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Esperamos que las ventas de automoviles se ubiquen
en 302 mil y 314 mil unidades en 2014 y 2015,
respectivamente. Nuestra prevision se basa en una
recuperacion de las ventas de vehiculos personales vy la
continuacion de los buenos resultados en vehiculos de
precios altos vy utilitarios.

El mercado automotor colombiano se encuentra lejos
de sus niveles de saturacion. La tenencia de autos (sin
motos) por cada 1.000 habitantes es de 100, un nivel
bajo comparado con el promedio de Latinoameérica.

Puede haber alguna disminucion adicional en los
precios de los vehiculos, principalmente los de gama
alta, en la medida en gque los gravamenes arancelarios se
van reduciendo segun los acuerdos comerciales.

Esperamos una estabilidad en la participacién de la
producciéon nacional en las ventas totales. Las
importaciones seguiran siendo fuertes en los vehiculos
de gama alta, pero tendran menor espacio de
crecimiento en autos de gama media y baja.
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7. Resumen

El sector automotor, compuesto por la fabricacion de vehiculos, motocicletas y autopartes y
los servicios de reparacion, significa cerca del 4% del PIB del pais y genera cerca de 25 mil
empleos. La industria cuenta con ocho ensambladoras de vehiculos y nueve ensambladoras
de motocicletas.

En 2013 se vendieron 293.846 vehiculos, lo cual signific6 una caida de 7% anual
respecto al acumulado de 2012 v fue inferior a la estimada en nuestra anterior edicion de
Situacion Automotriz. La principal moderacion se dio en los vehiculos de carga (-40,2% anual)
y en pick ups (-24,3%), mientras que los vehiculos utilitarios (+12,1% anual) v los taxis
(+8,8%) crecieron. Bogota concentro el 38% de las matriculaciones de vehiculos durante
2013, nivel similar a la proporcion que tuvo en 2012 (37%). En segundo vy tercer lugar se
ubicaron Antioguia y Valle con el 13,7% vy 9,4%, respectivamente. La menor dindmica en la
venta de carros nuevos fue replicada en el mercado de autos usados. Mientras que en
2011 pasaron de mano un total de 577.430 vehiculos, en 2012 la cifra se redujo a 519.887
y en 2013 se ubico alrededor de 490 mil unidades.

Durante 2013, el porcentaje de autos producidos en Colombia dentro de las ventas totales
fue de 32%, México se consolidd como el principal abastecedor de automoviles a Colombia y
KIA fue la marca con el mayor dinamismo en el pais. Entre las marcas ensambladas
internamente, Renault rompio la tendencia de reduccion en la participacion de las ventas de
los anos recientes y Chevrolet fue la marca con mayor retroceso en la cuota de ventas en el
mediano plazo. Las marcas exclusivamente chinas prolongaron su crecimiento en el pais y
ya significan el 4% de las ventas totales.

Las exportaciones del sector se concentraron en los logros de la firma Sofasa, con la marca Duster
principalmente, vy la mayor penetracion externa del sector de autopartes gracias a la firma de
tratados comerciales. Por ejemplo, desde que entrd en vigencia el tratado de libre comercio —
TLC— con Canada, en agosto de 2011, el segundo subsector con mayor nimero de nuevas
empresas exportadoras fue repuestos para automotores. Este mismo sector concentrd el mayor
numero de nuevas empresas exportadoras a Estados Unidos luego de la firma de ese tratado.

El menor dinamismo doméstico y la elevada penetracion de los vehiculos importados
determind que el indice de produccion de la industria automotriz cayera 19,8% vy la
fabricacion de autopartes se redujera en 22,8% en 2013, a pesar del mejor desempefio
externo del sector. Solo la industria de ensamblaje de motocicletas logré consolidar un
crecimiento en 2013, tanto en ventas como en produccion. Aun asi, sobresale la salud
financiera de todas las empresas del sector automotor.

Nuestras estimaciones de ventas de automoéviles para 2014 y 2015 son optimistas, pero
realistas. Creemos que se venderan 302 mil y 314 mil vehiculos en 2014 y 2015,
respectivamente. Los factores que apoyan esta previsiéon son varios. En primer lugar, la
economia colombiana acelerara su tasa de crecimiento en 2014 y 2015, en parte gracias a la
aceleracion del consumo de los hogares, las clases medias seguiran ampliandose vy el
mercado laboral continuara consolidandose. En segundo lugar, los concesionarios no tuvieron
acumulacion de inventarios durante 2013 e iniciaron el ano 2074 con presiones sobre sus
niveles de existencias. En tercer lugar, el mercado automotor colombiano se encuentra lejos
de sus niveles de saturacion: la tenencia de autos (sin motos) por cada 1.000 habitantes es de
98, un nivel bajo respecto al promedio de Latinoamérica. En cuarto lugar, la edad del parque
automotor en Colombia sigue siendo elevada en 14,9 anos. En guinto lugar, las tasas de
interés permaneceran bajas y habra financiamiento amplio para el mercado automotor. Y,
finalmente, podria haber alguna disminucién adicional en los precios de los vehiculos en la
medida en que los gravamenes arancelarios tendran reducciones adicionales gracias a los
acuerdos comerciales. Proyectamos gue durante este afno la participacion de los vehiculos
importados podria reducirse desde 68% hasta un rango entre 60% y 65%.
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La recuperacion del sector automotor requiere politicas publicas de apoyo vy
transformaciéon empresarial. En el primer caso es imprescindible mejorar la
infraestructura y reducir los costos energéticos para el pais. Solo asi se tendra una
industria preparada para competir con las importaciones y para aprovechar los tratados
de libre comercio que firmd vy firmara el pais. En el segundo caso, es necesario una
especializacion flexible y mayor eficiencia en las empresas. Al final, es posible que queden
pocas lineas de produccion en las empresas, aprovechando economias de escala en cada
una de ellas. Este proceso ya esta en marcha en algunas de las empresas del pais.
Finalmente, un nivel de tipo de cambio mas cercano al estructural (de equilibrio)
puede beneficiar al sector automotor. Esto anticipa un menor crecimiento de las
importaciones y una mayor capacidad de adaptacion de la industria nacional.

La congestion vehicular se ha exacerbado en las Ultimas décadas, sobre todo en paises de
Ameérica Latina, con efectos negativos sobre el medio ambiente, el costo del transporte y el
bienestar de las personas. Se han implementado medidas de politica regulatoria como los
peajes urbanos, el Sistema Pico y Placa en Colombia y mejoras (insuficientes) en la oferta de
infraestructura para subsanar el problema. Sin embargo, a pesar de la importancia del
problema, la congestion aun no tiene efectos negativos en la demanda de vehiculos en
paises en expansion como Colombia.
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7. Introduccion

El sector automotor estd compuesto por la fabricacion de vehiculos, motocicletas y autopartes
y 10s servicios de reparacion. Segun los datos mas recientes, significa cerca del 4% del PIB del
pais, incluyendo la contribucion del ensamblaje de motocicletas de 1,1% del PIB. El sector
genera cerca de 25 mil empleos, que representan el 3,2% de la ocupacion de la industria, vy
participa con el 3,5% de las prestaciones sociales manufactureras, reflejando su caracter
preeminentemente formal.

Segun el Ministerio de Comercio, en Colombia hay ocho ensambladoras de vehiculos, pero las
tres primeras en la lista (Sofasa —Renault—, GM Colmotores —Isuzu, Volvo y Chevrolet— y CCA
—Mazda—) concentran el 99% de la produccion nacional y el 32% de las ventas de carros.
Ademas, se cuentan nueve ensambladoras de motocicletas que se encargan de satisfacer el
96% de la demanda nacional. Esta ultima actividad tuvo un impresionante aumento en los
anos mas recientes, pasando de una produccion de 53.500 en 2001 a una de al menos
602.000 unidades en 2013 (cantidad no exacta por ausencia de datos). Al contrario, la
fabricacion de automoviles completd en 2013 el segundo afio consecutivo con reducciones
en la actividad, aungue logrd mejorar el perfil exportador. Para 2014 esperamos una
recuperacion gradual de las transacciones de automoviles y la consolidacion del mercado
externo a través de los tratados de libre comercio firmados por el pais.

En las proximas secciones, esta publicacion tratara sobre la situacion reciente del sector
automotor, tanto de la oferta como de la demanda, y analizara el comportamiento de las
exportaciones. Enseguida, se presentara un recuadro sobre la naturaleza de la congestion
vehicular, sus causas y el impacto sobre las ventas de automoviles. Finalmente, se tendran las
perspectivas del sector, revisando la capacidad de demanda, el apoyo financiero para la
compra de vehiculos vy la situacion de la industria automovilistica.

Tabla 2.1
Indicadores relevantes para el mercado automotriz colombiano

Indicadores relevantes

Poblacién (millones de habitantes, 2013) 471
PIB per capita (Délares corrientes, 2013) 7.830
Extension del territorio (miles de km?) 1.141,7
Red Vial (miles de km, 2012) 2149
Parque Automotor por cada 1000 habitantes (2012) 98,0
Antigtiedad del Parque Automotriz (afio, 2012) 14,9
Ventas de autos nuevos (miles de unidades, 2013) 293.8
Precio promedio de autos (COP Millones, 2013) 33,5
Vehiculos nuevos financiados (% de ventas de Autos Nuevos) 55,0

Fuente: ANDI, Banco de la Republica, DANE, DNP, Econometria Ltda, Encuesta FTS UNCRD/BID 2011, FENALCO, Ministerio de
Transporte, CEPAL y BBVA Research
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3. Situacion reciente del sector
automotor

En 2013 continué la correccién a la baja en el mercado del
sector automotor

En Colombia se dio una desaceleracion generalizada en el consumo de bienes durables desde
el afio 2012. El comportamiento fue un resultado de la normalizacion del ciclo de crecimiento
de este tipo de bienes, el cual habia sido creciente desde 2010 gracias a las bajas tasas de
interés vigentes en el mercado. Actualmente, por razones similares a las de aquel ano vy
gracias al mayor dinamismo economico desde el segundo semestre de 20713, ha repuntado la
demanda privada, especificamente en el sector automotor.

En 20713, el mercado de venta de automoviles en Colombia significo COP 11,3 billones
corrientes (1,6% del PIB). Este valor nominal se ha mantenido constante desde 2011. Sin
embargo, como porcentaje del PIB si se ha reducido desde 1,8% en 2011 vy, con respecto al
maximo historico logrado en 2007, desde un 2,5% del PIB.

Las ventas de vehiculos se ubicaron en 2013 en 293.846 unidades, valor inferior a los
maximos valores observados en 2011 (325 mi) y 2012 (316 mil). La principal moderacion se
dio en los vehiculos de carga (-40,2% anual) y en pick ups (-24,3%). Este tipo de vehiculos
habian hecho parte de la renovacion del parque automotor en muchas empresas en anos
anteriores, ademas, coincidieron con la mayor demanda minero-energética para el transporte
comercial de combustibles, lo cual ha sido sustituido lentamente por oleoductos que han
entrado en operacion. Por ejemplo, el oleoducto bicentenario comenzd a transportar
combustible desde octubre de 2013 y se espera gue siga ampliando su capacidad de
bombeo (Grafico 3.1).

Los vehiculos utilitarios (+12,1% anual) y los taxis (+8,8%) fueron los Unicos tipos de
vehiculos con resultados positivos en 2013. En el primer caso, los consumidores
aprovecharon las reducciones de precios en los automoviles utilitarios debidas al tratado de
libre comercio con Estados Unidos y sustituyeron la demanda previa por vehiculos mas
pequenos. En el segundo caso, se nota gque el pais continud en el proceso de renovacion
del pargue automotriz de servicio publico de transporte, previa retirada de circulacion del
vehiculo pre-existente.

En 2013, el 80% de las matriculas de automaoviles se realizaron para un uso privado vy el
18,7% tenian un destino de servicio publico. Entre los primeros, tres categorias condensaron
el 98% de los registros: automoviles (63%), utilitarios (29%) y pick ups (6%). Por su parte, los
vehiculos de transporte publico se distribuyeron mas homogéneamente entre taxis (30%),
camiones (16%), utilitarios (11%), camionetas (10%), pick ups (8%), entre otros. El liderazgo
entre 2012 y 2013 tuvo una transicion desde los camiones (y demas vehiculos de carga)
hacia los taxis.

Bogota concentrd el 38% de las matriculaciones de vehiculos durante 2013, nivel similar a la
proporcion que tuvo en 2012 (37%). En segundo vy tercer lugar se ubicaron Antioquia y Valle
con el 13,7% vy 9,4%, respectivamente. En Bogota y en Cali los automoviles particulares
significaron el 57% y 59% de las ventas, en su orden, y en Antioquia fue un poco menor su
participacion con 49%. En esta ultima region fue relativamente mas importante la
matriculacion de camiones, volguetas vy tracto-camiones vy, al igual gue Valle, se verificd una
renovacion del pargue de taxis mas fuerte gue en la capital del pais. Seguidamente, en
Cundinamarca, cuarta region con mayores ventas en 2013 (7,0% del total), sobresalieron los
vehiculos mas grandes. Solo el 13% de las matriculas correspondieron a automoviles
particulares. Al contrario, siguen teniendo pre-eminencia los autos de servicio publico (Vans,
microbuses, buses y camiones) en esta regiéon que se caracteriza por una menor tasa de
urbanizacion respecto a las grandes ciudades.
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En las posiciones restantes, entre los mas importantes, se ubican Santander (5,3% del total),
Atlantico (5,0%), Bolivar (2,2%) vy Meta (1,9%), con comportamientos similares al promedio
nacional en los vehiculos particulares (alrededor del 50%). En las dos regiones del Caribe
sobresalieron las matriculas de taxis (mas del 10% del total) y en los otros dos departamentos,
con mayor incidencia petrolera, tuvieron una representatividad creciente las camionetas, pick
ups y otros vehiculos de carga (Grafico 3.2).

La menor dindmica en la venta de carros nuevos fue replicada en el mercado de autos
usados. Mientras que en 2011 pasaron de mano un total de 577.430 vehiculos, en 2012 la
cifra se redujo a 519.887 y en 2013 se ubicd en alrededor de 490 mil unidades. La
reduccion en el precio de los vehiculos nuevos y las bajas tasas de interés son razones
economicas de fondo para un comportamiento sustitutivo de los usados por 10s nuevos,
ademas de la menor demanda generalizada por bienes durables que también afectd a los
carros nuevos. Adicionalmente, en las grandes ciudades en 2013 se mantuvieron intactas las
restricciones al transito de vehiculos particulares —sistema denominado en Colombia “Pico vy
Placa™—, lo cual no generd nuevos incentivos a transar autos usados, incentivos que surgen
principalmente cuando hay cambios en la norma que afecte a las placas de los vehiculos en
posesion de las personas (Ver Recuadro). Finalmente, la renovacion automotriz fue muy fuerte
en 2011 y parte de 2012, asegurando un pargue automotor menos antiguo vy, en algunos
€asos, con créditos aun vigentes en el sistema financiero.

Grafico 3.1 Grdfico 3.2
Ventas de vehiculos: miles de unidades y billones Matriculaciones por departamento y por tipo de
de pesos vehiculo en 2013 (Miles de unidades)
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Repuntd la actividad exportadora de la industria automotriz
colombiana

En la oferta automovilistica del pais se mantiene la relevancia de las importaciones, aunque se
detuvo la pérdida de participacion de los vehiculos ensamblados internamente. Durante 2013,
el porcentaje de autos producidos en Colombia dentro de las ventas totales fue de 32%,
contribucion equivalente a lo observado en 20712, pero inferior a la de 2011 de 40,5%. Con
respecto a 2012, solo el ensamblaje de vehiculos comerciales de carga y pasajeros gano
participacion en el total de las ventas nacionales gracias al mayor posicionamiento de los
fabricantes de autos de altas dimensiones en los Ultimos anos.

Meéxico se consolidd en 2012 como el principal abastecedor de automoviles a Colombia,
comprendiendo el origen del 28% de las importaciones totales. Corea del Sur, al contrario,
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continud perdiendo importancia en las compras del pais (21% del total) y mantuvo la
tendencia de reduccion gue inicio en 2010 (26%), luego de una participacion maxima en
2009 (29%). Finalmente, China paralizd su progreso en 10% del total, sumando marcas
propias y de otras franquicias internacionales fabricadas en el pais asidtico, reflejando que en
adelante la penetracion adicional de los vehiculos de aguel pais sera mas lenta, luego de
haber aumentado su importancia rdpidamente en los afos anteriores. India, Ecuador y
Japon, cada uno, significan el 6% de las importaciones de carros, todos con tendencia
decreciente desde 2010. Finalmente, se destaca Argentina con el 5% de las importaciones vy
con un desemperio creciente desde 2010 (Gréfico 3.3).

La oferta del pais volvio a cambiar su distribucion entre las principales marcas. KIA sigue
teniendo la mayor dindmica en el pais y continla ganando participacion en las ventas hasta
un 9,6% desde el 8,5% observado en 2012. El incremento de los ultimos afos llevd a KIA a
superar su cuota de 2,9% en el mercado nacional en 2006. También Ford se destaca por
ganar cuota de mercado, hasta un 5,5% hoy en dia, desde un 3,5% en 2012.

Renault rompio la tendencia de reduccion en la participacion de las ventas y pasd de 13,9%
en 2012 a 14,6% en 2013. Aungue aun no recuperd su cuota cercana a 19% observada en
2006, parece haber superado el 12% de cuota minima gque alcanzd en algunos meses de
2009 y 2012. Por su parte, Mazda y Toyota igualaron su dindmica a la del promedio de las
ventas de autos y estabilizaron sus participaciones en 3,3% vy 4,4%, respectivamente.

Chevrolet fue la marca con mayor retroceso en la cuota de mercado en el mediano plazo.
Entre 2006 y 2013 su participacion se redujo desde 37,3% a 25,2%, valor en el cual parece
estabilizarse segun los datos mas recientes. Hyundai mantuvo su cuota en alrededor de 9%
desde 2011 y Nissan retrocedié parte del aumento que tuvo hasta 2012, cuando llegd en
algunos meses al 8,6% de las ventas, y se ubica actualmente en niveles estables de 6,7%, o
cual es, en todo caso, el doble de su cuota de 2006.

Finalmente, las marcas exclusivamente chinas (sin contabilizar los vehiculos importados de
China bajo las marcas de otros paises) prolongaron su crecimiento en el pais y ya significan el
4% de las ventas totales. Al contrario del total de ventas, que cayeron un 7,0% anual, las
transacciones de marcas chinas (grupo cinascar, DFM/DFSK, Great Wall, Hafei, entre otras)
crecieron alrededor de 15% en 2013. Las marcas con mayor penetracion son las del Grupo
Cinascar, empresa que alcanzd un 1,8% del total de ventas en 2013 (Grafico 3.4).

Grafico 3.3 Grdfico 3.4
Oferta de vehiculos por procedencia Distribucion por marcas de las ventas en
(Miles de unidades) Colombia (Miles de unidades)
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* Para el afio 2013 se tomaron datos de ventas por procedencia. Fuente: Econometria LTDA. y BBVA Research
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BBVA Research
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En 2013, las exportaciones del pais se concentraron en los logros de la firma Sofasa, pues
Colmotores y CCA redujeron su produccion en un 2,3% vy 0,4%, respectivamente. En 2013,
Sofasa ensambld 74.664 unidades (+6% anual) y exportd 34.622 vehiculos (+ 17,6% anual).
Parte del éxito de la empresa fue la elevada concentracion de la produccion en pocas lineas:
Duster (37.544 unidades, 50% del total), Sandero y Stepway (19.658), Logan (13.471) y Clio
Campus (3.9971). Los principales destinos externos fueron México (43,4% del total), Argentina
(32.8%), Ecuador (7,2%), Perti (7,2%) y Chile (6,7%). La marca Duster comprendio el 81%
de las ventas externas. En total, el pais exportd USD 862 millones en vehiculos de carretera,
un 49% superior al valor de 2012, de los cuales USD 94 m. correspondieron a autopartes (de
la partida arancelaria 87) y USD 8 m. a carrocerias (de la partida 87).

Parte de los avances en las exportaciones se deben a la firma de tratados comerciales. En
particular, desde gue entrd en vigencia el tratado de libre comercio —TLC— con Canada, en
agosto de 2011, cerca de 300 nuevas empresas NO mMineras empezaron a exportar sus
productos a ese palis. El subsector con mayor numero de nuevas empresas fue flores
frescas, seguido por repuestos para automotores y confecciones. Las autopartes también
tuvieron una mayor incursion en el mercado de Estados Unidos desde mayo de 2011. En
efecto, fue uno de los productos que luego del TLC se vendid por primera vez en 44
ciudades de 23 estados de aquél pais. Fue el sector que concentré el mayor ndmero de
nuevas empresas exportadoras con el TLC (641) y exportd nueve productos nuevos, tales
como modelos especificos de vidrios de seguridad, algunas partes de amortiguadores y
correas de reparticion.

Las principales exportaciones de autopartes son: acumuladores eléctricos de plomo a
Venezuela, Chile y Peru; Neumaticos a Brasil, México y Ecuador; vidrios de seguridad a
Venezuela, Estados Unidos, México, Ecuador y Alemania; y ruedas y sus partes a Ecuador.
En total, Ecuador es el principal destino y el mas dinamico de todas las partes exportadas
(28% del total), seguido por Venezuela (19%), Brasil (14%) y Estados Unidos (8%). Venezuela
recupero parte de la pérdida en la participacion, Brasil sigue reduciendo su importancia para el
pais y Estados Unidos se esta convirtiendo en un mercado mas importante cada vez.

Sin embargo, el mejor desempeno externo no fue suficiente para compensar la baja
participacion del ensamblaje nacional en la oferta local de vehiculos. El indice de produccion
de la industria automotriz, extraido de la muestra mensual manufacturera, cayd 19,8% en
2013 vy significo la contribucion sub-sectorial mas negativa en el balance total de la industria.
La fabricacion de autopartes también cayo 22,8%, pero su contribucion al total del sector
manufacturero fue menor por su tamano relativamente pequeno (Grafico 3.5). La relacion
entre los dos sectores (vehiculos y autopartes) es relevante porgue en promedio un vehiculo
producido en Colombia requiere COP 7,7 millones de partes nacionales. Incluso, en el caso de
Hino Motors este valor sube a COP 15,7 millones por el mayor valor de los autos producidos.

El mercado interno de autopartes se concentra en llantas (38% del total del mercado), partes
y repuestos para motores (12%), sistemas de direccion y transmisiones (7%), rodamiento vy
balineras (7%) y accesorios para carrocerias (7%). Cerca del 66% de la oferta interna de
autopartes es importada. Los paises con mayor participacion en estas compras del pais son
China (16% del total), que paso al primer lugar desplazando a Estados Unidos (14%), ademas
de Japdn (9%), India (8%), Brasil (5%) y Corea del Sur (3%).

Solo la industria de ensamblaje de motocicletas logré consolidar un crecimiento en 2013
(Grafico 3.6), tanto en ventas como en produccion. Con cifras a 2012, el 21% de los hogares
posee una motocicleta. Después de Brasil y Argentina, Colombia se ubica como el tercer
productor de motocicletas en América Latina, gracias a un incremento de 10% en 2013
cuando las demas industrias permanecian en contraccion. El afno pasado la produccion de
motocicletas se ubicd al menos en 602 mil unidades (esta cifra no incluye exportaciones) vy,
de las ventas totales en Colombia, solo el 4% fue de origen externo. La marca lider en ventas
fue Auteco con el 38% del mercado, seguida de Incolmotos Yamaha (20%), Fanalca Honda
(16%), AKT (16%) y Suzuki (8%).
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Todas las empresas de ensamblaje tienen como principal nicho de mercado las motos de
menos de 180 c.c. y las personas de menos de dos salarios minimos, incluso sin historia
financiera, las cuales concentran cerca del 80% de las ventas de motocicletas en el pais. La
demanda por motocicletas también se ubica en buena parte en las zonas rurales o en
municipios peguenos, 1o cual responde a las elevadas tarifas del transporte publico vigente en
las regiones de Colombia. El sector también se fortalecid con las exportaciones a Ecuador,
Guatemala, Costa Rica, Chile, Panama y México, segun los reportes del gremio automotor.
Finalmente, las importaciones siguen siendo principalmente desde China (43% del total,
Indonesia (21%), India (15%) y Tailandia (12%).

Finalmente, las empresas del sector automotor (toda la cadena) tienen una buena salud
financiera. Segun los reportes financieros de la Superintendencia de Sociedades, existen 147
empresas en el sector automotor, gue tuvieron unas ventas totales en 2012 de COP 8,6
billones. La concentracion del sector es moderada (tiene un indice de Herfindlah-Hirschman
en 1.962). El 7% de las empresas acumulan el 80% de las ventas y el 16% de las companiias
agrupan el 90%. La relacion entre las ventas vy el activo es de 171% vy de las mismas con el
patrimonio es de 344%. Ademas, la liquidez de corto plazo estd bien calzada, pues los
pasivos corrientes solo significan el 77% de los activos corrientes vy el pasivo total es el 30%
de las ventas.

Grafico 3.5 Grdfico 3.6
Produccion real: total industria, vehiculos y Ventas de motocicletas en Colombia por marca
autopartes. Indice ajustado por estacionalidad, fabricada en Colombia e importaciones
2005=100 (Miles de unidades)
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Fuente: DANE y BBVA Research * Para el aflo 2013 se utilizd informacion de matriculas de

vehiculos.
Fuente: Acolfa (Manual Estaistico No. 33), ANDI y BBVA Research
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Recuadro. Congestion vehicular en las ciudades: una resefia de sus impactos negativos,
medidas de politica y efectos sobre la demanda de automoviles’

Introduccioén

El congestionamiento aparece cuando la introduccion
de un vehiculo en un flujo de transito aumenta el
tiempo de circulacion de los demas (Thomson y Bull,
2002). Tal fendmeno se ha propagado con mayor
intensidad en las ultimas décadas, sobre todo en
América Latina desde principios de los anos noventa.
En la actualidad un latinoamericano gasta entre tres a
cuatros horas en su transporte cada dia, segun un
estudio del Banco Mundial®.

En los dultimos anos ha habido un vertiginoso
crecimiento del parque automotor de los paises de
Latinoamérica (Grafico 9), incentivado por el avance
de las clases medias vy la disminucion de los impuestos
—aduaneros principalmente—. El flujo de transito se
profundizd, ademas, porgue en varios paises en
desarrollo se usa intensivamente el automovil en los
viajes al centro de la ciudad.

Impactos negativos de la congestion y politicas
publicas para enfrentarla

La congestion genera externalidades negativas tales como
el incremento de la contaminacion, entendida como
emisiones de CO2 (crecieron 30,7% anual en Colombia
entre 2000 y 2010, segun datos de Indicadores del
Desarrollo Mundial del Banco Mundial), los mayores gastos
de mantenimiento de los vehiculos y el aumento de los
costos y la duracion del transporte. En Bogota, segun
cifras de la Alcaldia de la ciudad, los vehiculos se
desplazaban en promedio a 23,7 km/h en el afio 2010,
cifra inferior a la de 2002 (30,7 km/n) vy a la de otras
ciudades similares en otros paises (24 km/h en Sao Paulo,
38 Km/h en New York y 36 Km/h en Paris). La congestion
también deteriora la calidad de vida urbana, con los
mayores niveles de ruido en las vias principales, la
irritabilidad causada por la pérdida de tiempo v el estrés de
conducir en un flujo vehicular mas denso.

Pese a estos efectos negativos, segun Thomson y Bull
(2002) existe un nivel dptimo de la congestion, puesto
gue pueden ser superiores los costos necesarios para
eliminarla, tales como los producidos por el desvio de
los usuarios a otras vias, los asociados a la supresion
de viajes o las inversiones necesarias para aumentar la
capacidad vial. Aun asi, con el fin de aminorar las
consecuencias de la congestion, proponen crear una
institucion en los paises de América Latina para
afrontar de manera integral la administracion del
transporte urbano.

Por su parte, Pardo (2001) analiza soluciones del lado
de la oferta, tales como la construccion de mas vias, el
mejoramiento de la capacidad del transporte publico o
el uso de vias exclusivas por vehiculos de alta
ocupacién3. Sin embargo, advierte gue la ampliacion
de la infraestructura como solucion puede llegar a
convertir el problema en un circulo vicioso, pues el
gobierno estaria incentivando al aumento del uso del
automovil y el estilo de vida de los suburbios.

También, existen estrategias que se pueden adoptar
bajo el concepto de libre mercado e inclinadas a la
demanda, asignando valores monetarios a los distintos
comportamientos de viaje. Se podria cobrar por el uso
de vias congestionadas, con lo cual le permiten al
conductor escoger libremente si el pago por esa ruta
de vigje compensa el beneficio marginal que de ella
obtiene. Este método a pesar de ser el mas eficiente
economicamente, resulta ser regresivo e inequitativo
en paises de renta alta, pues restringe principalmente
a los conductores de bajos ingresos. Por otra parte, el
gobierno  puede prohibir u  ordenar ciertos
comportamientos bajo un marco regulatorio. Un
ejemplo de este tipo de regulacion seria decretar que
los autos que terminen en cierto digito dejen de
circular un dia a la semana.

Especificamente, en Colombia se implemento el sistema
de “Pico y placa’, enfocado en el racionamiento del
espacio vial. En Bogota se adoptd en 1998 para
restringir la circulacion de los carros en una franja
horaria. La medida ha sufrido diversas modificaciones
hasta la actualidad, alcanzando siete horas de restriccion
para cinco digitos que rotan de acuerdo con el
calendario. El principal objetivo con esta propuesta es
desincentivar el uso del automaovil particular, pero para
gue esto se concrete es necesario un buen sistema de
transporte masivo y un cambio en los habitos de
desplazamiento hacia el uso de transportes no
motorizados. Sin embargo, en la mayor parte de las
ciudades del pais, apenas se esta avanzando en
consolidar un sistema integrado de transporte publico y
existen problemas de seguridad urbana que impiden
notablemente la movilidad no motorizada.

Ademas, el sistema ‘Pico y Placa” trajo consigo
problemas de ineficiencia de los incentivos
establecidos. La demanda de transporte no se esta
desplazando desde el automovil particular al servicio
publico, sino que se estan demandando mas vehiculos
para evadir la restriccion.

1: Este recuadro fue elaborado por Sara Milena Gamboa, estudiante en practica profesional en BBVA Research.
2: Basado en: Banco Mundial. “Los latinoamericanos pierden hasta cuatro horas diarias en embotellamientos”. Enero de 2014.
http://www.bancomundial.org/es/news/feature/2014/01/24/los-latinoamericanos-pierden-hasta-cuatro-horas-diarias-en-embotellamientos [Consulta: Viernes, 07 de

Marzo de 2014].

3: “Alta ocupacion significa tres o mas personas en Washington, y dos o mds en el sur de California” (Downs 1992).
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Igualmente, en algunos centros urbanos del pais se
aumentd el numero de personas viviendo en los
suburbios, con efectos crecientes sobre el uso del
automovil y la congestion urbana. Ejemplos de esto son
el aumento demografico de Chia al norte de Bogotd, de
Sabaneta y Envigado al Sur de Medellin, Floridablanca al
Sur de Bucaramanga, Dapa al norte de Cali y Soledad al
sur de Barranquilla. Al respecto, una mision del
Departamento Nacional de Planeacion (DNP) y el Banco
Mundial sobre el “sistema de ciudades” del pais,
evidencio un creciente desplazamiento diario desde las
ciudades menores hacia los nucleos (aglomeracion
urbana) por razones laborales, bajo un contexto de
mala conectividad entre los mismos y de desarticulacion
del sistema. Segun los resultados del estudio, el gasto
en transporte para los hogares es equivalente a
educacion, salud y servicios publicos. La mision
propone aumentar la conectividad entre ciudades, el
acceso a puertos, realizar anillos viales alrededor de las
grandes ciudades y mejorar la conectividad interurbana
en las aglomeraciones para evitar colapsos en el trafico
vehicular. Por lo tanto, concluyen, la mejor conexion
inter e intra urbana es esencial para reducir la
congestion, en donde los mejores sistemas de
transporte publico son la punta de lanza.

Congestion y demanda de vehiculos

La relacion entre la congestion vehicular y la demanda
de vehiculos sufre una doble causalidad. Por un lado,
las facilidades para la compra de vehiculos han
promovido el incremento de los embotellamientos, por
otro, el malestar que genera la condicion influye
negativamente en la compra individual de vehiculos
cuando la situacion resulta incontrolable. No obstante,
entre todos los determinantes de la demanda de
vehiculos, el 80% es explicada por el ingreso y el
precio (Rhys, 1972).

Entre los que piensan gue la congestion puede reducir
la demanda se encuentra un estudio realizado por IHS
Automotive vy Futuribles, el cual concluye que Ila
demanda de vehiculos a nivel global estara atada a un
cambio en el comportamiento del consumidor en
cuanto a su forma de transportarse. Este fendmeno
tendria varias explicaciones: el diferente estilo de vida de
las nuevas generaciones, mas acorde con las
necesidades medioambientales y la crisis de recursos
actual; las dificultades en la movilidad a través del auto
privado (inseguridad, congestion, insostenibilidad); el
incremento en la edad de la poblacion gue induce a gue
se conduzca menos; el aumento de la densidad en las
ciudades; vy las restricciones impuestas por quienes
disefian las politicas de transporte (los cargos por
congestion). Estos factores terminarian desincentivando
el uso del automovil privado y harian migrar la demanda
a nuevos modos de transporte urbano.
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Sin embargo, la relacion negativa entre congestion y
demanda automotriz no es clara en paises que estan
en etapa temprana de desarrollo. Al respecto, los
investigadores encontraron una fuerte relacion entre el
ingreso per capita y la tasa de motorizacion (autos por
cada mil habitantes) en las primeras etapas de
crecimiento de los paises (PIB per capita similar a los
USD PPP 5.000), pero cuando el nivel de rigueza
alcanza una etapa avanzada (PIB per capita superior a
los USD PPP 35.000) tal relacion comienza a ser
inversa. La idea detras de esta relacion es gue el ratio
de coches por habitante es muy baja para niveles muy
bajos de renta per capita; sin embargo, despega en
niveles de ingreso medio-bajo y crece muy rapido
hasta alcanzar ciertos niveles de saturacion cuando el
ingreso es alto (Ver Situacion Automotriz de Colombia
2012, Pag. 14).

Por lo tanto, el efecto de la congestion sobre las
ventas de autos sera mas pequeno en paises como
Colombia y otros de Latinoamérica, en donde las
economias se encuentran en una etapa inicial de
crecimiento (en Colombia, el PIB per capita de 2014
es USD PPP 11.600) y cuentan con una masa
poblacional joven. Es decir, aun faltan afnos y progreso
econdémico para ver una restriccion fuerte de la
congestion sobre la demanda de vehiculos, pero es
necesario tener en cuenta los efectos de largo plazo en
la planificacion urbana actual.

Conclusiones

La congestion  vehicular es un  problema
multidimensional, por lo que el planteamiento de
soluciones aisladas frecuentemente termina por
empeorar la situacion. Lo anterior exige un nuevo
enfoque al momento de plantear politicas publicas que
intervengan en todas las aristas del sistema de
transporte: uso de vehiculos no motorizados, mejorar
el sistema de transporte publico integrado y alinear
incentivos para reducir el uso del vehiculo privado para
viajes al trabajo o al centro de la ciudad. Es asi como
se deben integrar las politicas regulatorias, la calidad
en los sistemas de transporte urbano, la proporcion de
infraestructura maximizando la productividad de la
misma, sin dejar atras la necesidad de una cultura
ciudadana que se adapte a las normas de transito.
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4. Perspectivas del sector automotor

Un mejor entorno macroeconomico

La economia colombiana aumentara su tasa de crecimiento en 2014 y 2015. Parte de este
mejor comportamiento se explica por el balance positivo del consumo de los hogares, tanto
de bienes durables como de no durables. A este rubro lo apoyaran los avances en el mercado
laboral, con tasas de desempleo en minimos histdricos y mayor crecimiento del empleo
formal, la recuperacion de la confianza de los hogares y el mantenimiento de tasas de interés
y tasas de inflacion en niveles bajos, aun cuando la recuperacion economica sea mas fuerte
(Gréfico 4.1).

También los indicadores especificos al sector automotor mostraron un balance positivo. En
enero, las matriculas de vehiculos se ubicaron en 20.115 unidades, un 2,9% superiores a las
de enero de 2013. Las ventas al por mayor fueron de 19.991 autos (+4,9%) vy las ventas al
detal estuvieron en 22.993 unidades (+15,0%). En febrero, las ventas minoristas fueron de
24.371 unidades (+6,5% anual) y los concesionarios hicieron compras al por mayor de
24.566 unidades. En los dos primeros meses del afo, las importaciones de Japon tuvieron la
mayor dindmica, con un alza de 71,8% anual, v la marca Volkswagen fue la que mas crecio
entre las diez mas vendidas. A su vez, el segmento que presentd el mayor crecimiento fue el
de los vehiculos comerciales de pasajeros, como resultado de la mayor demanda de Sistema
Integrado de Transporte Publico (SITP) de Bogotd. Las marcas Mercedes Benz v Thomas (de
ensamble nacional) son las principales beneficiadas en este segmento.

El segundo segmento de mayor crecimiento fue el de los camiones livianos (+9,9% anual,
donde se destacan las marcas chinas Hafei y Foton, y los vehiculos utilitarios (+8,2% anual),
principalmente de marcas Ford, Toyota y Nissan. Se destaca el aumento de los automoviles
particulares (+6,4% anual) que, como vimos mas atrds, tuvieron uno de los peores
desempenos durante 2013. Al contrario, se prolongo la caida en las ventas de los camiones
pesados (-27.1% anual), uno de los rubros mas afectados en 2013. La razdn es la sustitucion
del transporte de carretera por oleoductos en el caso de los combustibles vy las exigencias de
chatarrizacion no siempre bien reguladas a nivel municipal.

En general, el comportamiento al inicio del afio 2014 significd que los concesionarios
desacumularon inventarios por 2.807 unidades, lo cual se une al equilibrio relativo que se
presentd durante 2013, cuando los distribuidores solo acumularon inventarios por 776
unidades en todo el ano. Asi, el camino esta expedito para una mayor demanda a las
empresas fabricantes o sobre las importaciones, dadas las presiones que la demanda empieza
a ejercer sobre los niveles de existencias de los concesionarios (Grafico 4.2).
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Grafico 4.1 Grafico 4.2
Indicadores macroeconémicos relevantes, 2013- Acumulacion de inventarios del sector automotor
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Un mercado muy lejano al nivel de saturacion

El pargue automotor en Colombia se ubica por encima de 4,6 millones de unidades o cerca
de 9,5 millones si contabilizamos las motocicletas. Recientemente, se dio un aumento
significativo del parque desde un nivel de 3,7 millones (o 6,8 millones con motos incluidas) en
2011. Las razones de fondo para este aumento son el mejor manejo de las bases de datos
nacionales, gracias a las exigencias de reporte implementadas con el Registro Unico Nacional
de Transito —RUNT—, vy el incremento de las ventas de automoviles. De esta forma, la
tenencia relativa de autos (sin motos) pas¢ de 80,2 por cada 1.000 habitantes en 2011 a
alrededor de 100 actualmente. En todo caso, este nivel es aln bajo cuando se compara con
otros paises de la region con nivel similar de desarrollo, o con paises desarrollados gue se
ubican en (o muy cerca de) los niveles de saturacion.

Estados Unidos lidera el ranking de tenencia de vehiculos con 812 carros por cada 1.000
habitantes, cifra similar a Modnaco y Luxemburgo, paises gue muestran una estabilidad
reciente en esta medicion de acuerdo con su nivel de desarrollo previo. También inferior a
aguellos paises con planificacion urbana menos intensa en el uso del automaovil, como
Dinamarca (549), Holanda (523) y Suecia (522). Incluso, el nivel de Colombia es menor al
promedio (simple) de una muestra de los paises de América Latina, el cual es de 200
vehiculos por cada mil habitantes (Grafico 4.3).

En un estudio desarrollado en Situacion Automotriz 2012, se mostro que Colombia
tiene un espacio amplio para aumentar su pargue automotor. Segun el estudio, las
ventas de automoviles en Colombia, conjuntamente con algunos paises asiaticos, tienen
una elevada elasticidad ingreso, lo cual es comun en los paises que se encuentran en
una etapa de expansion. Por el contrario, Polonia y Corea son los mercados mas
maduros entre los emergentes, con elasticidades de tenencia de autos cercanos a los
estandares en los desarrollados.

En el analisis, se proyectd que Colombia va a incrementar su parque automotor en 3,5
millones de vehiculos entre 2010 y 2020 y que creceria a una tasa promedio anual de 7,9%.
Esta tasa, entre todos los emergentes de la muestra (71 en total), sélo estard por debajo de
China, India, Mongolia, Pertl, Namibia, Vietnam, Tanzania y Sri Lanka (8,3%), aungue en valor
acumulado supera a todos los anteriores, excepto a los dos primeros. El principal factor de
expansion del mercado automotriz en Colombia, explicando el 87% de la prevision hasta
2020, serd su bajo punto de partida en cuanto a la ratio automoviles/habitantes, la cual
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llegaria en 2020 a 128 autos por cada mil habitantes, muy lejos aun de la tasa de saturacion
estimada en 500. Al contrario, economias avanzadas, de mayor tamano, tales como Estados
Unidos, Canada y Australia tendran un soporte importante del crecimiento poblacional, dada
su mayor penetracion vehicular en la actualidad.

Por otra parte, la edad del parque automotor en Colombia sigue siendo elevada. En el Ultimo
ano la edad se redujo soélo marginalmente, desde 15,2 afios a 14,9 afos (Grafico 4.4). La
reduccion mas intensa, aungue pequefia en todo caso, se dio en los vehiculos de transporte
de carga y pasajeros. Mientras que los automoviles permanecieron en 14,2 anos en relacion a
los 14,4 anos que tenian un afo antes, los vehiculos de pasajeros pasaron de 17,5 a 16,7
anos vy los de carga de 17,6 a 16,8 anos. Entre los dos ultimos, los vehiculos de pasajeros
tienen la mayor probabilidad de continuar su renovacion, siendo mas dificil en el caso de los
camiones de carga porgue existen cuellos de botella en la chatarrizacion y una menor
demanda desde el transporte de combustibles. Incluso, muchos de los que se usaban para
transportar combustibles estan cambiandose al transporte seco, ocupando parte de la
demanda de la industria, exportadores y otros sectores. En total, la antigledad del parque
automotor colombiano se compara negativamente con los 7 afnos en Brasil y los 8,5 afos en
Chile, pero tiene mejores indicadores que Perti (16 afios) y Argentina (19,5 afos).

Grdfico 4.4
Gréfico 4.3 Edad de parque automotor en Colombia por tipo
Penetracion vehicular en paises seleccionados: y comparacion con otros paises para el total.
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Tasas de interés permaneceran bajas y habra financiamiento
amplio para el mercado automotor

El Banco de la Republica cambiara gradualmente su perfil de la politica monetaria durante
2014 y 2015 hasta llegar a un nivel neutral (aquel que no tiene influencia ni positiva ni
negativa sobre la actividad econdmica). Nuestros modelos recientes (Ver Observatorio
Econdmico de 2014) estiman que la tasa de interés real que es neutral a la actividad ha
descendido progresivamente en todo el periodo de modelacion. Esto verificd nuestra hipotesis
previa a esa publicacion: una vez pase la liguidez extraordinaria mundial, las tasas de interés
quedaran por debajo de los vigentes en auges previos de la economia. Por lo tanto, los
nuevos niveles de tasas de interés estaran lejos de los prohibitivos para el crédito, auspiciando
gue la mayor dindmica econdmica y la mejora en los ingresos de los hogares (razones
implicitas en el retiro del impulso monetario) serdn capaces de compensar el menor exceso de
liquidez en Colombia y en el mundo.
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El crédito del sistema financiero para la compra de vehiculos continud creciendo, aungque a
menores tasas de |0 que venia haciéndolo en afos anteriores. Al cierre de 2013 el saldo total
del crédito se ubicd en COP 9,0 billones, una variacion de 5,9% anual, menos de la mitad de
su expansion en 2012 (13,9%). Con respecto al PIB se mantuvo constante su participacion en
1,3% del PIB, un nivel que todavia luce muy bajo. Incluso, del total de ventas de autos nuevos
en 2013, solo el 55% se hizo a través de un crédito bancario, reduciéndose desde el 59%
gue se financid en 2012 (esta estimacion supone que el 11% de los créditos de vehiculos son
para prendas usadas).

Al contrario, el monto promedio financiado en cada crédito de vehiculo presentd un ascenso
significativo desde COP 23,1 millones en 2012 hasta COP 26,1 millones en 2013. Segun
esto, la demanda de crédito esta especializandose en rangos altos de precios de los vehiculos,
a pesar de gque los valores promedio de los autos han venido reduciéndose constantemente
en todas las gamas de precios (ver apartado siguiente).

Caida adicional en el precio de los vehiculos dependera
exclusivamente de los tratados de libre comercio

Los precios en los afos recientes se han reducido significativamente por dos razones: la
apreciacion del peso (en un contexto de mayor incidencia de la oferta importada) vy las
reducciones arancelarias a partir de los tratados de libre comercio. Segun nuestro analisis de la
oferta nueva, los autos de gama baja redujeron su precio en 4% (en precios corrientes) durante
2013 y acumularon una reduccion de 7% desde 2010 (también en precios corrientes). Esto
significa una reduccion real del precio (descontando la inflacion) de 12.3% y 15,3%.
respectivamente. Los autos de gama media nuevos, en los mismos periodos de referencia, se
redujeron 2,9% vy 13% en términos corrientes y 11,2% y 21,3% en términos reales.

La reduccion de los precios fue mucho mas evidente en el caso de los carros de gama alta
nuevos, pues tuvieron el mayor impacto inmediato en algunos tratados de libre comercio.
Estos vehiculos redujeron su precio corriente en un 17,2% nominal (25,5% real) desde 2010,
luego de entrar en vigencia el TLC con Estados Unidos en 2011.

La reduccion en el precio de los autos nuevos también se traslado a la comercializacion de los
carros usados. Los vehiculos de gama baja, media vy alta redujeron su precio en 12,8%, 1,9%
y 20% (en términos corrientes), respectivamente, desde 2010. Esto sucedid a pesar de la
mayor demanda de vehiculos usados gque implicod la puesta en marcha de las restricciones
vehiculares (medidas de “pico y placa”) en algunas ciudades del pais (Ver Recuadro).

Hacia delante, las reducciones adicionales de los precios dependerdan casi exclusivamente de
las disminuciones arancelarias logradas por los tratados de libre comercio. En primer lugar, la
importacion de automoviles diferentes a carga vy utilitarios desde Estados Unidos se encuentra
en pleno proceso de desgravacion arancelaria. Se acordd un periodo de 10 afios a partir de la
puesta en vigor del acuerdo en 20171. De esta manera, el impacto de la reduccion de
aranceles sobre los precios serd gradual. Los vehiculos con impacto mas temprano, gue se
completara en 2016, seran los de turismo de mas de 3.000 centimetros cubicos, gue no
sean camperos, Y las motos de mas de 500 centimetros cubicos.

El mas reciente tratado de libre comercio en entrar en operacion fue el firmado con la Union
Europea. El acuerdo pactd que en siete afos se eliminara el arancel de 35% que regia para
los vehiculos fabricados en Europa que ingresaban a Colombia. También las motocicletas
tendran una desgravacion gradual: tienen un arancel de 35%y sera exonerado en cinco anos,
hasta el 2018. Los vehiculos de turismo y camiones de menos de 20 toneladas, que tienen
un arancel de 35%, seran desgravados en siete anos, hasta el 2020. Finalmente, los
tractocamiones tuvieron una desgravacion inmediata del arancel de 15%.

Por otra parte, a partir del 1 de enero de 2011 se elimind la cuota de importacion de
automoviles desde México, los cuales tendra un arancel de cero siempre y cuando tengan por
origen dicho pais. Y en el caso de Mercosur (donde Brasil y Argentina son fuertes en
produccion), los vehiculos automaoviles y los comerciales para transporte de carga fueron
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incluidos en canastas de desgravacion progresiva, iniciando con una preferencia del 6,7%
sobre el arancel base del 35% en 2005 vy alcanzando el 100% en el afio 2018, cuando el
arancel sera de cero.

Igualmente, en el tratado en negociacion con Corea, se plantea un periodo de 10 anos,
inferior a la propuesta inicial de 5 afnos hecha por el pais asiatico. Asi, el desmonte arancelario
sera de 3.5 puntos porcentuales cada ano partiendo desde el 35% actual.

Otras fuentes de reduccion de los precios no son tan claras. En primer lugar, en Colombia
esperamos una devaluacion promedio de 5,6% en 2014 y con relativa estabilidad del tipo de
cambio en adelante, lo cual reduce este canal contable de reduccion en precios de los
vehiculos importados. En segundo lugar, el nivel general de precios debera acelerarse hacia el
punto medio del rango meta del Banco de la Republica (3,0% interanual) durante este afio, vy
con ello habra un aumento en los precios de los iNnsumMos vy 1os bienes de capital necesarios
para la industria automotriz. En efecto, segun el indice de precios al productor del sector
automotor, el costo promedio de los insumos (oferta total) que usa la industria, que se habia
reducido en 2012 en un 0,8% anual, en 2013 aumentd en 2,0% anual y se acelerd a 3,5%
en febrero de 2014. La presion al alza proviene sobre todo de la oferta importada de
iNsuMos, Cuyo costo crecid a un ritmo de 6,1% anual en febrero de 2014 y habia caido 2,6%
anual en 2012. Y, en tercer lugar, el aumento en los impuestos a l0s camperos y pick ups
gue se dio al inicio de 2013, por cuenta del impuesto al consumo que se le suma al IVA de
estos vehiculos, ya no tendra nuevos efectos en la valoracion de los autos de 2014 vy
siguientes anos.

Politica industrial del Gobierno busca apoyar al sector automotor

El Gobierno anuncié que a partir del 15 de abril de 2014 se eliminaran los aranceles para la
importacion de materias primas e insumos del sector automotor, con la condicion de que no
sean producidos en Colombia. Esta decision hizo parte del Programa de Fomento para la
Industria Automotriz, que considera a este sector como clave en el desarrollo del pais. Como
argumento para este incentivo estuvo la importancia que usualmente tiene el desarrollo de la
industria automovilistica para los avances tecnoldgicos, la formacion de capital humano vy el
aprendizaje empresarial, los cuales a su vez se trasladan muchas veces a otros sectores
manufactureros de las economias.

El Gobierno tomd un camino diferente al del proteccionismo, el cual habia estado muy vigente
en decisiones del pasado. Esta vez, optd por la reduccion de algunos costos al sector, si bien
aun se mantuvieron aranceles mas elevados para las autopartes e insumos con presencia en
el pais. Y la decision fue, al menos, correcta. Pero insuficiente, si valoramos las necesidades
de mayor competitividad que exige el entorno actual. Hoy en dia se encuentran con plena
vigencia los acuerdos comerciales con Estados Unidos, Europa y México, por mencionar
apenas a las naciones con industria automotriz mas fuerte. Ademas, se encuentra en
negociacion el tratado de libre comercio con Corea. Por lo tanto, la estrategia tiene que
encaminarse a una reduccion mas generalizada de los costos de produccion vy a la promocion
de la eficiencia de las industrias. Para esto esta disefiado el plazo de 10 afios de desmonte
completo de aranceles vigente en los tratados comerciales firmados y en proceso (7 afnos en
el caso de Europa). En ese tiempo, las empresas tendrdn que re-disefar sus estructuras y el
Gobierno tendra gue afianzar su politica de desarrollo interno.

Por lo tanto, si el camino que tomo el Gobierno fue la ausencia de proteccionismo (@l
menos, eso se lee de una politica exterior activa y de la reduccion en los aranceles a las
materias primas no producidas en Colombia) es imprescindible mejorar la infraestructura vy
reducir los costos energéticos para el pais, ademas de la inversion empresarial en
investigacion vy desarrollo. Es muy dificil lograr nuevos destinos de exportacion, sin
aranceles bilaterales, con una industria interna poco eficiente, con elevados costos de
transporte y con impedimentos energéticos. Esto se entendid hace 30 anos en la industria
automotriz de Turquia, por ejemplo: la produccion interna debe ser capaz de competir y de
ganar nuevos mercados externos.
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Si bien ha habido avances recientes en infraestructura, éstos son aun insuficientes. En 2010
habia 5.225 kilometros —km— concesionados, de los cuales 743 estaban en doble calzada. La
velocidad promedio para un camion de carga en la red Nacional estaba entre 30 y 40
kilometros por hora —km/h—. Desde entonces, se construyeron 554 kildémetros de doble
calzada, 6,7 km de tuneles y se propuso la Cuarta Generacion de Concesiones —4G—. Si no
se concreta esta ultima iniciativa, o al menos mas del 50% de su ambiciosa agenda, en los
proximos 4 anos, la competitividad del pais estara frustrada. La estrategia 4G incluye mas de
8.000 km de carreteras, mas de 1.270 km dobles calzadas, 159 tuneles (96 de mas de 2 km
cada uno) que suman 141 km vy 1.335 viaductos que totalizan 150 Km. Actualmente, la
velocidad promedio sigue igual que en 20710, incluso con tendencia a la baja (@ 27 km/h
segun el gremio del sector) por el efecto de la mayor actividad comercial que mantiene el
pais. Por lo tanto, el reto es afianzar una reduccion en los costos de la industria.

La industria automotriz en Colombia: el camino es Ia
especializacion flexible y la eficiencia

Recientemente, la industria automotriz mundial se ha especializado en las actividades de
diseno y comercializacion de vehiculos, dejando las tareas de caracter fabril y los disefios de
sistermas y conjuntos a las empresas de autopartes. Ademas, geograficamente ha buscado
ubicarse en las zonas de mayor potencial de crecimiento poblacional y de clases medias,
buscando crear alli una relacion con los productores regionales de autopartes, sin que esto
rina con el mantenimiento de unas economias de escala a nivel global.

Para esto, en algunos casos, se han reducido los tamafnos de las plantas desde un promedio
de 300 a 700 mil unidades anuales a unas de 100 mil unidades, en promedio, con mayor
especializacion en pocos tipos de vehiculos. No obstante, mantienen un disefio flexible, que
les permite un cambio rapido de modelos en la cadena de produccion, segun la demanda del
mercado, incorporando partes comunes a los modelos producidos.

El camino en Colombia no deberia ser muy diferente y la experiencia reciente parece
demostrar que ya estd en marcha la estrategia al respecto. Durante el afio pasado, la planta
de Sofasa concentro la mayor parte de sus esfuerzos en la produccion del modelo Duster, el
cual se venderia tanto en el mercado interno como en los paises cercanos. Como Vvimos en
las cifras de mas arriba, esta decision llevo a la ensambladora a aumentar notablemente sus
exportaciones y a ganar participacion en el mercado local. La fabrica de GM Colmotores ha
modificado su cadena de produccion de tal manera que le permite producir SailCo y Cobalt,
principalmente, a gran escala, combinado con marcas de otras casas automotrices: Isuzu y
Volvo. Es decir, ha elegido una estrategia de especializacion flexible. Finalmente, la CCA, la
mas pequena entre las fabricas presentes en Colombia, esta evaluando su continuidad en el
pais. Dada su baja participacion en las ventas del pais, no ha podido aprovechar bien las
economias de escala en la produccion. Por lo tanto, pareciera que solo una estrategia similar a
la de GM Colmotores, donde decida ensamblar autos de otras marcas, podria garantizar
mayor eficiencia en la planta.

Al final, luego de los movimientos hacia la especializacion y la eficiencia, es posible que
queden pocas lineas de produccion en las empresas, aprovechando economias de escala en
cada una de ellas. Con esto, estardn mas preparadas para aprovechar los tratados comerciales
que firmo el pais y para competir con la nueva oferta de vehiculos importados.

En autopartes la estrategia no debe ser muy diferente. Los mismos distribuidores estan
exigiendo una especializacion. En el pasado, ellos vendian todas las marcas posibles.
Recientemente, el mayor precio residencial los ha obligado a incluir en su funcion de costos el
manejo de los inventarios. Por lo tanto, los almacenes ahora se concentran en pocas marcas,
en las cuales se especializan. El camino a la especializacion por parte de las empresas de
partes de autos también estda avanzado. La productividad de este sector ha sido
historicamente alta y, a pesar de crecer con base en la proteccion arancelaria en algunos
Casos, son capaces también de competir en mercados externos, como hemos visto con su
éxito en Ameérica del Norte después de los tratados con esos paises.
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5. Conclusiones

El sector automotor tiene dos realidades diferentes. Por una parte, hay un reto enorme en
mejorar el balance industrial. Es un desafio en materia de infraestructura, eficiencia vy
especializacion flexible en la industria nacional. El proceso sera exigente en medio de una
politica de apertura que mantiene el pais desde hace algunos anos, pero las empresas del
sector ya han implementado mejoras al respecto. Ademads, Colombia estd planeando la
agenda en infraestructura mas ambiciosa en la historia, con una institucionalidad mas fuerte y
renovada. Por otra parte, hay un espacio grande de crecimiento para las ventas de vehiculos.
El incremento de las clases medias, el mejor comportamiento del mercado laboral y la baja
penetracion vehicular mantendran un impulso permanente sobre las ventas de vehiculos.

Nuestras estimaciones son optimistas, pero realistas. Creemos que se venderan 302 mil y
3714 mil vehiculos en 2014 y 2015, respectivamente. Esto significa que no sera en estos dos
anos cuando se obtenga un nuevo récord de ventas, el cual se mantendra en 2011 con las
325 mil transacciones realizadas. Pero también quiere decir que el mercado tiene la
capacidad de absorber permanentemente (@l menos en el corto y mediano plazo) cifras
superiores a 300 mil en ventas anuales, lo cual es significativamente alto en términos
historicos e ira acercando al pais a 1os indices latinoamericanos de penetracion vehicular.

Finalmente, el sector financiero seguira ampliando su injerencia en el crédito vehicular. La
bancarizacion en el pais estd avanzando mas rapido de lo esperado vy ya alcanza al 70% de
los adultos con una cuenta de ahorro. Asimismo, existen “nuevas” figuras de financiamiento
(leasing, por ejemplo) y mayor flexibilidad al momento de realizar créditos bancarios con
prendas muebles, segun las regulaciones financieras mas recientes. Adicionalmente, las tasas
de interés en Colombia, aungue subiran por el efecto del menor impulso monetario, seran
mas bajas que los niveles a los cuales se transaba seis anos atras, previos a la crisis
internacional de 2008-2009.
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