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EL CASO ARGENTINO

1. INTRODUCCION

La industria automotriz®® tradicionalmente ha recibido un fuerte apoyo guber-
namental en muchos paises, y la Argentina —al igual que el otro principal productor
de automéviles en el MERCOSUR, Brasil- no ha sido una excepcion a esa tendencia.

El interés de los gobiernos de los paises en desarrollo en apoyar el crecimiento
de la industria automotriz se ha justificado tradicionalmente desde tres perspecti-
vas diferentes En primer lugar, la produccion de automotores absorbe usualmente
fuertes cantidades de empleo directa y, en especial, indirectamente. En segundo
lugar, se supone que se trata de una industria de relativa sofisticacion tecnologica
que puede generar derrames de conocimiento al resto del sector manufacturero. En
tercer lugar, a medida que crece el ingreso per capita, aumenta la demanda interna
de vehiculos y, con ello, la presion sobre las divisas internacionales. Esto implica
que incentivar la produccion automotriz se justificaria también desde un punto de
vista macroecondmico para colaborar con el ahorro de divisas.

Las politicas de promocién de la industria automotriz en MERCOSUR, que se
remontan a los afios ‘50, han virado en los ultimos quince afios desde un marcado
proteccionismo comercial hacia instrumentos compatibles con las reglas de la Or-
ganizacion Mundial del Comercio (OMC). Asi, mientras que hasta los afios ‘80 se
empleaban politicas basadas en restricciones cuantitativas y tarifas prohibitivas, a
partir de comienzos de los afios ‘90 se fueron dando pasos hacia la liberalizacion

25 En este trabajo, llamamos industria automotriz (o sector automotor) a la produccion de
vehiculos automotores (ClIU 341), que incluye automoviles, utilitarios livianos y transporte
pesado (6mnibus y camiones). Por terminal automotriz entendemos a las empresas produc-
toras de vehiculos automotores. A la produccion de autopartes la denominamos industria o
sector autopartista (ClIU 343). Por complejo automotor entendemos la produccion de auto-
motores (rama CIIU 341) y de autopartes (rama CIIU 343) tomadas en conjunto.
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del comercio tanto con terceros como a nivel intra-regional en el MERCOSUR. Sin
embargo, como veremos en este trabajo, el sector sigue teniendo una proteccion
relativamente alta, tanto vis a vis la que recibe en otros paises productores como en
comparacion a otros ramas de la industria manufacturera en Argentina.

Al presente, las politicas hacia el sector estan condicionadas no sdlo por las
disciplinas vigentes a nivel internacional, sino también por el hecho de que el sec-
tor automotor en el mundo estd dominado por un pufiado de empresas transnacio-
nales (ET) que compiten en base a estrategias globales de reduccion de costos,
diferenciacion de productos y btisqueda de eficiencia —a diferencia de lo que ocu-
rria en los afios *50 o 60, cuando las estrategias estaban mucho mas volcadas a
ganar penetracion en los mercados nacionales.

Sin embargo, conjuntamente con la internacionalizaciéon de la produccion, se
han intensificado asimismo las estrategias regionales, lo que en los ultimos afios
merecié un debate en la literatura respectiva sobre la importancia relativa de lo
global y lo regional en el sector (Freyssenet y Lung, 2000, Rugman y Collinson,
2004, Schlie y Yip, 2000).

El MERCOSUR es el tinico mercado regional compuesto exclusivamente por
paises en desarrollo® . Ademas, con la excepcion de dos pequefias firmas en Uru-
guay —pais que tiene una participacion marginal en la produccion automotriz de la
region- y de Agrale, productora brasilefia de utilitarios, tractores y motores, el
MERCOSUR es el tinico mercado en el cual no hay ninguna terminal automotriz
de capital local. Esto impone a los paises del MERCOSUR grandes desafios, ya
que sin descuidar los objetivos nacionales que justificarian la promocién de esta
industria, deben ofrecer a las ET un ambiente previsible y amigable de negocios
definido a nivel regional y que no vaya en contra de la busqueda de la competitivi-
dad global por parte de las terminales automotrices de capital extranjero.

En este escenario, desde nuestra perspectiva, si las plantas subsidiarias de ET
que producen en la regidn se insertaran en los mercados internacionales desde
una loégica de complementacidon productiva en el MERCOSUR, podrian aprove-
char las ventajas de un mercado ampliado a nivel regional sin descuidar ni los
objetivos nacionales ni la competitividad del sector a nivel global. Eventualmen-
te, el MERCOSUR podria conformarse en una plataforma de produccién y ex-
portacion o bien para abastecer al mercado latinoamericano o bien para producir
en determinados nichos de mercado en los cuéles las subsidiarias regionales po-
drian competir globalmente incluso en condiciones de mayor liberalizacion co-
mercial que las actuales.

26 Otro bloque regional compuesto fundamentalmente por paises en desarrollo es el ASEAN.
Este bloque incluye los siguientes paises: Brunei Darussalam, Camboya, Indonesia, Laos,
Malasia, Myanmar, Filipinas, Singapur, Tailandia y Vietnam y fue formado por cinco miem-
bros fundadores en 1967 -el ultimo en ingresar fue Camboya en 1999.
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Este trabajo intenta analizar hasta qué punto podria avizorarse este futuro para
la industria automotriz argentina en el contexto del MERCOSUR. Concentramos
la discusion sobre la produccion de automoviles y utilitarios livianos, enfocando-
nos particularmente en aquellas empresas que producen tanto en Argentina como
en Brasil, a fin de poder evaluar en qué medida sus estrategias apuntan a los obje-
tivos mencionados en el parrafo anterior.

La organizacion de este capitulo es la siguiente. En la Seccion 2 se examinan
las politicas de promocién y el desempefio del complejo automotor en Argentina
hasta 2001. En la Seccidn 3 actualizamos esta informacion para el periodo 2002 al
2006, analizando los indicadores de produccion, comercio exterior, productividad
e innovacion, asi como los cambios en el plano de las politicas publicas. En la
Seccion 4 estudiamos la evolucion reciente de las estrategias de las subsidiarias de
terminales automotrices radicadas en Argentina en términos de inversiones, pro-
duccidn, y comercio exterior, evaluando como se insertan dentro de las tendencias
globales de las respectivas corporaciones y en qué medida apuntan a establecer
esquemas de complementacion productiva con sus pares radicadas en Brasil. Final-
mente, en la Seccion 5 se presentan las conclusiones y se sugieren recomendacio-
nes de politica.
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2. EVOLUCION HISTORICA DEL DESEMPENO
Y DEL MARCO REGULATORIO
DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ

2.1 Desde sus inicios hasta 1991

El Gréfico III.1 muestra la evolucién historica de la produccion de automoto-
res en Argentina desde el afio 1959 —cuando comienza la historia moderna del sec-
tor en el pais-?’ hasta la actualidad y el Grafico I11.2 la compara con lo ocurrido en
Brasil. Como puede verse, la evolucion de la serie argentina tiene un comporta-
miento erratico, que llevo al sector a producir en el afio 1990 un nimero de auto-
motores menor al de 1961 y, luego de un marcado crecimiento durante los ‘90,
volver a producir en 2002 niveles similares a los de 1964. Brasil, en cambio, que
hasta mediados de los ‘60 producia cantidades comparables a la Argentina, en el
afio 2006 sextuplico la produccion argentina, tras una evolucién mucho menos vo-
latil que la observada en nuestro pais. Por lo tanto, Brasil tiene una participacion en
la produccién mundial muy superior a la que ostenta Argentina, diferencia que se
fue ampliando en los ultimos afios (Grafico I11.3).

Grafico Ill.1
Evolucién histérica de la produccién de automotores
en Argentina, 1959 a 2006
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Fuente: Elaboracion propia en base a datos de Asociacién de Fdbricas de Auto-
motores - Argentina (ADEFA).

27 Entre 1951 y 1958 se produjeron, en total, 63.000 unidades, contra 89.000 fabricadas en 1960.
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Grafico lll.2

Evolucion histérica de la produccion de automotores
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Fuente: Elaboracion propia en base a datos de ADEFA y Associacao Nacional dos
Fabricantes de Vehiculos Automotores - Brasil (ANFAVEA).
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Grafico I1l.3
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Fuente: Elaboracién propia en base a datos de ADEFA, ANFAVEA, BTS (Bureau of
Transport Statistics - US) y OICA (Organisation Internationale des
Constructeurs d’ Automobiles).
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En 1959 se establece en Argentina el primer régimen promocional para el sec-
tor?®, que incluia desgravaciones impositivas y arancelarias, asi como la prohibi-
cién de importar unidades terminadas. A partir de la década siguiente las politicas
publicas comienzan a impulsar decididamente el aumento del contenido local, has-
ta llegar a cifras en torno al 90% en los afios ‘70 (Sourrouille, 1980). En base a este
esquema de politicas, se llegan a producir casi 300.000 vehiculos hacia mediados
de los ‘70, con exportaciones que apenas llegaban a 10.000-15.000 unidades (y que
eran resultado, casi en su totalidad, de convenios especiales). En tanto, las importa-
ciones de automotores habian pasado de casi 100.000 unidades entre 1956-1960 a
menos de 2.000 entre 1971 y 1975.

En 1979 se da el primer paso para liberalizar el comercio del sector, levantan-
dose la prohibicion de importar vehiculos, fijando un cronograma descendente de
aranceles para autos y autopartes y reduciendo las exigencias de contenido local.
En 1981 las importaciones de automotores llegaron a representar 25% de las ventas
en el mercado local (Chudnovsky, ef al., 1992). La produccion, que habia caido
fuertemente a partir de 1974, como consecuencia de la severa crisis econdmica que
atravesaba el pais, se recupero hasta alcanzar las 280.000 unidades en 1980 —sin
alcanzar el récord de 1973-. La apertura, en tanto, no se mostré muy eficiente a la
hora de favorecer las exportaciones, ya que el nimero de vehiculos colocados en
mercados externos descendid casi ininterrumpidamente hasta alcanzar 285 unida-

Grafico Ill.4
Evolucion histérica del empleo en el sector automotor
1974 a 2005
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Fuente: Elaboracion propia en base a datos de ADEFA e INDEC.

28 Anteriormente se habian concretado algunos proyectos puntuales -de pequena escala-,
privados o estatales, que contaron con beneficios especificos.
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des en 1981. El personal ocupado, a su vez, sufrié una drastica reduccion, de mas
de 57.000 puestos en 1974 a 28.000 en 1981 —haciendo caer fuertemente la partici-
pacion del sector en el empleo total— (Grafico I11.4), producto, entre otros factores,
de masivos despidos de personal en un contexto de falta de libertades sindicales,
asi como de algunas inversiones ahorradoras de mano de obra.

La crisis de la deuda iniciada en 1981 y la posterior larga recesion con régimen
de alta inflacidon que caracterizara a los afios 80 no constituyeron el mejor escena-
rio para la produccién automotriz, ni en Argentina ni en Brasil (Grafico I11.2). En
Argentina, la produccion, con altibajos, se mantuvo siempre por debajo de las
200.000 unidades, hasta alcanzar un minimo de menos de 100.000 unidades en
1990. El personal ocupado siguié cayendo, hasta llegar a 18.000 personas en 1991.
Tanto las importaciones —se volvio a prohibir la importaciéon de automéviles- como
las exportaciones se mantuvieron en la mayor parte de los afios en niveles cercanos
o inferiores a las 1.000 unidades. Paralelamente, se contrajo el sector autopartista,
de 856 a 580 establecimientos entre 1981 y 1990, lo que produjo una caida en el
valor agregado real del sector de 33%, la cual fue levemente menor a la caida del
valor agregado del sector automotor entre esos dos afios (37%)%.

Por otro lado, cabe mencionar que desde 1978 en adelante se produce un pro-
ceso de retirada de empresas automotrices de la Argentina que incluy6 a General
Motors (GM) (1978), Citroén (1979), Chrysler (1980 —comprada por Volkswagen
(VW)-) y Fiat y Peugeot (1981 —ambas empresas quedan vinculadas a una empresa
de capital mayoritario local (Sevel), Fiat como socio minoritario y Peugeot como
licenciante—). Poco més adelante Ford y VW forman una empresa conjunta deno-
minada Autolatina®.

Cuando a comienzos de los afios ‘90 el gobierno argentino decide encarar un
ambicioso programa de reformas estructurales, que incluyo una rapida y fuerte
apertura comercial, el sector automotor enfrentaba serios problemas de competiti-
vidad, considerando que la falta de inversiones habia llevado a un atraso en materia
de tecnologia de producto®' y procesos®, que se sumaba al problema de las bajas
escalas —agravado por el hecho de que las terminales, para maximizar la capacidad

29 Los datos de valor agregado surgen del Ministerio de Economia. El resto de la informa-
cion proviene de Chudnovsky et al (1992)

30 Esta empresa realizé una de las pocas inversiones de envergadura en el sector durante
los ’80, cuando instald la planta de Transax, para fabricar cajas de cambio destinadas
mayoritariamente a la exportacion, en la provincia de Cordoba, la cual fue financiada en
parte con capitalizacion de la deuda externa.

31 La edad promedio de los modelos del parque automotor argentino paso6 de 4,9 a 8,7 afios
entre 1973 y 1984.

32 Hacia fines de los ’80 el nivel de automatizacion de las actividades directas de produc-
cion llegaba a 4% en Argentina, contra 38% en Japon y 24% en el promedio mundial. En tanto,
la productividad era de 16,6 horas-hombre por vehiculo en Japon, 32,2 horas en el mundo y
55,6 horas en Argentina (productividad medida para un ensamblaje tipo y controlando por
factores que permiten hacer comparaciones para distintos paises)- (Chudnovsky, et al., 1992).
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ocupada y en el contexto de una economia cerrada, operaban con un nivel de diver-
sificacion productiva muy amplio® .

No es extrafio, por lo tanto, que el gobierno decidiera crear un régimen especial
para esta industria, especialmente teniendo en cuenta el nivel de desarrollo alcan-
zado, asi como los fuertes intereses nucleados en torno del sector —tanto empresa-
rios como sindicales. A estas consideraciones de economia politica se sumaba el
hecho de que tras la estabilizacion macroeconémica generada por la introduccion
de la Convertibilidad en 1991, se habia producido un fuerte aumento de la deman-
da, en parte como reaccion al estancamiento del parque automotor (ver Grafico
[11.4)**. De hecho, las ventas de automotores en el mercado interno pasaron de
menos de 100.000 unidades en 1990 a casi 350.000 en 1993 (ver Cuadro III.1),
tendencia que se esperaba que continuara en la medida en que la estabilizacion cum
reactivacion se consolidara en el pais. A la vez, se estimaba que la apertura irrestric-
ta a las importaciones generaria una situacion insostenible desde el punto de vista
del balance de pagos y del empleo, ya que en ese escenario la produccion doméstica
—debido a los problemas de competitividad antes sefialados- se veria reemplazada,
en gran medida o incluso totalmente, por importaciones de terceros paises.

Grafico IIl.5
Evolucién histérica del parque automotor en Argentina,
vehiculo por habitante 1959-2005
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Fuente: Elaboracion propia en base a datos de ADEFA

33 Mientras que en 1973 las series de produccion maxima y media fueron de 20.000 y 5.300
unidades respectivamente, para 1989-90 dichas cifras habian bajado a 17.000 y 3.500
(Chudnovsky, et al., 1992). El nimero de modelos habia pasado de 31 a 39 entre 1984 y
1988-89 y el de carrocerias de 17 a 21 (Kosacoff, et al., 1991).

34 Seglin nos informd ADEFA las caidas en el parque que se observan en 1994 y en 2003
obedecen a cambios en la metodologia que utiliza el Registro Automotor para la contabiliza-
cion de las bajas.
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Cuadro lll.1
Produccién y ventas de automotores en Argentina, 1990-2006.
En unidades

Exporta- | Importa- Ventas al mercado interno Coeficientes

Afo |Produccion| ciones ciones | Produccion | Vehiculos

2) nacional | importados Total Exportacion | Importacion

(3) (4) (2/1) (3/4)
1990 99.639 1.126 1.173 94.787 1.173 95.960 1% 1%
1991 | 138.958 5.205 28.631 | 137.175 28.631 | 165.806 4% 17%
1992 | 262.022 16.353 | 105.882 | 243.363 | 105.882 | 349.245 6% 30%
1993 | 342.344 29.976 | 109.637 | 311.213 | 109.637 | 420.850 9% 26%
1994 | 408.777 38.657 | 174.871| 360.721| 147.431| 508.152 9% 29%
1995 | 285.435 51.550 | 100.857 | 224.961 | 103.021| 327.982 18% 31%
1996 | 313.152 | 108.990 | 166.469 | 215.143 | 161.000 | 376.143 35% 43%
1997 | 446.306 | 210.386 | 184.779 | 228.297 | 198.029 | 426.326 47% 46%
1998 | 457.957 | 237.497 | 247.703 | 221.971| 233.401 | 455.372 52% 51%
1999 | 304.809 98.362 | 146.007 | 220.553 | 159.549 | 380.102 32% 42%
2000 | 339.246 | 135.760 | 118.360 | 186.283 | 120.662 | 306.945 40% 39%
2001 | 235.577 | 155.123 83.279 93.833 82.834 | 176.667 66% 47%
2002 | 159.401 | 123.062 27.906 46.294 36.051 82.345 77% 44%
2003 | 169.176 | 108.058 98.035 64.868 90.798 | 155.666 64% 58%
2004 | 260.402 | 146.036 | 211.212 | 108.572 | 203.389 | 311.961 56% 65%
2005 | 319.755 | 181.581| 300.477 | 143.282 | 259.408 | 402.690 57% 64%
2006 | 432.101 | 236.789 188.479 | 271.999 | 460.478 55% 59%

Fuente: Elaboracion propia en base a datos de ADEFA.

2.2. Desde 1991 hasta la crisis de 2001

Tras algunas medidas de caracter temporal, destinadas esencialmente a conte-
ner eventuales alzas de precios de los automdviles en un contexto en el que el
gobierno habia lanzado el Plan de Convertibilidad en abril de 1991, en diciembre
de dicho afio el Decreto N° 2677 cred un régimen especial para la industria auto-
motriz que, en su version original, planteaba la siguiente operatoria: a) un conteni-
do importado méaximo del 40% para todas las categorias de vehiculos (el valor
agregado por la terminal se contabilizaba como contenido local); b) un sistema de
intercambio compensado obligatorio —estableciendo multas en caso de incumpli-
miento-, con presentacion previa de programas anuales o plurianuales de hasta tres
afios por parte de cada firma; c) cada ddlar de exportacion de vehiculos terminados
se contabilizaria como U$S 1,2 a los efectos del balance comercial de cada termi-
nal; d) hasta el 30% de los montos de las inversiones en activos fijos de origen
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nacional podian ser computados como exportaciones® ; e) las exportaciones anua-
les de las empresas terminales debian contener un 25% de su valor proveniente de
compras de productos a empresas autopartistas independientes; f) tarifa de impor-
tacion del 2% para autopartes y vehiculos ingresados al pais bajo el sistema de
intercambio compensado; g) autorizacion a los particulares para importar sin cupo,
con un arancel del 20%, los modelos producidos en el pais y los que importaran las
empresas terminales; h) régimen general de importacion de vehiculos con un cupo de
alrededor del 10% sobre la produccion anual y pago de un arancel del 22% basico.

El objetivo declarado del régimen automotor era facilitar la reconversion del
sector a través de un proceso de especializacion que permitiera elevar la escala de
produccion a niveles compatibles con estandares internacionales. En otras pala-
bras, tedricamente la proteccion temporaria que se otorgaba se suponia destinada a
ayudar a que las firmas pudieran mejorar su competitividad, de modo de poder
afrontar mas adelante la competencia con las unidades importadas en un marco de
comercio libre. Para ello, se establecio un periodo de transicion durante el cual la
industria estaria protegida por un sistema de cupos a la importacion como se men-
ciono en h) arriba. A partir de la culminacion del régimen -prevista originalmente
para 1994 pero luego postergada hasta 1999 (ver mas abajo)- la industria se adapta-
ria a las reglas de la OMC?®.

El régimen automotor contemplaba dos mecanismos generadores de renta para
los productores: la reserva de mercado a través del cupo de importacion -lo cual se
traducia en mayores precios de los automoviles locales vis a vis los valores interna-
cionales- y un sistema de comercio compensado que permitia importar vehiculos y
partes con aranceles preferenciales: En contrapartida, las terminales se comprome-
tieron a encarar programas de incremento de las exportaciones y planes de inver-
siones tendientes a modernizar tecnologias, ganar escala y disminuir la gama de
vehiculos localmente fabricados.

A fines del afio 1994, el régimen local se articuld con un acuerdo especial en el
marco de la firma del Protocolo de Ouro Preto en diciembre de 1994 -donde se
definieron las bases institucionales del MERCOSUR- denominado Decisién 29/94
del Consejo del Mercado Comtn. Con algunas modificaciones”’, este acuerdo fue
luego protocolizado en ALADI como el Vigésimo Octavo Protocolo Adicional al
Acuerdo de Complementacion Econémica (ACE) N° 14, y permiti6é que Argentina
y Brasil continuaran con sus normativas nacionales hasta que se elaborara una po-
litica automotriz comun para el MERCOSUR prevista para el afio 2000 (ver Sec-

35 Este porcentaje subio al 40% por Decreto 683/1994 y a 140% por Decreto 33/1996.

36 Los elementos del régimen automotor que transgredian normas de la OMC eran la exis-
tencia de cupos, el requisito de un minimo de contenido nacional y el sistema de compensa-
cion del comercio exterior de las terminales.

37 A mediados de 1995 Brasil cambi6 su politica sectorial, lo cual llevé a la necesidad de
renegociar los compromisos acordados en Ouro Preto.
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cion 3). En Argentina se firmo6 el Decreto 2278/94 para dar cumplimiento al acuer-
do con Brasil, modificando, por ende, parte de la normativa del Decreto 2677/91
antes mencionado.

Asi, mientras se alcanzaba esa politica comin —que tedricamente debia esta-
blecer el libre comercio intra-zona, llegar a un arancel externo comun, y abolir
incentivos nacionales que distorsionaran la competitividad regional- Argentina y
Brasil establecieron: a) libre intercambio de vehiculos y autopartes entre los dos
paises, pero sujeto a los requisitos de desempefio establecidos por los respectivos
regimenes nacionales (i.e. las importaciones provenientes del pais socio debian
ser compensadas con exportaciones a cualquier destino®®); b) las autopartes im-
portadas desde paises del MERCOSUR, en la medida en que fueran compensadas
con exportaciones, eran consideradas como nacionales a los efectos del cumpli-
miento de las normas de contenido méaximo importado®®; c) se acordaron reglas
especificas de cupos de comercio -establecidos por empresa- hasta el 31/12/1999,
que no requerian compensacion. Estos cupos aspiraban, por un lado, a compensar
el déficit acumulado por Argentina entre 1991 y 1994 y, por otro, a extender las
preferencias arancelarias también a las terminales instaladas en sélo uno de los
dos paises.

Finalmente, en marzo de 1996 se sanciona el Decreto 33/1996, conocido como
régimen autopartista, que pretendia hacer extensivo a las productoras de autopartes
los beneficios que hasta entonces recibian a las terminales. Asi, se diseflo un pro-
grama de intercambio compensado, segun el cual las empresas autopartistas po-
dian importar con arancel preferencial del 2% partes y piezas de extra-zona. Es-
tas importaciones debian ser compensadas con: a) exportaciones propias o cedi-
das por otras empresas de partes y piezas que tuvieran un contenido importado
maximo del 40% y se computaban multiplicadas por un factor de 1,2; b) inversio-
nes en bienes de capital nacionales y nuevos que se multiplicaban por un factor
decreciente en el tiempo —empezando en 1,4 en 1996 hasta llegar a 0,7 en 1999;
c) el valor total de inversiones en matriceria, que podian corresponder a equipos
usados e importados. Esta medida, sin embargo, no tuvo el mismo alcance para
todas las empresas autopartistas; el segmento fabricante de conjuntos se favore-
cidé mas que las empresas autopartistas mas pequefias que, en general, no exporta-
ban y no podian competir con las escalas productivas de las empresas brasilefias
(Llach, et al., 1997: 102).

38 En Argentina, el Decreto 2278/94 permitié sumarle un 20% al valor FOB de las exporta-
ciones de autopartes realizadas por terminales o por autopartistas independientes a Brasil a
fin de compensar las importaciones de autopartes desde dicho pais. El Decreto 2577/91
establecia que este diferencial era valido sélo para las exportaciones de vehiculos comple-
tos, aunque en ese caso eran exportaciones a cualquier destino para compensar importacio-
nes con arancel preferencial.

39 Sin embargo, se mantuvo el Articulo 11 del Decreto 2677/91 que estipulaba que las
exportaciones realizadas por las terminales argentinas debian contener un 25% de de pro-
ductos originarios del sector autopartista independiente.
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La firma de acuerdos con Brasil no impidio, sin embargo, el surgimiento de
serios conflictos con ese pais, a partir de la decision del gobierno brasilefio de
otorgar incentivos especiales para la instalacion de terminales automotrices en el
norte, nordeste y centro-oeste del pais. Esto se sumd a los significativos incentivos
otorgados por varios estados brasilefios para estimular la radicacion de plantas
montadoras en sus territorios, fendmeno que formo parte esencial de la llamada
«guerra fiscal» en aquel pais (Motta Veiga y Iglesias, 1997). Pese a las quejas ar-
gentinas, el gobierno brasileflo se negd sistematicamente a otorgar algun tipo de
compensacion por estas medidas, que tuvieron un significativo impacto —negativo
para la Argentina- en materia de localizacion de inversiones y flujos de comercio.
Pese a que algunas provincias argentinas —especialmente Cérdoba- comenzaron a
participar del mismo «juego» que sus pares brasilefias, las decisiones de inversion
de las terminales siguieron favoreciendo a Brasil, mucho maés tras la devaluacion
del real en 1999 (Chudnovsky y Lépez, 2001).

De hecho, entre 1995 y 2001 las subsidiarias brasilefias invirtieron a razén de
US$S 2.000 millones por afio (con fuerte concentracion en el periodo 1996-1998),
mientras que en Argentina las subsidiarias invirtieron poco mas que U$S 4.400
millones en todo el periodo 1995-2001, es decir a razon de U$S 630 millones por afio
(ver Grafico II1.6).

Grafico 11l.6
Inversiones en la industria automotriz en Argentina y Brasil,
1990 a 2005
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Fuente: Brasil, ANFAVEA. Argentina, ADEFA desde 1998; para los afios previos se
utilizé informacién de Bastos Tigre et al. (1999).
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Si bien la operatoria del régimen automotor fue sufriendo modificaciones, en
general flexibilizando las condiciones de cumplimiento para las terminales, su 16-
gica basica de funcionamiento sigui6 siendo la misma durante todos los ‘90. En
esencia, se trataba de un mecanismo por el cual, para mantener la participacion
privilegiada en el abastecimiento al mercado doméstico, las terminales debian pa-
gar un «precioy». Dicho precio eran las exportaciones a generar por parte de las
terminales, las cuales, al menos durante los primeros afios de funcionamiento del
régimen, eran poco rentables por si mismas. En este marco, la presencia productiva
en Argentina y en Brasil simultaneamente facilitaba la compensacion de divisas vy,
con ello, el acceso a las importaciones con arancel preferencial (Chudnovsky,
et al., 1996).

Desde el punto de vista de la atraccidén de inversiones, el régimen automotor
fue ciertamente exitoso. A las seis terminales instaladas a comienzos de la década
(Renault, Autolatina -Ford/VW-, Sevel -licenciataria de Fiat y Peugeot-, Iveco,
Scania y Mercedes Benz), se le sumaron GM, Toyota, Chrysler y Dina. En tanto,
Fiat y Peugeot retomaron el control de sus operaciones y Ford y VW volvieron a
separar sus negocios en el pais.

Ademas del régimen, otros factores de atraccion de inversiones fueron la fuerte
expansion de la demanda doméstica —en 1994 se vendio la cifra mas alta de vehicu-
los de toda la historia, més de 500.000 unidades (ver Cuadro III.1)- y sobre todo la
propia historia fabril del sector en la Argentina -incluyendo la existencia de provee-
dores y recursos humanos- producto de un proceso que, como vimos antes, se re-
monta hasta los afios ‘50.

En este escenario, la produccion de vehiculos alcanzé un récord historico de
casi 460.000 unidades en 1998 (ver Grafico IIL.1). Sin embargo, el sector no dejo
de verse afectado por los sobresaltos de la economia argentina; de hecho, la deman-
da local crecid a tasas muy rapidas hasta 1994 —como ya se mencioné-, para luego
caer, como resultado de la crisis provocada por el “efecto Tequila”, un 35% en
1995, sin volver a alcanzar los niveles de 1994 atn en la posterior recuperacion
(ver Cuadro III.1). En la seccion siguiente veremos como la produccion y la de-
manda local se desbarrancan entre 1998 y 2002, hasta alcanzar niveles compara-
bles o atin menores a los de los comienzos de los afios “60.

La intencion del régimen de inducir una mayor apertura del sector fue alcanza-
da. Las exportaciones pasaron de ser casi nulas a comienzos de la década a 237.497
unidades en 1998, aunque luego cayeron, de la mano del cambio en las condiciones
de competencia con Brasil y el deterioro de la situacion productiva local*. Las
importaciones crecieron mucho mas rapidamente al comienzo, pero en 1997 fueron
superadas en unidades por las exportaciones (ver Cuadro III.1). De todos modos, la

40 Como puede verse en el Cuadro Ill.1 y discutiremos en la seccion siguiente, recién en
2006 las exportaciones alcanzan niveles similares a los de 1998.
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mayor penetracion de autos importados en el mercado local fue evidente, e incluso
en 1998 su participacion en las ventas en el mercado interno fue superior a la de los
autos nacionales (51% para autos importados)*' .

En este contexto, y pese a que uno de los motivos por los cuales se adoptd
originalmente el régimen automotor era el de amortiguar los impactos negativos de
una apertura unilateral sobre la balanza comercial, el saldo total del comercio del
complejo automotor (i.e. vehiculos y autopartes) fue fuertemente negativo durante
los ‘90 (ver Cuadro I11.2), atin a pesar del importante crecimiento de las exporta-
ciones mencionado. Habra que esperar hasta la mega-crisis de 2001-2002 para que
esto se revierta, y aun en ese caso solo temporalmente (ver Seccion 3).

De hecho, los saldos negativos aparecieron debido al fuerte aumento de las
importaciones (en 1998 el monto importado en ddlares de automotores y autopar-
tes era mas del doble del que habia sido en 1993). En efecto, a pesar de la politica
de compensacidn establecida, el régimen en gran medida liberalizé las importacio-
nes* las cuales estuvieron asimismo favorecidas por la politica cambiaria seguida
durante la época en Argentina. Esto fue especialmente cierto para la industria auto-
partista, ya que mientras que las importaciones de vehiculos no compensadas fue-
ron sujetas a cupos y aranceles elevados, el sector autopartista enfrent6é condicio-
nes mas exigentes de competencia en el mercado local.

En lo que refiere a las inversiones en el sector automotor, mas alla de las ven-
tajas que ofrecia el régimen en términos de reserva de mercado y aranceles prefe-
renciales, también merece destacarse su articulacion con los acuerdos en el MER-
COSUR (Campos, 1998, Kosacoff y Porta, 1997). De hecho, en torno del 90% de
las exportaciones de vehiculos tenian a Brasil como destino, y casi la mitad de las
importaciones provenian de ese mismo origen durante los tltimos afios de la déca-
da (ver Cuadro III.2). Esto reflejaba la aparicion de estrategias de complementa-
cidn y especializacion intra-corporativas de las filiales automotrices instaladas en
MERCOSUR. Dichas estrategias, aunque con distintos niveles de profundidad se-
gun el caso, partian de la reduccién del numero de modelos a fabricar en cada pais
en busqueda de obtener economias de escala*® —en lineas generales, en Brasil se
producian los autos pequefios, en donde el tamafio de mercado y la competencia via
costos pesan mas-. A la vez, el uso de plataformas compartidas por varios modelos

41 La cuarta columna del Cuadro lll.1, “importaciones”, informa sobre el total importado
seglin datos del INDEC, mientras que la columna sexta corresponde al total de vehiculos
importados vendidos en el mercado interno. Por lo tanto, para analizar datos de comercio
exterior nos remitiremos a la cuarta columna, mientras que para analizar penetracion de
mercado utilizaremos los datos de la columna sexta.

42 Hacia fines de 1995, debido a la forma en que se calculaban las compensaciones dentro
del régimen automotor, por cada dolar exportado se podia importar de extra-zona casi un
50% mas con arancel preferencial. (Sierra y Katz, 2002: 10)

43 La escala promedio pas6 de menos de 4,000 unidades en 1990 (Bastos Tigre, et al., 1999)
a 22.300 unidades en el aifo 1997.
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generaba la posibilidad de alcanzar economias de alcance. Las ventas domésticas
eran, de todas formas, complementadas con la importacién de modelos que no se
producian en el bloque MERCOSUR (usualmente, los de mayor precio) (Bastos
Tigre, et al., 1999).

Cuadro Il

.2

Balanza comercial del complejo automotor, 1997-2005.
En USS millones corrientes

Industria automotriz (ClIU 341)

1997 | 1998 | 1999 | 2000 | 2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005
Exportaciones 2.466 | 2.689 | 1.273 | 1.544 | 1.592 | 1.194 | 977 | 1.464 | 2.179
a Brasil 96% 92% 89% 85% 81% 58% 42% 39% 40%
Importaciones 3.045 | 3.419 | 1.928 | 1.512 | 1.109 | 360 959 | 2.170 | 2.998
de Brasil 46% 47% 45% 57% 48% 59% 79% 80% 83%
Saldo Balanza
Comercial Total -579 | -729 | -656 32 483 834 18 -706 | -818
Saldo con Brasil 838 899 350 416 828 461 -296 | -1.159 | -1.612
Industria autopartista (CIIU 343)
1997 | 1998 | 1999 | 2000 | 2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005
Exportaciones 498 539 573 595 519 517 583 766 929
a Brasil 69% 55% 47% 48% 47% 40% 38% 46% 50%
Importaciones 1.767 | 1.832 | 1.151 | 1.189 | 875 498 644 | 1.090 | 1.455
de Brasil 34% 33% 34% 32% 33% 34% 33% 32% 37%
Saldo Balanza
Comercial Total -1.269 | -1.293| -579 | -594 | -356 19 -62 -324 | -526
Saldo con Brasil -229 -291 -125 -95 -52 39 2 4 -75
Total complejo automotor
1997 | 1998 | 1999 | 2000 | 2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005
Exportaciones 2.964 | 3.228 | 1.846 | 2.139 | 2.110 | 1.712 | 1.560| 2.230 | 3.109
a Brasil 88% 87% 81% 73% 76% 52% 43% 41% 43%
Importaciones 4.812 | 5.250 | 3.080 | 2.701 | 1.984 | 858 | 1.603 | 3.260 | 4.453
de Brasil 42% 42% 41% 46% 41% 45% 60% 64% 68%
Saldo Balanza
Comercial Total -1.848 | -2.023 | -1.234| -562 126 853 -43 1 -1.030 | -1.344
Saldo con Brasil 608 607 225 321 776 500 -294 | -1.156 | -1.687
Expo a Brasil /
Impo de Brasil 1,30 | 1,28 | 1,18 | 1,26 | 1,94 | 2,30 | 0,70 | 0,44 | 0,44

Fuente: Elaboracion propia en base a datos de UN Comtrade.
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(Cuadles fueron las principales tendencias en materia de reestructuracion pro-
ductiva en este cambiante escenario? En una primera etapa, hasta 1995 aproxima-
damente, se asiste a una suerte de «modernizacion cosmética», donde las termina-
les tratan de adaptarse a las nuevas condiciones de mercado minimizando las inver-
siones en nuevos proyectos; en este contexto, la produccion local seguia registran-
do problemas de escala, calidad baja y precio elevado. Es a partir de la decision de
instalar sendas plantas nuevas por parte de Fiat y GM —mas tarde se sumaria Toyo-
ta- que se inaugura la segunda etapa de la reconversion sectorial. Por otro lado, en
esta segunda fase se produce un salto cualitativo sustancial en las capacidades ins-
taladas locales a partir de la incorporacion de tecnologia de producto “estado del
arte” y las correspondientes mejoras de proceso (Bastos Tigre, et al., 1999, Ko-
sacoff y Porta, 1997).

La productividad, medida en funcion de la relacion entre vehiculos producidos
y personas ocupadas, crecio fuertemente (de menos de 6 a casi 20 unidades entre
1990 y 1998 —algo similar ocurri6 en términos de horas trabajadas-; ver Grafico
I11.7), como consecuencia de la incorporacion de nuevos bienes de capital, la intro-
duccion de modernas técnicas organizacionales y la tendencia a desverticalizar la
produccion. Al mismo tiempo, se observaba una clara reduccion en la edad prome-
dio de los vehiculos mas vendidos (Bastos Tigre, et al., 1999).

Es interesante analizar la evolucion de la productividad de la industria local en
la comparacion internacional. Un primer ejercicio en este sentido es contrastar el

Grafico IIl.7
Evoluciéon de la productividad
en la industria automotriz argentina, 1959-2005.
En unidades por puesto de trabajo y por horas hombre
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C3 / EL CAso ARGENTINO | 71

caso argentino con el de Brasil. El indicador utilizado (produccion de vehiculos por
hombre ocupado) tiene algunos problemas como medida adecuada de eficiencia
productiva, ya que es sensible a los cambios en la funcidén de produccién (e.g.
robotizacion), en la organizacion de los procesos productivos (e.g. outsourcing) y
en las regulaciones y héabitos laborales (ya que son empleados y no horas trabajadas
lo que se toma en cuenta)* .

Por otro lado, este indicador nada dice sobre el valor de la produccion gene-
rado en cada caso. De esta forma, dado que la industria argentina produce auto-
mdviles de mayor precio que su par brasilefia, el indicador aqui presentado puede
sobreestimar la productividad brasilefia en términos de creaciéon de valor. Final-
mente, ANFAVEA cambi6 la metodologia de recuento después de 19974, a re-
sultas de lo cual un nimero menor de trabajadores son contabilizados como em-
pleados desde 1998.

Grafico I11.8
Comparacion histérica de la productividad laboral
en la industria automotriz en Argentina y Brasil, 1959-2005.
En unidades por puesto de trabajo
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Fuente: Elaboracion propia en base a datos de ADEFA y ANFAVEA.

44 Asi, un pais como Estados Unidos o Japon, que produzca con altos niveles de robotizacion
y bajos niveles de integracion, mostrara una medicion de este indicador necesariamente
mas alta que casos como el argentino y brasilefio, independientemente de los niveles “rea-
les” de eficiencia productiva -a menos que se pueda controlar por las diferencias en las
condiciones de produccion, lo cual requiere mediciones especificas-. De hecho, con simila-
res mediciones a las presentadas aqui, la productividad de Estados Unidos era en el afio 2001
de 41 vehiculos por hombre ocupado y la de Japon en el mismo afo de 54,7 vehiculos -2,5 y
3,3 veces mas, respectivamente, que la registrada en Argentina-.

45 Desde entonces, solo se contabilizan aquellos contratados en condiciones que respeten
la legislacion vigente en el pais y solo en aquellas empresas que son miembro de ANFAVEA.
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Hechas estas aclaraciones, podemos ver que la industria brasilefia tuvo mayo-
res niveles de productividad desde fines de los *60 en adelante, pero en los 90, en
un contexto de rapido crecimiento del sector en ambos paises, los niveles de pro-
ductividad tienden a emparejarse.

Una medida de productividad basada en valor agregado tiene la ventaja de
evitar los problemas de valuacion de la produccion y de las diferencias en los nive-
les de integracion (i.e. outsourcing) antes mencionados y que afectan a la estima-
cidén en unidades fisicas. Este ejercicio se presenta en los Graficos II11.9 y III.10,
respectivamente para la produccion de automotores y autopartes, en las que tam-
bién se incluyeron otros paises productores.

Puede verse que Argentina y Brasil tienen niveles de productividad similares —
al igual que cuando se los media en unidades fisicas. Asimismo ambos estaban,
especialmente al considerar datos de 2001 (ultimo afio disponible), en la cota infe-
rior de la distribucion (esto es mas claro en el sector automotor). La caida en la
productividad de Brasil entre 1998 y 2001 muy probablemente se deba a la deva-
luacién del real en el afio 1999, ya que la productividad en unidades fisicas subio
entre esos afios (Grafico II1.8). En cambio, en el caso argentino ambos indicadores
se mueven en forma coincidente.

Grafico 111.9
Productividad en el sector automotor (ClIU 341)
en paises seleccionados, 1998 y 2001.
En valor agregado por persona ocupada
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Fuente: Elaboracion propia en base a datos de Organizacion de las Naciones
Unidas para el Desarrollo Industrial (ONUDI).

La dificultad para alcanzar estandares internacionales de productividad refleja
un problema més general, esto es, que no se consiguio que la industria en su con-
junto alcanzara escalas y practicas tecnoldgicas competitivas a escala global. Entre
otras razones, esto obedece a que algunos proyectos encarados en los 90 se basa-
ban en objetivos fundamentalmente oportunistas, procurando capturar las rentas
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Grafico IlIl.10
Productividad en el sector autopartista (ClIlU 343)
en paises seleccionados, 1998 y 2001.
En valor agregado por persona ocupada
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Fuente: Elaboracion propia en base a datos de ONUDI.

asociadas con el régimen promocional (Llach, ef al., 1997). Asi, convivian inver-
siones destinadas a alcanzar escalas y tecnologias internacionales con otras cuya
supervivencia en un marco de comercio libre generaba dudas y/o que presentaban
desbalances serios entre los distintos procesos productivos —estampado, pintura,
ensamblado, etc.- (Bastos Tigre, ef al., 1999).

En cuanto al empleo directo en el sector, en el contexto de los mencionados
cambios pro-productividad laboral, no extrafia que su incremento haya sido relati-
vamente pequefio (en 1998 habia menos de 23.000 ocupados, contra los cerca de
17.500 de 1990). Sin embargo, este pequefio incremento sirvio para detener e in-
cluso revertir parcialmente la tendencia a la pérdida de peso del sector en el total
del empleo nacional (Grafico I11.4).

En lo que hace al empleo indirecto, de acuerdo a datos del Centro de Estudios para
la Produccién (CEP) —que elabora unas “Fichas Sectoriales”, con informacion por rama
de actividad industrial desde 1991 en adelante (ver http://www.industria.gov.ar/cep/)—,
la relacion entre puestos de trabajo en las industrias automotriz y autopartista en los
afios 1990 oscil6 en torno a 2,3* . Basdndonos en estimaciones de la misma fuente,
se observa que el sector autopartista perdid puestos de trabajo en el mismo periodo,
pasando de algo mas de 55.000 personas ocupadas a comienzos de los *90 a unas
45.000 en 1998. En consecuencia, en el consolidado, el complejo automotor expul-
s0 personal, aun en el periodo de rapido crecimiento 1991-1998.

46 Garzon y Berniell (2006: 18) explican que, de acuerdo con datos de la Matriz Insumo
Producto de Argentina, la industria de ensamblado automotriz generaba solo el 1,3% del
empleo industrial nacional en el afio 1997. Sin embargo, esta rama de actividad sobresale en
la generacion indirecta de puestos de trabajo, ya que tiene uno de los “multiplicadores” de
empleo mas elevados: por cada puesto de trabajo adicional en el ensamblado, se crean
cuatro puestos extras en otros sectores.
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Finalmente, entre los objetivos que motivan tedricamente las politicas de pro-
mocién al complejo automotor, nos queda discutir hasta qué punto existieron efec-
tos de “derrame” desde las terminales hacia la industria autopartista. Dada la im-
portancia de este tema, lo trataremos por separado en la seccién 3.4.

Para concluir la seccidén, queremos destacar que el régimen automotor tuvo
varias deficiencias en lo que respecta al disefio de reglamentaciones y, sobre todo,
a su implementacion y enforcement, por ejemplo: i) las transferencias otorgadas a
las terminales fueron probablemente excesivas (Llach, et al., 1997); ii) no hubo
intentos por estimular a las empresas —ni terminales ni autopartistas- a desarrollar
actividades de innovacién y disefio en Argentina —muy pocas terminales tenian
departamentos de [+D o disefio y cuando ellos existian, el nimero de personas
empleadas no superaba la decena (Bastos Tigre, ef al., 1999); iii) el monitoreo
del cumplimiento de los compromisos asumidos por las empresas en el marco del
régimen sectorial fue realizado de forma erratica y con una estructura administra-
tiva débil?’.

Con relacion a este ultimo tema, hay que considerar que, en su disefio original,
el régimen no poseia ningin mecanismo automatico que restringiera eventuales
desajustes a los compromisos de compensacion de comercio exterior. En este con-
texto, hasta 1994 se fueron acumulando fuertes déficits por firma considerando
que: i) en ese periodo no se realizaron inversiones importantes para aumentar la
capacidad instalada; ii) se produjo un boom de demanda interna que obligd a abas-
tecer una parte creciente del mercado local con importaciones; iii) las exportacio-
nes crecieron pero a una tasa mucho menor que las importaciones, dada la restric-
cién de la capacidad productiva y la necesidad, desde el punto de vista de las fir-
mas, de priorizar la atencion del mercado local.

Asi, en mayo de 1994 se pospuso la aplicacion de las multas establecidas en el
régimen de 1991, otorgandose un afio adicional para compensar el desequilibrio
comercial acumulado. Al mismo tiempo, se relajaron parcialmente las condiciones
para compensar importaciones con exportaciones. Estos beneficios fueron otorga-
dos a cambio de nuevos compromisos —algunos de ellos vagamente estipulados— en
términos de precios, competitividad, inversiones y exportaciones. Algunos afios
después, aquellas firmas que, a pesar de la flexibilizacion del régimen, no habian
podido cubrir los déficits previos acumulados con nuevas exportaciones, se vieron
obligadas a cancelar sus deudas por importaciones no compensadas -estimadas en
US$S 140 millones-. No obstante, en 1999, en un intento por paliar la recesion do-
méstica, se permitio que los fabricantes de automéviles utilizaran las multas paga-
das para cancelar obligaciones impositivas (Chudnovsky y Lopez, 2001). Esto ha-
bla de la poca capacidad del gobierno para hacer cumplir con los compromisos

47 Considérese, por ejemplo, que los resultados de una auditoria externa encargada a la
ONUDI en 1993 nunca fueron hechos publicos (ver Chudnovsky y Lopez, 2001).
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establecidos, mas allad de que esos incumplimientos también fueran en parte pro-
ducto del impacto de los vaivenes macroecondmicos sobre la propia industria.

En el balance, volviendo a los objetivos teoéricos que justificarian la adopcion
de politicas de apoyo al sector automotriz —descriptos en la introduccion a este
trabajo- observamos que el régimen implementado en los *90 no alcanzd a cubrir-
los de manera satisfactoria, ya que, tomado en su conjunto, el complejo automotor
exhibio saldos comerciales negativos y expulsé personal. Ademas, como veremos
mas adelante, también los derrames de conocimiento fueron limitados. Los proble-
mas en el disefio y en la implementacion de las medidas previstas en el régimen
sectorial explicarian hasta cierto punto el éxito limitado de la politica automotriz
durante este periodo.
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3. LA EVOLUCION DEL DESEMPENO
Y DEL MARCO REGULATORIO
DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ
DESDE LA CRISIS HASTA LA ACTUALIDAD

3.1 Produccion, comercio exterior y empleo

La larga recesion iniciada en 1998 dio lugar finalmente a la peor crisis de la
economia argentina en toda su historia. S6lo en 2002 el PBI cay6 un 11%. En ese
ultimo afio, el PBI era un 18% menor que el de 1998; en la misma comparacion
interanual la inversion bruta fija cayé un 56% y el consumo total un 20% —todo
en valores constantes- (cifras de la Oficina Buenos Aires de la Comisién Econ6-
mica para América Latina -CEPAL). En tanto, se produjo una severa crisis insti-
tucional —que dio lugar a la renuncia del presidente en ejercicio- y un crash ban-
cario, se decidio el default de la deuda publica externa y el peso argentino co-
menz6 a depreciarse rapidamente frente al dolar, estabilizandose finalmente en
una paridad cercana a 3 a 1, contra el 1 a 1 vigente durante toda la Convertibili-
dad (1991-2001).

El sector automotor fue mas que proporcionalmente afectado por la crisis. En
2002 se vendieron apenas 82.000 unidades, la cifra mas baja desde 1960 —y sélo un
18% de lo vendido en 1998-. La produccion, en tanto, bajé a menos de 160.000
unidades -35% de los niveles de 1998-, con una caida amortiguada por la posibili-
dad de exportar —por primera vez en la historia del sector en Argentina las termina-
les fueron capaces de compensar, aunque sea muy parcialmente, la crisis doméstica
con las ventas externas-. Los niveles de empleo y horas trabajadas, en tanto, fueron
los mas bajos desde 1959.

Lo profundo y duradero del impacto de la crisis sobre el sector se muestra en el
hecho de que en 2006 —cuando el PBI ya superaba en un 15% al de 1998 gracias a
cuatro afios consecutivos de rapido crecimiento-, las ventas de automotores en el
mercado local eran solo un 1,1% mayores que en 1998 y la produccion todavia un
5,6% menor.

Un dato relevante es que parece haberse producido un cambio en la composi-
cién de la produccion automotriz, ya que la participacion de los vehiculos comer-
ciales (i.e. utilitarios livianos, dmnibus y camiones) en el mix productivo crecio de
22 a 36% comparando 1995-2000 contra 2001-2006, principalmente debido al au-
mento de la produccion de utilitarios livianos, en correspondencia con la tradicion
de especializacion para Argentina en segmentos de automotores de mayor valor
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agregado®. En el caso de las exportaciones, el aumento de la participacion de los
vehiculos comerciales fue de 29% a 41% entre dichos periodos y en las ventas en el
mercado interno subi6 de un 29% a un 38%, lo cual podria reflejar algin cambio en
los patrones de consumo hacia utilitarios en detrimento de otros automoéviles me-
diano-grandes (recordemos que entre los utilitarios se incluyen las cuatro por cuatro).

Lareactivacion del mercado doméstico en un escenario de tipo de cambio “alto”
parece ser el principal factor que ha revitalizado las corrientes de inversion en el
sector. Asi, en 2006-2007 casi todas las empresas han anunciado algun plan de
inversion en Argentina, ya sea referidos a nuevos lineas de produccion ya concreta-
das en PSA (Peugeot 307 y C4, VW (Suran) y DC (Nueva Sprinter) o anunciadas
en el caso de Fiat, Ford, Renault y GM —ver seccion 5.4-, como asi también a
inversiones que buscan mejorar la eficiencia de los procesos de produccion, como
por ejemplo Toyota con la creacion de una nueva planta de estampados y produc-
cion de partes o incrementar la capacidad productiva -VW con la inversion realiza-
da para aumentar la capacidad de produccion de cajas de cambios-, ademas de otras
inversiones menores realizadas en GM y Ford (Sica, 2007).

En cuanto al comercio exterior, recién en 2006 se alcanzaron los niveles de
exportacion de 1998 —de hecho, segin se informa en el Cuadro I11.1, dichos niveles
eran en 2006 todavia un 0,3% menores a los de aquel afio-. Este desempefio con-
trasta fuertemente con el observado en Brasil, en donde las exportaciones crecieron
un 111% entre dichos afios. De todos modos, y como consecuencia de la gran caida
del consumo doméstico, el coeficiente de exportacion del sector trepd hasta un
77% en 2002, y si bien luego cayd hasta un 55% en 2006 (ver Cuadro III.1), toda-
via esta bien por encima del promedio de los afios 1990.

En lo que hace a las importaciones, aunque cayeron fuertemente tras la crisis —
desde las casi 248.000 unidades de 1998 a menos de 28.000 en 2002, ver Cuadro
III.1-, volvieron a recuperarse hasta alcanzar en 2005 un nivel récord de mas de
300.000 unidades. La participacién de las importaciones en el mercado interno
paso de representar un 42% durante el periodo de recesion (1999-2002) a un 62%
durante el periodo de reactivacion (2003-2006). Esto se explica, por un lado, por el
hecho de que las importaciones pueden ajustarse mas rapidamente que la produc-
cion a los movimientos de la demanda, que ha sido particularmente volatil durante
los ultimos afios (e.g. respecto al afio anterior, cayd un 42% en 2001 y un 53% mas
en 2002, y luego aumentd un 89% en 2003 y otro 100% en 2004), lo cual es espe-
cialmente cierto tras un periodo de bajas inversiones en el sector, como veremos
luego. Por otro lado, la mayor participacion de las importaciones en el mercado
interno, tomada conjuntamente con el incremento del coeficiente de exportacion

48 Un hecho importante es que todas las empresas producen algin utilitario en Argentina y
muchos lanzamientos recientes en el pais fueron de utilitarios (e.g. Nueva Sprinter de DC,
Kangoo de Renault, Nueva Hilux de Toyota). Asimismo, Fiat ha anunciado que producira un
utilitario en joint venture con Tata.
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mencionado mas arriba, puede responder también a nuevos patrones de especiali-
zacién y complementacion productiva de la industria en el MERCOSUR®. En la
Seccion 4 discutiremos hasta qué punto y qué empresas llevaron a cabo este tipo de
estrategias.

(Qué ocurre al analizar los datos de comercio en valores monetarios? El Cua-
dro I11.2 (arriba) muestra la evolucion de las exportaciones, importaciones y balan-
za comercial del sector entre 1997 y 2005, distinguiendo entre automotores y auto-
partes. Durante dicho periodo, Argentina fue deficitaria en el complejo automotor,
con excepcion de los dos afios de crisis economica mas severa (2001 y 2002). Im-
portante es notar, sin embargo, que hasta 2003 el grueso del déficit se generaba en
el comercio de autopartes (s6lo en 2002 hay un pequeiiisimo superavit en este ru-
bro), mientras que a partir de 2004 esta situacion se invierte, debido al notable
aumento en la importacion de vehiculos (en el periodo 2000-2003 la balanza co-
mercial fue positiva para la industria automotriz).

Ya sefialamos mas arriba que el aumento en la importacion de vehiculos fue
necesario para satisfacer una demanda local en crecimiento. El Cuadro II1.2 mues-
tra que Brasil incrementd su participacion en el total importado de vehiculos auto-
motores (de 46% en 1997 pas6 a 83% en 2005) y con ello se invirtid el signo de la
balanza comercial entre ambos paises. Esto, ademas de explicarse por las diferen-
cias en las tasas de crecimiento sectorial ya discutidas, también parece relacionarse
con los diferentes niveles de inversion y la distinta evolucion de la productividad
en ambos paises.

En efecto, como se observa en el Grafico II1.6, Brasil invirtié significativa-
mente mas que Argentina durante todo el periodo observado. En lo que respecta a
la ultima década, entre 1996 y 2000 Brasil invirtid mas de 10.000 millones de
ddlares contra 3.400 de Argentina (tres veces mas). En el lustro siguiente la dife-
rencia se agranda: Argentina invirti6 1.000 millones de ddlares, contra mas de 5.000
millones que invirti6 Brasil (cinco veces mas).

La productividad, como se ve en el Grafico IIL.8, crecié en ambos paises. Sin
embargo, mientras que en Brasil la productividad laboral aumentd entre 1991 y
2005 un 206%, en Argentina el incremento fue de 156% . Puesto en perspectiva
internacional, este crecimiento en la productividad le permitié a ambos paises re-
ducir la brecha de productividad con EE.UU. -en un 45% para Argentina y en un

49 En general, los modelos importados no se producen en el pais (e.g. en 2006 solo un 3% de
las ventas de automotores importados correspondian a modelos que se producian en el
pais). Sin embargo, muchos de los vehiculos que se importan tienen caracteristicas similares
a aquellos que se fabrican localmente, por lo cual no deja de ser valido el argumento de que
el aumento de las importaciones puede estar relacionado con un ajuste mas rapido de las
importaciones a las fluctuaciones de la demanda doméstica.

50 De todas maneras, este incremento en la productividad argentina -cuando se la mide en
funcion de los vehiculos producidos por persona ocupada- fue suficiente para que el sector
alcanzara en 2005 sus niveles maximos historicos (Grafico IIl.7).



C3 / EL CAso ARGENTINO | 79

54% para Brasil-, aunque en 2005 la productividad en EE.UU. seguia siendo 2,5
veces mayor a la de Argentina y 1,8 vez mayor a la de Brasil.

Cuando la productividad laboral se mide en horas trabajadas en lugar de em-
pleados (Grafico I11.7), vemos que el movimiento de la serie en Argentina es menos
brusco, debido a que las horas trabajadas acompafian mas armoniosamente los vai-
venes de la produccion. En otras palabras, el total de horas trabajadas se ajusta mas
rapidamente a las variaciones en la produccion que los niveles de empleo. Asi,
durante la recesion (entre 1998 y 2002) el empleo cay6 (-38%) significativamente
menos de lo que cayeron las horas trabajadas (-56%) y también menos que la pro-
duccioén (-49%). De forma similar, durante la reactivacion (2002-2005), las horas
trabajadas aumentaron mucho mas que el empleo (92% contra 36%).

En cualquier caso, las causas del comportamiento asimétrico de la industria
automotriz en Argentina y Brasil habra que buscarlas en las diferencias existentes
entre los paises en términos de evolucion macroeconémica, esquemas regulatorios
y tamafio de mercado, lo que a su vez puede haber incidido en los niveles de inver-
sion y en las escalas de produccion. Asimismo, todos estos factores pueden haber
sido determinantes para que las respectivas corporaciones eligieran a las subsidia-
rias en Brasil para el desarrollo de proyectos estratégicos y mas intensivos en cono-
cimiento dentro del bloque MERCOSUR, como veremos en 3.4.1 abajo.

Finalmente, en lo que hace al volumen total de empleo, en 2002-2003 se llega
a un minimo histérico de 12.000 personas ocupadas en forma directa. Si bien luego
las cifras de ocupacion vuelven a subir, en 2005 el sector empleaba 16.500 perso-
nas para producir 320.000 vehiculos, mientras que en 1996, para fabricar una can-
tidad algo menor, estaban ocupadas casi 23.000 personas. Esto es muestra de la
continuidad de los procesos de reorganizacion de la produccion y automatizacion
de los procesos de trabajo.

Es interesante contrastar estas cifras con lo ocurrido en el resto del complejo
automotor. Tal como se observa en el Cuadro I11.3, el empleo del complejo automo-
tor alcanzaba las 66.000 personas®' . Este nimero podria compararse contra el maxi-
mo de alrededor de 150.000 empleados en los afios *70 (Ministerio de Trabajo,
2006: 45), cuando atn estaba vigente el modelo sustitutivo®. Si en cambio lo com-
paramos con la década pasada, podemos ver que mientras el empleo en las termi-
nales automotrices disminuy6 un 27% entre 1996 y 2005, el empleo en las autopar-
tistas de equipo original aumentd un 20%.

51 El total de empleo del complejo automotor que figura en el Cuadro Ill.3 no incluye cifras

de empleo en las autopartistas que venden al mercado de reposicion, ya que no existen
datos sobre la evolucion del empleo en este segmento. Sin embargo, como se informa en el
cuadro, sabemos que en 2005 habia 428 autopartistas en dicho segmento que ocupaban
18.600 personas, de ahi el total de 66.000 personas ocupadas que se menciona arriba.

52 El empleo directo generado por el sector automotor representaba un 1,2%. del empleo
nacional, mientras que en 1974 dicha proporcion era del 5%. (ver Grafico I11.4).
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Sin embargo, cifras del Centro de Estudios para la Produccién (CEP) (ver
www.industria.gov.ar/cep/estsectorprodu/fichas_sectoriales.xls), sugieren que el
sector autopartista en su conjunto habria registrado una reduccion de personal en el
periodo mencionado®. En base a esta informacidn, y si bien no contamos con ci-
fras comparables a del Cuadro I11.3 para el segmento de autopartistas orientados al
mercado de reposicion, podemos sospechar que esas empresas expulsaron perso-
nal, ya que, como dijimos antes, las productoras de equipo original elevaron su
nivel de ocupacion en un 20%.

En este sentido, es interesante resaltar la heterogeneidad al interior de la
industria autopartista, ya que, al igual que lo observado en los 90, crecié mu-
cho mas el empleo en las firmas que son “autopartistas globales”, lo que se
corresponde con las tendencias internacionales en la industria automotriz. El
empleo en ese grupo crecid un 65% entre 1996 y 2005, contra un 9% en el resto
de los autopartistas productores de equipo original, al tiempo que, como diji-
mos recién, podemos deducir que cayo el empleo en las autopartistas que ven-
den al mercado de reposicion.

Cuadro IIl.3
Empleo y nimero de empresas en el complejo automotor
en Argentina, 1996 y 2005

1996 2005
Total
Empleo Empleo Empresas
crecimiento
cantidad % cantidad % respecto cantidad
1996
Total complejo automotor | 48.584| 100% | 47.485| 100% -2% 176
| Terminales .| 22.728 | 47% ) 16.485| 35%| -27% | . 0 .
Autopartistas de equipo o o o
original 25.856 | 53% | 31.000| 65% 20% 166
Autopartistas globales [ 5.030 | 10% | 8.300| 17% 65% 32
| Otrasautopartistas | 20.826 | 43% | 22.700| 48%| EL I 134
Autopartistas de reposicion 18.600 428

Fuente: Elaboracién propia en base a datos del Ministerio de Trabajo (2006) -autopartistas-
y ADEFA -terminales-.

53 La participacion del empleo del sector autopartista en el empleo industrial era de 2,7%
en 2005 contra 3% que habia sido en 1996. Dado que el empleo industrial cay6 un 13% entre
esos dos periodos (segin informacion del CEP) y tomando ponderaciones del Ministerio de
Trabajo (2006) podriamos decir que el empleo en el sector autopartista se redujo un 23%
entre esos anos.
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3.2 El marco regulatorio

Entre 1998 y 2000 Argentina y Brasil se embarcaron en negociaciones bilate-
rales para reemplazar el régimen automotor comun ya comentado en la Seccién
2.2. El gobierno argentino pretendia negociar un acuerdo que: a) fomentara una
continuidad de inversiones en la industria automotriz, con vistas a completar los
procesos de complementacidon productiva intra-corporativos que eventualmente
permitieran el libre comercio con Brasil; y b) detuviera el proceso de contraccion
de la industria autopartista (Sierra y Katz, 2002: 9). Para cumplir con el primer
objetivo, en la vision argentina, resultaba necesario mantener un comercio bilateral
administrado sujeto a progresivas flexibilizaciones*, a la vez que evitar que los
subsidios brasilefios distorsionaran el flujo de inversiones. Para alcanzar el segun-
do objetivo, en tanto, se pretendia limitar las importaciones de autopartes e incluir
reglamentaciones de contenido minimo local.

El nuevo acuerdo se concreto en el afio 2000 y tomo forma definitiva a través
del Trigésimo Primer Protocolo Adicional al ACE N° 14, rigiendo a partir de agosto
de dicho afio. Este acuerdo, con vigencia hasta el 31/12/2005, fue luego protocoli-
zado en ALADI en noviembre de 2002 y en Argentina fue reglamentado con el
Decreto 939/2004.

El acuerdo establecia un arancel externo comun del 35% para importaciones
de vehiculos automotores® desde terceros paises, que no estarian sujetas a cupo
(ese arancel es el nivel maximo consolidado por ambos paises en la OMC). Para los
automoviles y utilitarios el arancel tenia vigencia desde la firma del acuerdo, mien-
tras que para el resto de los productos automotores existia un cronograma que con-
vergia al 35% segtn se detalla en el Cuadro I11.4.

Las autopartes estaban divididas en tres grupos con distintos niveles de arance-
les, que en el 2005 convergian a 14%, 16% y 18%, segln se detalla en el Cuadro
I11.4% . Cuando se tratara de autopartes no producidas en el pais, las terminales
podian importarlas pagando sélo el 2% de arancel. Para determinar cudles eran las
partes producidas o no en el pais, se elaboraria una lista con informacién prove-

54 La amenaza brasilefa para la industria argentina fue documentada de la siguiente mane-
ra en la revista Business Latin America (2004) “Argentinean and Brazilian manufacturers
are now competing -for domestic and export markets as well as regional headquarters
destinations - rather than complementing each other. Of some 30 new models introduced in
the MERCOSUR marketplace in the past year, 26 are produced in Brazilian plants and only
four in Argentina. ... Brazil is seen as the main threat to the survival of the Argentinean car
industry”

55 Los tractores agricolas, cosechadoras y maquinaria agricola y vial autopropulsada paga-
rian un arancel del 14%

56 Eran consideradas autopartes del tipo | las piezas cuyo Arancel Externo Com(n en
MERCOSUR, en el ano 2000, era de 17%, del tipo Il aquellas con arancel de 19% y del tipo IlI
con arancel del 21%
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Cuadro lll.4
Reglamentaciones para el comercio extra e intra zona
de productos del complejo automotor, 2000 a 2006

Aranceles para el comercio extra-zona Coeficiente flex de
Remolques, semi- Omnibus v carrocerfas comercio entre Argentina
remolques y Camiones. y Ca?niones‘ Autopartes y Bqa()sabagtor1lafdo para
Camiones tractores, Camiones tractores, un 100% le pre ere|l1c1a
Chasis con motor de Chasis con motor de arancetari ‘? en e
hasta 5 ton de carga | hasta 5 ton de carga I Il I comercio intra-zona
2000 25,0% 18,0% 7,0%| 8,0%| 9,0%
2001 26,7% 20,8% 8,2% | 9,3%|10,5% 1,6
2002 28,4% 23,6% 9,3% | 10,7% | 12,0% 2,0
2003 30,1% 26,4% 10,9% | 12,5% | 14,0% 2,2
2004 31,8% 29,2% 12,5% | 14,3% | 16,0% 2,4
2005 33,6% 32,0% 14,0% | 16,0% | 18,0% 2,6
2006 35,0% 35,0% libre comercio

Fuente: Elaboracion propia en base al Trigésimo Primer Protocolo Adicional al ACE N° 14,
ALADI.

niente del sector privado, que seria revisada periddicamente por una entidad encar-
gada de la administracion y monitoreo de los acuerdos para el sector en el MER-
COSUR denominada “Comité Automotor”™’.

En cuanto al comercio intra-zona, se establecia que los productos automotores
serian comercializados entre las partes con el 100% de preferencia arancelaria,
siempre que se cumplieran los requisitos de origen que se detallan mas adelante y
se respetaran globalmente (no por empresa) las proporciones de comercio autoriza-
das. Como se ve en el Cuadro I11.4, los coeficientes de comercio intra-bloque (tam-
bién denominados flex y que se definen como el cociente entre importaciones y
exportaciones) tendian a flexibilizar el intercambio entre las partes con vistas a
alcanzar el libre comercio en el bloque a partir del 2006. En caso de incumplimien-
to de los limites establecidos, el Comité Automotor debia identificar a las empresas
responsables de los desvios, quienes deberian pagar por sus importaciones un equi-
valente al 75% del arancel vigente en el caso de autopartes y del 70% para automo-
viles. Asimismo, las empresas superavitarias podian ceder sus créditos excedentes
a otras empresas.

Para beneficiarse del comercio preferencial intrazona, las terminales automo-
tores debian tener un contenido regional del 60%, contabilizado sobre el valor del
bien final ex-fabrica (de mercado antes de impuestos). Para los modelos nuevos se

57 Segln el Directorio de Autoridades Oficiales del MERCOSUR de marzo 2007, el Comité
Automotor esta conformado por la Secretaria de Industria, Comercio y PyME de Argentina, el
Ministério do Desenvolvimento, Industria e Comercio de Brasil y el Ministerio de Industria y
Comercio de Paraguay.
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permitia que el contenido regional fuera del 40% para el primer afio y del 50% para
el segundo, pero debia alcanzar el 60% a partir del tercer afio de produccion.

Como hemos dicho, una de las preocupaciones del gobierno argentino para
definir la firma de este acuerdo era revitalizar el sector autopartista, uno de las mas
afectados por la devaluacion del real y donde se habian registrado un nimero con-
siderable de traslados parciales o totales de instalaciones desde Argentina a Brasil
en los meses previos®® . Asi, se logrd una clausula por la cual los automoviles, utilita-
rios livianos, conjuntos y subconjuntos fabricados en la Argentina debian tener un
porcentaje maximo de autopartes importadas de cualquier destino del 50% del valor
ex-fabrica del bien hasta el 2003, cifra que subiria a 60% en 2004 y a 65% en 2005%°.

Finalmente, el acuerdo penalizaba los incentivos gubernamentales, conside-
rando como de extra-zona toda produccion realizada al amparo de incentivos o
apoyos promocionales de cualquier organismo publico (aunque esto no evitaba que
las plantas instaladas en Brasil al amparo de los incentivos ya mencionados en el
Capitulo II pudieran exportar a la Argentina libre de aranceles, ya que la regulacion
no se aplicaba retroactivamente).

Al llegar el final del periodo cubierto por este acuerdo, quedo claro que el
nuevo gobierno argentino —asumido en 2003- no consideraba deseable pasar a un
régimen de libre comercio regional. Asi, tras largas negociaciones, se firmé en
junio de 2006 un nuevo acuerdo, el Trigésimo Quinto Protocolo Adicional al ACE
N° 14 entre Argentina y Brasil, véalido hasta el 30 de junio del 2008. Este acuerdo
dispuso una serie de normativas que en su mayoria respetan lo convenido en el
Trigésimo Primer Protocolo Adicional en cuanto al comercio extra-zona, pero in-
troducen cambios en materia de intercambio intra-zona.

Respecto al comercio extra-zona se mantienen los aranceles del 35% para los
vehiculos automotores, excepto tractores, maquinaria agricola y vial autopropulsa-
da, que contintian con el arancel del 14%. En tanto, las autopartes siguen mayorita-
riamente en niveles entre 14 y 18%% ¢!, Se mantiene asimismo, el principio de

58 Una lista difundida por la Union Industrial Argentina incluia alrededor de 10 firmas
autopartistas que habrian mudado parcial o totalmente sus lineas de produccion a Brasil
entre 1999 y 2000. Esta lista genero una gran polémica, incluyendo desmentidas varias de
parte de las empresas mencionadas, por lo cual la informacion respectiva debe ser tomada
con cautela, Sierra y Katz (2002: 79), en tanto, mencionan 23 empresas autopartistas que
cerraron sus plantas o se mudaron a Brasil desde 1998 hasta principios del 2001.

59 A diferencia del régimen previo, no se contabilizaba el valor agregado de la terminal
como parte del contenido local. A la vez, mas alla de los limites maximos, se requeria que
como minimo un 20% del consumo intermedio total fuera local en 2003 -siempre calculado
sobre el valor ex fabrica-. Este porcentaje se iria reduciendo, a 10% en 2004 y 5% en 2005. El
fin de este mecanismo era el fomento de la industria autopartista independiente.

60 Algunas pocas posiciones dentro del listado de autopartes adjunto al Trigésimo Quinto
Protocolo Adicional al ACE N° 14 mostraban tarifas menores a 14 o mayores a 18%, pero en
conjunto representaban menos del 5% del total importado por Argentina en 2004.

61 Las autopartes destinadas a producir tractores, maquinaria agricola y vial autopropulsada
pagan un arancel del 8%.
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cobrar arancel del 2% para las autopartes que no son producidas en el MERCO-
SUR cuando se utilicen para la produccion local. Finalmente, al igual que en acuer-
do anterior, los productos fabricados bajo el amparo de incentivos gubernamenta-
les se considerarian originarios de extra-zona.

Los mayores cambios, como anticipamos, se refieren al comercio intrazona.
En lugar de alcanzar el libre comercio, el acuerdo firmado en junio 2006 establece
un coeficiente de comercio intra-bloque igual a 1,95, lo que implica una mayor
intervencion en el comercio intra-bloque que la vigente en el 2005 (cuando el flex
era de 2,6, ver Cuadro I11.4).

Las importaciones y exportaciones serian monitoreadas trimestralmente. Si
durante los primeros 12 meses de vigencia del acuerdo el coeficiente flex no resul-
tara superior a 2,1, se permitiria el calculo del coeficiente de forma bi-anual (hasta
el 30/06/2008). Caso contrario, se cobrarian aranceles anualmente. El arancel a
cobrar seria el 75% del que se cobra sobre la importacion extra-zona de autopartes
y el 70% del arancel establecido para el resto de los productos automotores. Al
igual que en el acuerdo anterior, seria responsabilidad del Comité Automotor deter-
minar las empresas que fueran responsables de los desvios y las empresas superavi-
tarias podian ceder su crédito excedente.

También se mantuvieron las reglas de origen regional, con contenidos MER-
COSUR minimos del 60% calculados sobre el valor ex-fabrica del bien. Al igual
que antes, para modelos nuevos se permitié que el contenido regional sea del 40%
en el primer afio y del 50% en el segundo afio. Sin embargo, no se preservan los
requisitos de contenido local (argentino) minimo.

En cuanto a este ultimo punto, en el 2005 se introdujo una nueva normativa
nacional mediante el Decreto 774/2005, titulado “Régimen de Incentivo a la Com-
petitividad de las Autopartes Locales”, que establece un reintegro para las termina-
les sobre el valor de ex-fabrica de las autopartes nacionales.®

Los requisitos para acceder a estos reintegros son que las autopartes tuvie-
ran un contenido maximo importado desde cualquier origen del 30% y que
dichas autopartes estuvieran destinadas a la fabricacion de automoviles, utilita-
rios y camiones con plataformas nuevas® o de motores, cajas de cambio y ejes
con diferencial.

62 Este decreto de alguna manera reemplaza al decreto 778/2001 -modificado por decreto
1304/2001-, ambos derogados por Ley 25867 en enero de 2004. Dichos decretos establecian
un reintegro del 6% (en forma de bono fiscal para deducir de impuestos nacionales) sobre el
valor ex-fabrica de las autopartes e insumos nacionales. A diferencia del Decreto 774/2005
-tal como veremos enseguida-, en estos decretos anteriores no se hacia referencia ni a
plazos, ni a plataformas nuevas, ni a requisitos de contenido local de las autopartes.

63 Por plataforma nueva se entiende a una plataforma que inicie su produccion como resul-
tado de una inversion no inferior a USS 30 millones, para los automoviles y utilitarios y no
inferior a USS 15 millones para camiones.
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Los beneficios son diferentes segtin se trate de plataformas exclusivas o no.
Para el caso de las plataformas exclusivas®, el reintegro dura tres afios desde el
inicio de la produccion de vehiculos, siendo de 8% para el primer afio, 7% para el
segundo y 6% para el tercero. Para el caso de las plataformas no exclusivas, el
beneficio se extiende por dos afios desde el inicio de la produccién del vehiculo y
consiste en un reintegro de 7% para el primer afio y 6% para el segundo. En el caso
de los motores, cajas de cambios y ejes con diferencial, el beneficio es por tres
afios, con reintegros similares al de vehiculos con plataformas exclusivas.

Finalmente, cabe sefialar que los paises del MERCOSUR tienen acuerdos comer-
ciales con otros paises que son relevantes para el desarrollo del sector. En primer lugar,
el bloque tiene un acuerdo de libre comercio con México para vehiculos automotores
desde enero de 2006% . La firma de este acuerdo tuvo gran importancia para las expor-
taciones mercosurefias ya que el mercado mexicano esta protegido con tarifas del 50%.

En segundo lugar, desde 1996 el bloque tiene un acuerdo con Chile, que de
todas maneras tiene tarifas bajas para la importacion de vehiculos (6%, ver Cuadro
I11.6)% . En dicho acuerdo se establece un régimen de desgravacion impositiva para
automoviles que comenzaria a regir con un 17% de descuento sobre el arancel a
partir del 01/01/2006 hasta llegar al libre comercio en el afio 2011%7.

64 Por plataforma exclusiva se entiende a aquella cuyo proceso de produccion se desarrolla
en un solo pais del MERCOSUR.

65 En enero del afo 2003 entra en vigencia el ACE N° 55 entre MERCOSUR y México. El
mismo establecid un acuerdo automotor que fijaba un arancel de 0% para productos nuevos
que cumplieran con la clausula del 60% de contenido regional. Se establecieron cupos para
este intercambio durante los primeros afnos de vigencia (de 50.000 unidades para Argentina-
México), pero se liberalizaba totalmente el comercio a partir del quinto afo (2006). En el
caso de Argentina y México el acuerdo alcanzaba a automdviles, camiones, tractores agrico-
las, cosechadoras, maquinas agricolas autopropulsadas, y maquinas viales. En noviembre de
2006 el acuerdo se ampli6 para abarcar también a 110 tipos de autopartes, que ya eran
parte del acuerdo original para la relacion bilateral Brasil-México En el caso brasilefo, el
acuerdo también alcanzaba a un amplio listado de autopartes para las cuales se establecia
el libre comercio inmediatamente a la entrada en vigencia del Acuerdo. En el caso de Uru-
guay y México se fijaron cuotas de 4.000 unidades para el libre acceso al mercado uruguayo
de automoviles fabricados en México y de 10.000 unidades para los fabricados en Uruguay. El
contenido regional de los automotores fabricados en Uruguay debe ser superior al 50% para
poder exportarse con 100% de preferencia, mientras que las partes y piezas deben tener un
contenido regional superior al 60%.

66 Se trata del Trigésimo Primer Protocolo Adicional al ACE N° 35 entre el MERCOSUR y Chile.

67 Este acuerdo fue ampliado en el Trigésimo Primer Protocolo Adicional (vigencia desde
2/11/2002) para el intercambio entre Argentina y Chile. En esta ampliacion se estableci6 un
100% de preferencias en las tarifas sujetas a cupos crecientes hasta el ano 2006 y libre
comercio desde entonces para automoviles, camiones, semi-remolques, chasis, y 6mnibus.
También se acordo la liberacion del comercio de autopartes. En el caso de Uruguay y Chile,
la cuota de ingreso al mercado chileno, con 100% de preferencia, para automoviles y vehicu-
los livianos fabricados en Uruguay que tengan al menos un 50% de componentes regionales
se estableci6 en 5.000 unidades para el afio 2007 y en 6.000 unidades para los afos siguien-
tes. En el caso de camiones la misma asciende a 200 en el afio 2007 y 300 en los afos
siguientes. Por su parte las preferencias otorgadas por Uruguay a Chile se limitan a 700
unidades de camiones y 200 unidades de 6mnibus.
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Otros paises con preferencia para MERCOSUR en el rubro automotor son Ve-
nezuela, Colombia y Ecuador (mediante el ACE 59), los tres con aranceles del
35%. Sin embargo, la preferencia con estos mercados es menor®. Bolivia tiene
también una preferencia del 100% con MERCOSUR (mediante ACE 36), pero el
arancel que este pais impone a la importacion de automotores es de solo el 5%.

Resulta interesante comparar los aranceles aplicados en Argentina tanto a la
importacion de vehiculos como de autopartes con la situacion de otros paises. El
Cuadro II1.5 muestra las tarifas maximas correspondientes a posiciones arancela-
rias de vehiculos y utilitarios por un lado, y de autopartes por otro. Dicha tabla fue
construida con la totalidad de la informacion disponible en la base de datos TRA-
INS de Naciones Unidas® .

Todos los paises desarrollados presentes en la base de datos™ muestran tarifas
inferiores a la Argentina, tanto para la importacion de automoviles como de auto-
partes. Dentro de los paises en desarrollo, en tanto, sélo un 29% de los paises con
informacion disponible tenia tarifas superiores a la Argentina para la importacion
de vehiculos. Entre ellos, sin embargo, se pueden destacar importantes productores
de vehiculos como India, Tailandia y Malasia con tarifas del (100%, 80% y 50%
respectivamente). Sin embargo, otros productores, también importantes, como China,
Sudafrica o Turquia, se encuentran en el mayoritario grupo de paises con tarifas
maximas inferiores a la Argentina —dentro de este grupo también se encuentra una
gran cantidad de paises que no tiene produccion automotriz (lo cual explica los
bajos aranceles alli vigentes).

Un porcentaje mayor (37%) de paises en desarrollo tiene tarifas maximas superio-
res a la Argentina para la importacion de autopartes. Entre ellos se encuentran China,
Sudafrica, Tailandia, Malasia, Marruecos y Taiwan. Sin embargo, estas tarifas maximas
corresponden al rubro 8708, que es el principal rubro de autopartes y representa alrede-
dor de 34% de las importaciones argentinas de autopartes en 2005 segun cifras de
AFAC. En la tltima columna del Cuadro IIL5 calculamos las tarifas ponderadas -por
flujo de importaciones- para aquellas nomenclaturas que representan la primera mitad
del total de las importaciones argentinas de autopartes en el afio 2004, lo cual me-
jora la representatividad de las estimaciones obtenidas (ver nota en Cuadro I11.5).

68 Argentina y Brasil tienen preferencias del orden del 38% con los dos primeros y del 35% en
el tercero, mientras que Uruguay tiene preferencias del 45% y 70% respectivamente.

69 TRAINS, por su sigla en inglés Trade Analysis and Information System, es una base de
datos producida por UNCTAD (United Nations Conference for Trade and Development) sobre
tarifas a nivel de producto (organizados por codigos armonizados) que cubre mas de 140
paises.

70 Unicas excepciones son Bahamas y Barbados, con tarifas superiores para la importacion
de automoviles y utilitarios, a los que se les suma Brunei con tarifas también superiores para
la importacion de autopartes. Sin embargo, esta claro que la clasificacion de estos paises
como desarrollados puede obedecer a un criterio de ingreso per capita, pero no a razones
vinculadas con un concepto mas amplio de desarrollo.
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Comparacion de aranceles para la importacion de automoviles
y utilitarios livianos y de autopartes

Automoviles Autopartes
Tarifa Tarifa Tarifa promedio
Maxima Maxima (ponderado)
8703 8708 para posiciones
(altimo (altimo | que representan
periodo con periodo con | mas del 50% de
informacioén, informacion, | las importaciones
en general en general de autopartes
2005/6, 2005/6, en Argentina
en %) en %) (2004 en %)
Argentina 35 Argentina 18 17,4
Paises en desarrollo con Paises en desarrollo con
tarifas maximas iguales a tarifas maximas iguales a
la Argentina (e.g. Brasil, |7 la Argentina (e.g. Brasil, | 2
Venezuela, Colombia, Venezuela, Colombia,
Ecuador, etc.) Ecuador, etc.)
Paises en desarrollo Paises en desarrollo
con tarifas menores 83 con tarifas menores 79
a la Argentina a la Argentina
Ejemplos: Chile 6 Ejemplos:  Turquia 4,5 4,0
Turquia 10 India 15 15,0
Paraguay 20 Indonesia 15 9,1
Uruguay 23 Venezuela 15 14,0
China 30 México 15 14,7
Sudafrica 32 Colombia 15 13,8
Paises en desarrollo Paises en desarrollo
con tarifas mayores 36 con tarifas mayores 47
a la Argentina a la Argentina
Ejemplos:  Malasia 50 Ejemplos: China 25
México 50 Sudafrica 30 12,6
Marruecos 50 Tailandia 30 20,1
Taiwan 60 Malasia 35 24,6
Indonesia 80 Marruecos 50 28,5
Tailandia 80 Taiwan 60 17,0
India 100
Paises desarrollados Paises desarrollados
con tarifas menores 21 con tarifas menores 20
a la Argentina a la Argentina
Japon 0 Japon 0 0,0
Estados Unidos 2,5 Estados Unidos 2,5 2,8
Canada 6,1 Canada 8,5 5,5
Israel 7 Israel 12 9,0
Korea 8 Korea 8 8,2
Australia 10 Australia 10 8,8
Union Europea 10 Union Europea 4,5 3,7
Nueva Zelandia 17 Nueva Zelandia 17 9,8

Nota: La clasificacion de paises responde a criterios del Banco Mundial. Posicion arancelaria
8703 para automoviles y utilitarios y 8708 para primer columna de autopartes -que
representan un 34% de las importaciones de autopartes en 2005 segun estimacion de
Asociacion de Fabricas Argentinas de Componentes (AFAC)-. En la segunda columna se
calculd el promedio ponderado (por las importaciones de cada pais) para las principa-
les posiciones de importacion de autopartes argentinas (corresponde a las posiciones
840820, 840991, 840999, 841330, 841430, 841480, 848180, 848210, 848220, 848340,
870829, 870839, 870840, 870850, 870870, 870899, 903289, las que representan el 54%
de las importaciones en el 2004 segiin AFAC).

Fuente: TRAINS, base de datos de Naciones Unidas.
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En este caso, vemos que solamente Tailandia, Malasia y Marruecos’' tienen tarifas
promedio superiores a las argentinas.

En definitiva, si bien las tarifas vigentes cuentan con una relativa aceptacion
por parte de las terminales automotrices entrevistadas, a la luz de los antecedentes
internacionales pareciera que los aranceles actuales -principalmente de autopartes,
pero también de automoviles- son mas bien altos. Ademas, si se los compara con lo
que es el promedio de tarifas de Argentina (10% para todo el nomenclador, y 12,5%
para los bienes manufacturados —datos para 2005-)’?, podriamos decir que la in-
dustria automotriz goza de altos niveles de proteccion arancelaria. Lo mismo se
observa, en realidad acentuado, al considerar la proteccion efectiva. Seglin datos de
Berlinski, Kume ef al. (2005), mientras la proteccion nominal de todos los produc-
tos del complejo automotor tomados en conjunto seria un 28% mayor que el ponde-
rado para el total de la industria manufacturera, la proteccion efectiva para dichos
productos seria un 66% mayor que el promedio industrial.

3.3. La diversificacion de los mercados de exportacion

Tras la crisis, se ha observado una importante reorientacion en cuanto a los
patrones geograficos del comercio automotor en la Argentina. Si se toma el com-
plejo automotor en su conjunto, la Argentina fue superavitaria con respecto a Brasil
desde 1997 hasta el 2002 inclusive y deficitaria desde entonces (ver Cuadro I11.2) —
lo cual explica, en parte, la actitud del gobierno argentino, al momento de la firma
del acuerdo de junio 2006, de evitar pasar a un esquema de libre comercio con
Brasil y propiciar en cambio restricciones mayores para el comercio intra-zona.

En efecto, por cada dolar exportado a Brasil en el afio 2005 se importaban 2,27
dolares™, mientras que el nuevo acuerdo firmado permite que la relacion sea de
1,95. El déficit se dio principalmente en el sector automotor, lo cual implica, como
se dijo antes, que se han revertido los patrones de comportamiento de la década
pasada, que tenian a la Argentina como superavitaria en el sector automotor y defi-
citaria en el sector autopartista.

Durante los afios de crisis, como se mencion6 mas arriba, la industria automo-
triz argentina se desbarrancd, mientras que la produccion en Brasil crecid siste-

71 Dato para China no disponible.

72 Segun informacion de Naciones Unidas, promedio simple de aranceles para todas las
posiciones arancelarias.

73 El Cuadro 11I.2 presenta el coeficiente flex, calculado como expo a Brasil / impo de
Brasil, lo cual arroja un nimero de 0,44, es decir por cada dolar importado de Brasil se
exportaban 0,44 dolares a ese destino, la inversa de ese nimero es el 2,27 que se menciona
en el texto.
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méaticamente desde 2000™ a una tasa promedio del 10%. Esto tuvo dos consecuen-
cias en lo que respecta a la balanza comercial con Brasil. Por un lado, cuando la
economia argentina comenzo a reactivarse hacia 2003 y aumentaron las ventas de
vehiculos por primera vez desde 1998 (ver Cuadro I11.1) este aumento de la deman-
da se satisfizo primariamente con importaciones. En 2003 el monto importado en
concepto de vehiculos crecio un 166% respecto al 2002 (Cuadro II1.2) y las impor-
taciones provenientes de Brasil crecieron todavia a una tasa mayor (254%). Esto
hizo que la balanza comercial en la industria automotriz se tornara deficitaria en
2003 y se mantuviera con este signo hasta la actualidad. Por otro lado, la caida en la
produccion automotriz tuvo su correlato en la caida de la demanda de autopartes.
Asi, las importaciones de autopartes fueron en 2002 un 72% mas bajas que en
1997. En la misma proporcion cayeron las importaciones de autopartes desde Bra-
sil y esto explica el pequefio superavit que muestra la balanza comercial de la in-
dustria autopartista a favor de Argentina en ese afio, ya que si bien también las
exportaciones argentinas disminuyeron, lo hicieron a una menor tasa (45%). Sin
embargo, una vez que la produccion de automotores comienza su recuperacion, y
probablemente en combinacion con el éxodo de empresas autopartistas a Brasil que
fuera mencionado anteriormente, también se reduce el incipiente superavit y en
20057 la balanza comercial del sector autopartista volvio a ser deficitaria.

Ahora bien, pari passu este comportamiento del intercambio con Brasil, que se
explica en gran medida por los vaivenes de la produccion y la demanda en Argentina,
también se produjeron cambios en los patrones de comercio per se. En efecto, si bien
en 2005 las exportaciones eran todavia inferiores a las de 1997, esto se explica exclu-
sivamente por la baja en las exportaciones intra-MERCOSUR (ver Grafico IIL.11).
En cambio, habian aumentado las exportaciones extra-bloque, en especial las dirigi-
das a paises de América del Sur y América Central —en 2005 México, Chile y Vene-
zuela explicaban respectivamente el 48, 20 y 11% de las exportaciones a dicha re-
gion-. Como se menciond antes, Argentina tiene acuerdos preferenciales de comercio
con esos tres paises. El monto exportado a la Unidn Europea, en tanto, se mantuvo
mas o menos estable durante el periodo bajo andlisis (Grafico II1.11).

Estos cambios se entroncan con el desenvolvimiento de las estrategias regio-
nales de las corporaciones automotrices que discutimos en el Capitulo II. Si bien
esas estrategias se basan principalmente en vender en las mismas regiones en don-
de se lleva adelante la produccion, es importante notar que, sea por decisiones de
las respectivas casas matrices o por presion de las subsidiarias locales, se ha produ-
cido una significativa diversificacion de los mercados de exportacion que ha ido
expandiendo el alcance regional de las ventas de las terminales automotrices argen-
tinas, como discutiremos mas adelante en la Seccion 4.

74 Excepcion hecha para 2002 cuando cayd un 1%.

75 La cantidad de automotores producida en 2005 era todavia un 28% menor que en 1997
pero ya era un 101% mayor a los niveles de 2002.
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Grafico Ill.11
Exportaciones del complejo automotor por destinos,
1997-2005. En millones de doélares corrientes
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Fuente: Elaboracion propia en base a datos de Naciones Unidas, COMTRADE.

Grafico Ill.12
Importaciones del complejo automotor por origen,
1997-2005. En millones de doélares corrientes
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Las importaciones (Grafico II1.12) son, como podia esperarse, mas dependien-
tes del ciclo econdmico. Por lo tanto, para todas las regiones encuentran su periodo
mas bajo en el afio de crisis més profunda (2002) y suben desde entonces. Sin
embargo, son las importaciones provenientes del MERCOSUR (de Brasil) las que
crecen en mayor proporcion. Esto lleva a que en 2005 Argentina importara signifi-
cativamente mas desde el MERCOSUR que desde ningun otro origen, mientras
que en 1997 y 1998 las importaciones provenientes de la Unién Europea eran igual-
mente importantes.

El crecimiento del peso de las importaciones desde Brasil se vincula probable-
mente con la mayor especializacion y niveles de complementariedad en la industria
automotriz dentro del MERCOSUR, como discutiremos mas adelante (Seccion 4),
pero también con el ya comentado mayor ritmo inversor en aquel pais.

En tanto, en la industria autopartista (Grafico I11.13) las importaciones desde
la Unién Europea y de otros origenes han aumentado todavia mas que las impor-
taciones desde el MERCOSUR (entre 2002 y 2005, 360% y 371% para los dos
primeros origenes contra 209% para el MERCOSUR). Si bien el MERCOSUR
(Brasil) sigue siendo el principal origen de las importaciones de autopartes, la
diferencia con la Unidon Europea no es tan marcada como en el pasado (en 2005
se importaron U$S 576 millones desde MERCOSUR y U$S 524 millones desde
la Unién Europea).

Grafico Il1.13
Importaciones de la industria autopartista por origen,
1997-2005. En millones de délares corrientes
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Grafico lll.14
Saldo comercial del complejo automotor por region,
1997-2005. En millones de dolares corrientes
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Fuente: Elaboracion propia en base a datos de Naciones Unidas, COMTRADE.

El Gréafico I11.14 ilustra el saldo comercial de Argentina con las diferentes re-
giones antes analizadas para todo el complejo automotor. En este esquema, Argen-
tina sélo es superavitaria con Latinoamérica (excluido MERCOSUR) y este supe-
ravit ha crecido marcadamente en afios recientes.

Respecto al MERCOSUR, la balanza se tornd negativa desde la recuperacion
econdmica que se inicid en el 2003 Si bien existen déficits tanto en la industria
automotriz como autopartista, los mas de U$S 1.500 millones de saldo negativo en
2005 ilustrados en el Grafico I1I.14 se explican fundamentalmente por el intercam-
bio de vehiculos automotores (como se vio también antes en el Cuadro I11.2).

En el caso del comercio con la Union Europea el fenomeno es el inverso. El
complejo automotor tuvo en 2005 un déficit similar al del afio 2000 (sélo un 2%
menor, ver Grafico III.14); sin embargo, la industria automotriz redujo el déficit un
41% debido a que cayeron las importaciones de vehiculos, lo cual se puede explicar
por la mencionada supremacia de las estrategias regionales por sobre las globales
(i.e., se vende principalmente donde se produce), asi como por la instalacién de nue-
va capacidad productiva en Brasil en los tltimos diez afios, producto del ya sefialado
mayor flujo de inversiones. En cambio, la industria autopartista argentina aumento el
déficit con la Unidn Europea en un 32%, hecho explicado por el crecimiento de las
importaciones que le siguio a la reactivacion de la industria automotriz en el pais.
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El Cuadro II1.6 presenta algunos indicadores que dan cuenta de la diversifica-
cion de mercados tanto en la industria automotriz como autopartista. Se observa
con claridad que el nimero de mercados de exportacion ha ido creciendo de forma
sostenida, hecho especialmente notable en el caso de los automotores, en donde en
2005 los destinos eran casi el doble que los alcanzados en 1998. En tanto, el nivel
de concentracion en los primeros tres destinos cayo de 95% en 1998 a 71% en
2005. El cambio mas radical en este sentido tiene que ver con la ya comentada
caida del peso de Brasil, del 92 al 41% entre 1998 y 2005 para automotores y del 55
al 50% para autopartes. México, y en menor medida Chile, aparecen como los
destinos preferentes para la reorientacion de las ventas argentinas.

Cuadro lll.6
Principales destinos para las exportaciones
del sector automotor y autopartista
(en base a valor de las exportaciones), 1998-2005

Principales destinos de exportacién de la industria automotriz (ClIU 341)

Cantidad 1998 | 1999 | 2000 | 2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005
de destinos 37 42 42 36 51 59 72 70
Principales Brasil, | Brasil, | Brasil, | Brasil, | Brasil, | Brasil, | Brasil, | Brasil,
3 destinos Uruguay,| ltalia, | Francia,| México, | México, | México, | México, | México,
(en orden) Chile |Uruguay| México | Chile Chile Chile Chile Chile
% 1er. destino 91,7 88,7 85,2 81,0 58,2 42,0 38,7 40,6
% 2do. destino 2,3 3,2 4,4 7,5 23,1 32,5 33,5 21,4
% 3er. destino 1,6 2,9 3,0 3,4 9,1 12,0 9,5 9,3

% principales 3 95,5 94,8 92,7 91,9 90,4 86,5 81,7 71,3

Principales destinos de exportacién de la industria autopartista (ClIU 343)

Cantidad 1998 | 1999 | 2000 | 2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005
de destinos 62 61 62 63 63 65 73 74

Principales Brasil, | Brasil, | Brasil, | Brasil, | Brasil, | Brasil, | Brasil, | Brasil,
3 destinos México, | México, | México, |Alemania,| EEUU, | EEUU, | EEUU, | EEUU,
(en orden) EEUU | EEUU |Alemania| México | México | Alemania| Espafia | México

% 1er. destino 54,7 46,7 48,2 46,5 40,1 37,8 46,3 50,1

% 2do. destino| 11,8 15,6 15,3 12,8 15,3 16,0 17,1 15,3

% 3er. destino 7,3 9,6 9,2 12,3 12,6 14,2 8,3 8,0

% principales 3 73,8 71,9 72,7 71,5 68,0 67,9 71,8 73,4

Fuente: Elaboracion propia en base a datos de Naciones Unidas, COMTRADE.

En suma, aunque existe evidencia empirica indicativa de una mayor diversifi-
cacion de las exportaciones argentinas de automotores, dicha expansion se limita al
espacio regional tomado en sentido amplio (i.e. Latinoamérica), antes que al ambi-
to global -si bien son 70 los mercados de exportacion para la industria automotriz
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en 2005, un 89% del total de exportaciones seguian destinandose a los mercados
latinoamericanos en ese afio-. Si bien esto entronca con el principio de vender en
donde se produce, es importante considerar que en el vecino Brasil la proporcion
de exportaciones dirigidas a mercados fuera de América Latina es superior a la
observada en Argentina, hecho cuyas causas merecerian investigaciones especifi-
cas pero que podria relacionarse con algunas diferencias entre ambas industrias
mencionadas mas arriba.

En tanto, la importacion de vehiculos es, ain en mayor medida que en el pasa-
do, de origen regional, aunque en este caso en sentido estricto (i.e. del MERCO-
SUR) ya que Brasil es el gran productor de la region.

En cuando a la industria autopartista, en cambio, el comercio global sigue sien-
do importante. Asi, el 15% de las exportaciones argentinas de autopartes tuvo como
destino a los Estados Unidos, y las importaciones de autopartes desde la Unidn
Europea han crecido casi tanto como las provenientes del MERCOSUR desde el
comienzo de la reactivacion de la industria automotriz en 2003. Las importaciones
globales de autopartes pueden explicarse, aunque sea en parte, por las estrategias
de global sourcing que discutimos en la Seccion 4. En cuanto a las exportaciones,
el hecho que la produccion argentina de autopartes alcance mas mercados que las
exportaciones de productos automotores podria encontrar sus causas en el hecho de
que al menos en algunas autopartes se han alcanzado niveles de estandarizacion y
sofisticacion que permiten entrar en los mercados mas exigentes. Esto puede obe-
decer tanto a estrategias e inversiones de las propias terminales (e.g., VW —cajas de
cambio- o Fiat —motores y cajas de cambio), casos en los que la produccion local se
inserta en estrategias de complementacion y division del trabajo intra-corporacion,
como a exportaciones de autopartistas locales y/o extranjeros que han ganando
competitividad internacional via menores costos de produccion. Pese a todo esto,
el nivel de concentracion en los principales mercados no parece haberse reducido
en el caso de autopartes, ya que en 2005 los primeros tres destinos siguen absor-
biendo mas del 70% de las exportaciones.

Finalmente, es importante destacar que los rubros de autopartes que se expor-
tan tienden a ser los mismos que se importan. En efecto, los principales productos
exportados en 2005 fueron sistemas de transmision (34%), motores y sus compo-
nentes (21%) y equipamiento interior (fundamentalmente asientos) (11%). Brasil
es el principal mercado para los primeros dos productos, mientras que EEUU es el
principal para el tercer rubro (AFAC, 2006). En tanto, los tres rubros con mayor
peso en las importaciones son sistemas de transmision (26%), motores y sus com-
ponentes (25%) y equipamiento interior (14%), a los que se les suma sistemas
eléctricos en cuarto lugar (8%). Brasil ha sido el principal origen de las importacio-
nes en todos estos rubros.

Estos datos nos sugieren dos cosas: i) los esquemas de especializacion y com-
plementacion productiva entre Argentina y Brasil parecieran extenderse también al
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sector autopartista; ii) el hecho de que Argentina no sea un exportador relevante de
sistemas eléctricos, pero si importe esos productos en volumenes altos indica la debili-
dad de la capacidad productiva local en ese segmento, uno de los mas sofisticados desde
el punto de vista tecnoldgico en el escenario presente de la produccion automotriz.

3.4 Las oportunidades para los derrames de conocimiento

En la introduccion mencionamos que una de las justificaciones usualmente
empleadas para adoptar politicas de fomento a la industria automotriz eran las opor-
tunidades que este sector ofrecia en términos de derrames de conocimiento al resto
del entramado industrial. Dos elementos son necesarios para que existan estos de-
rrames, a saber; a) que las terminales estén involucradas en actividades de innova-
cion; b) que existan vinculos relativamente fuertes y estables entre las terminales y
otras empresas (fundamentalmente proveedores), lo cual supone, entre otras cosas,
que haya un grupo de empresas locales en condiciones de participar de esos vincu-
los y con suficientes capacidades como para absorber los posibles derrames.

Ciertamente, en la medida en que las terminales adopten estrategias basadas en la
busqueda de eficiencia global y que incluyan la adopcién de nuevos modelos, incluso
en exclusividad para la Argentina, se podra producir un proceso de transferencia de
conocimientos y aprendizaje en la industria autopartista local —en tanto existan pro-
veedores eficientes y/o capaces de adquirir las competencias requeridas por las termi-
nales. Sin embargo, un escaldn superior en materia de derrames se alcanzaria si las
productoras automotrices desarrollaran actividades de innovacién a nivel local, ya
que ello no so6lo generaria un proceso de acumulacion de conocimientos en las termi-
nales, sino que fortaleceria el aprendizaje en las autopartistas vinculadas.

(Cual es la evidencia respecto de este tema en el caso de Argentina? En esta
seccion intentaremos dar respuesta a esta pregunta. Para ello, en primer lugar estu-
diaremos las actividades de innovacion en el complejo automotor, especialmente
en el segmento de las terminales (en 3.4.1), y en segundo lugar analizaremos el
tipo, intensidad y dinamica de las vinculaciones entre empresas dentro del comple-
jo, con especial foco en la industria autopartista (en 3.4.2).

3.4.1 Actividades de innovacion en el complejo automotor

En general, podemos decir que las actividades de innovacion realizadas por las
terminales automotrices son mucho mas importantes en Brasil que en Argentina.
Hemos mencionado mas arriba algunos proyectos concretos que involucraron la
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activa participacion de la filial brasilefia en actividades de disefio de producto (Ford,
Fiat, VW, GM), a lo cual se suman, por ejemplo, el desarrollo de adaptaciones
necesarias para el uso de alconafta (en 2005 el 40% de los automotores producidos
en Brasil incorporaban motores flex) y otros avances tecnoldgicos relacionados
con el uso de combustibles alternativos y nuevos materiales menos agresivos para
el medioambiente.

Las terminales brasilefias se han especializado en el desarrollo tecnologico de
modelos con plataformas pequefias y han tenido éxito en atraer inversiones de las
casas matrices para establecer centros de proyecto, lo cual es indicativo del grado
de capacitacion adquirido en actividades de ingenieria para este tipo de productos.
Asimismo las subsidiarias brasilefias han sido elegidas como centros para la expe-
rimentacion de nuevas ingenierias de proceso y organizacion de la produccion que
luego fueron difundidas a otros paises (e.g. Proyecto 178 de Fiat, “modularizacion”
de plantas —ver CEPAL, 2005)

En contraste, en las entrevistas realizadas observamos que las filiales automo-
trices en Argentina no tienen departamentos independientes de I+D ni tampoco de
disefio de productos. El disefio se realiza por lo general en las casas matrices y cada
nuevo proyecto de inversion que llega a la Argentina lo hace con las modificacio-
nes adaptativas ya concebidas desde el exterior. Incluso, en algunos casos las filia-
les brasilefias asumen responsabilidades de disefio respecto de los modelos lanza-
dos en la Argentina -es el caso del Suran- y también de adaptaciones en las platafor-
mas de automoviles producidos en la Argentina —por ejemplo, el Peugeot 206, que
se produce simultaneamente en Argentina y Brasil.

En Argentina, sdlo unas pocas empresas declararon tener algun equipo de per-
sonas trabajando en generar ideas para adaptaciones menores, que luego son trans-
feridas a los responsables de los equipos de disefio fuera del pais. Con relacion a la
adaptacion de procesos, en general las plantas estdn menos robotizadas que sus
paralelas en el mundo desarrollado -fundamentalmente por razones de escala y
costos laborales-, con lo cual podria suponerse que cierta adaptacion local de pro-
cesos deberia existir. Sin embargo, en algunas terminales nos informaron que in-
cluso este tipo de adaptaciones se hace centralizadamente. Merece en este contexto
destacarse el caso de PSA, en donde existe un equipo que se dedica a hacer adapta-
ciones locales a los productos de plataforma exclusiva para Argentina (Peugeot 307
y Citroén C4) en combinacién con la casa matriz.

Para corroborar esta evidencia cualitativa con informacion de tipo cuantitati-
vo, y considerando que es un sector altamente dominado por la inversion extranje-
ra, parece razonable analizar la informacion sobre I+D proveniente del Departa-
mento de Comercio de los Estados Unidos. Dicho Departamento, a través del BEA
(Bureau of Economic Analysis), publica estadisticas sobre inversion extranjera di-
recta de los EE.UU. en todos los paises del mundo, clasificadas por sector de acti-
vidad. Analizamos entonces la informacion correspondiente al Sector “Transport
Equipment”, que incluye tanto subsidiarias del sector automotor como del autopartista.
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Si bien en la Argentina operan empresas de diferentes nacionalidades, la pre-
sencia de las filiales estadounidenses es significativa. De las ocho terminales auto-
motrices, dos -Ford y GM- son de de capital mayoritario de aquel origen y en 2006
representaban un 34% de la produccion total de vehiculos automotores en Argenti-

Cuadro Ill.7
Indicadores sobre inversion extranjera
de origen estadounidense
en el sector equipamiento de transporte

1999 2004 | 2004 2002 2004 | 2004 2004 2004 | 2002 2002
Tasa Intensidad|
Stock de | Stock de Valor crecimientq Inversion| de la
Capital | Capital | Ventas Ventas | Inversion| Agregado stockde | enl+D | inversion
(millones | (millones | (millones | (millones | (millones| (millones| Empleo | capital | (millones| enI+D
de USS) | de USS) | de USS) | deUSS) | deUSS) | deUsS)| (miles) (en%) | deUSS) | (en%)
Todos 144.589| 246.536
Canada 29.416| 63.313| 80.296 | 70.719 3.684 | 11.680 113 115 1.170 1,65
Alemania Europa 28.888| 44.073| 54.504 | 42.937 1.834 | 11.162 133,9 53 1.855 4,32
Reino Unido | Europa 20.223| 35.626| 41.035 | 31.986 1.494 5.222 85,5 76 954 2,98
México A. Latina| 11.009| 12.665 34.090 601 4.646 180,4 15 0,31
Francia Europa 4.926| 11.500| 12.282 8.910 390 3.851 46,5 133 211 2,37
Espana Europa 5.069 8.509| 18.571 12.557 415 2.082 36,7 68 0,41
Brasil A. Latina 5.023 7.361| 10.828 6.683 252 1.875 59,7 47 1,47
Australia 3.051 6.853| 10.231 6.483 1.853 23,6 125 130 2,01
Italia Europa 4.312 5.707| 5.554 3.912 161 1.396 24,6 32 55 1,41
Holanda Europa 1.948 4.826| 4.542 2.929 128 1.896 10 148 39 1,33
Bélgica Europa 2.439 4.140| 9.626 5.553 231 1.283 15,5 70 10 0,18
Polonia Europa 977 3.095| 4.360 1.631 151 692 23,9 217 12 0,74
Rep. de 726| 2.004| 2.557 | 1.653 214 580 8,6| 176 27 | 1,63
Sudafrica 227 1.878| 3.523 1.735 54 513 14,3 727
Rep. Checa |Europa 583 1.816| 2.770 1.870 202 687 22,8 211 2 0,11
Japon 530 1.729| 2.233 1.756 46 490 4,3 226 25 1,42
China 700 1.349 1.743 929 94 378 14,6 93 1 0,11
Singapur 720 1.265| 1.106 1.114 28 394 4,5 76
Austria Europa 1.883 1.207| 2.353 989 413 2,9 -36
Argentina  |A. Latina 2.164 1.111] 1.828 1.193 29 264 8,4 -49 2 0,17
Tailandia 438 1.025 1.751 768 64 220 7,8 134 6 0,78
Venezuela |A. Latina 612 963| 1.480 1.274 16 261 5,3 57 5 0,39
India 494 926| 1.194 580 97 202 9,6 87 3 0,52
Portugal Europa 514 799 920 846 17 239 8 55
Hungria Europa 796 620 1.052 1.463 26 -106 9,6 -22 1 0,07
Turquia Europa 190 494| 1.198 420 12 125 4,8 160 1 0,24
Suiza Europa 274 450 155 134 9 88 0,6 64
Finlandia Europa (D) 289 329 286 1 107 0,3 2 0,70
Irlanda Europa 267 234 239 8 63 1,1 -12 0
Malasia (D) 195 252 2 3 1,5 0
Filipinas (D) 95 247
Dinamarca |Europa (D) 41 1 9 0,1 0
Indonesia 61 39 54 67 10 0,5
Pert A. Latina 1 2 3 2 1 0,1 0 0,00
Arabia Saudita 2 1 2 0 0,00

Fuente: Elaboracion propia en base a datos del Bureau of Economic Analysis.
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na. Entre las autopartistas, en tanto, existen operando en Argentina al menos 25
subsidiarias de empresas de capital mayoritariamente norteamericano.

En el Cuadro I11.7 presentamos la informacion disponible para los afios 1999 a
2004. En este ultimo afio la Argentina se encontraba en el nimero 20 en el ranking
de stock de capital de filiales estadounidenses en el sector, justo por delante de
Tailandia. Significativamente, en comparacion con el afio 1999, Argentina fue el
pais que mas redujo el stock de capital estadounidense en el sector —en aquel afio
Argentina habia estado numero 11 en el ranking respectivo. Esta caida no es llama-
tiva, considerando la fuerte crisis vivida por el pais entre aquellos afios’.

En cuanto a la inversion en I+D -el foco de interés de esta seccion-, tal como
puede verse en el Cuadro I11.7, las subsidiarias estadounidenses en Argentina gas-
tan particularmente poco con relacion a sus ventas (0,17%, en 2002). En Brasil, en
cambio, gastaron 1,47% de sus ventas en 2000 (ultimo afio con informacion dispo-
nible). Ademas de las comparaciones observables en el propio Cuadro I11.7 —donde
vemos que el nivel de gasto en [+D de Argentina es inferior al registrado en Espaiia,
Brasil, México, India o Tailandia, por ejemplo-, debemos tomar en cuenta que Ford
y GM gastan un 5% y un 3%, respectivamente, de sus ventas mundiales en [+D a
nivel corporativo”, lo cual sirve para poner en perspectiva los datos argentinos’.

Sin embargo, si evaluamos la inversion hecha por subsidiarias de empresas
norteamericanas del sector transporte desde una perspectiva local, vemos que la
intensidad de la inversion en I+D hecha por estas empresas es claramente superior
el promedio nacional. Asi, mientras que estas subsidiarias en Argentina gastaron en
el afio 2002 un 0,74% de su valor agregado en I+D, el promedio nacional para ese
afio era de 0,48% del PBI”.

En el Grafico III.15, en tanto, podemos ver que existe una relacion positiva
entre el stock de capital estadounidense y la intensidad de la inversion en I+D. Sin
embargo, las subsidiarias invierten en Argentina una proporcion de sus ventas me-
nor a la que se esperaria dado el stock de capital invertido en el pais (Argentina es
la observacidn que esté justo debajo de la linea de regresion). En general este es el
caso de la inversion en paises en desarrollo -China, Republica Checa, México y
Hungria son ejemplos similares, pero no el de Brasil, donde lo que se invierte en
I+D representa una proporcion apenas mayor a la esperada dado su stock de capital
(observacion resaltada sobre la linea de regresion).

76 En dicho periodo los paises que mas crecen en cuanto al stock de capital de origen
estadounidense en el sector son Sudafrica, Republica Checa y Polonia.

77 Informacion correspondiente a 2005, extraida de la base de datos Hoover.
78 Si bien el dato presentado mas arriba corresponde a la inversion en 1+D para todo el

complejo automotor (incluido el sector autopartista), las diferencias son lo suficientemente
ilustrativas de la brecha entre la situacion mundial y el caso argentino.

79 La informacion sobre subsidiarias proviene de BEA. Los datos de I+D nacional provienen
de la Secretaria de Ciencia, Tecnologia e Innovacion Productiva de Argentina, mientras la
cifra de PBI argentino fue sacada de las estadisticas financieras del FMI.
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Grafico Ill.15
Relacion entre stock de capital e inversion en 1+D
de subsidiarias estadounidenses en el sector equipamiento
de transporte en 2002, varios paises (en %)
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Fuente: Elaboracion propia en base a datos del Bureau of Economic Analysis.

En suma, si bien el complejo automotor tiene un nivel de gastos en innovacion
superior al promedio local, dicho nivel es bajo cuando se lo compara con los pro-
medios internacionales. Mas aun, considerando que las actividades de innovacioén
suelen estar mas concentradas que las actividades de produccion, Brasil pareciera
haber ganado la pulseada regional para atraer este tipo de actividades a sus filiales
en detrimento de las filiales argentinas.

3.4.2 Las relaciones dentro del entramado productivo del complejo
automotor

El sector autopartista: su evolucion reciente

Ya vimos anteriormente que el sector autopartista expulsé personal durante los
’90. Asimismo, tomado en su conjunto, no logro aprovechar plenamente el boom
de la produccion automotriz 1991-1998, ya que, tomando datos del Centro de Estu-
dios para la Produccion (CEP) —las ya mencionadas “fichas sectoriales”-, el pico
del indicador de volumen bruto de produccion del sector autopartista en los tltimos
quince afios se alcanza en 1994. La crisis de 1995 hace descender bruscamente la
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produccion del sector, la cual vuelve a repuntar en 1997-98 pero sin alcanzar los
niveles de 1994. Incluso en 2005, tras un nuevo ciclo de caida (1999-2001)-recupe-
racion (2002 al presente), el volumen fisico de produccion en el sector autopartista
era mas de 7% inferior al del récord de 1994.

El origen de esta performance poco dinamica hay que encontrarlo, principal-
mente, en un conjunto de cambios macroecondmicos, de politica sectorial y tam-
bién en las estrategias corporativas de la industria a nivel mundial, que impactaron
de lleno en las relaciones entre terminales y autopartistas, tal como describimos a
continuacion.

En primer lugar, la fuerte apreciacion de la moneda local y la liberalizacion
comercial permitieron aumentar el contenido importado tanto de los productos au-
tomotores como de las autopartes. De hecho, las importaciones de partes efectua-
das por las terminales aumentaron un 59% entre 1992 y 1996 (Kosacoff, 1999: 48),
mientras que la produccion de vehiculos aumentd un 20% en ese periodo, lo que
sugiere una mayor participacion de componentes importados.

Lejos de lo que podria haberse esperado, la devaluacion de 2002 no cambid
esta tendencia. Las importaciones de insumos y partes realizadas por las terminales
-medidas en dolares constantes- aumentaron un 29% entre 1999 y 2005, mientras
que la produccion de automotores (en unidades) aumentd apenas un 5% entre esos
dos afios. De esta forma, mientras que el contenido importado de las ventas de las
terminales era 30% en 1999, paso a representar un 59% en 2005%.

En este escenario, adicionalmente, varias terminales “importaron” proveedo-
res, instalando firmas vinculadas patrimonialmente o alentando la radicaciéon de
autopartistas independientes que son proveedores globales de la corporacion (Por-
ta, 1999) -en los *90 hubo un buen niimero de inversiones de firmas extranjeras en
el sector, tanto con nuevas instalaciones como, principalmente, via adquisicion de
empresas de capital local.

A su vez, en el plano regulatorio, el Decreto 2278/94, que incorporaba a la
regulacion nacional el acuerdo firmado en el marco del Protocolo de Ouro Preto
mencionado mas arriba, regionalizé la exigencia del contenido local para las ex-
portaciones intra-zona, lo que favorecio un desplazamiento de la demanda hacia las
autopartes producidas en Brasil®' , a la vez que un niimero no despreciable de auto-
partistas localizadas en Argentina mudaron sus plantas a Brasil (especialmente a

80 Los datos de importaciones en dolares corrientes provienen de informacion aduanera;
para las cifras en valores constantes se uso el deflactor del PBI de los EEUU. Los datos de
ventas provienen de ADEFA, a los cuales se sustrajo el valor de las importaciones de bienes
finales que hacen las terminales -fuente: informacion de Aduana-. Los ratios de compras
sobre ventas estan calculados en valores corrientes.

81 Sin embargo, se mantuvo vigente la clausula que estipulaba que las exportaciones reali-
zadas por las terminales debian contener un 25% de de productos originarios del sector
autopartista independiente.
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partir de 1998, con la crisis en Argentina y la devaluacion del real en Brasil), siendo
el subsector de motores, cajas y carrocerias —todos componentes de gran impacto mul-
tiplicador y tecnoldgico- el que tuvo las mayores pérdidas (Sierra y Katz, 2002: 78).

Luego, con la firma del ACE 14 en 2000 que remplazé al acuerdo de Ouro
Preto, Argentina logré incluir una clausula que establecia un porcentaje maximo de
autopartes importadas del 50%. Sin embargo, este tipo de clausulas dejaron de
existir tras la firma del ultimo acuerdo en junio de 2006. Las implicancias de estos
cambios han sido s6lo parcialmente compensadas por el antes mencionado Decreto
774/2005, que fomenta a los proveedores locales ofreciendo a las terminales un
reintegro sobre el valor de ex-fabrica (de mercado) de las autopartes nacionales.

Asimismo, como ya mencionamos mas arriba, ninguna de las politicas que
conformaron el régimen automotor en sus diferentes etapas incorporaba como ob-
jetivo explicito la promocion del sector autopartista, por lo cual no extrafia que las
inversiones de las terminales no estuvieran centradas en el desarrollo de proveedo-
res (Sierra y Katz, 2002: 12). Es mas, los vaivenes en la politica automotriz dentro
del MERCOSUR habrian generado fuertes incertidumbres que impactaron no sélo
en los niveles de inversion del sector autopartista, sino que probablemente también
contribuyeron a que no existieran compromisos formales y de largo plazo entre
terminales y autopartistas, lo cual hubiera permitido a estas ultimas contar con un
horizonte de planeamiento de mas largo alcance.

Pari passu, en los ‘90 empiezan a avizorarse cambios en las estrategias corpo-
rativas a nivel global en la industria, como discutimos en el Capitulo II, que funda-
mentalmente conllevaron la reduccidn del nimero de proveedores y la globaliza-
cion del aprovisionamiento, lo cual condujo a un proceso de fusiones y acuerdos
estratégicos en el sector autopartista local que, segiin Kosacoff (1999: 48), redujo a
la mitad el nimero de empresas hacia fines de la década, al tiempo que aumentd la
internacionalizacion del capital en el sector.

Ante estos cambios en las estrategias de las firmas automotrices, cabria esperar
que un menor numero de proveedores satisficiera en el presente las necesidades de
las terminales, lo cual probablemente redundaria en una mejora en la transmision
de informacion entre terminales y proveedores. También esperariamos una mayor
incidencia de las autopartistas globales en el total de compras de las terminales
automotrices de la que existia en el pasado, tendencia indirectamente confirmada a
partir de los datos de evolucion de empleo antes examinados® .

Si bien estas nuevas tendencias pueden haber impactado positivamente en los
niveles generales de calidad, escala, costos y plazos de entrega del sector auto-

82 Un tercio de los 27 mega suppliers de componentes mencionados en Humphrey (2003:
126), producian en Argentina en 2006 (i.e. Bertrand Faure, Bosch, Dana, GKN, Lear Seating,
Magneti Marelli, Tenneco, Visteon, y ZF) y otros tres mas importan y distribuyen en el pais
(PPG ex Akzo, Johnson Controls y Eaton).



102

partista®, lo cual probablemente también explique en parte las mejoras en la pro-
ductividad observadas en la produccion automotriz, al mismo tiempo se ha genera-
do un cierto desaprovechamiento de capacidades fabriles adquiridas y recursos
humanos calificados en el sector, debido al éxodo y/o cierre de firmas mencionado.
Asimismo, estas estrategias globalizantes también pueden estar implicando una
reduccion de oportunidades para el pais (con relacion al pasado) en términos de
derrames de conocimiento y generacion de empleo.

Finalmente, las estrategias de complementacion productiva dentro del MER-
COSUR por parte de las terminales automotrices tienen, naturalmente, impactos en
las relaciones con la trama de proveedores. Asi, podria esperarse que los encadena-
mientos hacia atrds empiecen a definirse a nivel regional, es decir que se incremen-
te el nlimero de proveedores comunes en la region y disminuya el nimero de pro-
veedores exclusivo de cada subsidiaria. Esto llevaria, probablemente, a una estan-
darizacion regional de piezas y a cambios sustantivos en la gestion de las relaciones
entre terminales y proveedores®*.

Sin embargo, un trabajo reciente que utiliza informacion empirica proveniente
de entrevistas a empresas autopartistas —informacion que en parte usamos en este
estudio, como mencionaremos mas abajo-, concluye que no ha habido mejoras sus-
tantivas en términos de las articulaciones entre empresas de la trama. Segun los
autores, el mejor desempefio del complejo automotor en épocas recientes se expli-
caria por la mejora de las condiciones macroecondmicas. En consecuencia, al igual
que en la década pasada, pareceria darse una escasa importancia al desarrollo de
procesos de aprendizaje en el ambito local y, en cambio, habria un aprovechamien-
to de ventajes estaticas derivadas de la localizacion en un mercado regional relati-
vamente protegido y en expansion (Yoguel y Erbes, 2007).

En este juego de transformaciones en los escenarios macroecondémico y regu-
latorio superpuestas a cambios en las estrategias empresarias, encontramos que el
sector autopartista tuvo un desempefio heterogéneo, con los productores de equipo
original desempefidndose mejor que los de reposicion (ver también la evidencia
presentada en la sub-seccion siguiente), y los autopartistas “globales” mejor que
los “locales”. Asimismo, se consolidd la produccion de partes a gran escala por
parte de algunas terminales (VW y Fiat).

83 La productividad de la industria autopartista argentina, medida como valor agregado por
hombre ocupado (con datos de ONUDI), alcanza su maximo de la década en 1996 (cuando
supera los U$S 30.000 por hombre ocupado) siendo un 18% mayor a lo que era en 1993.

84 El ejemplo de Fiat en Brasil estudiado por Ciravegna (2003) que presentamos en la
Seccion 4.3, nos brinda un ejemplo de como la complementacion de la produccion (la
modularizacion enddgena segln la llama el autor) trajo beneficios claros en lo que respecta
al desarrollo de capacidades dinamicas en la trama productiva. Recordemos que la
modularizacion enddgena se trataba de una estrategia de produccion en la que cada subsi-
diaria producia subsistemas que luego se ensamblaban y que era la subsidiaria brasilefa la
encargada de la gestion de proveedores a nivel regional.
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En suma, los cambios observados en la ultima década y media implicaron un
proceso de concentracion y desnacionalizacion en la produccion de autopartes. Hasta
el momento, la consecuencia de estos cambios pareciera ser mas bien la desarticu-
lacién del entramado productivo que existia hasta los "90, especialmente debido a
la mayor participacion del contenido importado en la produccion de automotores y
autopartes®® , que el surgimiento de nuevas estrategias por partes de las autopartis-
tas locales que las lleve a insertarse en el nuevo escenario global/regional.

Sin embargo, al mismo tiempo, como vimos antes, se ha producido un notable
proceso de internacionalizacion de los mercados autopartistas® , aunque, como ve-
remos en la seccion siguiente, ese proceso tiene caracteristicas asimétricas segun el
mercado al cual atiendan los productores de autopartes. Probablemente, asimismo,
amedida que la complementacion productiva en la industria automotriz en el MER-
COSUR (y en el mercado regional ampliado) avance, también comiencen a apare-
cer estrategias de estandarizacion/regionalizacion en el sector autopartista. Esto
impondra el desafio a las autopartistas locales de alcanzar los estandares para ven-
der a otras terminales dentro de la region.

La opinion generalizada en las terminales respecto del sector autopartista ar-
gentino es que si bien existe un nucleo de proveedores que estan actualizados tec-
noldgica y organizacionalmente, y cumplen las exigencias de calidad requeridas en
el actual escenario de la industria, buena parte de las firmas locales presenta defi-
ciencias en uno o mas de esos rubros (incluso esas diferencias serian visibles en la
comparacion con Brasil). En particular, se resalto el problema de que muchas veces
los autopartistas —especialmente los de capital nacional- carecen de los recursos
para realizar las inversiones necesarias para modernizarse, especialmente en los
momentos en los que los cambios de modelos requieren la incorporacion de nueva
maquinaria. Si bien aparentemente las terminales cooperan con estas inversiones —
asi como en materia de transferencia de tecnologia-*’, ese esfuerzo resulta insufi-
ciente como para lograr un generalizado upgrade en la industria autopartista.

En este escenario, varias terminales afirmaron estar interesadas en que ET pro-
ductoras de componentes se instalen o retornen al pais. En algunos casos estas
expresiones incluso vienen acompaiiadas de acciones concretas en ese sentido (in-
duciendo a proveedores de la corporacion a que instalen plantas en Argentina —es el
caso de Toyota, por ejemplo). Sin embargo, se resaltaron los problemas de escala,
volatilidad macro y calidad institucional del pais para atraer inversiones de este

85 El coeficiente de importacion de la industria autopartista (importaciones/consumo apa-
rente) era 50% en 2000 y 56% en 2005, contra 30% en 1993

86 El coeficiente de exportacion (exportaciones/valor bruto de produccion) de la rama de
autopartes era 32% en 2000 y 45% en 2005, frente a 16% en 1993 (cifras del CEP).

87 Asimismo, en algunas empresas informaron que las matrices de las autopartistas son
propiedad de la terminal respectiva. También se reportaron casos de entrega de maquinaria
en comodato.
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tipo. Estos problemas, junto con otras limitantes, afectan particularmente a los com-
ponentes de mayor complejidad técnica, que solo excepcionalmente se producen
en el pais (pocas terminales se abastecen localmente de motores o cajas de cambio,
a la vez que las partes electronicas son importadas casi en su totalidad).

Los vinculos proveedores-terminales dentro del complejo automotor

En lo que resta de esta seccion analizaremos especificamente las caracteristi-
cas de los vinculos entre proveedores y terminales. Esto nos permitira evaluar cual
podria ser el alcance de los derrames tecnologicos, pero, ademas, dado que nos
concentraremos en entender hasta qué punto el vinculo entre terminales y autopar-
tistas facilita el surgimiento de estrategias regionales por parte de las segundas, el
andlisis iluminard mas ampliamente acerca de las oportunidades de desarrollo para
el sector. Finalmente, examinar las caracteristicas de los vinculos alberga especial
interés, ya que la politica industrial que promociona la produccién nacional de
autopartes (Decreto 774/2005) —al igual que en el pasado lo habian hecho las regu-
laciones de contenido local minimo- lo hace a través de las ventas que las autopar-
tistas hacen a las terminales automotrices.

El analisis de las relaciones entre terminales y proveedores se llevo a cabo con
informacion de empresas autopartistas que fueron entrevistadas por un equipo de
investigadores del Instituto de Industria de la UNGS (Universidad Nacional de
General Sarmiento)®. Las preguntas a las que tuvimos acceso se refieren exclu-
sivamente a la estructura de compras y ventas de 84 empresas productoras de
autopartes de variadas caracteristicas (desde tornillos hasta cajas de cambios),
con informacion sobre destino de ventas y origen de las compras para los afios
2001 y 2005.

Los Graficos I11.16 y II1.17 representan las relaciones de mercado de 84 firmas
autopartistas para los afios 2001 y 2005 respectivamente. Las ventas externas de
estas firmas representaban un 22% de las exportaciones del sector, considerando
los datos de AFAC (2006). Las autopartistas estan marcadas con un circulo rojo y
los mercados con un rectangulo negro. Los mercados corresponden a todas las
opciones posibles de la pregunta —correspondiente a la investigacion antes men-
cionada de la UNGS- que consultaba sobre “distribucion de las ventas” (las op-
ciones eran: las 8 terminales importantes entrevistadas en nuestro estudio, otras
terminales, mercado de reposicion, otras empresas autopartistas, mercado no au-
tomotor, ventas a otras firmas del grupo en el pais, ventas a otras firmas del grupo
en el exterior y otras exportaciones). Cada linea representa la existencia de un
vinculo de mercado, y el grafico, entonces, ilustraria la estructura de mercado del
sector autopartista.

88 Agradecemos a Gabriel Yoguel por habernos facilitado el acceso a estos datos.
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Grafico Ill.16
Estructura de mercados de las firmas autopartistas, 2001
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Grafico 1ll.17
Estructura de mercados de las firmas autopartistas, 2005
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Tanto para el 2001 como para el 2005 los mercados parecen agruparse en tres
nucleos® : uno representado por las 8 terminales mas importantes® -serian las au-
topartistas del primer anillo las que venden a este nicleo-, otro por el mercado de
reposicion junto con el resto de las terminales y las exportaciones directas’® -serian
las autopartistas del aftermarket® - y finalmente un tercer nticleo que agrupa a mer-
cados en donde los autopartistas o empresas de otros sectores son los clientes —
serian probablemente las autopartistas proveedoras de piezas mas simples del se-
gundo y tercer anillo. Finalmente, los mercados representados por “empresas del
grupo (i.e. conglomerado econémico)” quedan en el grafico como mercados aisla-
dos (i.e. no se los asigno a ningun nucleo).

Los Graficos I11.18 y II1.19 agregan un mercado mas: terminales radicadas en
el exterior”® . Como se ve en estos graficos, y como confirman los zests de diferen-
cias de medias, las empresas autopartistas que les venden a las 8 terminales mas
importantes en Argentina muestran una propension significativamente mas alta
(p. 5%) a exportar a otras terminales en el exterior. En otras palabras, las empresas
autopartistas del primer anillo también le venden a las terminales en el exterior™.
Si las exportaciones fueran al MERCOSUR, podriamos estar ademas corroborando
una tendencia hacia la estandarizacién regional de piezas.

En efecto, cuando analizamos los destinos de exportacidon, vemos que en nues-
tra muestra un 47% de las exportaciones de empresas que exportan a terminales
iban destinadas al MERCOSUR en 2005, lo cual representa una proporcién mas
importante que la que se lleva el MERCOSUR en la muestra completa (41%) .

89 Distinguimos los “nlcleos” en el grafico por cercania geografica; asi, vemos que el nu-
cleo representado por las ocho terminales esta en el centro-oeste del Grafico I11.17, el
nicleo de reposicion en el centro-este del Grafico 20, y el nlcleo que agrupa mercados de
piezas mas simples en el norte del grafico. A su vez, nos queda un grupo de mercados al sur
del Grafico I11.17 al cual no se le asignd nlcleo de pertenencia.

90 Fiat, sin embargo, en el afno 2005 se separa del area de las terminales mas importantes,
probablemente debido a que esta empresa deja de producir automdviles en el ano 2002.

91 Como se dijo mas arriba el formulario desagrega dos tipos de exportaciones: las que
hacen las autopartistas a empresas de su grupo, y el resto de las exportaciones, que aqui las
denominamos “exportaciones directas” y aparecen el grafico como “otras expo”.

92 Pareciera que son las empresas que venden al mercado de reposicion las que generalmente

exportan directamente -esto se lee del hecho de que el mercado de exportaciones directas
(i.e. “otras expo”) se encuentra préximo en los Graficos l11.16 y l11.17 al “mercado de reposi-
cion”-. Uno podria suponer que se trata de exportaciones también destinadas al aftermarket,
aunque la informacion disponible en las encuestas no nos permite confirmar este supuesto.

93 Esta informacion proviene de otra pregunta del cuestionario, lo cual implica cierta su-
perposicion de mercados, ya que las empresas que declararon vender a terminales en el
exterior deberian también haber declarado algln tipo de exportaciones (o bien exportacio-
nes directas o exportaciones a empresas del grupo) que fueron analizadas en los Graficos
I11.16 y I11.17 y que también se incorporan en los Graficos I11.18 y 1Il.19.

94 El Chi2 test de independencia permite corroborar estadisticamente este enunciado,
tanto para el afo 2001 (p-value: 1,14%) como para el afio 2005 (p-value 0,2%). De hecho, no hay
autopartistas que vendan a terminales en el exterior y no vendan a terminales en Argentina.

95 Seglin AFAC, las exportaciones de autopartes con destino a MERCOSUR representaban en
2005 un 50% del total de exportaciones del sector.
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En la misma linea de andlisis, y para comprobar hasta qué punto es cierta la
estrategia hacia la regionalizacion, en el Cuadro I11.8, calculamos Chi? fest de inde-
pendencia que nos permite decidir cuan asociadas estan las probabilidades de ven-
der a la terminales con las probabilidades de exportar a diferentes regiones.(H,.:
Exportar a la region x es independiente de si la firma vende a o no a terminales en
Argentina). Como puede verse, tanto en 2001 como en 2005 es significativamente
mas probable que empresas que le venden a terminales también exporten al MER-
COSUR que que lo hagan empresas que no venden a terminales (en 2005 70% de
las empresas que venden a terminales exportaban a MERCOSUR, mientras que
s6lo 44% de las que no vendian a terminales exportaban a este destino). Sin embar-
20, las probabilidades de vender a otras regiones no estan asociadas con la probabi-
lidad de vender a terminales, excepto a Latinoamérica en 2005.

La informacién analizada en los ultimos parrafos pareciera aportar evidencia a
la hipdtesis de regionalizacion de la cadena de valor, ya que las empresas que tie-
nen vinculos comerciales con terminales tienen una probabilidad mas alta de estar
involucradas con terminales en el exterior y también tendrian una probabilidad mas
alta de exportar al MERCOSUR. Esta regionalizacion probablemente obedezca a
la bisqueda de estandarizacion regional de piezas que hacen las subsidiarias auto-
motrices. Asi, cuando una autopartista accede a vender a una terminal en un pais

Grafico 111.18
Estructura de mercados de las firmas autopartistas,
discriminando exportaciones a terminales 2001
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Grafico Il1.19
Estructura de mercados de las firmas autopartistas,
discriminando exportaciones a terminales 2005
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Fuente: Elaboracion propia en base a encuesta realizada por Instituto de Industria de la UNGS.

también conseguira abastecer a otra terminal —presumiblemente de la misma cor-
poracion- en el pais vecino.

En el Cuadro II1.8 vemos que en 2005 también es significativa la diferencia
entre autopartistas que venden a terminales —vis a vis aquéllos que no lo hacen-
para las exportaciones hacia Latinoamérica, como adelantamos mas arriba. Este
dato podria estar ilustrando una regionalizacion extendida a nivel del sub-conti-
nente, probablemente impulsada por los acuerdos bilaterales recientes con varios
paises de la region arriba mencionados. A la vez, la ausencia de diferencias en la
probabilidad de exportar a Europa o Norteamérica es reflejo del hecho de que las
terminales locales no exportan hacia aquéllas regiones, ni se integran productiva-
mente con las filiales alli ubicadas.

En el Cuadro I11.9 utilizamos la misma muestra para ver hasta qué punto el ori-
gen del capital condiciona o favorece el acceso de los autopartistas a terminales.
Efectivamente, como era de esperarse, las empresas de capital extranjero tienen ma-
yor probabilidad de vender a terminales. De hecho, muchas de ellas se instalaron en
el pais atraidas por las inversiones realizadas por terminales de las cuales son provee-
dores en otros centros de produccion (follow sourcing). Asi, solo 2 de las 28 empresas
de capital extranjero incluidas en la muestra no tienen a las terminales como clientes.



Cuadro III.8
Probabilidad de exportar a diferentes regiones
para autopartistas que venden a terminales en Argentina
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2001 2005
Vende a Terminal Vende a Terminal
No Si Total No Si Total
No 12 41 53 13 37 50
Exporta a Europa

R S_i._._6._._29_._.2_6._._.5_._.22._._3.4_.
Probabilidad de exportar o g. Chi’ 5 5 g. Chi’
a Europa bajo Ho 33% 33% (p value) 40% 40% (p va[ue)
Probabilidad real de o o o o
exportar a Europa 33% 33% | 96,5% | 28% 44% | 21,6%

. - No 13 36 49 14 32 46
Exporta a Latinoamérica —

R S5, .25, |30 | _4__34 _ 38_.
Probabilidad de exportar o Sig. Chi’ N N Sig. Chi’
a Latinoamérica bajo Ho 38% 38% (p-value) 45% 45% (p-value)
Probabilidad real de o o o o o
exportar a Latinoamérica 28% 41% 31,0% | 22% 52% 2,7%

No 10 17 27 10 20 30
Exporta a Mercosur -

I | St 8. .44 |52 | _8_.|_46 | 54,
Probabilidad de exportar o o | Sig. Chi’ N o Sig. Chi’
a Mercosur bajo Ho 66% 66% (p-value) 64% 64% (p-value)
Probabilidad real de o o o o
exportar a Mecosur 44% 72% 3,0% | 44% 70% 4,7%
Exporta a Norteamérica No 14 48 62 14 47 61

I | St 4 . B |7 ] 41923
Probabilidad de exportar o o | Sig. Chi* o o | Sig. Chi’
a Norteamérica bajo Ho 22% 22% (p-value) 27% 27% (p-value)
Probabilidad real de o o o o
exportar a Norteamérica 22% 21% | 93,4% | 22% 29% 58,0%

Fuente: Elaboracion propia en base a encuesta realizada por Instituto de Industria de la UNGS.

Cuadro 111.9

Relacion origen de capital y acceso a vender a terminales, 2005

Afo 2005 ;Tiene participacion de capital extranjero?
;Tiene terminales como clientes? No Si Total
Observado 15 2 17
No
Esperado 11.1 5.9 17
i Observado 38 26 64
Esperado 41.9 22.1 64
Total Observado 53 28 81
Pearson Chi 2 4.9463 P-value 2.6%

Fuente: Elaboracion propia en base a encuesta realizada por Instituto de Industria de la UNGS.
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Las empresas de capital extranjero exportaban en promedio un 28% de sus
ventas, lo cual resulta significativamente mayor que las exportaciones de las em-
presas de capital nacional (18% de sus ventas totales). Asimismo, también hay una
diferencia de mercados, como se ve en el Cuadro I11.10. El MERCOSUR es el
principal de destino de las exportaciones tanto para empresas nacionales como ex-
tranjeras®, lo cual sugeriria la importancia del bloque no sélo para las firmas loca-
les, sino también para la atraccidn de autopartistas extranjeras. En tanto, el segundo
destino suele ser la region de la cual es oriundo el capital en el caso de las extranje-
ras, y Latinoamérica en el caso de las empresas domésticas. Una diferencia clara es
que la proporcidn del total de exportaciones destinada a MERCOSUR (y también a
Latinoamérica) es mayor para las empresas domésticas que para las extranjeras.
Esto no da cuenta de los valores absolutos exportados, sino que sugiere que mien-
tras las extranjeras tienden a tener mas de un mercado de exportacion, las domésti-
cas concentran sus ventas al exterior en paises de la region.

Respecto del origen de las compras de insumos, los autopartistas que abastecen
a las terminales tienen un mayor propension a importar (y una menor a comprar
insumos a otras empresas nacionales) que las empresas que no venden a las termi-
nales mas importantes. Asi en el 2005, como se ve en el Cuadro II1.11, las autopar-

Cuadro lll.10
Proporciéon media de la participacion de cada region
en el total de exportaciones,
por origen del capital de la empresa, 2005°

Todas las Restoddel .
Origendel  |empresas . Norte- | (mrndo : Sig.
Capital s | Europa | Brasil | /ofEE (.?ah[;g?\’ Argentina Bpo-;a_lluEeD)

muestra Y =

y México)

Destino de las o o o o o o o
exportaciones % % | n % |n % |n % |n % |n %
Europa 8% |28,3%|10] 5,3%|1[12,8%|9| 0,7%| 1] 25,0% [15] 50,2%
Latinoamérica| 18% | 17,7% (10| 4,5%| 1| 16,9% | 8 [ 15,0% | 1| 37,2% |19 4,0%
Mercosur 41% | 45,6% [13] 92,4% | 2| 30,3% | 9| 79,7% | 2| 69,2% (29 1,3%
Norteamérica| 29% |[16,2%| 6| 0,3%| 1] 35,1% |9 17,0% | 9| 43,6%
Resto del o 9 0 o o
mundo 4% | 21,2%| 7| 51% 1| 8,7%|7|12,5% |2 31,7%| 5| 21,9%

* La primera columna representa la participacion total de cada destino cuando las propor-
ciones son calculadas para todas las empresas tomadas en conjunto. Los nUmeros en las
columnas que siguen representan valores medios de las proporciones calculadas indivi-
dualmente por empresa, con lo cual los totales no suman necesariamente 100%.

Fuente: Elaboracion propia en base a encuesta realizada por Instituto de Industria de la UNGS.

96 Excepto para las empresas de capital estadounidense en el afio 2005, cuando dicho pais
se constituyo como principal destino de ese grupo de firmas.
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tistas que no venden a terminales compraban un 81% de productos nacionales,
mientras dichos productos representaban 56% de las compras de las autopartistas
que venden a terminales. Lo inverso sucede para las compras de productos impor-
tados; las autopartistas que venden a terminales compran una proporcion significa-
tivamente mas alta de productos importados (43%) que aquellas que no venden a
terminales (12%). Esta tendencia se ha intensificado en los ultimos afios, como se
ve en la Cuadro III.11, ya que la estructura de compras de autopartistas en 2001 no
mostraba diferencias significativas entre aquellas que vendian a terminales y las
que no lo hacian. A nuestro entender, esto estaria relacionado no sélo con los requi-
sitos de calidad impuestos por las terminales para la integracion de piezas y con las
estrategias de estandarizacion de componentes” , sino también con el boom recien-
te de produccion automotriz que ha saturado la capacidad de las autopartistas loca-
les, lo que puede haber volcado a muchas de ellas a incrementar el contenido im-
portado de sus productos.

Cuadro Ill.11
Origen de la compras de las firmas autopartistas

Vende a terminales

Origen de las Total
compras (% de En 2001 En 2005
total de compras)

2001 | 2005 | Sig | No | Si | Sig | No | Si | sig

e e detina| 70| 7,0 | 98% | 11,4 | 41| 17% | 104 | 44 | 25%

Otros productores 54,6 52,6

nacionales 76% | 55,4 | 57,0 | 90% 70,9 | 51,2 8%

BT onales| 61:6 | 59,6 | 73% | 66,8 | 61,1 | 61% | 81,2 | 55,5 | 1%

Distribuidores

nacionales de 9,1 10,6 66% | 15,4 8,4 28% 9,6 | 10,7 87%
productos importados|

Empresas del grupo
en el extranjero 11,8 12,1 95% 1,2 | 14,3 10% 0,0 | 15,5 6%

Importacion directa
de terceras empresas| 15,1 | 15,5 | 92% | 58| 157 | 17% | 1,9 | 17,0 | 2%

;‘r’fjj'ucc‘;{}‘sp{,f,portados 36,0 | 38,2 | 69% | 22,3 | 38,4 | 11% | 11,6 | 43,2 | 0,1%

Otros 2,4 2,2 93% | 10,9 0,5 1% 7,7 1,3 9%

Fuente: Elaboracion propia en base a encuesta realizada por Instituto de Industria de la UNGS.

97 Ambas tendencias implicarian un mayor contenido importado: en un caso para alcanzar
los niveles de calidad impuestos en el proceso de homologacion que la corporacion automo-
triz (generalmente desde la casa matriz) hace de las piezas que la subsidiaria propone
integrar a la produccion local, y en el otro caso debido a que es probable que para las
subsidiarias automotrices puedan estandarizar las piezas los autopartistas necesiten impor-
tar algunos componentes.
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En el Cuadro II1.12 analizamos si existe o no una relacion entre la adopcién de
normas de calidad y la probabilidad de ser proveedor de terminales en el pais. De
alguna forma confirmando los hallazgos de Quadros (2002) para Brasil, podemos
ver que acceder a normas de calidad no es condicion suficiente para establecer
vinculos con las terminales. Segun el autor esto se debe a que no existe un esfuerzo
de las terminales para que los autopartistas cumplan con certificaciones de calidad.
Ademas, el hecho de contar con estas normas no convierte necesariamente a los
autopartistas en “mejores” proveedores a los ojos de las terminales, ya que estas
ultimas no confian plenamente en las normas y prefieren monitorear ellas mismas
la calidad de sus proveedores. Por otro lado, desde el punto de vista de las autopar-
tistas, si estos acceden a abastecer a terminales tendran poco incentivos por obtener
estas certificaciones, ya que convertirse en proveedores de las ET representa suficiente
certificacion de calidad. En cambio, las autopartistas que no venden a terminales pue-
den tener especial interés en cumplimentar las normas para demostrar su calidad.

Cuadro 1ll.12
Certificaciones de calidad, por grupo de empresas

Ano 2005 Tiene Certificaciones de Calidad
Tiene terminales como clientes No Si Total

No Observado 4 14 18

Esperado 5.8 12.2 18

i Observado 23 43 66

Esperado 21.2 44.8 66

Total Observado 27 57 84
Pearson Chi 2 1.03 P-value 31%

Fuente: Elaboracién propia en base a encuesta realizada por Instituto de Industria de la UNGS.

En suma, los datos presentados en esta seccion indicarian:

o Existen dos “mundos” diferenciados, las empresas que venden a terminales
y las que no lo hacen. Esto implica, por un lado, que las empresas que tienen
posibilidades de beneficiarse de “efectos derrame” tienen caracteristicas dis-
tintas que las restantes y que, por ende, no seria valido pensar que los derra-
mes se dan indistintamente dentro de todo el entramado autopartista. Asi-
mismo, las politicas publicas que tienen como objetivo fomentar la indus-
tria autopartista deben tener en cuenta que hacerlo via las terminales auto-
motrices implicara alcanzar s6lo a uno de los “mundos” del sector autopar-
tista. En este mismo sentido cabe resaltar que, como vimos en el Cuadro
I11.3, las empresas que se relacionan directamente con terminales sigue siendo
un grupo minoritario de firmas dentro del sector
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e Las empresas que venden a terminales tienden también a importar mas que
las que no lo hacen, probablemente debido a la necesidad de satisfacer re-
quisitos de calidad impuestos por las automotrices y también debido a la
tendencia hacia la estandarizacion de piezas. Esto pondria mayores restric-
ciones a las posibilidades de generar efectos “derrame” al resto del entrama-
do autopartista, dado que las firmas exportadoras tendrian menos vinculos
con otros fabricantes locales.

o Lasempresas extranjeras suelen tener a las principales terminales como clien-
tes y a exportar mas que las de capital nacional. Esto podria estar dando
cuenta de un proceso de follow sourcing que sin embargo tiene al mercado
regional —y no al local- como objetivo.

A su vez, las empresas extranjeras estarian en mejores condiciones de acceder
a mercados de paises desarrollados, dado que las exportaciones a sus regiones de
origen constituyen una parte importante de sus ventas externas totales.

Las politicas tendientes a facilitar que las firmas de capital nacional obtengan
certificaciones de calidad no serian, per se, suficientes para que aquellas logren
convertirse en proveedoras de las terminales.

Las empresas que venden a terminales en Argentina tienden en general a ven-
der también a terminales en el exterior, principalmente en Brasil; en otras palabras,
existiria una tendencia hacia la regionalizacion de partes (que podria estar exten-
diéndose mas alla del MERCOSUR). De profundizarse esta tendencia en el futuro,
podrian estar abriéndose nuevas posibilidades de desarrollo para el sector, que al
igual que la industria automotriz, tuvieran su eje en el mercado regional ampliado.
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4. LAS ESTRATEGIAS DE LAS TERMINALES AUTOMOTRICES
EN ARGENTINA

4.1. El desempefio de las terminales automotrices

Antes de analizar las estrategias de las filiales automotrices en Argentina, es
util presentar datos basicos respecto de su desempefio reciente. Los Graficos I11.20
y III.21 muestran la evolucién de la produccion de automotores por empresa y
coémo varid la participacion de la Argentina en el total de produccién de cada cor-
poracion respectivamente®® .

El ranking de produccion en el 2006 es dominado por PSA con 95.522 unida-
des, seguida por Ford con 78.785 unidades, GM con 70.862 y en cuarto lugar Toyo-
ta con 64.336 unidades (Grafico II1.20). Desde la crisis hasta la actualidad (2002-
2006) es notable el crecimiento de la produccion de Toyota y PSA (476% y 460%,

Grafico 11.20
Evolucion de la produccion total de automotores por empresa,
2000-2006
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Fuente: Elaboracion propia en base a datos de ADEFA.

98 En el Grafico 111.21 vemos que Fiat Argentina todavia muestra cierta representacion en la
produccion corporativa, pese a no producir mas vehiculos en la Argentina. Esto se debe a
que IVECO esta contabilizada con una marca de Fiat en las cifras presentadas por la OICA.
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respectivamente) —dos empresas que se instalaron en la Argentina hacia fines de los
’90 (en el caso de PSA en realidad fue un retorno)-. En ambos casos, se trata de
aumentos histdricos, ya que nunca antes las empresas habian alcanzado niveles de
produccion similares (Grafico 111.20).

Consecuentemente, en ambos casos Argentina aumento su participacion en la
produccion mundial. Esto es especialmente notable en el caso de Peugeot, en donde
en el 2005 Argentina llegaba a representar casi un 2% de las cifras de produccion
mundial, lo cual es el maximo porcentaje alcanzado por una subsidiaria argentina en
el total producido por las respectivas corporaciones a nivel global (Grafico I11.21).
También llama la atencién el peso de Argentina en Ford (alrededor del 1% en el
2005), ya que esta empresa es la tercera en el ranking de produccion en el mundo y es
probablemente la automotriz con mas subsidiarias distribuidas a nivel internacional.

Grafico 111.21
Evoluciéon de la produccién total de automotores por empresa
en Argentina como porcentaje del total producido
por la corporaciéon, 2000-2005
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Fuente: Elaboracion propia en base a datos de OICA.

El ranking de ventas es muy diferente del de produccion, ya que en 2006 estaba
claramente liderado por VW (93.950 unidades), seguida por GM (76.208 unida-
des) y luego Ford y PSA con alrededor de 65.000 unidades cada una (Grafico 111.22).

A su vez, en términos de penetracion de mercado desde la crisis (2002-20006), se
destacan los casos de VW, GM y Fiat que han multiplicado sus ventas en Argentina por
12, 6,4,y 5,6, respectivamente. Obsérvese que esto ocurre mientras VW produce me-
nos autos que antes de la crisis y Fiat directamente dejo de fabricar en la Argentina.
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Ante esta divergencia entre la evolucidn de la produccién y las ventas no sor-
prende que mientras la produccidn nacional tiene un peso importante en las ventas
de PSA y GM (70% y 51%, respectivamente), su presencia es muy baja en los casos
de VW y DC (16% y 24%, respectivamente) —y obviamente nula en Fiat—. Las
ventas de vehiculos nacionales las lidera PSA con 45.189 vehiculos, seguida por
Renault con 41.229 unidades (ver Cuadro I11.13).

Cuadro Ill.13
Produccién y Ventas en Argentina y Brasil de productos
nacionales e importados por empresa, 2006

Proporcion
Ventas al Ventasdal c(jie la PJ:F\)/erftig?
. mercado mercado roduccion

:ﬁ:glr:'nnoatlreiz es Producciéon | interno interno '\I{&r;tlZi P que se de

productos | productos vende al | productos

nacionales |importados mercado |importados

interno
Argentina
Daimler Chrysler 19.775 3.298 10.525 13.823 17% 76%
Fiat 0 0 43.751 43.751 100%
Ford 78.785 20.156 45.711 65.867 26% 69%
General Motors 70.862 39.582 36.647 76.229 56% 48%
Iveco 3.414 1.598 1.407 3.005 47% 47%
Peugeot 95.572 50.811 14.167 64.978 53% 22%
Renault 52.495 41.279 17.709 58.988 79% 30%
Toyota 0 16.522 7.041 23.563 30%
Scania 64.334 0 1.580 1.580 0% 100%
Volkswagen 46.864 15.233 78.717 93.950 33% 84%
Total Argentina 432.101 | 188.479 | 257.255 | 445.734 44% 58%
Brasil

Argrale 4.425 3.408 3.408 77% 0%
Daimler Chrysler 50.329 31.824 11.766 43.590 63% 27%
Fiat 562.531 464.728 464.734 83% 0%
Ford 320.124 188.074 38,643 226.717 59% 17%
General Motors 550.185 400.993 1.631 402.624 73% 0%
Honda 78.962 63.504 3.153 66.657 80% 5%
Iveco 3.505 2.992 143 3.135 85% 5%
MMC automotores 20.171 20.608 3.074 23.682 102% 13%
Nissan 8.661 4.634 1.224 5.858 54% 21%
Peugeot 95.686 78.750 22.488 101.238 82% 22%
Renault 65.604 48.544 1.121 49.665 74% 2%
Scania 16.094 5.765 5.765 36% 0%
Toyota 57.991 44.669 25.852 70.521 77% 37%
Volkswagen 766.055 421.135 23.067 444.202 55% 5%
Volvo 9.322 6.347 6.347 68% 0%
Total Brasil 2.609.645(1.785.975| 132.168 |1.918.143 68% 7%

Fuente: Elaboracion propia en base a datos de ADEFA y ANFAVEA.
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Grafico Ill.22
Evolucion de las ventas totales de automotores por empresa,
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Fuente: Elaboracion propia en base a datos de ADEFA.

Grafico 111.23
Evoluciéon de las exportaciones de automotores por empresa,
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Fuente: Elaboracion propia en base a datos de ADEFA.

El Grafico I11.23 compara las empresas segun niveles exportados y la evolu-
cion de esta variable en los ultimos afios. Ford lidera el ranking, aunque a diferen-
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cia de quienes la siguen (Toyota y PSA) apenas ha aumentado sus exportaciones en
afios recientes. Toyota, en cambio, casi cuadruplicé las exportaciones en 2006 con
relacion al 2004 y PSA export6 en 2006 un 138% mas que en 2004. También mere-
ce destacarse el aumento de las exportaciones de VW en 2006, siendo el modelo
Suran —lanzado en ese afio- el que explica principalmente tal crecimiento (repre-
senta un 74% del total de vehiculos exportados en 2006).

Veamos ahora el desempefio de las empresas en términos de la escala de pro-
duccion. Humphrey y Oeter (2000: 63) consideran que el ensamblado de vehiculos
livianos -que incluiria automdviles y utilitarios- en un volumen mayor a las 50.000
unidades puede considerarse de gran escala en cualquier parte del mundo excepto
en Norte América® . Si bien es cierto que en el ensamblado de vehiculos la escala
de produccion ha dejado de ser el factor excluyente en la busqueda de eficiencia,
también es verdad que en varios paises en desarrollo se produce en volimenes tan
bajos que resultan ineficientes (Humphrey y Memedovic, 2003: 17), por lo cual la
consideracion de este factor sigue siendo relevante.

El Cuadro I11.14 ilustra las escalas de produccion por empresa y modelo en
Argentina 'y Brasil para el afio 2006. La escala promedio por modelo era mas del
doble en Brasil (54.780 unidades) en comparacion con Argentina (25.173 unida-
des). Analizando las tendencias recientes, vemos que las escalas de produccion
crecieron en ambos paises. En 1999 se producian 27 modelos en Argentina y ningu-
no de ellos a escala eficiente (en ninglin caso superaban las 35 mil unidades). En
Brasil, en tanto, so6lo 6 de los 44 modelos que se producian en aquel entonces se
fabricaban a escala eficiente.

En 2006 Argentina producia 17 modelos y s6lo dos de ellos, el Corsa Classic (GM)
y la Hilux (Toyota), a una escala eficiente. En Brasil se fabricaban mas del doble de la
cantidad de modelos de Argentina (43) y ya eran 15 los producidos a una escala supe-
rior a las 50.000 unidades (7 de ellos a una escala mayor a las 100.000 unidades).

En la mayoria de las empresas la subsidiaria brasilefia produce a mayor escala
que la Argentina. Merece destacarse esta diferencia en el caso de VW, donde la
subsidiaria brasilefia produce a una escala mas de 5 veces superior a la argentina y
con 100.000 unidades producidas por modelo en promedio no se aleja demasiado
de la escala promedio de esa empresa en EEUU (alrededor de 115.000 unidades).
GM, que fabrica 11 modelos en Brasil, también produce a una escala claramente
superior a la argentina (mas del doble). En la direccion inversa llama la atencion el
caso de PSA que, a diferencia de las otras empresas, produce a mayor escala en
Argentina que en Brasil.!®

99 En EE.UU. los modelos se producian en 2006 a una escala promedio de 87.000 unidades.

100 Este seria también el caso de Toyota, si consideraramos la escala de produccion por
plataforma en lugar de por modelo, ya que los dos vehiculos producidos en Argentina se
producen con la misma plataforma.
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Cuadro Ill.14
Escalas de produccion por modelo en Argentina y Brasil, 2006

Argentina 2006
Cantidad de modelos Ao del
Modelos de segun volumenes risr;i;lgi o altimo
Empresa automoviles de produccién (000s) P lanzamiento
ree e
y/o utilitarios =460 T50-100] 20-50] <20 | 25.173 )
Daimler .
Chrysler (+) Sprinter 1 19.031 1996
Fiat No produce automotores
Ford Focus y Ranger 2 39.393 2000
General Corsa Classic, Corsa Il
Motors Grand Vitara 1 2 23.621 2002
206, 307 y
Peugeot Berlingo/Partner 2 1 31.857 1999
Clio ll, Megane
Renault v Kangoo 1 2 17.498 2000
Nueva Hilux SW4 y
Toyota Nueva Hilux pick up 1 1 32.167 2005
Volkwsagen | Polo Classic, suran 1 2 15.621 2006
Brasil 2006
Total
Cantidad de modelos produccion
Model9s .de segun volumenes automoviles| Afo del
Empresa automoviles de produccién (000s) /utilitarios altimo
y/o utilitarios (unidades) | lanzamiento
>100 |50-100| 20-50 | <20 54.780
Daimler Sélo produce
Chrysler (+)| automotores pesados 2 2 2 4 56.253 2005
. Doblo, Idea, Marea, Palio,
Fiat Siena, Stilo, Uno, Ducato, 1 2 1 1 58.783 2005
Fiorinoy Strada
Ford ;1Eztljar,i§ew Fiesta, Ka 2 1 5 3 50.017 2005
G [ Astra, Celta, Corsa
enera Classic, Corsa Il, Meriva,
Motors Prisma, S-10, Vectra, 2 2 23.922 2003
Zafira, Blazer y Montana
C3, Xsara, 206 y
Peugeot Jumper/Boxer
Clio Il, Megane
Renault Scenic y Master 1 3 16.401 2002
Toyota Corolla/Fielder 1 57.991 2004
Fox/Spacefox, Gol, Golf,
Volkwsagen | Parati, Polo, Santana, 2 2 3 1 91.201 2003
Kombi y Saveiro

(+) Tomamos la Sprinter como utilitario aunque en ADEFA se la clasfica en Transporte de Carga.
En Brasil esta empresa solo produce transporte pesado.

(**) DC y PSA Argentina lanzaron nuevos modelos en 2007.

Fuente: Elaboracion propia en base a datos de ADEFAy ANFAVEA.
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En general, podria decirse que el mejor aprovechamiento de la escala de pro-
duccion en Brasil se relaciona con su tamafio de mercado. En promedio, los mode-
los fabricados en Brasil se venden en el mercado interno en una proporcion del
orden del 68% de la produccién, mientras que en Argentina el mercado doméstico
absorbe sélo el 44% de la produccion (Cuadro I11.13)1!,

Por lo demas, si bien el trabajo antes citado de Humphrey y Oeter (2000: 63)
compara la escala de produccion para distintos paises concentrandose en los volu-
menes de produccion por modelo, también cabria realizar el calculo por platafor-
ma, ya que modelos diferentes que utilizaran plataformas comunes estarian aprove-
chando conjuntamente la escala de produccion (i.e. son modelos que no sélo pue-
den compartir la misma linea de montaje, sino que ademas utilizan una gran pro-
porcién de partes comunes).

No tenemos datos de usos de plataformas para el caso brasilefio. En el caso
argentino, podemos ver en el Cuadro II1.15 que desde 1999 hubo una disminucion
en el uso de plataformas y desde la crisis (2002) ha habido una clara mejoria en las
escalas de produccion asi medidas. Asi, en 2006 la produccion total de automdviles
y utilitarios por plataforma es un 15% mayor que en 1997 y es 2,2 veces mayor a

Cuadro lll.15
Cantidad de plataformas por empresa, 1997-2006

1997 | 1998 | 1999 | 2000 | 2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006
1 1 1 1 1 1 1

-
-
-

Daimler Chrysler
Fiat

Ford

GM

PSA

Renault

Toyota

Wl [ G[Ua(N|INN
W= AN IN|wN
W= |[UO[AIN|W| =

vw
Total

Total Producido
automoviles 425.224|435.003|291.277| 324.651|227.089(153.073| 160.583| 244.343 | 299.205|408.874
y utilitarios
Promedio

produccion por | 23.624| 22.895 13.870| 15.460| 11.354| 8.504| 11.470| 17.453| 21.372| 27.258
plataforma

OIN [ || W[ (NN
Olw|a (AN IN[N(N
o I N N B N ) (S 2 I S 2 ON I N
Dlw|m[wW|IN[N(N
AN [ wWlw (NN
AN [ [ W|lw (NN
NW A |wWwlw(NIN

-

1 1 1 1

-
=N

21 21 20

Fuente: Plataformas afios 1997-2000 proviene de Sierra y Katz (2002: 40). Plataformas
2001-2006 y produccién todos los afos es elaboracién propia en base a datos de
ADEFA y entrevistas realizadas.

101 Tomando so6lo automoviles y utilitarios las diferencias entre Argentina y Brasil aumen-
tan, ya que la proporcion de la produccion que se vende en el mercado interno es 72% para
Brasil y sigue siendo 44% en Argentina.
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los volimenes de 2002. Sin embargo, las escalas de produccion, incluso conside-
rando plataformas en lugar de modelos para el caso argentino, siguen siendo infe-
riores que las brasilefias.

En el Gréfico II1.24 se presentan los promedios de escala por empresa.
Como podemos ver, todas las empresas han mejorado la escala de produccion
desde 2002. Especialmente se destaca Toyota, que casi quintuplico la escala
entre 2002 y 2006 y es hoy la tinica empresa que operaria a una escala eficiente
promedio, produciendo 64.334 vehiculos en una unica plataforma. La secun-
dan Ford, GM y PSA, que producian entre 30.000 y 40.000 vehiculos por plata-
forma en 2006.

En cuanto a estas ultimas firmas, merece mencionarse que GM produce a
escala eficiente con la plataforma del Corsa, donde produjo mas de 62.000 vehi-
culos entre los modelos Corsa Classic y Corsa II (ver Cuadro I11.16). También se
puede destacar a PSA, que produjo mas de 47.000 unidades del Peugeot 206 y
dado que en 2007 empezo a producir el C4 con la misma plataforma que el 307,
podra también alcanzar escalas eficientes con esos vehiculos. La producciéon del
Ford Ranger también se hace en volimenes relativamente altos. Finalmente, cabe
sefialar que si bien DC aparece produciendo con escalas comparativamente bajas,
como veremos mas abajo su estrategia pasa por la customizacién de modelos, lo
cual sugeriria que su busqueda de competitividad no pasa por la escala sino por la
produccion de series cortas.

Grafico I1l.24
Volumenes de producciéon promedio por plataforma
en Argentina, 2001-2006
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Fuente: Elaboracion propia en base a datos de ADEFA y las entrevistas realizadas.
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Cuadro 1ll.16

Produccién y exportacion de automaviles y utilitarios

por modelo, 2006

. Proporcion de
Modelos de Proporcion -
Svi . Expo Expo a hy la produccién
au:gﬂlt(;\g(l)is Produccion | i2es Brasil deeir%?,'i’:g'aon exportada a Brasil
y p (% de producido)
Daimler Chrysler
Sprinter 19.031 16.592 5.623 87% 30%
Total 19.031 16.592 5.623 87% 30%
Ford
Ford Focus 32.273 28.836 18.879 89% 58%
Ford Ranger 46.512 30.841 10.042 66% 22%
Total 78.785 59.677 28.921 76% 37%
General Motors
Corsa Il 8.742 566 6% 0%
Grand Vitara 8.689 8.410 1.114 97% 13%
Corsa Classic 53.431 20.339 11.869 38% 22%
Total 70.862 29.315 12.983 41% 18%
PSA
Peugeot 206 47.336 21.942 7.549 46% 16%
Peugeot 307 33.050 18.395 13.717 56% 42%
Peugeot Partnery 9
Citroén Berlingo 15.186 1.019 698 7% 5%
Total 95.572 41.356 21.964 43% 23%
Renault
Clio Il 21.420 2.184 508 10% 2%
Kangoo 18.639 6.124 1.187 33% 6%
Mégane 12.436 915 7% 0%
Total 52.495 9.223 1.695 18% 3%
Toyota
Nueva Hilux SW4 10.251 8.255 5.860 81% 57%
Nueva Hilux Pick Up 54.083 39.450 17.979 73% 33%
Total 64.334 47.705 23.839 74% 37%
Volkswagen
Polo 10.655 5.454 51% 0%
Suran 32.601 23.212 17.593 71% 54%
Caddy 3.608 2.601 72% 0%
Total 46.864 31.267 17.593 67% 38%
Total Argentina | 427.943 | 235.135 | 112.618 55% 26%

Fuente: Elaboracion propia en base a datos de ADEFA.
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4.2 Una tipologia de estrategias

En un escenario en el cual predominan las estrategias globales/regionales de
las ET en la industria automotriz a nivel internacional y en el que existe un mercado
regional (MERCOSUR) protegido y con un comercio intra-zona administrado,
podriamos pensar a priori en tres tipos de estrategias para las decisiones de inver-
sion de las subsidiarias de las terminales automotrices instaladas en Argentina.

o FEstrategias de eficiencia global y complementacion regional: subsidiarias
que toman sus decisiones de inversién en el MERCOSUR respondiendo a
estrategias globales de produccion desde una logica de competitividad in-
ternacional y que complementan la produccion en Argentina y Brasil de
manera de maximizar la escala de produccion de cada modelo. Dado que
hay una busqueda de competitividad global, estas estrategias, tedricamente,
permitirian la supervivencia de las subsidiarias incluso ante una reduccion
de aranceles a niveles cercanos al promedio internacional. Ademas, dado
que hay complementacion regional, la supervivencia de las subsidiarias en
cada pais no seria cuestionada por el libre comercio intra-bloque.

o Estrategias regionalistas: subsidiarias que producen para acceder al merca-
do regional protegido, pero cuyas estrategias productivas no forman nece-
sariamente parte de la estrategia global de la corporacion. Sin embargo, apro-
vechan las economias de escala, evitando la superposicion de modelos (i.e.
complementando regionalmente la produccioén) con la subsidiaria brasilefia.
Dependiendo de los excesos de capacidad en Brasil, podria pensarse que
subsidiarias en esta condicion no dependen de que el comercio siga siendo
administrado con Brasil para asegurar su supervivencia, pero si podrian ser
vulnerables a una caida de los aranceles extra-zona, ya que las estrategias de
produccion en Argentina no forman parte de una btisqueda de competitivi-
dad global.

o FEstrategias domésticas: subsidiarias que producen en Argentina aprovechan-
do la capacidad instalada, el acceso al mercado regional protegido y al mer-
cado local administrado. Dependiendo del estado de amortizacion de las
plantas instaladas en Argentina, estas subsidiarias podrian ser vulnerables al
libre comercio con Brasil (cuyas plantas, en general, producen con mayor
escala). Al mismo tiempo, al basar su estrategia en el acceso privilegiado al
mercado argentino y al MERCOSUR, estas empresas serian también vulne-
rables a una caida de los aranceles extra-zona.

En la seccidn siguiente analizaremos en qué medida las estrategias observadas
en el caso de la Argentina responden a estas distintas tipologias. Las estrategias de
las filiales se evaluaran utilizando informacién provista por las empresas en las
entrevistas realizadas, al tiempo que también utilizaremos otros indicadores rele-
vantes para decidir la clasificacion de las empresas en las distintas categorias.
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De esta forma, por ejemplo, esperariamos que empresas que siguieran estrate-
gias globales tuvieran: lanzamientos recientes de nuevos productos, una alta pro-
porcidén de la produccion en condiciones de exclusividad regional, una alta partici-
pacioén de las exportaciones en sus ventas, una diversificacion de mercados que
exceda a aquéllos con los cudles el pais tiene importantes preferencias arancelarias
(i.e. MERCOSUR y México'?) y una baja relacion entre importaciones y exporta-
ciones de vehiculos.

Las empresas que siguen estrategias regionales también tendrian una alta pro-
porcion de modelos exclusivos y deberian exportar un porcentaje importante de la
produccion, aunque estas exportaciones tendrian que destinarse fundamentalmente
a MERCOSUR y/o paises con los cuales las ventajas comerciales de Argentina son
notables. Sin embargo, no seria requisito para pertenecer a esta categoria que los
modelos hayan sido lanzados recientemente ni que la relacién importaciones/ex-
portaciones fuera baja, ya que no se esperaria que empresas con estrategias regio-
nalistas ambicionaran competitividad global —aunque si regional.

Finalmente, esperariamos de las empresas con estrategias domésticas que tu-
vieran pocos modelos exclusivos (o ninguno), una baja proporcion de exportacio-
nes, pocas ventas a mercados sin preferencia y una alta relacion entre importacio-
nes y exportaciones.

4.3 Las estrategias de inversion y produccioén de las terminales
instaladas en Argentina

El Cuadro II1.17 resume la discusion de esta seccion. El mismo incluye algu-
nos de los indicadores que se mencionaron en los parrafos de arriba y que conside-
ramos relevantes para la clasificacion de las firmas en las distintas categorias. La
ultima columna del cuadro presenta el resultado de este proceso de clasificacion
segun se discute en los parrafos que siguen. Organizamos el analisis por subsidiaria
con la informacion disponible hasta el momento de realizar las entrevistas. En la
seccion que sigue presentamos cuales han sido las novedades en cuanto a estrate-
gias de inversion y produccion anunciadas en los ultimos meses y discutimos hasta
qué punto estas novedades cuestionarian la clasificacion aqui presentada.

102 Como se menciond mas arriba, en Chile, la preferencia arancelaria es del 100%, pero
ese pais tiene tarifas para la importacion de vehiculos del 6% (en México, en cambio, las
tarifas son del 50%), con lo cual la ventaja de vender desde Argentina no seria tan marcada.
Otros paises con preferencia para Argentina en el rubro automotor son Venezuela, Colombia
y Ecuador, los tres con aranceles del 35%. Sin embargo, la preferencia con estos mercados es
menor (del 38% en los dos primeros y del 35% en el tercero). Bolivia tiene también una
preferencia del 100%, pero el arancel que este pais impone a la importacion de automotores
es de solo el 5%.
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Resumen de estrategias por empresas
e indicadores relacionados, 2006

Proporcion . ”

i de | Capacidad | 0 ¢ oclsnis ke it e Ratio de merend

Hvidades .apacll d"’ lanzamientol Rpara producidos roduccion | E¥portaciones| ;e @ mercados
Empresas €' (20€5| instaiada 'del ltimo NERCOSURY| €0 1 B0 e | MERCOSLR | (PP Estrategia

firma en p azdsnga modelo | Totalde |RS al Shves (er? basea | ) Mexico unidades) | €xporto | exportd

Argentina en producido | modelos en| €XC ::;vas Unidades) | (©" base a argl]n mas de 100!

produccion MEI?COSUR unidades) vehiculo | vehiculo

DC 1951 | 76% | 2007 | 1det1 | 100% | 84% | 35% | 1,58 56 18 | Global
Ford 1925 | 56% | 2000 | 2de2 | 100% | 76% | 84% | 0,77 17 11 |Regional
GM 1923 | 62% | 2002 | 1de3 | 12% | 41% | 75% | 1,25 5 5 |Mercado

1960
PSA (12‘;2 M| ean | 2007 | 2de3| som | 43% | eo% | 0,34 21 14 | Global

(PSA)
Renault | 1960 | 42% | 2000 | 1de3 | 36% | 18% | 69% | 1,92 | 9 7 |fercado
Toyota | 1994 | 99% | 2005 | 2de2 | 100% | 74% | 58% | 0,15 22 18 | Global
W 1980 | 43% | 2006 | 2de3 | 70% | 67% | 96% | 2,52 26 6 |Regional

Fuente: Elaboracion propia en base a datos de ADEFA y de entrevistas realizadas.

4.3.1 Toyota

Si bien en todos los casos examinados en Argentina es la casa matriz la que en
ultima instancia toma las decisiones de encarar nuevos proyectos de inversion, ello
no siempre implica que la motivacion para la asignacion de dichos proyectos res-
ponda a criterios de eficiencia global. De hecho, lo contrario parece ser la norma.
Entre las excepciones, una de las mas destacables es la de Toyota.

En 2004 Toyota eligi6 a la Argentina como una de las cuatro bases de produc-
cién del proyecto Toyota IMV, por su sigla en inglés Innovative International Mul-
tipurpose Vehicle. Este proyecto, que consiste en la fabricacion de tres diferentes
versiones de pick-ups, una minivan y una cuatro por cuatro, constituye, segun la
corporacion, el tercer estadio de su proceso de internacionalizacion. En el primero,
la produccidn se localizaba en Japon y desde ahi se exportaba al resto del mundo.
En el segundo, la produccién se concentraba en ciertos mercados claves, mientras
que el tercer estadio implicaria el desarrollo de un sistema de produccion y distri-
bucion en y desde localizaciones estratégicamente repartidas e interconectadas en
el globo.

Siempre segun la corporacion, este esquema fue impulsado por el surgimiento
de bloques regionales como ASEAN o MERCOSUR, y constituyd un enfoque sin
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antecedentes en Toyota, ya que el IMV se pensé como un proyecto conducido casi
por completo fuera de Japdn, tanto en lo que hace al desarrollo de la cadena de
produccion, como en la fabricacion y la logistica. De hecho uno de los objetivos era
producir vehiculos con cerca del 100% de componentes de origen extra-japonés,
incluyendo motores (producidos en Tailandia e Indonesia) y cajas de cambio (en
Filipinas e India).

Las bases de produccion de los vehiculos y sus respectivos mercados son: 1)
Tailandia: la principal base de fabricacion y desarrollo logistico del proyecto, que
produciria 280.000 unidades, entre pick-ups y cuatro por cuatro, la mitad de las
cuales se exportaria a Europa, Asia y Oceania (pick-ups) y Medio Oriente (cuatro
por cuatro) -el resto se destina a abastecer el mercado interno de Tailandia-; ii)
Indonesia: fabricaria 80.000 minivans al aflo, que en parte se exportarian a Medio
Oriente; iii) Sudafrica: produciria 60.000 unidades de pick-ups y cuatro por cuatro,
la mitad de las cuales se exportaria a Africa -y también a Europa- y iv) Argentina:
se fabricarian 60.000 pick-ups y cuatro por cuatro, un 70% de las cuales se venderia
al resto de Latinoamérica.

En este sentido, es importante tener en cuenta que, como se puede ver en el
Grafico I11.25, el 100% de las exportaciones de Toyota se destina a América Latina,
pero a diferencia de otras empresas, estas exportaciones no se limitan a paises con
los cuales Argentina tiene preferencias arancelarias importantes (i.e. MERCOSUR
y México) -Toyota exporto el 42% de sus vehiculos fuera de estos mercados prefe-
renciales en el afio 2006-.

Grafico Ill.25
Distribuciéon de los mercados de exportaciéon
por terminal, 2006. Porcentajes calculados
en base a unidades de vehiculos exportados

o
(=}
3 -
e 1|
s e
c
3
o
€ g
Sl B e IR IRl e
N
N N
N I § § S
N N N N
] D§ N Nm N N
o
DC FORD GM PSA RENAULT TOYOTA YW
[ Mercosur I Véxico
[ ] chile NN Resto América
I Asia Africa Otros Europa

Fuente: Elaboracion propia en base a datos de ADEFA.
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La planta de Toyota en Argentina, ubicada en la localidad de Zarate, tenia ex-
periencia en la fabricacion de pick-ups desde 1997 —afio de su inauguracion- y ya
era activa en materia exportadora tanto a Brasil —donde se produce el modelo Coro-
lla- como al resto de América Latina. El alcance de buenos niveles de eficiencia
productiva y la existencia de mercados en la region pueden haber influenciado para
que se decidiera que Argentina se constituyera en una plataforma de produccién y
distribucion de vehiculos multipropdsito a nivel global, para lo cual se realiz6 una
inversion de 270 millones de ddlares'®.

4.3.2 PSA

El caso de PSA también merece destacarse. El anuncio del comienzo de la
produccion del Peugeot 307 fue hecho en plena crisis (marzo 2002). Al igual que en
Toyota, se tratd de una cadena de decisiones corporativas que empezaron en 1998
cuando PSA decidi¢ instalarse en Argentina y le compro a Sevel la planta de Palo-
mar en donde hasta ese entonces se producian autos bajo licencia Peugeot y Fiat'®.
Mas adelante, la empresa también se instal6 en Brasil, con una planta totalmente
nueva pero de capacidad instalada significativamente menor a la argentina (75.000
unidades en Brasil y 160.000 unidades en Argentina). La decision de complemen-
tar la produccion en Argentina y Brasil, especializandose en autos pequefios en el
primer caso y en autos medianos en Argentina —con plataformas exclusivas deno-
minadas respectivamente “1” y “2”-, fue el paso siguiente en esta serie de decisio-
nes que evidentemente apostaron al MERCOSUR como un mercado relevante para
la corporacion.

En el afio 2004 se comenzo6 a producir el 307 y en abril de 2006 la version
sedan (cuatro puertas con batl) que se fabrica inicamente en Argentina y en China,
pero que sdlo se exporta desde Argentina, ya que China produce para su mercado
interno'® . Siguiendo con este mismo enfoque, a principios del 2007, es decir con
un retraso de poco mas de un afio después respecto al lanzamiento mundial -que
ocurrié en Francia en 2005-, se comenzd a producir el C4 de la marca Citroén,
también con exclusividad para Argentina. Este vehiculo se produce con la misma
plataforma que el 307 y, al igual que en ese caso, para la version sedan el tnico otro
pais que lo fabrica es China -con algunas diferencias en equipamiento y motoriza-
cion-, que lo destina a su mercado interno.

103 Seguin informacion de la empresa, se invirtieron 200 millones de doélares para la puesta
en marcha del proyecto IMV y en el 2006 se invirtieron 70 millones adicionales para la
creacion en la planta de una seccion de pintura de plasticos y una nueva linea de estampados.

104 Segln fuentes de la empresa, Peugeot habria invertido un total de 1.500 millones de
dolares en Argentina desde 1998 al 2006.

105 Para el lanzamiento del Peugeot 307 se invirtieron U$S 200 millones (Pagina 12, 1/10/2006).
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Una caracteristica importante de este caso es que la tecnologia de producto
empleada en la fabricacion de estos vehiculos es similar a la utilizada en Europa.
Esto no significa, sin embargo, que actualmente dicha region sea un destino impor-
tante para las exportaciones de la filial argentina, ya que si bien su participacion ha
crecido, en 2006 se exportaron apenas 438 unidades, casi todas ellas del Peugeot
206, y representando sdlo un 1% del total exportado (ver Grafico III.25). Las pro-
yecciones de la firma, en cambio, ubican a Europa como segundo destino de expor-
tacion, detras de Brasil, para el afio 2008'%. Asimismo, es destacable que un 31%
de las exportaciones en 2006 de la filial argentina se destinaron a mercados fuera
del bloque MERCOSUR + México.

Si bien las decisiones de inversion en el MERCOSUR respondieron a una 16gi-
ca global, la especializacion productiva al interior del bloque todavia se encuentra
en fase de reestructuracion. Las subsidiarias argentina y brasilefia siguen compar-
tiendo la produccion del 206, del cual se produjeron alrededor de 46.000 unidades
en cada pais en 2006, lo cual representa alrededor de un 50% de la produccion total
en Argentina (ver Cuadro I11.16). Este modelo actualmente es utilizado principal-
mente para balancear el comercio regional. Sin embargo, a largo plazo se podria
avanzar hacia una especializacion completa de las filiales de Argentina y Brasil'”’.

4.3.3 DC

DC produce desde sus inicios en Argentina transportes de carga y de pasajeros
que pueden fabricarse eficientemente en series mas cortas. Sin embargo, en el afio
2002, sélo se estaba utilizando un 21% de la capacidad instalada (se produjeron
apenas 5.000 unidades). La estrategia de la filial, ante este contexto, fue proponer
la “customization” de la Sprinter (un utilitario destinado al transporte de carga), es
decir, que todos los pedidos mundiales de Sprinter con requerimientos especiales
se produjeran en Argentina. De esta forma, se busco ganar competitividad interna-
cional produciendo en series cortas. La estrategia fue exitosa y en el 2006 DC
produce a un 80% de su capacidad y es la empresa que mas ha logrado diversificar
sus mercados de exportacion (ver Grafico I11.25).

Desde febrero de 2007 la empresa produce la Nueva Sprinter (Proyecto NCV 3),
proyecto para el cudl invirtié U$SS 50 millones (Pagina 12, 1/10/2006). Este mode-
lo se producia hasta ahora s6lo en Alemania (se lanzo en ese pais en el afio 2006) La
subsidiaria argentina seguiria especializandose en los pedidos especiales que lle-
guen de todo el mundo (por ejemplo, la produccién de Sprinter con volante a la

106 En Ambito Financiero del 24/04/2007 la empresa anuncid que se prevé exportar a
Europa (sobre todo Espana) 20000 unidades anuales del recientemente lanzado C4.

107 Como se ve en la Tabla Ill.14, la produccion de Peugeot la completan los vehiculos
Berlingo y Partner, que comparten una tercer plataforma.
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derecha), lo cual estaria marcando cierta tendencia hacia la “mundializacién” en la
estrategia de DC para su filial local.

En suma, DC produce la Sprinter (y ahora la Nueva Sprinter) con exclusivi-
dad para Argentina y ademas ha logrado insertarse en una logica global en donde
logré ser competitiva internacionalmente atin produciendo a baja escala (en el
Cuadro I11.16 se ve que el 87% de la produccion de Sprinter se exporta). Esto, en
parte, responde a una logica corporativa de asignacion a las filiales de modelos
exclusivos que luego se exportan al resto del mundo. Ademas, la casa matriz fue
activa en la busqueda de nuevos mercados cuando el mercado brasilefio cayd
durante la crisis.

Sin embargo, DC es, entre todas las subsidiarias localizadas en Argentina, la
que tiene una mayor relacion importaciones/exportaciones (ver Cuadro I111.17) y en
su gran mayoria esas importaciones provienen de Brasil, en donde se produce ex-
clusivamente transporte de carga. De hecho, segin nos informaron, la filial argen-
tina apenas llega a cumplir con los requisitos de comercio administrado con Brasil
y, como se puede ver en el Cuadro II1.17, por cada vehiculo exportado se importan
1,58 vehiculos. Si bien nada obligaria a la filial argentina a resignar su estrategia de
customizacion en una eventual liberalizacion del comercio con Brasil, no es impo-
sible que sin la administracion de comercio la corporacion decidiera ganar econo-
mias de escala y producir la Sprinter también del lado brasilefio. Sin embargo, para
relativizar esta ultima posibilidad, podemos decir que DC anuncid recientemente
que aumentaria un 20% su produccion para destinarla completamente a la exporta-
cion (Ambito Financiero, 14/06/2007)

4.3.4 VW

VW lanzé en 2006 un nuevo modelo (el Suran) con exclusividad mundial para
Argentina, desde donde se exporta a diferentes paises, todos ellos emergentes'®.
Para este lanzamiento al empresa invirtié cerca de U$S 100 millones. Podriamos
pensar que el proyecto Suran es parte de una estrategia global de la corporacion de
especializar a la subsidiaria argentina en la produccion de un auto dedicado a mer-
cados emergentes, con lo cual se asimilaria al caso de Toyota arriba comentado'® .

108 El 71% de la produccion se exporto en el 2006. Por el momento el Suran se exporta a
Brasil, otros paises de Latinoamérica, de Africa y algunos paises arabes y se esta evaluando
la posibilidad de extender las exportaciones hacia Rusia, el resto del Golfo Pérsico y Europa
del Este. En la actualidad el Suran se fabrica con norma EURO 3, lo que no permitiria expor-
tar a la Unidn Europea. Si bien producir vehiculos con norma EURO 4 no seria dificil, lo cierto
es que es una decision estratégica empresarial producir el Suran con vistas a exportarlo a
mercados emergentes.

109 A diferencia del caso de Toyota, en VW nos informaron que fue mérito de la gestion
local de la empresa el hecho de que la casa matriz favoreciera la localizacion en Argentina
de los ultimos proyectos.
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Sin embargo, dado que se fabrica todavia a relativamente baja escala''® y que
un 97% de las exportaciones son con destino a mercados con acceso preferencial
(Brasil y México), pareciera prematuro considerarlo como un proyecto global de
especializacidn en autos para mercados emergentes.

Ademas, la filial argentina sigue produciendo autos que también se fabrican en
Brasil'"!, en parte probablemente por el exceso de capacidad instalada que tiene la
filial local, en donde se produce en un solo turno. Por lo demas, el Gol, su modelo
con mayor penetracion en el mercado —de hecho, es el auto con mayores ventas en
la Argentina- proviene de Brasil. Asimismo, como puede verse en el Cuadro I11.17,
por cada auto exportado VW importa 2,52 vehiculos. Todo esto pareciera indicar
que por el momento, y a pesar de las tendencias hacia la eficiencia a nivel mundial
que sin dudas supone el proyecto Suran, VW todavia descansa en una estrategia
regionalista, obteniendo principalmente beneficios del intercambio con Brasil. Esto
se corresponde con las estrategias de acceso a mercados internacionales; el 96% de
las exportaciones se destinaron a mercados con los que el pais tiene preferencias de
comercio importantes (MERCOSUR y México) y solo seis fueron los mercados a
los que VW export6é un minimo de 100 vehiculos en el 2006' .

4.3.5 Ford

Si bien en Ford, desde hace varios afios, ha habido un esfuerzo de la empresa
por especializarse en un segmento de autos (medianos) y de complementar la pro-
duccion con Brasil, no queda claro el rol que tiene la subsidiaria argentina en la
estrategia global de la corporacion. De hecho, el ultimo modelo lanzado en Argen-
tina fue el Focus en el afio 2000, lo cual reduce claramente las posibilidades de que
la subsidiaria local compita en mercados sin preferencias. Si bien Ford Argentina
exportd un 76% de lo que produjo en 2006 (ver Cuadro II1.17), un 84% de esas
exportaciones fueron al MERCOSUR y México (ver Grafico I11.25).

En consecuencia, la estrategia de la corporacion para con la subsidiaria argen-
tina pareciera ser clara: aprovechar el mercado regional y la capacidad instalada.
No se conoce que existan intenciones de expandirse hacia otros mercados'’® o de

110Y esto a pesar de que la planta tenia en 2006 mas de un 50% capacidad instalada excedente.
111 Fabrica el Polo en los dos paises, pero en Brasil la escala es 5 veces mayor (datos de 2006).

112 Sin embargo, merece resaltarse que la empresa Transax, que es parte del grupo VW y
produce cajas de cambios en Argentina, lleva a cabo una estrategia bien distinta, que sin
duda es parte de un proyecto global, ya que el grueso de la produccion se exporta, incluso
a paises desarrollados como Alemania. Recientemente como veremos mas abajo, se anun-
ciaron inversiones en Transax por US$S 100 millones.

113 Comparada con otras empresas, Ford destina sus exportaciones a un buen niimero de
mercados (ver Tabla 13). Sin embargo, como se dijo antes, los dos primeros destinos (Brasil
y México) explican el 84% de las exportaciones.
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intensificar los existentes, ain cuando en Argentina por el momento se produce a
capacidad plena pero en un solo turno, lo que implica que esta produciendo a me-
nos de un 60% de la capacidad potencial. Asi, si bien Ford es la empresa automotriz
que mas exportd en el afio 2006, la falta de planes para diversificar exportaciones
podria sugerir que la subsidiaria estaria orientada a una estrategia regionalista y
que las decisiones de produccion en Argentina no son parte de una estrategia global.

4.3.6. GM y Renault

GM y Renault siguen mas claramente estrategias domésticas, con escasos ni-
veles de complementacion y en base al objetivo de atender el mercado nacional vy,
en segundo término, el bloque regional protegido.

Todos los automdviles que producen GM y Renault en Argentina también se
fabrican en Brasil. Sélo los utilitarios de ambas empresas se producen exclusiva-
mente en Argentina. Por ese motivo, como se ve en el Cuadro III.17, estas dos
empresas tienen una baja incidencia de modelos producidos en Argentina con ex-
clusividad regional (12% para GM y 36% para Renault, vis a vis el total producido
por cada empresa), una baja orientacion exportadora (41% para GM y 18% para
Renault, siempre respecto del total producido) —y altas proporciones del total ex-
portado con destino a mercados con acceso preferencial (ver Grafico I11.25)- y
altos coeficientes importaciones/exportaciones de vehiculos (1,25 para GM y 1,92
para Renault). Por lo demds, no han lanzado modelos nuevos recientemente y los
mas importantes en su mix productivo fueron lanzados hace varios afios (1998 en el
caso del Corsa Classic de GM —actualizado por el Corsa Il en 2002- y 2000 en el caso
del Clio II de Renault). Esta situacion podria cambiar, sin embargo, con el lanzamien-
to de nuevos modelos que estan en estudio en ambas empresas (ver mas abajo).

4.3.7 Fiat

Fiat, que producia en el pais el Siena y el Palio (aunque no exclusivamente)
hasta el aflo 2001/2002, dej6 de fabricar ambos modelos en Argentina —hecho algo
sorprendente considerando que habia abierto una planta totalmente nueva en 1997—,
concentrando la produccioén de vehiculos en Brasil, mientras que en el pais sélo
produce motores y cajas de cambios'*. Esto implica que la empresa ha optado por

114 Recientemente Fiat subscribié un acuerdo por diez afios con PSA para producir cajas de
cambio en la planta de Cordoba. Al momento del cierre de este informe no estaban defini-
dos algunos detalles del acuerdo, pero en lineas generales el mismo supone que Fiat produz-
ca 140.000 cajas al afo (empezando a mediados de 2007) para PSA que se complementarian
con las que Fiat vende a sus propios polos productivos. Esto elevaria la produccion de la
empresa a 1.000 cajas diarias (Ambito Financiero, 26/07/2006).
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un tipo de complementacion vertical. Sin embargo, por esto mismo podria sospe-
charse que la supervivencia de Fiat en Argentina depende ampliamente de la re-
gulacién del comercio con Brasil y que el principal motivo por el cual la empresa
continua produciendo en el pais es para poder importar los vehiculos desde Bra-
sil. Esta sospecha sugeriria que en realidad Fiat estaria llevando una estrategia
doméstica mas que mercosurefia. La produccion de un nuevo vehiculo podria, sin
embargo, cambiar esta ldgica, aunque no hay detalles todavia que permitan ana-
lizar en qué medida ese cambio es factible y qué alcances tendria (ver seccion
sobre futuras inversiones).

En suma, si quisiéramos usar la tipologia descripta en el apartado anterior ha-
ciendo la clasificacion de empresas con los indicadores que incluimos en el Cuadro
I1.17, podriamos decir que Toyota, PSA y DC cumplen con la mayoria de los
requisitos para clasificar sus estrategias como globales. En el caso de Toyota, esto
ocurre con todos los requisitos. PSA, en cambio, exporta todavia una proporcion
relativamente baja de lo que produce, aunque, seglin nos informaron en la entrevis-
ta respectiva, la proyeccion para el 2008 es aumentar las exportaciones en un 140%
respecto al 2006. DC también cumple con la mayoria de estos requisitos: la unica
excepcion es en la relacion importaciones/exportaciones, ya que por cada vehiculo
que exporta la empresa importa 1,58 vehiculos. Esto podria cambiar en los proxi-
mos afios, ya que DC comenzé en 2007 a producir la Nueva Sprinter, que se ex-
portarad fundamentalmente a Latinoamérica, pero también a otros destinos. Ade-
mas, dado que Alemania discontinud la fabricacion del modelo anterior de Sprin-
ter —el cual tiene caracteristicas y precio bien distintos al nuevo (de hecho se
produce con una plataforma diferente)-, Argentina es al presente el Unico pais
que lo fabrica y, por lo tanto, podria esperarse que también aumenten las exporta-
ciones de dicho modelo.

Las estrategias de Ford y VW, en cambio, entrarian en el grupo de estrategias
regionales. Ambas empresas producian en Argentina en 2006 una alta proporcioén
de modelos exclusivos para el MERCOSUR (100% Ford, y 70% VW), exportaban
una porcidn considerable de la produccién (Ford es lero. en el ranking de exporta-
dores del sector con un 76% de su produccion exportada y VW exporta el 67% de
la produccién), y la mayor proporcion de las exportaciones se destina a MERCO-
SUR o México (84% en el caso de Ford y 96% en el caso de VW). Sin embargo,
hasta el momento no tenemos muestras de que la estrategia de estas empresas sea la
de alcanzar competitividad global con la produccion realizada en Argentina. Por
ejemplo, el Gltimo modelo lanzado por Ford en Argentina fue el Focus en el afio
2000 y si bien VW lanz6 el Suran en el afio 2006, tiene una relacién importaciones/
exportaciones llamativamente alta (siendo las importaciones mayoritariamente de
productos brasilefios). Es decir, en ambos casos, las estrategias de las subsidiarias
no parecieran responder atin a una logica de competitividad global, sino més bien
de posicionarse solidamente en la region llevando adelante estrategias de comple-
mentacion e intensificando el comercio intra-bloque.
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También Fiat podria entrar en el grupo de aquellos que siguen estrategias re-
gionalistas. Sin embargo, la duda existe porque por el momento la empresa no esta
produciendo automotores, sino cajas y motores y la complementacion regional es
entonces vertical, lo cual podria dar mas cuenta de una estrategia “oportunista” de
seguir produciendo en la Argentina para abastecer al mercado con produccién bra-
silefia. Por este motivo, esta empresa quedo clasificada como siguiendo estratégi-
cas domésticas

Finalmente, como dijimos mas arriba, GM y Renault serian empresas que lle-
van a cabo estrategias domésticas. Asi vemos que la mayor parte de la produccion
consiste en modelos que también se producen en Brasil (s6lo el 12% de la produc-
cion de GM en Argentina es exclusiva y un 36% en Renault). Asimismo, estas dos
empresas son las que destinan la mayor proporcioén de su produccion al mercado
interno, especialmente Renault (88%), y tienen altos coeficientes de importacio-
nes/exportaciones.

4.4 Anuncios recientes de futuras inversiones de las terminales
instaladas en la Argentina'’®

Para concluir la seccion resulta relevante mencionar los planes de inversion
para produccion de nuevos modelos que han anunciado recientemente las empresas
automotrices, sobre todo considerando que algunos de estos anuncios podrian mo-
dificar a futuro la clasificacion presentada en el Cuadro II1.17.

4.4.1 Fiat

Se anunciaron planes de produccién de una cuatro por cuatro en asociacion
con la empresa India Tata (La Nacion, 15/02/2007). Este vehiculo empezaria a
producirse en el afio 2008, el objetivo inicial seria producir 20.000 unidades al afio
y se exportaria principalmente a Latinoamérica.

También se anuncié que se volveria a producir el Siena con una inversion de
US$S 60 millones, un automovil que se habia lanzado en el pais en el afio 1997 y
dejo de producirse en el afio 2002. Prevén producir 50.000 unidades al afio con des-
tino principalmente a Brasil y otros paises de Latinoamérica (La Nacion, 31/05/2007).

115 Ademas de los anuncios de las terminales ya instaladas, que se detallan abajo, cabe
agregar la noticia de que Honda, la Unica productora de automéviles que estaba instalada en
Brasil y no en Argentina, dec1dlo abrir una planta industrial en el pais, sin que se conozcan
aun detalles de modelos o fechas de inicio de la produccion.
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4.4.2 Ford

La terminal local podria conseguir la adjudicacion del nuevo Focus, mas gran-
de que el actual, lo cual demandaria una inversion de no menos de US$ 150 millo-
nes. (Clarin, 26/06/2007)

4.4.3 GM

En julio de 2007 se anunciaria la decisién de producir un nuevo modelo en
la planta GM de Rosario, con una inversion de entre US$ 150 y US$ 200 millo-
nes. No hay detalles sobre el modelo, pero seria con plataforma exclusiva
(Clarin, 26/06/2007).

4.4.4 Renault

Se anuncio la produccion de un nuevo auto mediano para fines de 2008 en la
planta cordobesa de Santa Isabel, asi como la adjudicacion del «fin de ciclo» del
utilitario Kangoo y la radicacion del Clio de tres puertas, que hasta ahora se fabrica
en Brasil. En total, se trata de una inversion de US$ 70 millones, que podria incre-
mentarse a U$S 100 millones si Nissan, la socia a nivel mundial de Renault, decide
fabricar un vehiculo propio en Santa Isabel. Este ultimo proyecto que todavia no
estd confirmado. El nuevo auto mediano no sera un vehiculo econdomico (al estilo
del Logan) y no estd atn en produccién en ninguna planta de Renault. (Clarin,
26/06/2007) Se exportaria a Latinoamérica, sobre todo a México (Ambito Finan-
ciero, 17/05/2007).

4.4.5 VW

Anunci6 en nota a Clarin del 11/1/2007 que la planta argentina estaba compi-
tiendo con otras plantas de la corporacion (y con posibilidades de ganar) para que
se le asignara la produccion de una pick-up. Luego, en nota del mismo diario del
26/06/2007, vuelve a especularse con esta opcidn -se trataria de un la primera pick
up Volkswagen del mundo.

Asimismo, la empresa anunci6 inversiones por U$S 100 millones para aumen-
tar en un 40% la produccion de cajas de cambios en Transax, llevando la produc-
cion a 1 millon de cajas por afio, de las cudles se exportaran un 95% (La Nacidn,
18/05/2007).
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(Como impactarian los anuncios arriba mencionados sobre las clasificaciones
presentadas en la seccion anterior? Fiat comenzara a producir nuevamente el Siena,
modelo que no sdlo se lanzo por primera vez hace varios afios, sino que se produce
hoy también en Brasil y a una escala mayor (77.000 unidades en 2006, si se toma
por modelo, pero 300.000 unidades si se considera la plataforma que comparte con
el Palio y el Strada). Distinto seria el caso del acuerdo con Tata para producir un
utilitario; en la medida en que aumentaran los niveles de produccién de dicho utili-
tario (programados para ser inicialmente de 20.000 unidades afio), la empresa po-
dria ir moviéndose hacia una estrategia regional.

Renault y GM, en cambio, parecerian estar acercandose con mas claridad a una
estrategia regional. Ambas empresas anunciaron la produccion de un nuevo vehi-
culo que en principio seria con exclusividad para la planta argentina (en el caso de
Renault el mercado seria América Latina, mientras que no se conoce aun el dato
respectivo en el caso de GM). Ford, a su vez, pareciera estar acentuando su estra-
tegia regional con la apuesta al nuevo Focus, del cual empezarian a producir una
nueva version. Finalmente VW podria estar aproximandose con mayor convic-
cion a una estrategia global, ya que al igual que con como sucediera con el Suran,
la filial argentina estaria disputando al interior de la corporacion la asignacion de
un modelo con exclusividad mundial. De todos modos, al presente, es sélo en
Renault donde parece haber una fecha cierta para el inicio de la produccion de los
nuevos modelos.
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5. CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES DE POLITICA

La industria automotriz ha recibido histéricamente especial atencion por parte
de los hacedores de politica debido algunas caracteristicas que se asocian a esta
actividad y se consideran de importancia estratégica: la creacion de empleo, los
derrames de conocimiento, y el ahorro de divisas. En la actualidad, a estas conside-
raciones de orden “técnico”, se le suman otras de “economia politica” que surgen
justamente debido a la importancia que fueron ganando los actores de esta activi-
dad fabril que tiene mas de 50 afios de historia en Argentina.

En la actualidad, las politicas de promocion al sector enfrentan varias restric-
ciones. Por un lado, el tipo de politicas que puede ser implementado encuentra un
freno en las reglas de la OMC, asi como en otros compromisos asumidos por el pais
en el marco de tratados de comercio o inversion. Por otro lado, al tratarse de un
sector dominado por ET, las politicas nacionales estan restringidas por la naturale-
za 'y logica de las propias estrategias globales de dichas corporaciones. Finalmente,
las politicas nacionales tienen que estar articuladas con las politicas regionales (i.e.
Mercosur), ya que desde el punto de vista de los productores el mercado regional
ha desplazado al mercado nacional como centro de interés para futuras inversiones,
especialmente en el caso de un mercado pequefio como es el argentino.

Dados estos condicionamientos, desde nuestra perspectiva los instrumentos de
politica adoptados para el sector deberian tener como objetivo favorecer que las
estrategias de las subsidiarias se orienten, como minimo, hacia la complementaciéon
productiva en el MERCOSUR y, como ideal, hacia la busqueda de competitividad
global. Esta seria, siempre a nuestro juicio, la inica via para lograr, en el actual
contexto, los objetivos estratégicos arriba mencionados.

En este capitulo hemos tratado de analizar en qué medida la industria automo-
triz argentina efectivamente se esta orientando hacia la complementacion producti-
va regional y la busqueda de competitividad global.

La historia reciente del sector muestra dos claras etapas de crecimiento: una
primera que se inicia en 1991 y llega a 1998 y otra reciente que comienza con la
reactivacion del 2003 y continda hasta el presente. En el medio, se atravesé lo que
probablemente fue la crisis mas profunda para el sector en toda su historia.

La primera etapa de crecimiento (1991-1998) estuvo signada por la aprecia-
cidén cambiaria, el auge de la demanda interna, la adopcién de un régimen de fo-
mento sectorial -estructurado sobre la base de una proteccion arancelaria relativa-
mente alta mas intercambio compensado con el objetivo tedrico de promover ga-
nancias de escala y especializacion en las terminales locales-, y la firma de acuer-
dos regionales en el marco del MERCOSUR basados en el principio del comercio
administrado. La produccion automotriz crecid a una tasa anual acumulativa del
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19% durante esos siete afios y también mejoraron tanto la productividad como las
escalas, aunque continuaron a niveles alejados de los mejores estandares interna-
cionales. El empleo en la industria automotriz subid, pero cayé mas que proporcio-
nalmente el empleo en el sector autopartista, con lo cual el complejo automotor
tomado en conjunto expulsé mano de obra durante el periodo bajo andlisis.

El mercado, que era fundamentalmente nacional durante los primeros afios de
este periodo, comenzd a regionalizarse a partir de la firma del acuerdo de Ouro
Preto a fines de 1994. Mientras que hasta dicho afio las importaciones crecieron
mucho mas que las exportaciones, la tendencia se revierte a partir de ese momento.
El balance comercial del complejo automotor fue deficitario, sin embargo, durante
todo este periodo, comandado principalmente por el déficit en el sector autopartis-
ta. La industria automotriz, en tanto, mostraba un comercio superavitario con Bra-
sil, probablemente porque las terminales argentinas ya habian comenzado a adaptar
sus estrategias a la l6gica del comercio administrado plasmada en el acuerdo de
Ouro Preto''¢.

Durante este periodo y fundamentalmente desde 1994, se registraron las mayo-
res inversiones en el sector tanto en Argentina como en Brasil, pero fueron las
subsidiarias brasilefias las responsables principales de las inversiones en la region -
entre 1995 y 2001 las empresas brasilefias invirtieron mas de tres veces mas que lo
que invirtieron sus pares argentinas.

Con la recesidn y posterior crisis 2001-2002 Argentina pierde definitivamente
el ritmo inversor frente a Brasil y se llega a fabricar en 2002 una cantidad de autos
comparable a la que se producia en los ’80. De esta forma, cuando la economia
nacional se reactiva a partir del 2003, el sector se encuentra en una posicién de
clara inferioridad en comparacion con Brasil, tanto respecto al acervo de capital
acumulado en cada pais y, por ende, de las capacidades de ganar eficiencia via
economias de escala, como al rol estratégico que la subsidiaria argentina puede
jugar frente a la brasilefia al interior de la corporacion.

Sin embargo, aun ante este contexto desfavorable, el sector automotor argenti-
no ha dado claras sefiales de vitalidad en los tltimos afios. A diferencia de la ante-
rior, esta segunda etapa de crecimiento (2003 al presente) esta caracterizada por la
depreciacion cambiaria y por un mayor peso de las exportaciones como proporcion
de las ventas.

Asimismo, en esta etapa cayo la participacion del MERCOSUR como merca-
do de exportacion, a la vez que se produjo una importante diversificacion de los

116 A diferencia de Brasil, que disefio su régimen automotor paralelamente a la firma del
acuerdo de Ouro Preto, Argentina tenia desde 1991 un régimen similar al adoptado en dicho
acuerdo, ya que se basaba en el principio del comercio compensado (para tener acceso a un
mercado protegido, que habia sido nacional y ahora pasaba a ser regional, las empresas se
comprometian a exportar volimenes similares).



138

mercados para las exportaciones de productos automotores, sobre todo hacia otros
paises de Latinoamérica. Al mismo tiempo, las subsidiarias profundizaron las es-
trategias de complementacion productiva en el MERCOSUR vy, en algunos casos,
comenzaron a producir modelos exclusivos —a nivel regional (MERCOSUR) o
mundial-. En otras palabras, pareciera existir algin indicio que sugiere que las
subsidiarias argentinas estan apoyandose en el MERCOSUR como plataforma de
exportacion para otros destinos de Latinoamérica. Si asi fuera, se estaria tendiendo
hacia una logica de competitividad global con eje en lo regional, lo cual seria a
nuestro entender la manera mas eficaz y sustentable de alcanzar los objetivos na-
cionales definidos mas arriba.

Sin embargo, si bien la produccion crecié a una tasa anual acumulativa del
29% durante 2002-2006, dado que continuaron los procesos de reorganizacion y
automatizacion del trabajo, el complejo automotor continud expulsando mano de
obra. Asimismo, las inversiones realizadas fueron marcadamente inferiores a la
etapa de crecimiento previa y la brecha de productividad respecto de Brasil se am-
plié. En tanto, aunque los coeficientes de exportacion son mayores a los de la etapa
de crecimiento anterior, también lo son los déficits de la balanza comercial del
complejo automotor, la cual se tornd fuertemente deficitaria, especialmente en la
industria automotriz (y la balanza comercial con Brasil también pasé de superavita-
ria a deficitaria).

De hecho, si bien es cierto que se han diversificado los mercados de exporta-
cion y la industria parece estar marchando mas claramente que antes, aunque de
manera todavia incipiente, hacia la busqueda de competitividad global, todavia se
siguen observando fuertes heterogeneidades en las estrategias de las terminales
locales. Al presente, so6lo Toyota se encuentra produciendo con una logica clara-
mente global; PSA y DC parecen también encaminadas en esa logica, al tiempo que
las nuevas inversiones de VW sugieren que esta empresa también ha optado por esa
alternativa.

Ford, en cambio, parece seguir produciendo con una légica mercosurefia, simi-
lar a la desplegada durante los *90. El resto de las empresas muestra un comporta-
miento que no pareciera todavia comprometido con una apuesta a la eficiencia
global. De hecho, GM y Renault ni siquiera complementan su produccion con Bra-
sil y Fiat dejé de producir automotores —y opera con una suerte de complementa-
cidn vertical, produciendo autopartes en Argentina. Si bien esto podria revertirse
con las nuevas inversiones anunciadas por estas firmas, queda atin por ver los tiem-
pos y caracteristicas concretas de esos nuevos proyectos.

Pero maés alla de cuan generalizadas se encuentren las estrategias de busqueda
de complementacion regional y eficiencia global, es crucial tener en cuenta que la
produccion automotriz adopta procesos de produccion cada vez mas automatiza-
dos, lo cual disminuye el rol que este sector supo tener como fuente importante de
creacion de empleo —aunque sigue siendo uno de los sectores con salarios mejor
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remunerados. En este contexto, desde el punto de vista de la generacion de empleo,
parece ser mucho mas importante el multiplicador de empleo indirecto que se des-
pliega a través de la cadena de valor del complejo automotor, y que atafie especial-
mente al sector autopartista.

A lo largo de este trabajo hemos visto que la importacion de partes e insumos
ha crecido mas que proporcionalmente vis a vis la produccion, lo cual en parte
refleja la preferencia que tienen las terminales por el global sourcing, pero también
da cuenta de la desarticulacion de la cadena de valor del complejo automotor ar-
gentino. De hecho, informacion recabada durante las entrevistas a terminales muestra
la existencia de un consenso respecto del bajo nivel de desarrollo y actualizacién
tecnoldgica de los proveedores locales.

Si esto es asi para el segmento de autopartistas del primer anillo (las que se
relacionan con las terminales), podemos presumir que los problemas seran todavia
mas marcados para el segmento que destina su produccion a otros autopartistas o al
mercado de reposicion. Asi no sorprende que los proveedores de equipo original (y
en particular los “autopartistas globales™) hayan tenido un desempefio mejor que el
resto del sector autopartista en la ultima década.

De hecho, en nuestro estudio encontramos que existen dos mundos diferencia-
dos de autopartistas. En efecto, aquellos que se relacionan con terminales muestran
una tendencia mayor a internacionalizarse, tienen una mayor y creciente incidencia
de las importaciones en el total de sus compras y también mayores propensiones a
exportar que el resto de las autopartistas. Estas exportaciones se destinan principal-
mente al MERCOSUR —y es justamente en la propension a exportar al MERCO-
SUR en donde se ven las mayores diferencias respecto a las autopartistas que no
venden a terminales-. Esto podria estar mostrando que las subsidiarias de la misma
corporacion automotriz en los distintos paises del bloque buscan compartir provee-
dores. En consecuencia, de a poco, se avizoran estrategias regionalistas también en
el sector autopartista. Sin embargo, en este sector, salvo algunas excepciones, toda-
via no hay evidencia de una busqueda extendida hacia la eficiencia global, como si
encontramos mas claramente en el sector automotor.

Por lo demas, el nimero de autopartistas que se relaciona con terminales —y
que seria mas propenso a adoptar practicas regionalistas o internacionalistas- es
todavia muy bajo (s6lo el 28% de las empresas autopartistas en 2005). El bajo
nimero de empresas que se relacionan directamente con las terminales, que en
parte al menos responde a una estrategia global de la industria de disminuir el
numero de proveedores del primer anillo, podria limitar también la existencia de
efectos derrame, especialmente cuando son las autopartistas del segundo y tercer
anillo las que se encuentran tecnoldgicamente mas rezagadas.

Un inconveniente adicional para la existencia de efectos derrame es la casi
ausencia de actividades de innovacidn por parte de las terminales. En los origenes,
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esta industria era muy activa en Argentina en la adaptacion de modelos a las
condiciones locales, asi como también propensa a realizar otras actividades de
innovacioén en el area de procesos, por ejemplo. En la actualidad (y ya desde la
etapa anterior de crecimiento en los ’90) son excepcionales los casos en los que
las filiales locales desarrollan actividades de innovacién como parte sistematica
de sus rutinas empresariales en el pais. Esto, sin embargo, no es asi en Brasil, en
donde la mayor parte de las empresas tienen funcionando centros de disefio y
realizan actividades de I+D. A nuestro entender, esto es una muestra mas del
lugar prioritario que tienen las subsidiaras brasilefias frente a las argentinas al
interior de la corporacion.

La pregunta entonces seria qué podria hacerse desde el gobierno, dados los
condicionamientos que impone el escenario regional e internacional y las estrate-
gias globales de las corporaciones automotrices, para amplificar los efectos positi-
vos del desarrollo de esta industria. Es importante en este sentido tener en cuenta
que las perspectivas futuras de la industria automotriz global son promisorias (cre-
ce desde el 2002 a un tasa del 4% anual) y que este crecimiento se esta expandiendo
también hacia las economias periféricas.

Sin embargo, son varios los paises que juegan la carrera de convertirse en po-
los de atraccion de nuevas inversiones en el sector. En el contexto latinoamericano,
Brasil y México son los grandes productores, con una produccion que en 2006 fue
seis veces superior a la argentina en el caso de Brasil y casi cinco veces superior en
el caso de México. Por lo tanto, antes que plantearse competir contra estos paises,
la estrategia inteligente seria disefiar un sistema de politicas para el sector que tu-
vieran su eje en las estrategias regionales. En otras palabras, las politicas que aspi-
ren a alentar la produccion/inversion en el sector tienen que articularse dentro las
logicas globales y regionales que gobiernan la produccion/inversion a nivel inter-
nacional en el sector. De otra forma, las politicas resultaran inertes o insostenibles
y tendran que ser reemplazadas o abandonadas, lo cual alimentara la baja previsibi-
lidad del ambiente de negocios que, segliin los empresarios entrevistados, sigue
afectando al pais.

En efecto, las limitaciones que la falta de previsibilidad impone a las decisio-
nes de inversion en el sector fueron sefialadas en casi todas las entrevistas realiza-
das para este estudio. Entre los factores que en el pasado han contribuido a esta baja
previsibilidad pueden mencionarse los cambios de las reglas del juego que impone
una agenda de politicas muchas veces orientada al corto plazo'” y la falta de co-

117 Un ejemplo seria la politica de retencion a las exportaciones, que se origind después
de la devaluacion con fines recaudatorios y para contrarrestar las ganancias extraordina-
rias de los exportadores debido al tipo de cambio alto. Dado el paso del tiempo, entende-
mos que esta politica hoy ameritaria una revision, al menos en lo que hace a las exporta-
ciones industriales.
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herencia en el disefio de politicas''®-'"?, ademas de los tiempos burocraticos impre-
decibles e incompatibles con la dindmica del mercado!'®. A esto se agrego reciente-
mente la incertidumbre sobre la disponibilidad de energia a futuro, lo cual resulta
otra cuestion clave para las decisiones de inversion.

Una de las primeras decisiones de politica que deberan re-evaluarse, tanto para
priorizar las estrategias regionales como para aumentar los niveles de previsibili-
dad del ambiente de negocios, es el comercio administrado con Brasil. En el 2006
el gobierno argentino revirtio la tendencia hacia el libre comercio con Brasil inicia-
da con los acuerdos del afio 2000. El nuevo acuerdo, valido por escasos dos afios,
estipula un comercio bilateral con mayores restricciones que el existente en 2005.
A nuestro juicio, ademas de evitar este tipo de medidas que implican reveses cir-
cunstanciales a orientaciones previas, y en funcion de lo discutido mas arriba acer-
ca del rol central que creemos tiene que tener el MERCOSUR en el disefio de
politicas hacia el sector, pensamos que el objetivo deberia ser alcanzar el libre
comercio con Brasil.

118 Un ejemplo seria la politica por la cual se fomentaba la incorporacion de bienes de
capital en la produccion nacional mediante una reduccion del IVA del 50%. Sin embargo, esto
significo una asimetria para los productores de camiones (considerados bienes de capital)
vis a vis los importadores, ya que los Gltimos obtienen el descuento inmediatamente, mien-
tras que median largos plazos burocraticos para aquellos que los producen.

119 Otro ejemplo en el mismo sentido que preocupa a las empresas del sector que esta
relacionado a la politica de combustibles. Actualmente existe en Argentina una ley que
obliga a las empresas productoras de vehiculos a actualizar la tecnologia de motores a lo
que se denomina norma EURO 4 a partir del afo 2009 para modelos nuevos y a partir del
2011 para todos los modelos. Dicha tecnologia, menos contaminante que la de los motores
utilizados actualmente en el pais, requiere un combustible con un contenido maximo de
azufre que es hoy superado por el gasoil nacional. Por lo tanto, automdviles diesel con
tecnologia EURO 4 no encuentran en el pais el combustible que necesitan lo cual, por un
lado, perjudica al sistema de inyeccion del motor, pero a la vez impide alcanzar los estandares
ambientales que la tecnologia supone. Muchas empresas ven la falta de gasoil adecuado no
s6lo como una dificultad a futuro, sino como un problema tangible presente, porque no les
permite importar vehiculos europeos -con motores EURO 4- para ampliar su gama de pro-
ductos locales. Por lo tanto, es interés del sector que el gobierno llegue a un acuerdo con las
empresas petroleras para que realicen las inversiones necesarias para producir gasoil con
menor contenido de azufre -lo cual podria implicar que se les permitiera a aquéllas vender
este nuevo gasoil a precios mayores a los actualmente vigentes -. En este mismo plano, la
falta de unificacion de las normas ambientales entre Argentina y Brasil -en este ultimo pais
se adoptaron los estandares de EE.UU.- también complica la gestion productiva de las ter-
minales en MERCOSUR.

120 Ademas del ejemplo sobre reduccion de IVA para productores de camiones, existen
otros casos similares. Por ejemplo, en 1999 se creo6 el Plan Canje, por el cual se planed
incentivar la demanda de vehiculos 0 KM a través del siguiente mecanismo: los consumido-
res obtenian un descuento sobre el valor del vehiculo nuevo al comprarlo en concesionarios
oficiales de las terminales automotrices y se suponia que el Gobierno devolveria a la termi-
nal un 50% de dicho descuento. Esto se concret6 en el 2006 -con una quita- y se requirid
como contrapartida que las empresas hicieran nuevas inversiones -requisito que no estaba
estipulado en el disefo original del plan. Otro ejemplo en la misma linea es que en la
actualidad las empresas del sector reclaman la devolucion del llamado IVA técnico, acumu-
lado por compras realizadas entre 2000 y 2004 .
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El MERCOSUR es un mercado relativamente protegido capaz de atraer inver-
siones hacia el bloque para satisfacer una demanda regional nada despreciable'?! y
que se encuentra en crecimiento, considerando asimismo los acuerdos firmados
entre el bloque y otros paises de la region. Claramente, sin embargo, Brasil tienen
una ventaja sobre Argentina en lo que se refiere al tamafio de su mercado domésti-
co: en 2006 se vendieron 4 veces mas automotores en aquel pais que en Argentina.

Dado que el comercio entre Argentina y Brasil se encuentra administrado, se
crean los incentivos para que las empresas se establezcan en los dos paises. Sin
embargo, teniendo en cuenta que la relacion del comercio administrado es aproxi-
madamente de 2 a 1 y la relacion de mercado es de 4 a 1, es logico que existan
mayores niveles de produccion y por ende mayores inversiones en Brasil que en
Argentina. En otras palabras, el comercio administrado no hace mas que confirmar
la ventaja de tamafio de mercado a favor de Brasil.

Si el comercio se liberara y las empresas pudieran confiar que tal decision
fuera permanente, la decision de invertir podria ser relativamente mas indepen-
diente del tamafio de mercado. Si bien la administracion del comercio pareceria
favorecer las decisiones de inversion de las terminales en Brasil (ya que el flex en el
comercio es menor que en los respectivos tamafios de mercado), en la actualidad es
el gobierno argentino el principal defensor de esta restriccion al comercio bilateral,
debido al creciente déficit existente con Brasil en el sector y al temor que de no
existir tal restriccion las filiales dejen de producir en Argentina.

En las entrevistas realizadas en Argentina, encontramos algunas empresas reti-
centes a que los gobiernos intervengan en el intercambio entre Argentina y Brasil y
que apoyaron en cambio el libre comercio intra-zona. Otras, en contraste, adujeron
que la existencia de un comercio administrado era crucial para la supervivencia de
la filial argentina. Probablemente estas diferencias reflejen también heterogeneida-
des en cuanto a la forma en la que las filiales argentinas se insertan dentro de la
division del trabajo intra-corporativa tanto a nivel global como regional, tal como
mostramos mas arriba.

En cualquier caso, el desarrollo de la industria automotriz argentina va a venir
asociado al fomento de las exportaciones y la busqueda de complementacion regio-
nal y eficiencia global, y no a la proteccion del mercado interno. Por lo tanto,
pensamos que el tipo de politicas que tienen que incentivarse desde el gobierno son

121 Los 2,4 millones de nuevos patentamientos en el MERCOSUR en 2006 localizaban a esta
region en el octavo lugar en el ranking de patentamientos mundiales, detras de Estados
Unidos (17 millones), China (6,6 millones), Japon (5,7 millones), Alemania (3,8 millones),
Gran Bretana (2,7 millones), Italia (2,6 millones) y Francia (2,6 millones). En el 2005, con
una produccion de 2,8 millones de unidades, el MERCOSUR también ocupaba el octavo lugar
en el ranking de produccion mundial detras de Estados Unidos (12 millones), Japén (10,8
millones), Alemania (5,8 millones), China (5,7 millones), Corea del Sur (3,7 millones), Fran-
cia (3,5 millones) y Canada (2,7 millones).
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aquellas orientadas a intensificar el comercio, y especialmente el comercio en la
region —considerada en sentido amplio.

Una forma novedosa que podria adoptar el comercio con Brasil en pos de fo-
mentar la complementacioén productiva, seria hacerlo condicional al lanzamiento
de modelos exclusivos en cada lado de la frontera. Podria establecerse, de esta
forma, libertad para comercializar con arancel cero a aquéllas empresas que invier-
tan en plataformas exclusivas en los dos paises durante algin periodo a estipular,
estableciendo para las restantes algun sistema de compensacion tarifaria (el pago
de un porcentaje del arancel externo comin) que seria también aplicable a las em-
presas que no produjeran en los dos paises (un second best seria mantener algiin
sistema de cupos para esos casos).

Las politicas de fomento a las exportaciones, ademas del libre comercio con
Brasil, podrian incluir acuerdos bilaterales de comercio con otros paises de la re-
gion. Venezuela fue mencionada como un pais interesante para adoptar un acuerdo
de ese tipo durante las entrevistas realizadas. Sin embargo, en ese pais existen acti-
vidades de armaduria en base a CKD (del inglés Completely Knocked Down —
completamente desarmados) y no estd claro que haya posibilidades de alcanzar
algun acuerdo comercial amplio. Asimismo, también se menciond como posibles
socios comerciales al CARICOM' y Sudafrica. La perspectiva de liberalizar el
comercio con la Union Europea, en cambio, encontr6 tanto opiniones positivas
como negativas.

En tanto, las politicas de retencion a las exportaciones hoy vigentes parecieran
ir en contra de una légica que estimula la salida al exterior. Desde el sector se
propone cambiar la logica de incentivos y desgravar las retenciones a las exporta-
ciones (de automotores y autopartes) incrementales, o a las exportaciones a merca-
dos no tradicionales y/o utilizar (parte de) los fondos recaudados para el desarrollo
de proveedores. A fin de estimular la complementacidn productiva, también podria
plantearse reintegros a las exportaciones de modelos exclusivos, aunque tal pro-
puesta no contemplaria la necesidad de estimular también las exportaciones de la
industria autopartista.

Otro gran tema pendiente de politica para el sector es la integracion de la cade-
na de valor, especialmente el desarrollo de proveedores autopartistas. De hecho, las
empresas entrevistadas coincidieron en que el desarrollo de proveedores deberia
ser una prioridad de la politica ptblica. En la actualidad existen dos mecanismos
que de alguna forma apuntan a fomentar la integracién de la cadena de valor, pero
que son o bien incompletos o redundantes.

122 Este bloque, conformado en 1973, esta compuesto por los siguientes paises: Antigua &
Barbuda, Bahamas, Barbados, Belice, Dominica, Grenada, Guyana, Haiti, Jamaica, Monserrat,
Trinidad & Tobago, St. Kitts & Nevis, St. Lucia, St. Vincent & The Grenadines y Surinam.
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Por un lado, a nivel nacional, se encuentra el Decreto 774/2005, por el cual se
le devuelve un porcentaje de las compras locales a las terminales que produzcan
con plataformas nuevas. Sin embargo, este tipo de medidas alcanza fundamental-
mente a las autopartistas del primer anillo, que, como vimos en este trabajo, tienen
caracteristicas bien diferenciadas al resto de las autopartistas. Ademas, las termina-
les no lo observan como una herramienta capaz de incidir fuertemente sobre el
sector autopartista, en particular por el temor a demoras burocraticas, pero ademas
porque algunas casas matrices serian reticentes a asignar plataformas nuevas a las
subsidiarias argentinas debido justamente en gran medida a la falta de una red den-
sa de proveedores eficientes en el pais (en otras palabras, habria un “circulo vicio-
so0” que va de la falta de proveedores a la dificultad para obtener nuevos modelos).

Por otro lado, esta la exigencia de contenido regional para exportar sin arancel
a Brasil. Esta medida, como ya hemos discutido, no favorece necesariamente a la
industria autopartista local y hasta puede haber contribuido a desarticularla al re-
gionalizar contenidos que antes eran locales. Ademas, la mayor parte de las empre-
sas consultadas consider6 que era redundante, ya que al presente, motivos vincu-
lados al tipo de cambio, la necesidad de tener a los proveedores cerca de las
terminales, la busqueda de estandarizacion de piezas y el peso de los costos de
transporte sugeririan que aun sin esa exigencia se tenderia a operar con relativa-
mente altos niveles de contenido regional. S6lo en una de las terminales entrevis-
tadas nos informaron que se mantienen algunos proveedores locales, pese a estar
insatisfechos con su desempeflo, casi exclusivamente por razones vinculadas al
contenido minimo.

Teniendo en cuenta que, pese al global sourcing (que nunca puede desplazar
totalmente la necesidad de aprovisionamiento local/regional), también es de interés
de las terminales automotrices el vincularse con proveedores locales, considera-
mos que deberian disefiarse politicas que alienten la inversion, la actualizacién
tecnoldgica y la mejora de la calidad de los productos, procesos y la gestion (inclu-
yendo plazos de entrega) en la industria autopartista. Este es un sector en el que
predominan empresas pequefias y medianas y que esta “atrapado” entre dos secto-
res oligopolicos, la industria de insumos de uso difundidos aguas arriba y el sector
automotor aguas abajo. Al mismo tiempo, dadas las estrategias de estandarizacion
de piezas que promueve la industria automotriz, el sector autopartista necesita cre-
cientemente dirigirse también hacia estrategias que tengan una logica regional y
estar en condiciones de proveer también a empresas terminales en otros mercados
de la region.

Por lo tanto, se trata de un sector con una capacidad de maniobra limitada, que
tiene que emprender nuevos desafios para avanzar en un sendero de desarrollo
sostenible y que ha estado sistematicamente relegado en el disefio de politicas en la
ultima década y media. A la vez, el apoyo al sector autopartista es crucial para
conseguir los objetivos de empleo y derrames que deberian guiar las estrategias de
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politica publica en el complejo automotor y también contribuiria crucialmente a
mejorar el saldo de la balanza comercial del complejo.

Ademas de las politicas horizontales para PyMEs, sobre todo aquellas relacio-
nadas a facilitar el acceso al crédito y a la tecnologia, seria también relevante apo-
yar la atraccion de nuevas radicaciones de autopartistas extranjeras —a la vez que
fomentar la creacion de vinculos entre estas ultimas y proveedores domésticos que
podrian ser parte del segundo o tercer anillo de autopartistas dentro del complejo
automotor local-.

Deciamos antes que el apoyo al sector autopartista es crucial no sélo desde el
punto de vista del empleo, sino también de los derrames que puede generar la pre-
sencia de una industria automotriz competitiva. Ciertamente, en la medida en que
las terminales adopten estrategias basadas en la busqueda de eficiencia global y que
incluyan la adopcién de nuevos modelos, incluso en exclusividad para la Argenti-
na, se podra producir un proceso de transferencia de conocimientos y aprendizaje
en la industria autopartista local —en tanto existan proveedores eficientes y/o capa-
ces de adquirir las competencias requeridas por las terminales.

Sin embargo, un escaldn superior en materia de derrames se alcanzaria si las
productoras automotrices desarrollaran actividades de innovacién a nivel local, ya
que ello no sélo generaria un proceso de acumulacion de conocimientos en las
terminales, sino que fortaleceria el aprendizaje en las autopartistas vinculadas. En
particular, seria deseable que las filiales automotrices consiguieran no s6lo produ-
cir modelos exclusivos, sino también tener un rol activo en el disefio de esos mode-
los. El estado actual de conocimientos adquiridos en esta investigacion no nos per-
mite saber a ciencia cierta cuales serian las acciones de politica que podrian ayudar
a lograr ese objetivo, pero sabemos que no se trata de algo imposible, como lo
muestran experiencias citadas a lo largo de este trabajo y que tienen lugar en paises
como Brasil o Tailandia, por ejemplo. Es indudable que para que las filiales locales
tengan responsabilidades en materia de disefio es necesario que se transforme el rol
que juegan en las estrategias globales de sus respectivas casas matrices. Lo que
queda como un tema a investigar a futuro es cuales son los factores que las casas
matrices toman en cuenta para decidir la localizacion de las actividades de disefio,
ya que con esa informacion se podrian pensar recomendaciones de politicas que
pudieran incidir sobre esas decisiones.

Finalmente, quedaria por discutir el tema de la politica de aranceles, tanto para
automotores como para autopartes. Las empresas entrevistadas, naturalmente, se
pronunciaron a favor de mantener las tarifas vigentes para autos y reducir las de
autopartes. Desde nuestra perspectiva, sin embargo, este tema no tiene prioridad al
presente —siendo que los esfuerzos en materia de politica comercial deberian cen-
trarse mas bien en la esfera regional-. A mediano y largo plazo, y en la medida en
que el complejo se vuelque mas claramente hacia logicas basadas en la biisqueda de
eficiencia global, deberia de todos modos aspirarse a una reduccién de aranceles
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tanto para automoviles como para autopartes, como parte de una estrategia que
apunte a una reduccion de precios y una mayor competencia en el mercado local.

En suma, estamos ante un momento de crecimiento del sector, tanto global
como regional y, al mismo tiempo, en un periodo en el que se abrieron importantes
oportunidades para nuevos jugadores localizados en paises periféricos (especial-
mente China e India). Esto impone desafios al pais para insertarse mundialmente
como un productor relevante de automotores, apoyandose en su larga experiencia
industrial y en la reciente profundizacion de las estrategias regionales de las empre-
sas del sector que buscan convertir al MERCOSUR en una plataforma de produc-
cidén y exportacion para abastecer a paises latinoamericanos o bien para proveer
particulares nichos de mercados en los cuales la region pueda competir globalmente.

Pensamos que la politica ptblica deberia fomentar este tipo de estrategias, fa-
cilitando las relaciones comerciales al interior del MERCOSUR y con otros paises
de la region, penalizando las estrategias oportunistas y orientando la busqueda de
complementacion productiva regional. Asimismo, es necesario estimular la inver-
sion en la industria autopartista que acompaiie la reactivacion de la industria auto-
motriz y su busqueda de competitividad global. Finalmente, para que la interven-
cidn sea exitosa y en vistas de las ensefianzas del pasado, es menester asegurar que
los organismos publicos intervinientes tengan no sélo habilidades para disefiar un
set de politicas eficaz y “burocraticamente amigables”, sino que sobre todo tengan
capacidad legal para hacer cumplir los compromisos que asuman las empresas que
participen de dichas politicas.
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