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LA BALANZA DE PAGOS DE IDS EGTADOS UNIDOS

Y SU COMERCIO INTERNACIONAL DE AUTOMOVILES1

Richard A. laBarge Erdman

Marco Antonio Pérez Valtier

Universidad Autdnoma de Nuevo Leén2

Este articulo es una actualizacidén de otro similar (9) presentado -

en las conferencias de Mercado Internacional de Visoka Ekonomska Komer——

cialna Sola, sostenidas en Portoroz, Yugoslavia, en Ooctubre de 1971. EIl
estimulo para este estudio fué el conocimiento de que una parte conside-
rable del deterioro ocurride en la balanza estadounidense de mercancias

¥ servicioé después de 1964, fué un resultado del considerable crecimien

to en ventae de automéviles extranjeros en el mercado de los Estados Uni

‘ dos. Conformemente, los objetivos de entonces y ahora, venian siendo -

desagregar los datos de la industria automotiva en los totales de las -
cuentas de mercancias y servicios y discutir el resultado en términos de

teorfa de comercio e implicaciones de politicas comerciales.

A manera de introduccién, el desarrollo de las ventas de carros de
pasajeros en los Estados Unidos después de la BSegunda Guerra Mundial, pue
de ser dividido en cuatro perfodos generales. Durante el primer periodo
(1945 - 1955), la industria doméstica fué una ganadora importante en el -
cambio extranjero y se mantuvo durante el tiempo sin desafiante enel -

pais. Los competidores extranjeros en los Bstados Unidos-obtuvieron sob

TRevisidén de un trab:jo presentado el 30 de diciembre ds 1973 en la reu-
nién de la American Statistical Association en Nueva York.

2Los autores son, respectivamente, Catedritico Visitante de la Univerri-—
dad de Nueva Orleans y su Asistente en la Facultad de Economia de la -
Universidad Auténoma de Nuevo Ledn.
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un pequeno volumen, principalmente en carros especiales, con una penetra
cién total no excedente al dos porciento del mercado de los Estados Uni-

dos,

En el segundo perfodo (1956-1960) se desarrollé la primera importa-
cién que podria ser una seria amenaza, principalmente debido, por una -
parte, a la expansién de las ventas de carros deportivos briténicos (co;
mo el M, G.) y por otro lado por el incremento en ventas de coches econd
micos (encabezados por el Vblkswagen). Para este tiempo la penetracion
obtenida por estos autos, alcanzaba la cifra del diez par ciento del mercado —.
de automdviles nuevos. Pero la cuestion fué tomada en los circulos de -
comercio como un fendmeno asociado con.incrementos en elasticidad precio

de demanda, dada una merma del nivel de la demanda para las caras unida-

des nmorteamericanas, debido al impacto de las recesiones en negoeios ocu

rridas de 1957 - 1958 y 1960 - 1961,

Bl tercer perfodo (1961 = 1963) vié un pequefio resurgimiento del do

- minio de Estados Unidos en el mercado doméstico de carros pequetios (ej.-

el Rambler de American Motors, el Falcon de la Ford, el Corvair de la -
General Motors y el Valiant de la Chrysler) y se redujeron las imporiacio
nes de autos a menos de 300,000 unidades anuales (cerca de un cinco por-

ciento del mercado).

Bl periodo final es el cubierto por éste articulo. De 1364 hasta -
1973 ha venido ocurriendo un constante crecimiento en las importaciones

de carros de pasajeros (principalmente de Alemania, Japén y Canadd) y -

han saturado aproximadamenteﬂuna cuarta parte del mercado de los Estados

Unidos.
II

los origenes generales de las ventas domésticas al menudeso de carros

de pasajeros, son presentados para los Estados Unidos en el periodo 1964

-1972 del cuadro 1. Ahi, los "tipos domésticos" incluye la produccidn -




de los Estados Unidos y las importaciones danadienses, mientras que en -
"tipos importados" se incluye solamente los carros pequefios ¥ deportivos,
comprados principalmente a Buropa y Japén. Asi el total de importaciones
serd la suma de los carros canadienses "tipo doméstico' més los "$ipos —

importados".

Como muestra el cuadro 1, ha venido ocurriendo una fuerte resurgi-——
miento en la demanda de los Estados Unidos por los pequefios carros de pé
sajeros "tipo importado" desde 1963. En 1964, aproximadamente medio mi-
11én de automéviles de este tipo, tomo algo mas que el seis porciento =~
del total del mercado de los Estados Unidos., Para 1968, el estilo euro-
peo importade se incrementd mas alld del millon de unidades, extendiendo
otra vesz su penetracién de mercado a mas del diez porciento del total. -
Durante 1972, estas importaciones fueron mas de 1.6 millones y el total
del mercado fué cerca de 11 millones, como vemose, casi tomaron el guin-
ce porcienfo del total del mercado. Muchos de estos incrementos en las
importaciones desde 1967 han sido resultado de las efectivas ventas de -~
‘dos productos japoneses, Toyota y Datsun, reforzados por las también efeg
tivas ventas de Volkswagens. En muchas de las areas costeras de Estados
Unidos (El mercado ‘extenso de California es un caso) las ventas de tales

automdviles representa una de cada tres ventas de automéviles nuevos.

En este periocdo han habido aumentos en la prosperidad de log BEstados

Unidos y es8 improbable que el aumento en la elasticidad precio bajo condi
ciones de depresidén aiin pueda ser razdn para estos cambios.

Me jores explicaciones, las cuales sepran las importaciones_delrmercg
do doméstico, pueden ser encontradas en condiciones de produceidn, en un
incremento de la sub-urbdnizacién con mayores distancias entre las zonas
residenciales y de trabajo, ¥ en 1a demanda por el segundo O el tercer =
carro para la familia, pues los muchos nifios nacidos en:el periodo poste

rior a la Segunda Guerra Mund ial ya han alcanzado la edad suficiente pa-—




ra poseer su licencia de Conductores, La escasez de petréleo, real y po

sible, indubitablemente ha agregado falta de seguridad y ha estimulado —

este tipo de demanda desde los comienzos de 1972,

Sin embargo, el "tipo importado" de demanda ha sido solo una parte
de.la historia, Antes, en los iltimos afos de los 50's, el gobierno ca-
nadiense designd a V. I. Bladen como Comisienado Real para estudiar las
condiciones de la industria automotriz en Canadd. El reporte de Bladen-
(2) arglifa que el mercado interno canadiense no era lo suficientemente -
grande para sostener la existencia de las plantas manufactureras, sin -
fuertes asignaciones para amortizacion de los costos fijos medios, debi-
do al bajo volumen de produccidén, A pesar de los favorables wostos varia
bles (debidos principalmente a la oferia barata de mano de obra calificg
da, vis a vis los Estados Unidos) los costos medios totales eran demasia
do altos. En la contestacidn de Bladen, proponia un incremento en el Vo
lumen de produccidn de los automéviles canadienses Yy vernder estos en les
Estados Unidos y para finalizar proponia elaborar un tratado establecien
ao un mercado comin sin aranceles al nivel de manufactureros mayoristas

para el comercio de vehiculos de motor y refaceiones.

Tales arreglos fueron formalizadosppor los dos gobiernos en 1964 y -
Ios resultados subsecuentes estan mostrados en el cuadro 1. Cuando las
importaciones canadienses son agregadas en log "tipos importados", este-
total se eleva a cerca del 6.5% del mercado de Estados Unidos en 1964 ¥y
§ cerca de un 25% en 1972. Las plantas productoras de automcéviles de Es
tados Unidos todavia no han recuperado la cifra de 8.7 millones de unida

des alcanzadas en 1965.

ITT

Estos desarrollos son puestos dentro de las perspectivas de las cuen
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tas internacionales de los Estados Unidos en el cuadro 2. BEste es un
cuadro de cuentas "T" para el periodo 1964 - 1973 (la. mitad), mos- —
trando sumas y balances del comercio de mercancias y servicios, movi-
mientos de capital (se incluyen aquellas transacciones unilaterales,

las cuales normalmente se incluyen con las mercancias ¥ servicog en el

total de las cuentas corriente), la cuenta de reserva y la de errores

y omisiones. El comercio de carros de pasajeros con Canada y con "o-
tms" naciones es desagregado del resto de los flujos de mercancias y

servicios y se presenta en la parte superior de cada cuenta,

Las cifras agregadas son tomadas o compiladas de los usuales re=

portes "azules" de estadistica de la conocida Survey of Current Busi-

ness del departamento de comercio en los Estados Unidos usando gene——
ralmente los datos mds recientes y revisados gque han sido publicados

para cada uno de Jos afies mostrados. lLas cifras detalladas del comer
cio de ecarros de pasajeros viene de una variedad de fuentes del depar
tamento de comercio, incluyendo las formas anuales PFT 110, FT 210, -
.FT 135, PT 410, FT 610, y el resimen FT 990. También fue provechoso

el Foreign Commerce and Navigation of the United States, 1964 ¥y U: S.

Exports and Imports Classified by OBE end Use Commodity Categories, —
1923 - 1968.

Las series de valor resultantes por los carros de pasajeros pare
cen ser internamente consistentes en todas las cuentas de importacidn
¥ en las cuentas de exportacidn de 1965 - 1973 (la, mitad). Ellas se
‘refieren al total de carros de pasajeros importados y exportados, ya
gean armados o no., Sin embargo, hay dos problemas gque es valiosSo no-
tar. En primer lugar, el departamento de comercio cree que los valo-
res declarados de las importaciones de carros de pasajeros del Canadé
(los publicados en la serie FT-135) son mayores comparados con los -
verdaderos valores de las transacciones, y ninguna correccidcn es he-=
cha aqui. Segundo, las entradas por exportaciones en 1964 reflejan -
algunos problemas que se han venido teniendo desde las primeras clasi

ficaciones de comercio, donde los vehiculos no armados de las gxporia




ciones fueron listados separgdamente bajo cada parte componente, conse-

cuentemente para 1964 y antes, no es posible obtener las cifras compo——

nentes de las exportaciones por pais de destino de las unidades no-ar—

madas,

Un vistazo & las cuentas "T" en el cuadro 2 es gsuficiente para no-
tar que la cuenta de comercio en carros de pasajeros, por si misma ha -
venido a contribuir criticamente en el decaimiento de la posicidén de -
los Estados Unidos en la cuenta total de mercancias y servicios. FPero
el problema no se encuentra en las exportaciones. De 1964 a 1972 el va
Jor de las exportaciones de automéviles de log Estados Unidos se increé-
menté de E.U.$0.3 billones a E.U.$1.3 billones y en términos porcentua-
les de menos de uno por ciento acerca de dos porciento del total de las
mercancias y serviciosg exportados. Claramente, el sector exportador de
la industria no se encuentra moribundo. Los resultados favorablés en -
el lado de exportaciones, gencillamente fueron contrarrestados por el -
veloz desarrollo de las fuerzas desfavorables en el lado de las importa

ciones.

Asi, hubo un sonstante incremento en el flujo de carros de pasaje—
ros del exterior, empezando con modestos niveles de E.U.$0.6 billones -
en 1964 (dos porciento de las importaciones de mercancias y gervicios)
Yy aumenténdo constantemente; para 1972 era E.U.$5.9 billones (mds del —
siete porciento del total de importaciones de mercancias Y servicios).

-ura 1 el dibujo de los datos mostraron un demérito de

o

Como se indica fi
cerca de E.U.$5 billones en el galdo de la balanza de mercanciag y ser-—
vicios de los Estados Unidos. Mis de la mitad de esta cifra,E,U.$2.7 -
billones, ocurrieron a0 lamente en el mercado de carros de pasajeros. -
E.U.$1.3 billones de ésta cifra fué debido al esitilo "doméstico" de ca-
rros de pasajeros dal Canadd, el remanente de E.U.$1.4 billones fueron

importaciones procedentes de Europa y Japon. Un subsecuente demériic —
masivo de otros E.U.$7.8 billones en 1a balanza de mercancias y Servi-——

cios de los Estados Unidos, ocurrié entre los afios de 1970 y 1972, mos—
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trando mas diversificacidn en su origen, BEn este periodo, solawente =

E. U.$1.6 billones fueron debidos a mayor erosidn en las cuentas de ca-

en su composicion. E.U.%1.2 billones

rros de pasajeros ¥ hubo un cambioc
olamente E.U.$0.4 bi—-

fueron debidos a fuentes europeas y Jjaponesas y 8

llones fuercn €n adicidén a la fuente canadiense.

Algunos economistas que ahora trabajan en la industria han observa-

do que €s incompleto ¥y quizads erroneo limitar estas comparacliones a solo

los carros de pasajeros. Después de todo la industria también produce -

vehiculos de motor de otros tipos (camiones. de carga, autobuses, y vehi-

culos para propésitos especiales), tanto como partes ¥y méquinas. Sobre

estas lineas adicionales, los efectos en la balanza de pagos después de

1970 (ver cuadro 2) son un remanente positivo del orden-de un billdn de

délares o algo asi anualmente. Desafortunadamente no se discierne en =

los datos un giro favorable. (Cifras comparativas para los primeros anos

no hay disponibles).

Iv

Bs valioso notar aqui que sutos resultados histdéricos son plenamen—

s con el tipo dos productos, dos paisea del analisis de ~—

jado en los cursos bisicos de comercio

te consistente

equilibrio general ugualmente mane

jmternacional (ver Kindleberger (7) y Vanek (2) ). En este punto estamos

en deuda con la generacion actual de estudiantes mexicanos de Comercio -

enes tienen una mentalidadmuy agil para jndager la -

Internacional I, qui
relevancia del modelo sin descartar analisis. En la figura 2 nosotros =
podemos considerar dos graficas, 4 la Msade (13) para la naturaleza ge-

omercio en los CArTOSB pasaje

neral de los cambios en las condicisnes de ©

ros.

ndo periodo" durante

Figura-2-4A (modelo de lae condiciones del “segu
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la Gdltima mitad de los ‘50's) muestra un gran bloque de produccién de -
los Bstados Unidos combinado con uno relativamente pejuetio del resto del
mundo. La produccién de los Estados Unidos tuvo una ventaja absoluta en
la produccién de ambos tipos de carros de pasajeros, Pero la ventaja com
parativa es en carros grandes del tipo vdoméstico" (Eje Uzﬁ") contra los
garros pequerios del tipo “Importado” (Eje "ig"} La mayormente relativa -
produccidn mundial del tipo "doméstico" produce una tasa relativa de pre

cios en favor de estos vehiculos contra las comparativamente caros del -

estilo "importado" de esta época.

El resto del mundo produce solamente (o cami solamente) el pegqueno
tipo importado bajo este régimen, consumiendo ncp2" internamente y ex— -
portando "X2". En contraste, los Estados Unidos producen ambos tipos de
vehiculos, Agqui, el consumo nacional de pequernos vehiculos esta compren-
dido de "M1" importados, mas "PD", de produccidh doméstica. los Estados
Unidos también consumen "CD1" de sus propios carros grandes, ¥ exporta —
"X1" para satisfacer las demandas de consumo para importaciones, maY =

"CD'Q" del resto del mundo.

lLa figura 2-B (reflejando los cambios del "cuarto periodo" para los
primeros afios de la década del 70) muestra una sustancial expansién en =
el bloque de produccion del resto del mundo como una consecuencia de mu-
chog aftios en acumulacién de capital en esa 4rea. La ventaja comparativa
atin favorece a la produccidn del carro tipo doméstico en los Estados Uni
QOS y la del tipo importado al resto del mundo. Pero la mayor produc— —

¢cidén mundial de carros pequeiios ha girado los precios relativos en su fa

VOT.

En consecuencia, los Estados Unidos se han dirigido mas cargadamen—

te (quizis exclusivamente) hacia la produccidn de carros grandes, consu-—

miendo "CDi" de su productos ¥ exportando "X1". Note, como en las actua

les cifras de comercio, que el tamafio absoluto de "Xq" puede crecer. El

resto del mundo contimia importando "M2" de estos carros grandes, pero —

lineas de produccidn doméstica, -

ellos pueden también empezar algunas




wpp2", bajo el régimen de precio-productividad. Sin embargo, su especia
1izacién continia en el carro pequefio "tipo jmportado', donde ellos pro-
ducen "CD2" para uso doméstico y "X2" para el crecienté mercado norteame

ricano.

Encontramos &l menos un problema con este andlisis en 8l presente —
casot los bloques de produccidén con guperficies continuas implican consi
derable sensibilidad de los volumenes de produccidén a cambios de precios
cruzados, Como vamos a ver, una de las mayores disputas producidas sobre
este problema es Ver asi esto es cierto o né para el caso de loa automévi
" Jes. Si no es cierto, el analisis de la figura 2 =5 aiin vdlido si la su
perficie de 1a produccidén es vista como puntos dt scontinuos en rayos ais
lados de produccién emanados de cada origen. Bajo tales circunstancias,

los grandes cambios en precios cruzados deben requerir un brinco de un -

determinado punio discontinuo (combinacidn de produccién) al siguiente.

. la relativa expansién de la produceidn del resto del mundo, tuvo un
efecto a través del tiempo de "aumentar' su reciproca curva de demands,~
Si las posibilidades de produccién en jos Estados Unidos permanecian re-
lafivamente egtacionarias 4 el resultado &s un nuevo equilibrio a uh nivel
més alto, donde ahora se intersectardn las funciones de oferta de los -
dos paises. Este resultado es mostrado en la figura 3. Aqui, los Esta-
dos Unidos'realizan mis exportaciones'de autos "tipo doméstico", pero -
las importaciones de autos pequefios crecen masivamente. Segin la teoria
neé—cldsica de comercio, los Estados Unidos poseen "ventajas en los tér+
minos del intercambio" pero se conocen pocas descripciones complementa——

rias en los Estados Unidos acerca de este fenémeno en el presente caso.

v

El especial papel jugado por el problema de las importaciones de au
tog en el deterioro de la balanza de mercancifas y servicios de los Esta-

dos Unidos, no habia cobrado valor antes en la literatura académica. A
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dos Unidos'realizan mis exportaciones'de autos "tipo doméstico", pero -
las importaciones de autos pequefios crecen masivamente. Segin la teoria
neé—cldsica de comercio, los Estados Unidos poseen "ventajas en los tér+
minos del intercambio" pero se conocen pocas descripciones complementa——

rias en los Estados Unidos acerca de este fenémeno en el presente caso.

v

El especial papel jugado por el problema de las importaciones de au
tog en el deterioro de la balanza de mercancifas y servicios de los Esta-

dos Unidos, no habia cobrado valor antes en la literatura académica. A




volumen *Tipo imporiado” (Importaciones de los E.U.)

Tasa de intercambio (1970s3)

Tasa de intercambio (1850s)

Oferta de lIps E.U.
esto del Hundo (1970s)

Oferta del Resto del Nundo (1950s)

i

i

v, X Volumen »Tipo doméstico”
563 758 (Exportaciones de 1os .0.)

Figura 3

UN MODELO DE LAS TASAS DE INTERCANBIO
POR LOS CARROS DE PASAJEROS, 1950s--1970s




te deterioro como und desviacidén estocastica ¥

¢ hemos venido discutiendo, han sido

, 4
pesar de esto, los datos, los cuale

conocidos generalmente dentro de la Industria ¥ el Gobierno por un perio

do de varios afos. Id reaccidén inicial en estos c4rculos, anterior a la

e I de la Nueva Politica Economica en Agosto, 1971,
sin tendencia de comercio

f
fas fue el tratar es

de un equilibrio general a largo plazo, basado solidamente en "La Capaci

Desde este punto de vista, la estructura

dad de América pare Producir",
Estados Unidos, T€

costo-productividad de ia Industria en general de los

lativa a la prevaleciente o a la posible a desarrollar en el resto del -

mundo , garantizgaria una balanza de mercancias ¥ servicios con saldo posi

tivo de algunos E.U.$6 billones o algo asi{, permitiendo desviaciones de

unos dos billones de ddolares para cualgiera de ambos lados.

Tal confianga fue reforzada temporalmente en 1970 con la recupera-—-

servicios axclusivo de los Carros de pasa

oién del saldo de mercancias y
Acordemente, la percepcidén preva-

jeros (ver el cuadro 2 y la figura 1),

leciente a principios de 1971 era de Qque probablemente no hubiera difies

cultades con la cusnta corriente de los Estadoe Unidos, ciertamente nin-

gin cambio en politica era requerido. Si hubiera algin problema, este

e el problema de los automovides,
ajustes en precios y/o por modestos cam-

geria solament gque e resolveria féacil

¥ suficientemente por gencillos

bios en la linea de produccidén, como sucedid en el caso de lag primeras—

g &4 finales de log 50's.
debido a un desacuerdo con el anterior

importaéiohes surgida 1 trabajo inicial de es-

te grticulo empezd en este tlempo,

punto de vista mencionados

E1l dristico colapso del saldo de mercancias y servicios exclusivo -

de los carros de pasajeros, &1 cual comenzd durante la primera mitad de

1971, fue suficiente para conducir a la fase I de las implementaciones -

de la Nusva Polf{tica Econdmica. En -2l drea del comercio, estos cambios

ién del ddlar, el recargo de diez por

gncluyeron el comlenzo de la flotac
(sujeto al limite tope esta

las importacionesy

ciento al valor de todas
s més favorecidas, ya existente -

blecido par los acuerdos de las nacione




bajo el acuerdo general de tapifas y comercio, el cual, en el caso de los
automoviles, establece un aumento de cerca de siete por ciento al wvalor
y no diez)y deroga en el mercado doméstico el restante siete'por ciento

dell. impuesto federal de ventas que gravaba a los nuevos Carros de pasaje

TO8 e

Viendo hacia atrés, estas medidas no fueron muy fuertes, aunque -
ellas parecieron drdsticas en ese tiempo, al contraste con la pasada po-
1itica. Note también que ellos se orientaron setrictamente hacia los -
precios y no hacia algin mejoramiento bisico en la estructura costo-pro-
ductividad de la industria. En 1971 fué claro que el total de 1la pollti'
ca puede ser ambivalente, tanto como la posisidn interna de mercado de -

los BEstados Unidos en la produccién de autos requerida.
Mis propioss comentarics fueron los siguientes (9).

"Tros meses después, el asunto ain posee muchas dudas. Superficial
mente esto puede parecer Qque, deliveradamente los precios después de Im-
puestos de los vehiculos extranjeros caran dejados bastante inalterados

por las medidas de la Nueva Politica Econdmica.

Un incremento deliberado del @iete por ciento en precios, 2 través
de cambios en tarifas, gsersd aproximadaments compensado por la remisidn -
propuesta de siete por ciento del Impuesto Federal de Ventas. Ademés, -
existe una clara posibilidad de que los manufactureros europeos ¥y japone
ses puedan decidir absorber todo o casi todo el aumento de los precios -
en délares, el cual resulta de una limitada devaluacion de hecho del dé-—-

lar contra sus monedas. Esta posibilidad existiria si se redujera la -

cantidad de los aumentos en precio entre fabrica y comerciante los cua-—

les importan sobrecargos de 20 a 22} por ciento sobre los costos de la =
produccion empresarial. los productores alemanes establecieron un prece
dente de tal accidn durante las dos apreciaciones del marco alemén & -

principios de los 60's. En resumen, el presente (octubre, 1971) contenido




de la Nueva Politica Econémica no provee una firme certeza de Ulim islive

rada multa o aumento en precio para las importaciones de autos en el mer

cado de Estados Unidos".
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» de investigaciones la cual sugeria que moderados cam-—

derosa acumulacior

bios en los precios no gerian muy efectivos de cualquier manera. los 7=

primeros estudios de Wolff (24) y por Roos y Von Szeleski (18), coufirma
dos por Chow (4) en el periodo des

sugerian que las me
sticidad-precio de los automoviles en el —

pués de la guerra,
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de casos, los coeficientes ne eran significativos del todo, alin a niveles

gnificancia. Un estudio britanico muy -

arriba del cincopeT ciento de s

competente (ver Silberston (21) ), mostré, sin embargo, una elasticidad

precio positiva para el mercado britanico, un hecho que provocd muchos —

comentarios (ver Silberston (20 y m1i (1) ). Ho obstante, el valor uni-

l&stico, generalmente es aceptado por los Qerentes de Operaciones de las

Industrias de los Estados Unidos con una concentracidén vesultante en las

variables ajenas a los precios en sus estrategias de mercado.

Egtudios adicionales han sostenido el punto de vista de gque los In-

la distribucion del ingreso, 1 tamano de la poblacidny

la edad, la educacidn (ver Egzgert ¥ McCracken (5) )s durabilidad y stocks,

s de pasajeros (ver Huang (6) ) tasas -

(19) ), disponibilidad

gresos per—cépita,

¥ aftios de existencia de los carro
to (wver Silbersion

\

de interés en compra por contra
jahtes y la mezcla de la wbicacidn urbana-suburbana~—

de gervicio y comerc
(10) )’todas han venido siendo varia-

sural de la poblacién (ver Lansing
determinacién de volumenes y -

antes que el precio en la

de las ventas de automoviles de pasajeros.

bles mis import

participacion del mercado

de vehiculos especial

la elasticidad cruzada de precios entre lineas de




mente entre los grandes carros tipo "Joméstico" y los carros pequenos -
tipo "importado" no ha sido estudiada en la literatura piblica. Sin em
bargo, el presente reporte de Richardson (17) encontré baja (insignifi-
cantemente diferente a cero) elasticidad cruzada ¥y elasticidad precio
en la demanda por importaciones de midquinas de categoria no eléctrica
completamente., A través de discusiones & cerca de la relevancia del -
punto de vista general de que las elasticidades del comercio probable- —
mente son mayores de lo que se piensa al intentar medirlas directamente,
Richardson concluye no obstante (itdlicos mios) que: "... a la vez que
ésto es probablemente cisrto que muchas de las sub-clases de los bienes
hacen competencia con las importaciones, hay algunos otros Qque no. Es~
to debe ser particularmente cierto para productos altamente diferencia-

dos tales como mdquinas eléciricas y equipo de transporteﬁ

Observacidén mas tosca también no sugiere una fuerte elasticidad -

cruzada entre los carros de pasajeros del tipo "doméstico" y los del ti

po "importado". Verdaderamente, las cifras del comercio corriente en =

* la primera mitad de 1973 son ilustrativas sobtre este punto. Cuali{ati—

vamente, ellas muestran algo parecido al panorama de 1970, De nuevo (=
(wver cuadro 2) aqui hay un resurgimiento del saldo positivo en la balan
za de mercancias y servicios exclusivo de los carros de pasajeros y de

nuevo hay un demérito continuado en la cuenta de carros de pasajeros. —
Esto dltimo es debido principalmente a aumentos continuados en la impor
tacién de vehiculo de Europa Yy Japén. Sin embargo, el resto de la ba-—-
lanza de mercancias y servicios, tuvo me joramientos considerables en am
bas Areas durante la primera mitad de 1973, debido a las apreciaciones -
de cerca de 1/3 por parte del marco alemdn y cerca de 1/8 por el yen. -
Si los precios mas altos para los vehiculos japoneses Yy europeos, fue——
ran el camino para alterar el consumo y dirigirlo al mercado doméstico,

la evidencia no es aparente de ihmediato en este tipo de desarrollos.

VI

Descartando los ajustes en precios, muy bien puede ser que una ven
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‘ 1
( taja comparativa al producir cads linea desasociada de autos sea una fun |

cién a escala de la planta, tecnologia, y volumen de experiencia. los
economistas britédnicos, Pratten y Silberston, discutieron este punto de
1

.} ‘ vista hace seis afios en 1967 (15). Sus medidas generales de la producti
] vidad del trabajo en la produccién de vehiculos de motor para 1950, in-—

dicaba brechas de uno a diez entre Japén y los Estados Unidos ¥y brechas

‘! de rangos uno a cihco y uno a tres entire» los productores europeos y esta
| dounidenses. Para 1965 la tasa de productividad del trabajo para los - -
productores japoneses y €uropeos, vig-a-vis 10S estadounidenses; habian - %
gido reducidas a cerca de uno a dos. los autores reportaron cada indi- -
| cacién de mayor convergencia futura, asi mismo, ellos no fueron tan op- —

|
Lf
|‘ timistas con respecto a cerrar la brecha completamente en un periodo cer- l
il gano. ,

It
| Desde entonces, el volimen de experiencia ha sido el objeto de al me |
nos un estudio adicional de las ventajas comparativas en la produccidén de l

carros de pasajeros. Este es un analisis de la curva de aprendizaje apli r

w -cada a costosy pafcialmente, pero no completamente revelado por Rapp (16) |
I: en 1972, Sin emitir informacidn detallada, Rapp indica que habia ajusta- ,

k dd una funcidn exponencial decadente para medir historicamente los costos |
]H promedios precio-desinflacionados para manufacturas de carros de pasaje—— w

| ros en Estados Unidos y Japdn., El1 no encontrdé diferencias significantes

entre 1os-dos paises en la tasa de disminucidn de costos con respecto a -
la experiencia en produccidn acumulada. En ambos casos,; los eostos por - !
‘ unidad, se redujeron en cerca de veinte por ciento para cada duplicacidn 1

de produccién de vehiculos.

Sin embargo, paré Japéns; Rapp encontrd una definitiva ventaja en cos
tos debida a dos factores. Uno fue el Becho de que el costo inicial ori-
| ginél del cual empezaba a decmer la curva fuse mucho mencr en el caso japo-—
nes que en el caso de Estados Unidos, debido al costo menor del trabajo y

a informacidn técnica rapidamente disponible debido a la experiencia en -

produccidn de otros paises productores dque ya producian antes que los ja- |




¢ : = 1
poneses, El otro factor fue que el proceso de duplicacion en produccion
atin no ocurria tan usualmente para Estados Unidos como para Japén, asi -

gque la pendiente descendente de la funcién de costos japonesa en cada afio

determinado, es mas inclihada que la pendiente descendente de la funcidén

de costos de los Estados Unidos.

Como resultado, Rapp concluye que la politica comercial de los Esta-

dos Unidos debe restringir o mantener cerrado el mercado interno a los -
productores extranjeros, a la vez de subsidiar las ventas de los producto
tes estadounidenses en los mercados mundiales. Tal politica, en su opi--
nién, va a lo largo de la curva de costo-aprendizaje para los productores
japoneses a la vez que simultaneamente se les desarrolld al margen para -
los més "maduros" productores en Estados Unidos. En el enfoque de la cur

va de aprendizaje, no es la infante, sino la "madura" industria, la gque -

requiere proteccidn.

VIT

A través de nuestros propios puntos de vista, vamos de acuerdo con un
enfoque costo-productividad para el problema de la importacidén de automo-
viles, nuestira orientacidn (como lo indicamos antes en las figuras 2 §y 3)
ha sido diferente a la de Rapp y, comoc la de Pratten y Silberton, més tra
dicional en términos tedricos de factores ¥ produccién., El enfoque tradi
cional de factores para el comercio de Estados Unidos ha visto al pais co
io relativamente nuevo, relativamente bien dotado de recursos de tierra y
capital y relativamente escaso en oferta de trabajo. Consecuentemente,
la teoria neo-claésica del comercio infirid, que los Estados Unidos ten- —

drian una ventaja comparativa con especto al resto del mundo en productos

donde las técnicas de produccién tuvieran un uso mayor de tierra y/o capi

tal en relacidn al trabajo, debido a la escasez de éste, En una simplifi
cacién descuidada de esta aseveracidn, algunas veces son identificados co

mo "bienes manufacturados” con "produccidn intensiva en capital" y "mate-
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i
| —— 16.
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|

| . »
‘ riales no elaborados" con "produccién intensiva en trabajo", concluyen
do que los Estados Unidos generalmente exportardn los primeros e impor

taran los segundos.

El trabajo de Leontief (11, 12) en las tablas inter-industriales

' de 1947, mostrd que la agricultura y la pesca usaban mas capital por -

‘ hombre en los Estados Unidos que cualguier otra produccién. Las comi-

J das y las bebidas elaboradas fueron colocadas como las menos intensivas

en capital. La produccidn de automéviles fue colocada en el segundo =

quinto de los iltimos en el uso de capital por hombre, no obstante la
enorme cantidad de capital inicial requerido como umbral de entrada a
il la eficiente produccién a escala. La pregunta fue inevitable y en -

‘I:]
1953 Leontief la implicaba:" Si la teoria neo=clésica del comercio -

I' fuere correcta, por qué los Estados Unidos no fueron exportadores de —
1
\ - g 3 x -
' productos agricolas intensivos en capital e importadores de bienes ma-—
nufacturados intensivos de trabajo, como automoviles? Veinte afios des—

|.f
| pués la respuesta est Esto es exactamente lo que est4 pasando.

L . El siguiente debate, resumido por Moroney y Walker (14)4 tambidh
cuestionaron la comprensibilidad del andlisis de Leontief y probaron -

p con evidencia empirica la paradoja en otros paises o en bases interre-
: gionales. Muy pocos de los escritores de lLengua Inglesa han admitido =
i | una posible consistencia entre la hipStesis neo-clésica y la relacidn
| insumo s—produccién encontrada. Para hacer tal inferencia de que el -
saldo positivo tradicional de exportaciones de los Estados Unidos des-
pués de 1964, no tenia un equilibrio, sino més bien una situacidn de -
desequilibrio traida de 1a anterior escasez de capital produc tivo (es-

; decir, pequenos bloques de la produccion en el sentido de Meade) en el

! resto del mundo. En este caso los ajustes en mercancias y servicios —
desde 1964 han tenido que ser vistos como ajustes propios hacia un ver

dadero equilibrio internacional a largo plazo, centrando en cero la ba

lanza neta para las cuentas corrientes y de capital, pues las barreras

de capital han sido removidas y ahora los stocks de capital han cons-—




trufdo uncs centros productivos potenciales en el resto del mundo.

En un mundo de paises en vias de desarrollo, este proceso indica que
los precios ecompetitivos y la adaptacién rdpida de productos en los merca-
dos internacionzles, al menos para el pequefio carro de pasajeros, es més
probable de ser alcanzada por aguellos paises productores los cuales tie-
nen relativamente recursos mis baratos de trabajo en el margen una vez da
das las cantidades absolutas necesarias de capital inicial para empezar &
producir, La oferta de trabajo puede venir de oferta de poblacidén interna
(como en el caso de Japdn, Italia o aspirantes potencial del tercer mundo
como México) o de inmigraciones abiertas para restringir el crecimiento -
de los salafios reales (como el caso de Europa Oriental y el de los traba

jadores turcos en Alemania).

Ninguna de las dos cosas describe la memcla de factores mids capital-

intensivo de los Estados Unidos.

Para los Estédos Unidos, la deliberada cracidén de trabajo barato pa-
ra cambiar la forma de produccién no es una polftica alternativa viable.
Es posiblemente seguro decir gue el pafs permitird el deterioro sustan——
cial de la produccidén de autos domésticos y/o creari al estilo Rapp, ba-——
rreras masivas de comercio contra los extranjeros, antes de hacer la pri-
mera alternativa. Sin embargo, puede ser posible jmplementar ain mas las
técnicas de produccién intensivas en capital, las cuales pueden mantener
la tasa de salarios en Estados Upidcs mientras gue entregan vehiculos de
hodelos comparables a precios por debajo de los prevalecientes en el ex—
tranjero. En términos de la figura 2 esto requerird una expansion en el

blogue de produccién hacia niveles mds intensivos en capital en la funcidn =

de produccidon Sptima para automoviles pequefios.

VIII

A pesar de las crisis actuales, no estamos persuadidos de gue los -

economistas o los hacedores de politicas en los Estados Unidos esién lis-
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tos aun para crear los niveles masivos de formacion interpa de capiial

implicadcsen el parrafo anterior. No hay, por ejemplo, propuesias domés~

ticas serias para hacer créditos para la inversidn nueva de cien pot cien

to contra los imupestos o de hacer moratorios por veinte arios en todo im-

puesto al ingreso producido por las nuevas factorfas. Estas son medidas

recomendadas por economistas norteamericanos para los paises "subdesarro-—

1lados" del resto del mundo. Si sirven son medicinas yue deben ser toma-

das en su propia casa y por sus propios intereses.

Desafortunadamente, la previa y virtual ausencia de competidores ex-—
tranjeros durante un periodo largo después de la Segunda Guerra Mundial,
generd en los Estadus Unidos una opinidn general negativa en relacidén a

la inversidn doméstica. Si las condiciones costo-oferta de latgo plazo -

pueden ser consideradas como no importantes, como de hecho ellos lo han -

considerado, entonces la formacién interna de capital aparecerd en el ana

lisis monetario y fiscal de corto plazo, como un pecado inflacionario.

En los Estados Unidos uno ain lee yoye opiniones de que la manera —
de controlar la inflacidn es mantener a la inversidn doméstica a niveles
"sostenibles" (usualmente significando quince por ciento o menos del Pro
ducto Nacional Brutg con el propésito de evitar "sobre calentamientos" -

en la economia. Desafortunadamente, este error (ver los primeros comen-

tarios (8» también es la manera de limitar la capacidad productiva de

largo plazo. Ni los japoneses, ni los europeos mas competitivos estan

bajo ocualguier engafio macroeconomico equivalente.

En conclusién, hay algunas implicaciones interesantes en la cuenta de

capital si uno destituye al largo plazo el resurgimiento de un superavit -

importante en la Balanza de Comercio de los Estados Unidos. En la ausen——

cia de mAs reservas o créditos, una balanza de comercio de cero al largo

plazo, requiere que los gastos nelos éen fiujos de capital ¥y otras remisio-

tengan gue ser balanceados por movim
que los Estados Unidos han arregla-

nes extranjeras, ientos contrarios en

la misma cuenta. Note en el cuadro 2,

do de hecho su saldo negativo en balanza en precisamente esta manera para




los Gltimos dos y medio anos.

Uno de los mejores economistas en comercio de México, Miguel Wionce

zek ha observado (23) que las existencias de capital directo extranjero

en los Estados Unidos a finales de 1972, habian crecido a E.U.314.3 bill

ones. Kl flujo de compras directas extranjeras de stocks en ese ano so-
lo, ha agregado otros E.U.32.7 billones a una indeterminada cantidad ma—
yor de intereses indirectos extranjeros ya existentes en lag empresas de
Fstados Unidos. Este tiltimo flujo de la primera mitad de 1973, solo, ya
ha excedido el total de 1972. Asi, Wioncezek nota (con alguna diversidn)
que las presiones internas ya estan montando a copiar el estilo de la le-
gislacidén mexicana, designada para limitar los porcentajes de propiedad

extranjeras y para mermar el alcance de la direccidn extranjera en los -
negocios nacionales. Pero el pronéstico alla, ¥y aqui es que mas de esio

sucedera.




APENDICE

Cuaqdro 1

FUENTES DE VENTAS DOMESTICAS AL POR MENOR
DE CARROS DE PASAJEROS NUEVOS EXN
10S ESTADOS UNIDOS, 1964--1972

) (niles de vehiculos)

Q2§ificacidn _ 1964 1965 1966 1967 1968 1969 1970 18971 1872
Tipo doméstico ?817 8763 8377 7568 8625 6464 7119 8684 9327
. U. 4. P608 6734 8115 7244 8124 7773 6426 7882 8479
Canadiense ' 9 29 262 324 501 691 693 802 842
fipo importado 527 530 651 769 1031 1118 1281 1568 1622
_Nfal importado 536 559 913 1093 1532 1809 1974 2370 2464
. U. 4. 7608 8734 8115 7244 8124 7773 6428 7882 8479
fentas domésticas 8144 9393 9028 8337 9656 9582 8400 10252 10943

fuentes: U. S. Depariment of Commerce, Survey of Current Business ¥
Automobile Manufacturers’ Association, Automobile Facts and

Figures




Cuadro 2

BALANZA DE PAGOS DE I0S ESTADPOS UNIDOS, 1964-1973 (lera MITAD)
(milliones de ddlares)

'ggasificacidn 1964 ,
F+ ~  Belance

Jutomoviles, Canadé T : ee 2.
jutonmoviles, Oiros 37% ? 5égi ( ggg) {é!
‘utomqvtles, TOtales 3{?# ( b?ﬁj» T~ﬁ$ﬁ7 w"%ﬁ%
ptro intercaemblo {25058) 8&5} 75 4
¥ercancta/Servictos 59005 TILCAYY  TOI6E %51?7
F. (10998) (7681) ~ 391 ( 8142) (7751)
Errores/Omisiones 171 taoea 1822
Totales S e Gl 415) {( 415}
1056F {40584 0~ F0760 T/A0760) =

1966

¢lasificacidn

: + - Balance + - falance
lutomoviles, Canadé o5 T 32LF L 98F a6a - U 8I8] [ Zab)
 jutomoviles, Otros 290 . 665} f 575) 249 [ 827} € G25)

dutomoviles, Totales ==L T 1530) | 6L i T 1695 T 483}
Otro tntercambio 42796 (36646) 5950 45392 (39296) 609G
llercancta/Servicios T596T T36068) THEAGS dcH0E  (dugbl) o hAId-
Yovimiento de capital 3383 ( 8673) {5356) 6853 (11026) (4173)

; 52

Reserva 3 568 : 568 52 2
Errores/Omisiones { 491) ( 491) 1092) (1092)
Totales : 47252 [47552) g 5308 (Bl T 0

et et .

1968 1969

Clgsificacién + - Belance + - Balanre
lutomoviles, Conadd | se3 T 19197 1.646) T wdd T 1827] “{ivco]
Automoviles, Otros ] __.',1?9 ( 1433) (1164) 263 7~5m3.) (1°65)
" jutomoviles, Totales 578 T.z,’/&?)— Tislo) =101l r—.}u’l‘)’)}- (253.7)
0tro intercambio 49651 = (45352) 1299 54689 (50231) 4300
Rercancia/Servicios 30653 (46134] T2489 55600 T55589) Lol
}govimiento de capital 9411 (10526) (1115) 12306 (1053?} }/{?
A BE NS Bt
vt PASRY i3l e
frooriyiomistanes . - groat Terodl] 57908 T6/U0sL .

Suentes U, 8. Department of Commerce (vease texto)
#incluye E.U.$32 milliones de vehfculos no agrmados puestos separada-
mente como partes Y sin ‘identificacidn por destino.
¥otas: "Automoviles” incluyen todo tipo de carros de pasaejeros.
" myropimiento de capital” incluye las traensgecciones unilaterales
usualmente incluidas en la cuenta corriente.




Cuadro 2 (continuacidn)
BALANZA DE PAGOS DE LOS ESTADOS UNIDOS, 1964~-1973

1870

(lera KIT4D)

1871

Glasificacidn +

- Balance

-

- Balance

Canadé 625
Automoviles, Otros 197
dutomoviles, Totales
Otro Automotriz

Automoviles,

28630

T HE8

( 1808)# (1181)
{ 1913) (1716)
T 3719] 18097]
£ 177%) 1053

Yehfculos y Partes

otro intercemblo

Hercancfq/Servicios

Hovimiento de capital

Reserva

Errores/Omisiones
Totales

3602
59267
62919

7362

3344

73625

946

224
1170
3226

T 5496)8 T1644)
(53793) 5474

4396
61891

( 239G)u( 1450)
( 2738) ( 2514)
T 5134] 1 3964]
[ 2496) 730
T 76307 3254)
(57850) _ 4041

59589)] ~ 3630
(13131) (5769)
3344
( 1205) (1205)
TEREasl T O

66287
27615
3065

TV,

(65450) 507
(20493) 7122
3065
(10994 ) (10894)
(96967 ) 0

1972

1973(1/)%

Clasificacidn S

- Balance

+

- Balance

Automoviles, Canagdé
dutomoviles, Otros
dutomoviles, Totales
Otro Automotriz
Vehfculos y Partes
Otro intercambio
Yercancfa/Servicios
Yovimiento de capital
Reserva
Errores/Omisiones
Totales

1078
24
I3
3797
68343
73462
10308
712

512

{ 2699} ( 1623)
{ 3152} (_2908)
T 5851) T 45297
{ 2843) 954

T Jovi AT 35737
(69377) ( 1034}
T76071] T 4608}
{ 3330) sg:g

{ 3118) ( 3111
L) Lol

739
153
2165
3057
43826
46883
9886
237

Sl

( 1598)#( 859)
( 1969) ( 1616)
T 3567] 1 2675])
( 1506} 659
[ 5073)87 2016]
{40044 ) 3782
146117] 766
2689

237

{ 3693) { 3692)

Fuente: U. S. Department of Commerc
Fr-135, no ajustadas e
la Survey of Current Pusiness,

#figuras de
$figuras de

vaelores de importacion po

r “Automoviles,

de "vqlores de las transacciones.”
todo tipo de carros de pasajeros.

Notas:

»putomoviles” incluyen
sgovimiento de capital” inc
usualmente incluidas en

e {vease terxto)
npalores de las transacciones.”
incluyendo la merma en

Canadb” hastae el nivel

73?6661 0

luye las transacciones unilaterales
la cuenta corriente.
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