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TENDENCIAS INTERNACIONALES
EN LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ

1. LAS ESTRATEGIAS GLOBALES

En los tltimos 44 afios la produccion mundial de automotores crecid un 337%,
lo que implica un crecimiento anual acumulativo del 3% (Gréafico II.1). Este proce-
so de expansion ha venido acompafiado de una creciente concentracion del mercado
automotor mundial, el cual actualmente estd dominado por un pufiado de grandes ET.
Las cinco empresas mas grandes -GM, DC, Toyota, Ford y VW- representaban alre-
dedor del 65% del volumen de vehiculos y utilitarios producidos en el afio 2005.

Grafico 1.1
Evolucion de la produccion mundial de automotores,
1961 a 2006
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Sin embargo, en la distribucion regional se redujo el peso de Estados Unidos
(EE.UU.) -que producia un 44% del total de automotores en 1961 y pasé a producir
un porcentaje mucho menor (18%) en el afio 2005- y aumentd en cambio la partici-
pacion de otras regiones, siendo China en particular, y los paises asiaticos en gene-
ral, la region cuya participacion ha crecido mas. Esta relocalizacion de la produc-
cidn tiene su correlato en el surgimiento de estrategias globales y regionales a nivel
corporativo.

En los ultimos afios se han desplegado una serie de tendencias a nivel global
que tienen como objetivo principal ganar competitividad reduciendo costos y au-
mentando la variedad y que conducen a la reorganizacion de la cadena de valor y a
la internacionalizacion de la produccion. Dichas tendencias son conocidas con los
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nombres de “commonolisation”, “modularisation” y “global sourcing

La commonolisation implica extender el uso de plataformas'> comunes, asi
como los componentes mecanicos mas importantes, a una escala global y concen-
trar todas las actividades de disefio de producto en unas pocas localizaciones. Esto
permitiria no sélo alcanzar un uso mas eficiente de los fondos asignados a costos
fijos, sobre todo de ingenieria para el disefio de nuevos productos, sino también
acelerar el lanzamiento de nuevos modelos. De esta forma, se abren posibilidades
para incrementar las economias de escala -sobre todo en disefio y desarrollo de
producto-, pero también las de alcance (scope), ya que con pequeifias variantes a un
disefio base se podrian producir distintos modelos.

Dado que generalmente las actividades de disefio se concentran en los paises
centrales, para los paises emergentes esta tendencia supone, en general, una estrate-
gia de follow design, esto es, no produciran ellas mismas nuevos disefios, sino que
utilizaran aquellos generados centralizadamente por la corporacion. En suma, el
proceso de innovacién de productos estd fuertemente centralizado, habiendo un
menor espacio que en el pasado para innovaciones adaptativas o disefios locales en
los paises emergentes!'e.

14 Para mas detalles ver Humphrey et al. (2000)

15 El concepto de plataforma comprende el chasis, la suspension, la transmision y el espa-
cio en donde se inserta el motor, entre otros elementos (Bastos Tigre, et al., 1999).

16 En los afos ‘60 y ‘70 la logica tecnoldgico-productiva era bien distinta, ya que se produ-
cian y vendian modelos diferentes para cada mercado nacional/regional, que involucraban
una buena cantidad de actividades innovativas de caracter adaptativo en cada subsidiaria
(el disefo basico de los productos siempre estuvo centralizado). Asi, siguiendo a Cimoli y
Katz (2001: 1), “el lanzamiento del Ford Taunus en Argentina en 1974 demandé cerca de 300
mil horas de trabajos de desarrollo tecnologico llevados a cabo por un elenco de 120 profe-
sionales que formaban por ese entonces el Departamento de Ingenieria de Producto de Ford
Argentina. Dicho departamento era responsable de producir unidades incrementales de co-
nocimiento tecnolodgico en areas de disefio de producto, de ingenieria de procesos y de
organizacion y métodos de trabajo necesarios para adaptar los planos de ingenieria y las
rutinas de fabricacion -traidas de Alemania- necesarias para producir el mencionado vehicu-
lo en Argentina. Dicho elenco de ingenieria trabajo aproximadamente un ano y medio en
adaptar los ‘blue prints’ y las rutinas de fabricacion a las materias primas disponibles local-
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Esto, sin embargo, reconoce excepciones, aunque, al igual de lo que sucedia en
los afios 60 y *70, cuando una subsidiaria localizada en un pais en desarrollo par-
ticipa activamente en el disefio de productos, en general se trata de modificaciones
adaptativas o bien de vehiculos cuyo mercado también se encuentra en los paises
emergentes -como veremos en la seccion 2.3-.

Por otro lado, la necesidad de estandarizar los componentes utilizados en las
distintas subsidiarias de las terminales, sobre todo de aquellos mas importantes o
tecnoldgicamente mas sofisticados (e.g. cajas de cambio, motores, y productos elec-
tronicos), implico que también las empresas autopartistas del “primer anillo” (aque-
llas que le venden directamente a las terminales) se hayan internacionalizado.

La segunda tendencia (modularisation) significa pensar al automovil como un
sistema que puede ser reconfigurado a partir de modificar los subsistemas que lo
componen. Esta tendencia implicd, en los hechos, asignar mayores responsabilida-
des a los proveedores de subsistemas (llamados mega-suppliers), con quienes las
terminales tienen una relacion cada vez mas simbiotica, al punto que realizan acti-
vidades de ingenieria simultdnea —esto es, trabajan cooperativamente en las activi-
dades involucradas en la generacion de nuevos modelos. Por este motivo, en lugar
de alentar la competencia entre un numero elevado de proveedores para reducir los
costos, las nuevas tendencias muestran a las terminales buscando establecer rela-
ciones de mas largo plazo con un menor niimero de proveedores que en el pasado.
Al tiempo que delegan actividades de produccion en los proveedores, las termina-
les se re-especializan en actividades de disefio. Esto, aunado a la importancia de las
tecnologias just in time, ha implicado que las terminales prefieran que sus provee-
dores, especialmente los mega-suppliers (llamados también del "anillo 0.5”) y los
del primer anillo, las sigan a sus distintos destinos de produccion (follow sourcing).

En suma, las terminales crecientemente intentan abastecerse de los mismos
proveedores en cualquiera de las localizaciones en donde decidan producir y pue-
den ejercer su poder monopsonico para reorganizar la cadena de valor. Esto impli-
co, en los hechos, una transnacionalizacion de las empresas autopartistas, tanto las
mega-suppliers como las del primer anillo'’. En algunos casos las autopartistas

mente, a los proveedores de partes y componentes con que operaba Ford Argentina, a la
escala domestica de produccion -no mayor a un escaso 10% de la escala de produccion de la
misma empresa en Alemania-, a la idiosincrasia del usuario local, etc. Se introdujeron cam-
bios en el diseio del vehiculo, en la planta motriz, en la transmisic’)n y en los sistemas de
amortiguacion, etc. asi como también en las rutinas de organizacion y planeamiento de la
produccion ... Los gastos de ingenieria a que hacemos referencia totalizaron cerca de 6
millones délares en actividades que hoy clasificariamos como ‘Desarrollo’ en las mediciones
contemporaneas de gastos en I+D ... Para fabricar dicho vehiculo fue necesario construir
prototipos localmente, disefar y fabricar instrumental de control de calidad, mascaras de
mecanizado, etc. que también requirieron esfuerzos tecnoldgicos domésticos de cierta en-
vergadura”.

17 La internacionalizacion, sin embargo, no es una exigencia para los autopartistas del
segundo o tercer anillo, ni para aquellos que venden al mercado de reposicion.
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pasaron a ser empresas ligadas via participacion accionaria a las propias termina-
les, mientras en otros continuaron como firmas independientes pero de gran tama-
flo y con capacidad de internacionalizarse. Este fenomeno es denominado global
sourcing y seria la tercera de las tendencias globales. El global sourcing a veces
toma la forma de follow sourcing mencionado arriba, pero en otros casos, donde la
escala de produccién es predominante para ganar eficiencia, la produccién de auto-
partes se sigue concentrando en unos pocos lugares del mundo desde donde se
distribuyen al resto.
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2. LAS ESTRATEGIAS REGIONALES

Las tres estrategias recién mencionadas parecerian sugerir la existencia de una
produccion globalizada para mercados globalizados. Sin embargo, las empresas
automotrices aun tienden a concentrar sus ventas y, en menor medida, su produc-
cion en las regiones en donde se situan sus respectivas casas matrices.

El Grafico I1.2 muestra que, con la excepcion de Toyota y Daimler Chysler (DC),
los principales mercados de las corporaciones automotrices son sus propias regiones
de origen. Cabe destacar que Europa se consideré como la region de origen de DC, ya
que esta corporacion es producto de la adquisicion de Chrysler (EE.UU.) por parte de
Mercedes Benz (Alemania)'®. Si consideraramos tanto Alemania como EE.UU. como
regiones de origen de DC, entonces tendriamos que casi un 60% de las ventas se
dirigen al mercado de origen de su capital. Esto dejaria solo a Toyota como empresa
que extiende sus mercados mayoritariamente fuera de su region de origen. Nissan y
Honda también muestran participaciones de mercado similares a las de Toyota, lo
cual podria sugerir algiin comportamiento peculiar de las terminales japonesas.

Grafico 1.2
Ventas mundiales por empresa segun region de origen
del capital de la corporacion, 2004 a 2006°
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* Para DC, Fiat, PSA, Renault y VW la region de origen es Europa, para Ford y GM
es Norteamérica y para Toyota es Asia. Se tomaron los afos mas recientes con
informacion disponible: 2004 para PSA, Renault y VW, 2005 para DC, Fiat, Ford
y GM y 2006 para Toyota.

Fuente: Elaboracion propia en base a Hoovers Database.

18 Recientemente Mercedes Benz se desprendio de la mayoria del paquete accionario de
Chrysler, el cual fue adquirido por un fondo de inversion estadounidense.
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El Grafico II.3 agrupa la produccién de las principales terminales en cuatro
regiones: Asia, Europa, Norteamérica (NA) y Otros'®. Como vemos, ninguna de
las corporaciones esta verdaderamente globalizada si por ello entendemos una em-
presa que produzca al menos un 20% en cada una de las tres regiones de produc-
cion mas importantes® . Asia sigue siendo la principal plataforma de produccion de
Toyota (64%) y Europa la region en la que producen mayoritariamente Peugeot —
PSA-(83%), Renault (83%), VW (71%) y Fiat (65%). General Motors —-GM- (56%),
DC (54%) y Ford (49%) producen fundamentalmente en NA.

Esta evidencia, que enfatiza la importancia regional por sobre la global, se
corresponde con el debate presente en la literatura. En efecto, existen diversos estu-

Grafico 11.3
Internacionalizacion de la produccion por empresa
en 2005
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Fuente: Elaboracion propia en base a datos de OICA (Organisation Internationale
des Constructeurs d’Automobiles).

19 Asia se refiere a paises del este de Asia. Norteamérica es Estados Unidos y Canada exclu-
sivamente. Europa incluye a la Union Europea mas los paises del este europeo y Rusia. Otros
incluye Latinoamérica, Africa, Australia, Turquia, Iran y Pakistan.

20 Esta evidencia replica los hallazgos de Rugman y Collinson (2004) -quienes trabajaron
con datos de 2001 para el complejo automotor en su conjunto. De las 29 firmas automotri-
ces (incluyendo terminales y autopartistas) que figuraban entre las 500 mas grandes del
mundo en aquel momento, ninguna podia llamarse “firma global”, si definimos a esta Gltima
como aquella cuyo mercado incluye al menos una porcion del 20% en cada una de las tres
regiones de la “Triada” (Europa, América del Norte y Asia). Es mas, 23 de las mencionadas 29
empresas automotrices concentraban mayoritariamente sus ventas en su propio mercado
regional (en promedio en el afho 2001, 61% de las ventas de esas 23 firmas iban a sus propias
regiones de origen), resultado similar al observado para las 500 empresas mas grandes (don-
de el promedio era 62%).
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dios que argumentan que en las corporaciones globales lo que predominan son las
estrategias regionales antes que las estrategias globales.

Por ejemplo, Rugman y Collinson (2004) sostienen que no es esperable que el
sector automotor se convierta en una industria global, sino que lo légico es que los
automotores se vendan primordialmente en la region en donde se producen. Esto
seria asi por un nimero de razones: a) porque las terminales interactiian con otros
agentes en las regiones en donde producen y venden, tanto “aguas arriba” (e.g.
proveedores)*' como “aguas abajo” (e.g. distribuidores claves, servicios de finan-
ciamiento, mantenimiento y reparacion, etc.). Esto lleva a que haya una regionali-
zacion de las operaciones, tanto por cuestiones de cercania fisica -que pesan funda-
mentalmente en el caso de los proveedores-, como de captura de mercados -el con-
tar con redes de distribucion, financiamiento y post-venta bien establecidas es fun-
damental en ese sentido; b) por barreras culturales; c) porque las economias de
escala de produccion usualmente se logran satisfacer regionalmente; d) por regula-
ciones concernientes al medio ambiente, seguridad, etc.; e) por el uso de combusti-
bles especificos; y también, por supuesto, f) porque el nivel de las protecciones
arancelarias se define en muchos casos a nivel regional.

De forma similar Humphrey y Memedovic (2003: 10) afirman que las ET del
sector automotor siguen destinando mayoritariamente sus ventas a los mercados
internos, con la diferencia que las economias nacionales han sido reemplazadas por
economias regionales. Esto es producto tanto de los procesos de integracion, que
han llevado al surgimiento de bloques comerciales, como del hecho de que ciertas
caracteristicas de contexto, importantes para el desarrollo de la industria, al presen-
te se definen mas a nivel regional que nacional.

Rugman y Hodgetts (2001) sugieren que esta tendencia a la regionalizacion es
valida para las ET en general, y no solamente dentro del sector bajo estudio. Segin
estos autores, si bien la gestion de las ET es global, las estrategias son regionales,
ya que los productos que venden en diferentes mercados no son homogéneos. Esto
es asi debido a que existe un frade off entre escala de produccion —que permite
ganar eficiencia- y diferenciacion de producto —necesaria para satisfacer la deman-
da de sociedades distintas. Cuando la escala eficiente logra cubrirse a nivel regional,
entonces no seran las estrategias globales las que predominen, sino las regionales?.

Por su parte, Schilie y Yip (2000) sostienen que no solamente se puede esperar
que predominen las estrategias regionales en el sector automotor, sino también que
éstas estrategias son superiores a las globales. Segun los autores, las estrategias
regionales permiten encontrar un balance entre adaptacion local y estandarizacion

21 Esto implicaria que el global sourcing tiene ciertos limites.

22 Sirva aclarar que, en contraposicion a lo que pasaba hace 30 afos, las estrategias regio-
nales permitirian mas facilmente que las estrategias meramente nacionales alcanzar esca-
las de produccion eficientes.
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global, ganando eficiencia en la produccidn y la comercializacidn. Ast, el desarro-
llo tecnolégico de plataformas compartidas y de médulos comunes permite llevar a
cabo estrategias regionales de diferenciacion de producto (las economias de escala
se aprovecharian a nivel regional) y también de segmentaciéon de mercado, produ-
ciendo diferentes versiones de cada modelo (economias de alcance).

En la misma linea, Freyssenet y Lung (2000: 89) sugieren que entre las posi-
bles estrategias de internacionalizacion de la produccion, que irian desde la homo-
geneizacion global en un extremo y la heterogeneidad regional en el otro, la que
predominaria en la industria automotriz seria la de “regional diversification/global
commonalisation”, en donde efectivamente existiria una tendencia a la commono-
lisation de las plataformas y la globalizacion de los componentes, pero donde se
preservaria cierta heterogeneidad y diversidad en cuanto al disefio de modelos a
nivel regional.
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3. IMPACTO DE LAS NUEVAS TENDENCIAS
EN LA PRODUCCION AUTOMOTRIZ
DE LOS PAISES EN DESARROLLO

(En qué medida los cambios descriptos en el escenario automotor global im-
pactan sobre la produccién en los paises en desarrollo y, en particular, sobre la
capacidad de estos paises de alcanzar los objetivos de politica ptiblica descriptos en
la introduccién de este trabajo?

Un punto central a considerar es que, a diferencia del pasado, las politicas
proteccionistas a nivel nacional ya no serian un factor de atraccion per se para las
inversiones en este sector, e incluso podrian constituirse en un factor negativo. Esto
es asi debido a que, como se sefiald antes, la 16gica actual de la produccion en este
sector tiene fuertes componentes globales y regionales, que conllevan la necesidad
de fluidos intercambios de vehiculos y componentes entre las distintas filiales de
las respectivas ET que lideran la produccion automotriz en el mundo. Esto, a su
vez, condiciona no solo el tipo de politica comercial que los paises en desarrollo
deben adoptar, sino también las estrategias para alcanzar los objetivos de derrames
de conocimiento, balanza de pagos y empleo mencionados en la introduccidn.

En cuanto a los derrames de conocimiento, en el actual escenario de centraliza-
cion de las actividades de innovacion y disefio en las respectivas casas matrices, su
magnitud probablemente seria limitada. Esto seria asi no solo por las ya comenta-
das economias de escala en el disefio de automdviles y autopartes, sino también por
el hecho de que en la produccion de los componentes mas sofisticados tecnologica-
mente -como cajas de cambios, motores y equipos electronicos- también pesan
fuertemente las economias de escala en la produccion, lo cual hace que dificilmente
puedan fabricarse en los mercados emergentes la totalidad de dichos componentes.

Sin embargo, también hay que considerar que, en la medida en que se observa
un fuerte componente regional en las estrategias de las principales terminales auto-
motrices, algunos paises en desarrollo podrian jugar un rol mas activo en términos
de disefio de vehiculos especificos para determinados bloques regionales.

Por ejemplo, Fiat Brasil fue la responsable del proyecto P178, que consistia en
una Unica plataforma para producir tres modelos -Siena, Palio y Strada- especifica-
mente disefiados para las necesidades de paises emergentes. El proyecto tenia como
fin producir un auto global, en donde, ademas, las estrategias de modularisation
eran endogenas a la corporacion. Cada subsidiaria®® fabricaba una parte del auto y

23 En principio participaron las subsidiarias de Argentina, Turquia, y Polonia. Fiat Italia
proveia la logistica y algunos componentes. Otras subsidiarias (e.g. India, China, Venezuela,
Marruecos, Egipto, y Sudafrica) funcionaron como ensambladoras, primariamente de CKD
kits (Ciravegna, 2003: 11)
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la exportaba al resto. La subsidiaria brasilefia (y no la casa matriz) coordind las
cadenas de valor y realizd las adaptaciones de los productos, lo cual incrementd la
demanda de I+D en Brasil. Esto posibilitdo que en el momento de lanzar el Palio re-
estilizado en el afio 2000 no fuera necesaria la asistencia de la casa matriz (Ciraveg-
na, 2003: 23).

También en los casos de Ford, GM y VW las subsidiarias brasilefias han tenido
responsabilidades en materia de disefio. La Ecosport de Ford es un modelo brasile-
flo destinado a mercados emergentes que empezd a producirse en el 2003 y que en
el 2006 se fabricaba a gran escala (mas de 100000 unidades). En GM, las adapta-
ciones y reingenieria de diseflo necesarias para adaptar los vehiculos al mercado
latinoamericano se hacen en el centro tecnoldgico de Brasil (e.g., el Vectra es un
modelo adaptado que so6lo se produce y vende en el MERCOSUR). En tanto, el
Meriva, de la misma empresa, es un automovil cuyo concepto fue propuesto a la
matriz por la filial brasilefia, como un producto derivado del Corsa. A la vez, el
Suran, modelo de VW producido en Argentina con exclusividad mundial, fue dise-
flado principalmente en Brasil. Asimismo, el modelo Fox, también de VW, deriva-
do de la plataforma europea del Polo, fue inicialmente concebido para el mercado
brasilefio y otros mercados emergentes, aunque luego comenzo a exportarse a des-
tinos mas sofisticados, como el europeo (CEPAL, 2005, UNCTAD, 2005). Asimis-
mo, cabe citar el proyecto IMV de Toyota, cuya cabecera fue Tailandia. Sin embar-
g0, por ahora son muy pocos los paises emergentes que pueden aspirar a tener
responsabilidades de este tipo.

En cuanto al empleo, desde el punto de vista de las politicas publicas, el obje-
tivo tedrico es desarrollar localmente la produccién componentes -ya que la auto-
partista es una industria mas fuerte en creacion de empleo (y es por ello que muchos
paises que intentaron promover sus industrias automotrices han implementado tra-
dicionalmente medidas de aliento al contenido local). Sin embargo, la liberaliza-
cidén comercial, en combinacion con las tendencias de global sourcing -que en pai-
ses emergentes no siempre puede adoptar la forma de follow sourcing (por escalas
de produccién insuficientes)-, conducen a que muchos componentes tiendan a de-
jar de producirse localmente en varios paises (Humphrey y Memedovic, 2003: 17).

Finalmente, las tendencias globales también relativizan el rol de la industria en
el ahorro de divisas, en particular debido al recién mencionado fenémeno de la
deslocalizacion de la producciéon de componentes desde los paises emergentes ha-
cia el mundo desarrollado. En el mismo sentido, la especializacion conlleva la po-
sibilidad de exportar vehiculos, pero también la necesidad de importar los modelos
no producidos para satisfacer una demanda doméstica diversificada. En este esce-
nario, el saldo de la balanza comercial dependera crucialmente de cuan competitiva
logre ser la produccion de partes y vehiculos.

En suma, dadas las nuevas estrategias dominantes a nivel internacional en la
industria automotriz, cabe preguntarse hasta qué punto los tres objetivos mencio-
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nados en la introduccién como justificacion al apoyo gubernamental que recibe el
sector podrian ser alcanzados por los paises emergentes al presente. Por lo dicho
hasta ahora, la respuesta a este interrogante parece ser negativa. Sin embargo, exis-
ten también factores que contrapesan este diagndstico pesimista.

Por un lado, los gobiernos en los paises en desarrollo tienen atn capacidad de
generar marcos regulatorios y esquemas de incentivos que tiendan a maximizar el
rendimiento social de las inversiones de las ET automotrices. Si bien, como ya se
dijo antes, la mayor parte de los paises han reducido sus barreras arancelarias y ya
no siguen estrategias abiertamente proteccionistas, todavia hay espacio para poner
en marcha politicas activas que contribuyan al cumplimiento de los objetivos men-
cionados. Aun cuando algunos instrumentos son considerados distorsivos del co-
mercio y su uso esta limitado por las reglas de la OMC, en varios paises emergentes
—particularmente en el este de Asia- todavia se siguen empleando herramientas
tendientes a generar transferencias de conocimientos o promover eslabonamientos
locales (Humphrey y Memedovic, 2003: 1). Asimismo, en los acuerdos de integra-
cién —como es el caso del NAFTA o el MERCOSUR- todavia se ponen en practica
medidas tales como reglas de origen o minimos de contenido regional para acceder
a las preferencias arancelarias en el comercio intra-bloque, que brindan estimulos a
las autopartistas instalados en cada bloque.

Por otro lado, a nivel internacional se han ido perfilando estrategias corporati-
vas que exceden el interés por acceder a un mercado protegido y que priorizan los
objetivos de caracter regional y/o global. En este escenario, resulta previsible que
las ET intenten incorporar la produccion automotriz en los paises en desarrollo
como parte de sus estrategias globales —y por ende, dejen de ver a estas economias
unicamente como mercados aislados y protegidos para su produccion.

Asi, para un bloque como el MERCOSUR, cuyos paises comenzaron a recibir
inversiones automotrices que buscaban aprovechar las ventajas de un mercado pro-
tegido hace ya 50 afios, se abre una oportunidad para insertarse en los nuevos es-
quemas de integracion global de esta industria y seguir atrayendo nuevas inversio-
nes, incluso en un escenario de mayor liberalizacion comercial que el actual.

Siendo Argentina y Brasil productores en un mercado que podria considerarse
unificado regionalmente no sélo en términos culturales y socioecondmicos, sino
también en cuanto a la regulacion existente para el sector, esperariamos que el
aspecto regional jugara un papel central en la definicion de estrategias empresaria-
les. La complementacion entre subsidiarias en Argentina y Brasil facilitaria el apro-
vechamiento de las escalas de produccion y, por ende, seria un camino mas eficaz
para alcanzar eficiencia productiva global en ambos paises.

Para que esto ocurra, las subsidiarias de ET que operan en el MERCOSUR
deberian disefiar estrategias inteligentes, que les permitan aprovechar la escala a la
que tienen acceso en un mercado regional protegido, pero buscando al mismo tiem-
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po insertarse en el mercado internacional mediante procesos de especializacion que
las conduzcan a ganar competitividad globalmente. En la Seccion 4 del Capitulo 111
discutiremos las estrategias de las terminales que estan instaladas en el Argentina
buscando entender hasta qué punto van en camino de lograr esos objetivos. Antes,
sin embargo, analizaremos el desempefio productivo de la industria en el MERCO-
SUR, resaltando las diferencias mas notables entre Argentina y Brasil.
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