,095 -16%
2004 58,151 2%
20085 B0.410 16%
2008 B9.558 1%
2007 81,778 2%
2008 112,684 23%
2009 92,764 -18%
2010 131,795 2%
2011 140,343 6%
2012 121,446 -13%
2013 113,812 4%
2014 120,060 5%
2015 B1.309 -12%
2018 63,555 -22%

Tabla 5: Variacion anual de las ventas totales del sector automotor ecuatoriano

En los anos 1992 - 1993, podemos observar una transiciéon negativa, la cual le
costd al sector automotriz una disminucidn en ventas del -5%. Sin embargo, en 1994,
las ventas totales de automdviles experimentaron un salto significativo, el cual se vio
marcado por un 46% de crecimiento respecto a afios anteriores. Esto debido a que
tanto la oferta y la demanda de vehiculos incrementé. Tal es el caso que las cuatro
ensambladoras principales ya establecidas en el mercado nacional: OMMNIBUS BB,
MARESA, AYMESA y COENANSA, aumentaron su produccién de manera considera-
ble. Mas adelante, en el periodo 1995 - 1996, la industria automotriz se vio sumida
dentro de una tendencia negativa, la cual fue consecuencia de la crisis del gobierno de
Abdala Bucaram. Adicional a esto, la guerra del Cenepa, la cual tuvo lugar en 1995,
trajo consigo una situacién llena de problemas econdmicos, afectando negativamente

a la produccién de vehiculos para el afio 1996. El gobierno ecuatoriano, durante este
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periodo de tiempo, se vio obligado a desatender los requerimientos y necesidades de ca-
da una de las industrias dentro de la economia, dadas las condiciones antes senaladas,
afectando de esta forma al desarrollo econémico local.

En el afo 1996, la ensambladora COENANSA, a parte de verse envuelta en la
inestabilidad politica ecuatoriana, tuvo que lidiar con los problemas econémicos y gu-
bernamentales de su pais de origen, Brasil. Por esta razén, la ensambladora se vio
obligada a cerrar sus puertas, trayendo como consecuencia una disminucién en las ven-
tas totales por parte de la industria automotriz. En 1997, OMMNIBUS BB tuvo un
cambio de administracién, el cual ayudé a mejorar las plantas de produccién y a reali-
zar estudios de mercado con una mayor precisién y eficacia, para el desenvolvimiento
comercial del sector.

En 1998, durante el mandato de Jamil Mahuad, existieron especulaciones acerca del
tipo de cambio entre la moneda local (sucre) y el délar estadounidense. Ademds, Ecua-
dor vivia una agresiva recesién y atravesaba circunstancias de constante inestabilidad
tras los cambios de gobierno. Es asi, como las ventas totales de automotores bajaron
fuertemente a una cifra de 13,672 unidades, resultando ser el ano con las ventas mas
bajas, dentro del ciclo muestral estudiado. En el ano 2000, mediante la implementacién
de la dolarizacién, se desencadend una serie de afectaciones en cada uno de los sectores
de la economia. No obstante, a pesar de esta crisis de gran magnitud, las ventas en
el sector automotor aumentaron levemente a 18,983 unidades de vehiculos, a causa
de un plan de recuperacién econémico, implementado por el gobierno de turno, con
Gustavo Noboa a la cabeza. Esta situacién se vio traducida en un 39% mas respecto

al origen de la crisis.
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Variacién anual ventas totales

1890

Figura 7: Variacion anual de las ventas totales de unidades de vehiculos

Tras el paso de la dolarizacién, los afos subsiguientes, 2001 - 2002, fueron tes-
tigos de un crecimiento considerable en cuanto a ventas de vehiculos, gracias a las
medidas implementadas de recuperacion econémica. Adicionalmente, cabe mencionar
el pico caracteristico del afio 2001, el cual confirma la eficacia de las medidas guber-
namentales implementadas para la recuperacién econémica local. Sin embargo, este
escenario no duré mucho, ya que se vio afectado tras las nuevas especulaciones por
un cambio de gobierno, el cual tuvo lugar en el afo 2003, con el posicionamiento de
Lucio Gutiérrez. Durante su gobierno, este ordend un incremento en el precio de los
combustibles, provocando el alza inmediata del costo de la canasta familiar y el rechazo
de la ciudadania a la politica econémica, puesto que durante estos afios (2003 - 2005)
bajaron los ingresos junto con las ventas de cardcter automotor. Fue a finales del 2005,
donde se evidencia una recuperacion en las ventas del sector automotriz, registrandose
un alza del 36% en relacién al 2004. En parte podemos aludir que esto se debié a
que la ensambladora Ommnibus BB, al ser la mas grande en el pais, aumenté nuevos
modelos de automdviles, incentivando de esta forma a los usuarios a que consuman su

producto.
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Durante el ciclo 2006 - 2008, se puede verificar un alza significativa en las ven-
tas totales del sector automotor a causa de un incremento en la economia nacional,
el cual surgid tras una fuerte inversidon publica y tras un incremento en el precio del
barril de petrdleo. Las ventas de la industria automotriz aumentaron en promedio un
12% respecto a afios anteriores. Es importante mencionar, cémo el periodo posterior
a la dolarizacién, fue testigo de una serie de golpes importantes para con la economia
nacional, tal es el caso de la crisis mundial financiera en el afio 2008. Esta tuvo con-
secuencias, tales como: cambios en los planes de negocios, reestructuraciones y la
bisqueda de ayudas gubernamentales para enfrentar el decrecimiento econémico. La
crisis tuvo repercusiones negativas dentro del sector automotriz, debido a que paises
como Corea y Japdn, nuestros proveedores clave, fueron los principales afectados de
la misma. Por ello, en el ano 2009, las ventas de autos importados y exportados,
conjuntamente en su totalidad presentaron una caida precipitada de -18% en relacién
al ano anterior. Tras esta lamentable situacién, se optd por buscar financiamiento de
bancos e instituciones financieras, con el objetivo de mantener las ventas en los niveles
esperados y asi evitar futuras caidas (AEADE, 2009).

En el afio 2010, se evidencié una notable recuperacién después del descenso expe-
rimentado en el 2009, aumentando en un 42% las ventas de vehiculos. Continuamente
el 2011, fue registrado como el afio mas importante para el mercado automotor, te-
niendo un crecimiento adicional del 6% con relacién al afio 2009. Este afio estuvo
caracterizado por el mayor niimero de ventas para el mercado automotriz, dentro del
periodo muestral analizado, con 140,343 unidades vendidas.

En contraste con el 2011, los afios siguientes hasta el 2014, experimentaron un leve
decrecimiento en las ventas del sector automotriz, ya que a partir del 2012, se produjo

la restriccion cuantitativa a la importacidon de vehiculos, implementada de acuerdo a
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la resolucion COMEX N.66, vigente desde junio del ano 2012 hasta el 31 de diciembre
del 2014, limitando asi la capacidad de oferta por parte de las empresas de la industria
automotriz (AEADE, 2013).

En el ano 2015, se vividé una recesién econdémica y las medidas tomadas por el
gobierno de Rafael Correa, tuvieron un severo impacto, el cual repercutio en los afos
subsiguientes. Por esta razén, el ano 2016 ha sido catalogado como el peor momento
de los ultimos 17 anos, a partir de la implementacién de la dolarizacion. En cuanto a
cifras especificas, la AEADE presenté que:

“En relacion con el ano 2015, en el 2016 se redujo en 22% el volumen de ventas de
vehiculos nuevos; asi la produccion de vehiculos disminuyo en 45%, las importaciones
se redujeron en 12%, mientras que las exportaciones cayeron en 78%. En ciertos
segmentos, la situacion fue extrema: la venta de vehiculos de carga de mas de 3.5
toneladas tuvo una reduccion de 49% y en el caso de tractocamiones la variacion fue
de -72%".

Tras el analisis previamente realizado, se observan una serie de factores importantes
en cuanto al comercio del sector automotor se refiere. El mismo que tiene una alta
relevancia dentro de la economia ecuatoriana, debido a que contribuye con la movilidad
de las personas y el transporte de mercancias, las cuales resultan ser factores clave para
el crecimiento y el progreso de las sociedades modernas. Es asi cémo, el desarrollo del
sector automotriz se ha convertido en una necesidad para el desarrollo nacional, ya
que aporta con produccién, empleo, comercio e ingresos para el estado, a través de
recaudaciones tributarias.

Podemos concluir que la dolarizacién marcé un antes y un después, dentro de la
venta de bienes y servicios en general para el Ecuador. A Pesar de las fluctuaciones

vividas dentro de los periodos estudiados, claramente se puede apreciar que existid
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una tendencia positiva post - dolarizacién, en cuanto a las ventas de vehiculos. Esta
medida emergente tomada en el afio 1999, confirma que la adopcién del délar estadou-
nidense, generd estabilidad financiera a largo plazo, lo cual se ve reflejado de manera
cuantitativa, en los resultados previamente analizados. Por otro lado, cabe recalcar que
las ventas se ven directamente relacionadas con la inversién extranjera, por lo que las
restricciones a las mismas, sobre todo a productos importados, atraerd o ahuyentard a
la inversion extranjera por parte de las filiales de marcas multinacionales posicionadas

en el pais.

3.4. Aporte fiscal

Existen leyes que han sido adoptadas por el Estado Ecuatoriano que regulan la ac-
tividad industrial, es asi cémo se desarrolla la Ley de Fomento Industrial (2002), la cual
mantiene una divisidn especifica en cuanto a la Ley de Fomento Automotriz. Ademas
la Ley Organica de Aduanas y la Ley de Régimen Tributario Interno con Regimenes
de Importacién, confirma que el sector automotor es un importante contribuyente al
Fisco, generando grandes recursos para el Estado. Para ser mds especificos debemos
analizar como a lo largo de los afios en el Ecuador, los vehiculos han ido tomando una
carga impositiva, ya sea en aranceles a las importaciones y el impuesto a los vehiculos
motorizados, como el impuesto ambiental a la contaminacién vehicular, IVA, impuesto
a los consumos especiales y el impuesto a la salida de divisas (Arellano, 2000).

Es asi como rescatamos una importancia significativa de la actividad de la industria
automotriz con respecto a la economia de forma global, pero aiin mas en el aporte fiscal
que este produce a través de impuestos y aranceles. La industria automotriz representa

alrededor del 6% del monto total de las importaciones por concepto de conjuntos
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CKDs vy otros insumos y aporta con el 4% promedio de los ingresos tributarios, es
decir, la industria automotriz es una de las mayores contribuyentes a los ingresos
gubernamentales no sélo a nivel nacional, sino también a nivel mundial (Landeta,
2011).

El sector automotriz estd compuesto principalmente por varios sub sectores, tales
como: importadoras, empresas dedicadas al ensamblaje, distribuidoras, actividades de
talleres, venta de autopartes, y demds. Sin embargo, muchas de estas actividades no
se encuentran registradas de manera individual en las estadisticas nacionales, por tal
motivo no es posible medir el peso que tiene cada una de manera individual dentro de
la economia.

En el presente analisis realizado a partir de 1997 hasta 2016, se ha observado que
un auto puede llegar a pagar hasta 87 % de impuesto (Villalba, 2013), ya que el sector
automotor es una de las industrias que mds impuestos aporta al fisco. Algunos de los

impuestos desarrollados durante el ciclo estudiado son:
= Impuesto a los consumos especiales
» |Impuesto a la propiedad de los vehiculos motorizados

= Impuesto ambiental a la contaminacién vehicular (IACV)

3.4.1. ICE en el sector automotriz

Desde el afio 1981 se crearon leyes especificas, las cuales gravaron los consumos
selectivos sobre la adquisicidon de bienes suntuarios. En el Ecuador, el Impuesto a los
Consumos Especiales, aparece con la creacién de la Ley de Régimen Tributario Interno
de 1989 (SRI, 1989). El Impuesto a los Consumos Especiales es un impuesto creado

con el objetivo de cumplir las disposiciones tributarias citadas en el articulo 82 de la
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“Ley de Régimen Tributario Interno”, cuyo principal objeto es disminuir el consumo
de bienes suntuarios y bienes daninos a la salud, como son el cigarrillo y el alcohol.
Es por esto que es necesario concientizar a los importadores y fabricantes, sobre sus

obligaciones tributarias ante el Fisco (SRI, 2012).

Aho Total consumos especiales (miles $) € especiales vehiculos [miles $) Participacién consumos especiales wehiculos vs. Total

1997 $ 147,73266 | § - 0.00%
1998 $ 122,757 88 | § 12,631.05 10.29%
1909 5 79,00503 | § 2,909 94 3.75%
2000 $ BBET441 | § 6,416.06 7.24%
2001 5 18147225 | § 12 986 .08 716%
2002 $ 257,068.87 | § 14,739 48 5.73%
2003 $ 27760465 | § 14.017.95 5.05%
2004 $ 321,519.89 | § 11,961.81 3.72%
2005 $ 370,731.31 | § 16,901,890 4.45%
2006 5 416,062.76 | § 5,005 51 1.44%
2007 5 456,739.55 | § 11,241.88 2.46%
2008 5 47390301 | § 27,156.00 573%
2009 5 448,13030 | § 39378.30 B.7%%
2010 $ §30,241.00 | § 54933.60 10.36%
2011 $ E1787064 | § 55,979.60 9.06%
2012 $ 684,50283 | § 73,030.17 10.67%
2013 $ 74362630 | § 83,755.02 11.26%
2014 5 B03,186.05 | § 45439 44 5.66%
2015 $ 83964449 | § 98,050.34 11.68%
2016 $ 798,33000 | § 50.312.00 6.30%

Tabla 6: Contribucion de los impuestos a los consumos especiales de vehiculos, con

respecto al total de impuestos a los consumos especiales en el Ecuador

En Ecuador, el ICE se encuentra gravado sobre las bebidas alcoholicas, cigarrillos,
television pagada, vehiculos motorizados, entre otros. En el presente andlisis se analiza
la época pre y post dolarizacién, comenzando con el aiio 1997, afio en el cual bajo la
presidencia de Abdald Bucaram, el pais se encontraba pasando por una recuperacién,
la cual necesité medidas reeducativas como el impuesto a consumos especiales. Du-
rante 1997, la recaudacién comprendié un total de $147,732.66 miles. Posteriormente
en 1998, el panorama fue diferente, ya que la recaudacion del total de impuesto al
consumo especial decayé a $122,757.88, donde especificamente el impuesto al consu-
mo especial de vehiculos fue de $12,631.05. Esto gracias a las especulaciones de una
posible crisis bancaria en 1999, inestabilidad econémica y politica, hiperinflacién para

1999, devaluacién de la moneda local y un bajo flujo de dinero. Todos estos aconteci-
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mientos mencionados, aportaron de igual manera a que el afo 99 se vea caracterizado
por ser el aio con la menor recaudacién de impuestos a consumos especiales en cuan-
to a vehiculos se refiere. Se obtuvo el resultado minimo de $2,999.94 miles (Guerra,
2010).

El afo 2000, fue un afio en el cual se tomaron medidas para surgir tras los estragos
que dejé la crisis en el pueblo ecuatoriano. El principal objetivo fue encontrar estabi-
lidad econédmica para que se active la economia, por lo cual tomando en cuenta a la
recaudacién fiscal, tanto el total del ICE global como el ICE de vehiculos, presentaron
una leve mejora alcanzando la cantidad de $88,674.41 y $6,416.06 miles respectiva-
mente. Los impuestos a los consumos especiales de vehiculos representaron el 7,24%
del ICE total recaudado, comparado a un 3.75% del afio anterior, lo que nos da a
entender que los indicadores, tales como: inflacidn, tipo de cambio, flujo de dinero,
entre otros; fueron estabilizdndose gradualmente, beneficiando asi al crecimiento de la
economia en el pais. Es importante dar a notar que para los afios subsiguientes 2001 -
2005, el escenario mejoré atin mas (Vera, 2014). Los impuestos a consumos especia-
les tuvieron una capacidad recaudatoria significativa. Sin embargo, cabe destacar que
estos impuestos se justifican a medida en que estos se vean gravados sobre bienes de
facil recaudacién, como es el caso de los automotores.

En el 2006, el total del impuesto a consumos especiales alcanzé una fuerte cifra
de $416,962.76 miles, no obstante la recaudacién del ICE de vehiculos no presenté los
mismos resultados, debido a que al haber un incremento significativo en los aranceles de
vehiculos ese afio, termind con una cantidad minima de $5.995,51 miles, representado
apenas por el 1,44% del total. Segun se determina en el informe presentado por la
(AEADE, 2012):

“En lo que tiene que ver con el ICE a vehiculos motorizados, antes del ano 2007, en
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terminos generales existia una tarifa fija advalorem de 5,15% y a partir del 1 de Enero
de 2008, con la Ley para la Equidad Tributaria, el impuesto sufre una modificacion
muy importante en dos aspectos: por un lado, ya no solo se tiene una tarifa fija, sino
que dependiendo del precio de venta del vehiculo aplicaban siete rangos con tarifas
desde 5% hasta 35%, y por otro lado, como consecuencia de lo anterior, se logra
introducir un criterio de progresividad en este impuesto, algo muy dificil de encontrar
en los impuestos indirectos (como es considerado el ICE) a nivel internacional”.

Los 8 rangos para gravar este impuesto se encuentran estipulados en el articulo 82
de la Ley de Régimen Tributario, en el grupo Il perteneciente a tarifas ad valorem:

1. Vehiculos motorizados de transporte terrestre de hasta 3.5 toneladas de carga,

conforme el siguiente detalle:

Vehiculos motorizados cuyo precio de venta al ptblico sea de hasta USD 20.000

-5%

= Camionetas, furgonetas, camiones, y vehiculos de rescate cuyo precio de venta

al puiblico sea de hasta USD 30.000 - 5%

= Vehiculos motorizados, excepto camionetas, furgonetas, camiones y vehiculos de
rescate, cuyo precio de venta al publico sea superior a USD 20.000 y de hasta

USD 30.000 - 10%

= Vehiculos motorizados, cuyo precio de venta al publico sea superior a USD 30.000

y de hasta USD 40.000 - 15%

= Vehiculos motorizados, cuyo precio de venta al publico sea superior a USD 40.000

y de hasta USD 50.000 - 20%
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= Vehiculos motorizados cuyo precio de venta al publico sea superior a USD 50.000

y de hasta USD 60.000 - 25%

= Vehiculos motorizados cuyo precio de venta al publico sea superior a USD 60.000

y de hasta USD 70.000 - 30%

= Vehiculos motorizados cuyo precio de venta al publico sea superior a USD 70.000

-35%

2. Vehiculos motorizados hibridos o eléctricos de transporte terrestre de hasta 3.5

toneladas de carga, conforme el siguiente detalle:

= Vehiculos hibridos o eléctricos cuyo precio de venta al publico sea de hasta USD

35.000 - 0%

= Vehiculos hibridos o eléctricos cuyo precio de venta al publico sea superior a USD

35.000 y de hasta USD 40.000 - 8%

= Vehiculos hibridos o eléctricos cuyo precio de venta al publico sea superior a USD

40.000 y de hasta USD 50.000 - 14 %

= Vehiculos hibridos o eléctricos cuyo precio de venta al publico sea superior a USD

50.000 y de hasta USD 60.000 - 20%

= Vehiculos hibridos o eléctricos cuyo precio de venta al publico sea superior a USD

60.000 y de hasta USD 70.000 - 26 %

= Vehiculos hibridos o eléctricos cuyo precio de venta al publico sea superior a USD

70.000 - 32%
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Total impuesto consumos especiales vs. impuesto
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Figura 8: Total ICE nacional vs. ICE vehiculos en miles de délares

Como efecto directo, los precios de venta de los vehiculos de gama alta se elevaron,
sufriendo una reduccidn en ventas, es asi como en el ano 2008 Unicamente se alcanzd
la cifra de $27,156.00 miles en impuestos (ICE), lo cual perjudicé sustancialmente a
la recaudacion tributaria por parte del estado ecuatoriano. En lo que respecta a las
tarifas del ICE para automoviles hibridos, se evidencia que los vehiculos con un P.V.P.
de hasta $35.000 gravan el 0% del ICE. Por lo cual se buscaba que al implementar
estas modificaciones en el sistema tributario del ICE, se tenga una tarifa impositiva
mas alta, recayendo principalmente sobre el contribuyente que tiene mayor capacidad
adquisitiva. Adicional a esto, con la constitucidén creada en 2008, el Estado adoptd
medidas que eviten impactos ambientales negativos, teniendo como objetivo principal
de la politica fiscal, el generar incentivos para la produccién de bienes ambientales
aceptables.

La recaudacién fiscal vehicular por concepto de impuesto a los consumos especiales
ICE durante el periodo 2009 - 2013 aumenté porcentualmente una cantidad promedio
de 10.02%. En el 2013 alcanzé una cantidad de $83,755.02 miles, misma que fue

representada por un 11,26 % del total del ICE en ese afio ($743,626.30 miles). Esto se
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debid a que en el 2011 entré en vigencia la Ley de Fomento Ambiental y Optimizacién
de los Ingresos del Estado, siendo asi la octava reforma legal en materia tributaria que el
Gobierno de Rafael Correa aprobé. Esta ley buscé la imposicion de gravamenes sobre los
vehiculos que contaminan, tras haber desgravado la importacién y venta de vehiculos
hibridos en 2008. Ademas en el afio 2013, al implementarse la politica fiscal verde se
cred el impuesto a la contaminacién vehicular, el IVA e ICE fueron diferenciados para
vehiculos hibridos y hubo un mejoramiento en la calidad del combustible (CORPEI,
2012).

A partir de julio 2015 hasta enero 2016, Ecuador experimentd un periodo de dis-
minucién en el ndmero de vehiculos vendidos dentro del sector automotriz. Por lo que
la Ley Organica de Equilibrio de Finanzas Pdblicas, entré en vigencia el 29 de abril
de 2016, en la misma que temporalmente se implementé la reduccién de cinco puntos
al Impuesto de Consumos Especiales (ICE). Esta medida beneficiaba a los vehiculos
que tenian un precio de venta de hasta 30,000 délares. El consumidor fue el principal
beneficiario de la medida tomada, ya que el incremento de dos puntos al Impuesto al
Valor Agregado (IVA), era cubierto por las concesionarias. Esta medida fue aprobada
por la Ley de Solidaridad (Vera, 2014).

Adicionalmente, la oferta de unidades de vehiculos sufrié una contraccién debido
a la reduccién de los cupos, los cuales se mantuvieron hasta el 2016 y cuya dismi-
nucién provocé también el decrecimiento en la demanda de vehiculos debido al alto
precio final al publico de los mismos. El sector automotor se vio de tal forma afectado
que se produjo el cierre temporal de una planta de ensamblaje, debido a una baja
oferta y demanda de vehiculos; esto de igual manera provocd consecuencias negativas

significativas dentro del encadenamiento productivo.
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3.4.2. Impuesto a los vehiculos motorizados

Los propietarios de vehiculos, destinados al transporte o por uso particular se ven
obligados a pagar el impuesto a la propiedad de vehiculos motorizados. El servicio de
Rentas internas (SRI) juega un papel importante en cuanto al aporte fiscal de cualquier
tipo de industria, incluido el sector automotriz, especificamente hablando del impuesto
mencionado anteriormente la base imponible depende del avalio de cada uno de los
vehiculos registrados en la base de datos del SRI. El servicio de Rentas Internas basa su
analisis en los precios finales incluyendo impuestos que los concesionarios o fabricantes
establecen. Adicional a esto, la entidad tendrd que tomar en cuenta el % de depreciacidn
anual para un resultado mas preciso.

Cabe recalcar que las unidades exentas de este impuesto son las pertenecientes al
gobierno, las que se encuentran temporalmente en el pais y las unidades que brindan

servicios tales como servicios hospitalarios.

Afia Impuesto propiedad vehiculos motorizados miles § | Variacion anual impuesto propiedad vehiculos motorizados (miles $)
1997 £ 35,037 45 0%
1998 % 33,581 59 A%
1999 5 20,154 62 0%
2000 5 22,212 67 10%
2001 £ 49,007 66 121%
2002 5 47,966.10 2%
2003 5 51,956 12 B%
2004 5 56,616.54 %
2005 £ 62,314 40 10%
2006 £ 69,564 82 12%
2007 5 74,356,04 7%
2008 5 95,316 26 28%
2000 £ 118,006 60 24%
2010 £ 155,628.00 2%
2011 5 174,452,198 12%
2012 5 192,787 96 11%
2013 5 213,089.21 11%
2014 £ 254,613,408 18%
20158 5 223,066 54 2%
2016 5 194,675.00 3%

Tabla 7: Variacion anual del impuesto a la propiedad de vehiculos motorizados en mi-

les de ddlares
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Una vez explicado el concepto y la dindmica del impuesto a la propiedad de vehicu-
los motorizados, procederemos al analisis del mismo, marcando dos etapas, antes y
después de la crisis causada por la dolarizaciéon. Tomando como punto de referencia
al ano 2000. El ciclo previo a la dolarizacién el Ecuador presenté una recaudacién tri-
butaria a razén del impuesto de propiedad de vehiculos lamentable. Tal es asi, que las
variaciones anuales durante este periodo de tiempo experimentaron un decrecimiento
gradual, obteniendo resultados Unicamente negativos. El afio 1999, afo caracterizado
por el inicio del fuerte golpe causado por el sistema monetario, presenté una varia-
cidén anual respecto a afios anteriores de -40%, dando a notar que en ese tiempo las
personas no disponian de recursos para la adquisiciéon de un vehiculo. Esto junto con
una alta inflacién, un sistema financiero deplorable, la devaluacién de la moneda y
una inestabilidad politica hicieron que los ingresos tributarios decayeran de manera
significativa.

A partir del afo 2000, el estado ecuatoriano comenzé con la implementacion de
medidas correctivas a la previa crisis. Estas medidas tuvieron un peso importante para
el aporte fiscal, ya que para el 2001, los ingresos a razén de propiedad de vehiculos
aument6 en un 121% respecto a los afios previos a la dolarizacién, obteniendo una
cifra de $49,007.66 miles. La causa de este fortalecimiento tributario es el aumento
tanto en la demanda como en la oferta de vehiculos por parte de los consumidores
y de los fabricantes de vehiculos respectivamente. A partir del ano 2002 en adelante,
la economia ecuatoriana en cuanto al impuesto especifico mencionado anteriormente,
mantuvo una tendencia lineal en cuanto al ingreso tributario se refiere, es decir, la
variacién anual promedio de este impuesto fue de 10,4 %, viendose representado por
una economia mas estable, la cual superé un desequilibrio significativo en la etapa

previa al cambio del sistema monetario (Moreno & Naranjo, 2002).
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Variacién anual impuesto propiedad vehiculos
motorizados (miles §)

Figura 9: Variacién anual del impuesto a la propiedad de vehiculos motorizados en

miles de ddlares

Es por lo antes expuesto, que podemos afirmar que el ciclo posterior a la dolari-
zacién gener6 un efecto positivo tanto para el aporte fiscal como para la economia
en general, lo que se tradujo en una economia mas dindmica y con una proyeccion
econdmica y politica mas estable. Al existir un aumento tanto en la oferta como en
la demanda de vehiculos a nivel local, se podria intuir que el poder adquisitivo de las
personas mejord. Sin embargo, por razones externas (comercio exterior) al impuesto ya
mencionado, el sector automotor se vio perjudicado por la implementacién de un sin
numero de restricciones, ya sean estas aranceles, limitaciones en los cupos de impor-
tacion, salvaguardas, entre otras; las cuales si bien es cierto apoyaron a la produccién
nacional, pero que a largo plazo terminaron perjudicando al sector en general, ya que
las importaciones representan un porcentaje mayor a las exportaciones dentro del pais.

Los afos que se vieron perjudicados por este escenario fueron, principalmente los
anos 2015 y 2016, aio en el cual Rafael Correa terminé su periodo presidencial. Dicho
esto se puede apreciar una leve caida en dichos afos en cuanto a la variacién anual,

volviendo a mostrar un resultado negativo de -12% y -13% respectivamente. Compa-
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rado a los afos post dolarizacién, estos dos aifios marcan una excepcidn dentro de este

ciclo, asemejandose a los resultados obtenidos en el periodo antes de la dolarizacién.

3.4.3. Impuesto ambiental a la contaminacion vehicular (IACV)

A partir del ano 2012, este impuesto gravé la contaminacién del ambiente producida
por el uso de vehiculos motorizados de transporte terrestre, la cual se debe pagar sobre
la base imponible de acuerdo al cilindraje del vehiculo y el factor de ajuste que considera

su antigliedad (CORPEI, 2012).

Impuesto ambiental por contaminacidn vehicular (miles $)

Figura 10: Recaudacion impuesto ambiental por contaminacion vehicular en miles de

dolares

Esta ley se abrié bajo un periodo de transicién, con el objetivo de que los vehiculos
de mayor cilindraje obtengan un descuento y no realicen el pago del valor real del
impuesto, lo cual resultaba oneroso. Bajo la segunda transitoria de la ley, se otorgd
un descuento del 80% en el pago del impuesto, pero ese beneficio tnicamente aplicé
en el afio 2013. Desde el afio 2014 se redujo el impuesto al 50%, es por esto que la
cantidad recaudada en este ano fue de $114,809.21 miles. Posteriormente, durante el
ciclo 2015 - 2016, los vehiculos motorizados cuyo cilindraje era mayor a 2500 cm3 y
tengan 5 ahos de antigliedad, contados desde su afio de fabricacién, tenian la rebaja

del 50% del impuesto ambiental por contaminacién vehicular, manteniendo una cifra
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de recaudacién de $113,200.82 y $112,025.00 miles (CEPAL, 2013). El célculo del
impuesto se realiza tomando en consideracién las siguientes tablas: una de tarifa por

cilindraje y otra por el nimero de afos de antigliedad.

Tramo cilindraje - %S ec.
Automéviles y motocicletas: (t*
(B)*

1 Menor a 1,500 cc 0.00
2 1.501 - 2.000 cc 0.08
a 2,001 - 2500 cc 0.09
4 2.507 - 3.000 ce 0.11
5 3.001 - 3.500 cc 0.z
1 3.501 - 4.000 cc 024
7 Mis de 4.000 co 0.35

Tabla 8: Tramo cilindraje - automdviles y motocicletas

Tramo de Antigiiedad

(afios) - Automdviles

1 Menor a 5 afios 0%
2 De 5a 10 afios 5%
3 De 11 a 15 afios 10%
4 De 16 a 20 afios 15%
5 Mayor a 20 afios 20%
b Hibridos “20%

Tabla 9: Tramo de antiguedad en afios - automoviles

En cuanto a los vehiculos hibridos y eléctricos, en el 2013, bajo el Gobierno de

Rafael Correa, se dio la reforma fiscal verde, la cual precisamente no tenia fines de
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recaudacién, por el contrario buscaba crear habitos de consumo amigables con el medio
ambiente, reduciendo las emisiones contaminantes, cambiar los patrones de consumo
hasta vehiculos de menos cilindraje e incentivar el uso del transporte publico. Por lo
cual se dio paso a los impuestos a la contaminacién de los vehiculos, e incentivo de los
vehiculos hibridos de bajo cilindraje o eléctricos.

En un principio se estableci6 tarifa 0% del IVA e ICE para los vehiculos hibridos,
sin embargo, después de una reconocida equivocacién por parte del presidente de la
Replblica, se establecié que los vehiculos hibridos si contaminan. Es verdad que conta-
minan menos que un vehiculo convencional, ya que emiten al menos 70 gramos de CO2
por kildmetro, lo cual es una cantidad relativamente baja comparado a las emisiones
que produce un auto sin las caracteristicas de un hibrido. Adicionalmente, dependen
de gasolina para cargar su bateria eléctrica. Por otro lado, los vehiculos eléctricos si
son diferentes, es decir, son cero contaminantes, al desarrollar una tecnologia limpia,
la cual emite cero gramos de CO2 y, ademas, no depende de gasolina, puesto que su
carga es realizada directamente con la electricidad del enchufe. Estos vehiculos estdn
gravados con tarifa 0% de IVA (Narvéez, 2017).

En conclusién tras el andlisis a detalles de la contribucién al fisco, es preciso deno-
tar como el sector automotor ecuatoriano ha respondido a la dindmica de la demanda
y la oferta. En algunos casos depende si el vehiculo es de fabricaciéon nacional o si es
importado. El aporte tributario por parte del sector automotor indicado anteriormente,
nos indica que es uno de los pilares fundamentales que sostienen al Régimen Tributa-
rio Ecuatoriano, los aflos mas representativos tras este analisis seglin lo menciona el
Servicio de Rentas Internas (2012):

“fueron el afio 2008, puesto que el Ecuador generé mas de 700 millones de USD

en recaudacion fiscal. Mas adelante, el aporte tributario del sector en el 2011 presenté
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un incremento de 108 millones, resultando en un crecimiento de 13% con relacién al
aporte de USD 841 millones registrado en el afio 2010" (SRI, 2012).

Es importante recalcar que a diferencia de los paises vecinos, la carga impositiva
en Pert va desde un 25% y en Chile a partir de un 60%. En el caso de Colombia,
ademas de no gravar el ICE, las tarifas arancelarias a las importaciones resultan ser
menores a las de Ecuador (Hernandez, 2004). Esto representa una desventaja para los
consumidores locales ecuatorianos, ya que son estos quienes deben afrontar el valor

total del vehiculo.

4. Conclusiones

= La fabricacién de equipo de transporte a largo plazo se vio afectada por la
inestabilidad nacional, tanto politica como econdmica, la cual desencadend una
tendencia negativa y provocd un decrecimiento en la fabricacién de equipos,
durante los 25 afios tomados en cuenta para la muestra, 1992 - 2016. De igual
forma, esto se vio reflejado en el insuficiente desempefio por parte del sector

automotor en general.

» El empleo en el sector automotor, es un importante dinamizador de la economia
nacional, la cual sufrié grandes cambios, marcados por un antes y un después de
la dolarizacién implementada en el afio 2000. A largo plazo, tras haber pasado por
el cambio monetario, la dolarizacién poco a poco tuvo un efecto positivo dentro
del empleo en el sector automotriz, efecto que tuvo repercusiones positivas para
el desarrollo econémico del pais, como disminucién de la pobreza y estabilidad

econdmica.
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= En cuanto a la balanza comercial automotriz, a pesar de que esta fue negativa
cada afio (importaciones fueron mayores a las exportaciones), esta presenté una
mayor tendencia positiva antes de la dolarizacidon que después de la dolarizacién
lo que quiere decir que la cuenta corriente especificamente tuvo mas ingresos

que gastos por exportaciones que por importaciones.

La balanza de pagos mantuvo valores positivos en el periodo pre y post dola-
rizacidn, sin embargo, antes de la dolarizacién mantuvo un porcentaje mayor,
comparado al periodo después de la dolarizacién. Dicho esto, podemos afirmar
que la dolarizacién afecté de manera negativa a la balanza de pagos, ya que la
cuenta corriente junto con la balanza comercial automotora, se vieron marcadas
por una tendencia negativa durante el periodo 2000-2016, lo que pone en duda
el beneficio supuesto de este cambio de sistema monetario, como medida para
una economia mas estable. Todo esto debido a un aumento en la deuda externa
(préstamos), a un aumento en el gasto publico y a una falta de apoyo tanto a

la inversién extranjera como al comercio externo en general.

= Se puede afirmar que a largo plazo la dolarizacién tuvo un efecto positivo dentro
de la produccién automotriz, debido a que marcé una tendencia positiva com-
parado al ciclo previo a la misma (1992 - 2000), el cual se vio aglomerado por

situaciones de inestabilidad politica y econémica, desconfianza e indecision.

= El comercio del sector automotor, tiene una alta relevancia dentro de la economia
ecuatoriana, debido a que contribuye con la movilidad de las personas y el trans-
porte de mercancias, las cuales resultan ser factores clave para el crecimiento
y el progreso de las sociedades modernas. Es asi cémo, el desarrollo del sector

automotriz se ha convertido en una necesidad para el desarrollo nacional, ya que
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aporta con producciéon, empleo, comercio e ingresos para el estado, a través de

recaudaciones tributarias.

Podemos concluir que existié una tendencia positiva post - dolarizacién, en cuan-
to a las ventas de vehiculos. Esta medida emergente tomada en el ano 1999,
confirma que la adopcién del délar estadounidense, generd estabilidad financiera
a largo plazo en cuanto a comercio se refiere, lo cual se ve reflejado de manera

cuantitativa, en los resultados previamente analizados.

El ciclo posterior a la dolarizacién generdé un efecto positivo tanto para el aporte
fiscal como para la economia en general, lo que se tradujo en una economia
mds dindmica y con una proyeccién econdémica y politica mds estable. En con-
clusion, el aporte tributario por parte del sector automotor, es uno de los pilares

fundamentales que sostienen al Régimen Tributario Ecuatoriano.

Podemos decir que mas de 29,000 empresas de produccion, comercio y servicios
automotrices, contribuyen al desarrollo, dinamismo y estabilizacién economica
del pais. El sector automotriz en particular, es protagonista y motor de un Ecua-
dor que busca una reactivacion economica, la cual restablezca el comercio y la
inversién, el empleo y la produccién, tanto para el sector automotor como para la
industria ecuatoriana en general. Adicionalmente, a exepcién de ciertos puntos
citados en el presente trabajo de titulacién, cabe destacar que la dolarizacién
tuvo consecuencias positivas para con el sector automotor, ya que a largo plazo

fortalecid las actividades econdmicas antes dichas.
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