EL CASO
URUGUAYO

Gustavo Bittencourt,
Rosario Domingo
y Nicolas Reig Lorenzi'?*

124 Investigadores del Departamento de Economia de la Facultad de
Ciencias Sociales (DECON-FCS) de la Universidad de la Republica de Uru-
guay. Los autores agradecen la colaboracion de Laura Da Costa Ferré en
diversas tareas de asistencia de investigacion.






EL CASO URUGUAYO

1. INTRODUCCION

En los noventa, la economia uruguaya tuvo una importante transformacion
productiva, a partir de la aceleracion del proceso de apertura unilateral y del proce-
so de integracion regional luego de firmado el tratado de Asuncion que constituye
el MERCOSUR. Ambos procesos coinciden en el tiempo con la vigencia de un
esquema de estabilizacion basado en un ancla cambiaria, que implicd una acelerada
pérdida de competitividad en el periodo 1990-1995, especialmente respecto a los
paises fuera del MERCOSUR, debido a una intensa apreciacion de la moneda local.

Entre 1990 y 1998 el comercio de Uruguay con los paises del MERCOSUR
aument6 de manera muy significativa. En particular, Argentina se transformo en el
principal mercado de destino de una serie de bienes que previamente solamente se
vendian en el mercado interno. A partir de 1999, la dindmica econémica uruguaya,
fuertemente ligada a la de Argentina y con problemas similares, entrd en recesion,
cuyo punto culminante fue la crisis financiera de 2002.

Como resultado de la apertura de los noventa, el sector industrial perdi6 peso
frente al crecimiento de otros sectores, como los servicios, menos afectados por la
competencia internacional. A su vez, al interior de la industria operaron importan-
tes cambios en el peso relativo de las diferentes ramas, asi como en los factores que
determinan la dinamica de la produccion en cada una de ellas'® . Se producen mu-

125 La participacion del producto industrial en el PBI agregado disminuyo de 25,2% entre
1990-91 a 16,8% en los anos 2002-03 (valores constantes, datos del BCU). En pesos corrientes
la industria era el 28.2% del PBI en 1990-91, llega a 16,6% en el periodo previo a la crisis
(1999-2001) y recupera peso en el periodo reciente, alcanzando a 23,2% en 2006. El proceso
de desindustrializacion es muy marcado, pero ademas se producen cambios en los pesos
relativos de las ramas dentro de la industria: en particular aumenta el peso de las ramas que
procesan insumos primarios (o de muy baja transformacion) que llegan a 53% del VBP indus-
trial en 2005 segun estimaciones propias (Bertola y Bittencourt (2005), Bittencourt (2006)).
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chos cierres de plantas y cambios en las lineas de productos en las empresas que
permanecen, asi como un cierto nimero (por cierto, menor al de los cierres) de
entrada o apertura de empresas. Los cambios en la produccioén estdn intimamente
conectados con el nuevo papel del comercio exterior: sustitucion de produccion
local por importaciones, con el consecuente mayor peso de los productos impor-
tados en la cobertura del mercado local; mayor contenido de insumos importa-
dos; y mayor importancia de las exportaciones como fuentes de demanda para la
produccion local.

A partir de entonces, la economia uruguaya inicia un importante ritmo de
crecimiento, que alcanzo a un promedio de 6,8% entre 2002 y 2006 y con un tope
de mas de 11% en 2004-2005, de modo tal que ya durante el afio 2006 el PBI
supero el maximo histdrico que se habia alcanzado en 1998. Durante este ultimo
periodo, la economia uruguaya vive un proceso de crecimiento intenso en el que
las principales fuentes de demanda cambian respecto al periodo anterior. Las ventas
industriales hacia los paises socios del MERCOSUR pierden peso dentro del con-
junto de las fuentes de dindmica del aparato productivo local. La demanda inter-
na asi como la demanda extrarregional aparecen como elementos mas relevantes
para explicar el crecimiento de la industria durante el afio 2005. En 2006, pese a
una reactivacion significativa en el comercio global con los socios regionales, las
exportaciones con ese destino se asemejan en términos absolutos con las vigentes
en el “auge” del proceso de integracion, pero en términos relativos explican una
proporcion mucho menor del dinamismo de la demanda externa hacia la produc-
cioén uruguaya.

Estos cambios no han sido captados adecuadamente por el aparato de produc-
cion de estadisticas de que dispone el pais'*, en parte por la escasez de los recursos
que el Gobierno destina a tales efectos, en parte por la velocidad de los mismos. Por
lo tanto, pese a que para este trabajo se compatibilizaron diversas fuentes primarias
de informacion, las estimaciones que se presentan, especialmente para los ultimos
afios, deben considerarse con cuidado'?’.

La informacidn cuantitativa y cualitativa que hemos recabado hasta el momen-
to, su procesamiento y analisis, asi como la interpretacion de las entrevistas a infor-
mantes calificados, nos permiten establecer la hipdtesis de que el desarrollo de las

126 Hasta 1997, las muestras de empresas industriales sobre las que se realizan las encues-
tas del Instituto Nacional de Estadisticas (INE) no captan adecuadamente las entradas de
empresas y los cambios de peso de cada una de ellas, en un contexto en el que se conocia
que ambos fendmenos estaban sucediendo. La nueva metodologia aplicada a partir del Cen-
so 1997 permite recoger este fendmeno, sin embargo, la informacion disponible recién cu-
bre el ano 2003, con el inconveniente que no se recogieron datos para el afo 2002.

127 Se dispone de mejores estadisticas para el comercio exterior, sin embargo las clasifica-
ciones de ambas nomenclaturas no coinciden. Por esta razon, luego de definir a las ramas de
interés de este trabajo como ramas de la clasificacion industrial uniforme (ClIU), se identi-
ficaron las cifras de comercio exterior correspondientes a esta clasificacion.
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industrias vinculadas con el “automoévil” en sus diferentes versiones, transcurren
en Uruguay por lo menos por tres periodos desde la década de los setentas: el
primero se orienta a producir vehiculos y algunos componentes orientados al mer-
cado interno, utilizando mecanismos inspirados en los que estaban vigentes en otros
paises de la region; limitaciones fuertes a la importacion mediante prohibiciones y
elevadas tarifas, asi como requisitos de contenido local para promover la produc-
cion local de autopartes. Tal etapa finaliza iniciados los noventa, cuando cambios
en la regulacién intentan asociar la proyeccion productiva de esta industria a la
dindmica de la integracion regional. En este segundo periodo, la industria mantiene
cierto nivel de produccion que se reorienta hacia la region, en base a una particu-
lar combinacién de normas que se analiza la seccion siguiente. Por ultimo, a
partir de la crisis 2002-2003, cuando la produccién se reduce drasticamente, se
inicia una etapa que comienza a delinearse, donde surgen nuevas alianzas y acti-
vidades dentro del sector.

Desde los noventa, el mercado argentino llega a ocupar un rol muy importante
como fuente de demanda para la produccion uruguaya del sector. Por lo tanto, entre
1999 y 2003, el periodo recesivo tanto de ese mercado como del local, implica una
retraccion de la tendencia que anteriormente parecia consolidarse. Los inversores
de esta industria en Uruguay adoptan un compds de espera para observar el devenir
futuro del comportamiento de ambos mercados y de su comercio. Ese periodo se
alarga mucho mas de lo que era esperable, y por lo tanto, una vez que la economia
uruguaya retoma su dinamismo y muestra oportunidades nuevas de inversion, co-
mienzan a aparecer nuevas oportunidades de desarrollo que todavia estan lejos de
expresar su potencial. Es asi que aparecen nuevos productos, nuevos inversores y
nuevos mercados de destino, que podrian llegar a sustituir (o complementar, si
resulta el caso) la integracion con Argentina. Pero el futuro inmediato de estos
emprendimientos, dependera de un conjunto de variables dificilmente predecibles,
entre las que la regulacion futura juega un rol preponderante.

En las siguientes secciones se analizan diversos temas y aspectos de esta indus-
tria: en la seccion 2 los cambios en la politica econdmica; en la seccion 3 la evolu-
cion de la produccion y el comercio; en la seccion 4 los mercados de la industria
armadora uruguaya y de la rama automotriz, buscando identificar si la integracion
con los paises socios del MERCOSUR presenta especificidades de acuerdo al socio
de que se trate o si existe un patron de insercion en el MERCOSUR nitidamente
diferenciado del resto del mundo; en la seccion 5 se muestran algunos indicadores
de la formacion y uso del capital, productividad, y actividades de innovacion, y se
plantean algunas hipdtesis sobre la creciente importancia que ha adquirido el capi-
tal extranjero en esta industria; en la seccidon 6 se analizan las estrategias de los
principales actores y sus perspectivas a partir de las entrevistas realizadas. Final-
mente, en la ultima parte (seccion 7) se esbozan algunas conclusiones acerca de los
principales problemas detectados y la posible evolucion de estas ramas frente a las
cambiantes condiciones de la region.
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2. LOS CAMBIOS EN LA POLITICA ECONOMICA

Los tltimos quince afios constituyen un periodo sumamente relevante para el
sector automotor en el Uruguay, porque durante el mismo se verifican cambios
importantes en la regulacion nacional, asi como la continuidad de los acuerdos bila-
terales de comercio con Argentina y Brasil y las negociaciones del MERCOSUR'%.

A inicios de la década de los noventa operan los principales cambios en la
regulacion vinculados, fundamentalmente al proceso de apertura unilateral de la
economia uruguaya. Estas regulaciones se complementan con los diferentes acuer-
dos alcanzados en el marco del proceso de integracion. En particular, los Acuerdos
de Complementacion Econémica firmados con Brasil, Argentina y Paraguay (ACE
N° 18), con Brasil (ACE N° 2), con Argentina (ACE N° 57) y con México (ACE N°
55), asi como sus protocolos adicionales.

Por otra parte, resulta de gran importancia para el sector el régimen de admi-
sion temporaria vigente en el pais, el cual puede sufrir modificaciones en el marco
de los acuerdos del MERCOSUR. En los puntos siguientes se analizan las diferen-
tes regulaciones que enfrenta el sector.

2.1 Cambios en la regulacion

Los principales cambios en la regulacion al inicio de los noventa fueron:

e un descenso unilateral en las tarifas arancelarias para la importacién de ve-
hiculos, las que pasan de 40% en 1990 a 20% en 1993. Asimismo, se elimi-
nan los requisitos de contenido nacional en 1992. En la actualidad las tarifas
para automdviles importados de extrazona es del 23% y para autopartes,
estan sujetas a aranceles similares a los del resto de los paises del MERCO-
SUR (entre 14% y 18%). Sin embargo, existe una salvedad en el caso de
autopartes importadas directamente por las automotrices, ya que el ACE
N°18 establece que estas empresas podran importar autopartes con un aran-
cel del 2% siempre que cumplan los requisitos de contenido regional en
cada producto final (60%).

e aplicaciéon de un régimen de estimulo a las exportaciones que consiste en
importaciones compensadas con exportaciones: por cada délar exportado la
empresa adquiere un bono que le permite deducir hasta un 10% de ese valor

128 Para una descripcion mas detallada de estos cambios, véase Bittencourt (1999b).
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en el pago de las tarifas de importacion de vehiculos. De esta forma, cual-
quier exportador de productos del sector, autopartes o vehiculos termina-
dos, obtiene ese bono que puede posteriormente comercializar con alguna
empresa importadora de vehiculos, para que esta lo descuente del monto
total por su valor nominal.

El régimen establecido en 1992 fue modificado en 1999 y 2004, en este ultimo
afio se establece que el mismo no se aplicara a las exportaciones de productos que
incorporen insumos importados cuyo valor CIF exceda el 80% del valor FOB de
exportacion. Dentro de las exportaciones promovidas en el ambito de aplicacion de
este régimen, se incluyen bienes que no son considerados en la politica automotriz
del MERCOSUR, tal es el caso de cueros curtidos, pinturas y algunos cafios, siem-
pre que se acredite que los mismos seran integrados posteriormente en la produc-
cion de autopartes.

La apertura unilateral (reduccion de aranceles hacia terceros paises), el progra-
ma de estabilizacién con ancla cambiaria que implico el aumento del precio en
dolares de los productos armados localmente, asi como la ampliacioén de cuotas de
importacion con arancel nulo por los acuerdos CAUCE y PEC, son tres fuerzas que
empujaron el incremento de las importaciones, las que entre 1991 y 1994 cubrieron
la casi totalidad de la demanda interna. A la caida de los precios relativos de los
automoviles, debe sumarse un contexto macroecondmico expansivo, especialmen-
te en los afios 1992 y 1994 que también operd hacia un incremento de las importa-
ciones de automdviles. Desde 1995, en funcién de los compromisos asumidos para
caminar hacia la vigencia de un arancel externo comun entre los paises del MER-
COSUR, este proceso de apertura unilateral se frena y el programa de estabiliza-
cidn se reorienta hacia el control de la demanda interna, limitando la reduccion del
tipo de cambio real. Sin embargo, el contexto recesivo en ese afio no alcanzé a
disminuir la cantidad demandada de vehiculos, la que a partir del segundo semestre
de 1996 aument6 en forma sostenida hasta alcanzar un maximo en el afio 1998.

Como resultado de esta conjuncion de factores, se generaron fuertes incentivos
para la exportaciéon hacia la region, al punto que el sector automotor modifica el
destino principal de su produccion: del mercado interno en 1988 hacia la exporta-
cion regional, a partir de 1993. El régimen automotor uruguayo se muestra como
mucho mas abierto que el de los socios de mayor tamafio del MERCOSUR, por lo
menos en cuanto a lo que tiene que ver con la limitacion de las corrientes de impor-
tacion. Como contrapartida, la exportacion regional se rentabiliza por la combina-
cién del referido menor nivel de proteccion en el mercado interno que el vigente en
esta industria en los mercados internos de los paises vecinos, lo que se asocia a una
relativamente mayor facilidad para importar componentes y automdviles, especial-
mente de extrazona. Esto configurd un régimen con una doble fuente de incentivos
para orientar la produccion hacia estos mercados: la proteccion ampliada, es decir
un mayor nivel arancelario (asi como otras barreras no arancelarias) para importa-
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cién de vehiculos de extrazona en los paises socios que el vigente en Uruguay, y el
menor costo de los insumos.

Cabe sefialar que en Uruguay no se disefiaron politicas especificas hacia el
sector al estilo de las implementadas en el caso de Argentina y Brasil. Los mecanis-
mos sefialados se orientaron a reestructurar el sector hacia la exportacion. Ademas,
el sector pudo usufructuar el mismo régimen de promocion aplicado a la industria
en su conjunto.

2.2 El marco regulatorio regional

En Ouro Preto (1994) se aprobo la excepcionalidad del sector automotor al
régimen de unidn aduanera. Uruguay tenia vigentes acuerdos comerciales especifi-
cos con Argentina y Brasil (el CAUCE y el PEC, respectivamente) que incluian
negociacion de productos del sector, para los que se asegurd la continuidad de las
condiciones de acceso existentes hasta el afio 2001. Asimismo, en el caso de los
productos que requerian normas de origen y que se encontraban negociados en
ambos acuerdos, se aprobé como norma de origen hasta un 50% de insumos no
provenientes de la region, con vigencia hasta el afio 2001, asi como la continuidad
de la utilizacion del régimen de admision temporaria en el caso de los productos
que utilizaban ese instrumento en el marco del CAUCE y PEC.

Luego de dificultades para definir un régimen de transicion en la adecuacion
del sector automotor a la unién aduanera, lo que implicé que perduraran varios
temas importantes pendientes como el arancel externo comun a aplicarse, los cupos
de comercializacion intrazona, los regimenes de origen para las autopartes, la falta
de acuerdos determind que se arribara a la negociacion bilateral de protocolos adicio-
nales a los acuerdos originales, los que fueron adecuando diferentes aspectos del
intercambio de productos del sector (cupos, normas de origen, porcentaje de pie-
zas de origen regional aplicables a la produccion, entre otros). Uruguay firmé
con Argentina y Brasil diversos protocolos que regulan el comercio bilateral en
el sector'®.

En el primer caso, mediante el Acuerdo de Alcance Parcial de Complementa-
cién Econdmica N° 57, que entrd en vigencia en mayo de 2003, los paises vecinos
del Rio de la Plata establecen las reglas para el comercio bilateral en el sector,
estipulando que el régimen bilateral permanecera vigente hasta que se implemente
el Acuerdo sobre la Politica Automotriz del MERCOSUR y el mismo se incorpore
a los ordenamientos juridicos nacionales.

129 En el anexo se presenta un resumen de los principales aspectos de los distintos acuer-
dos firmados.
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Este Acuerdo entre Argentina y Uruguay establece que los productos automo-
tores seran comercializados con un margen de preferencia del 100% siempre que
satisfagan requisitos de origen y otras condiciones establecidas en el texto. Esta
preferencia se aplica al intercambio comercial de los siguientes productos automo-
tores -siempre que se trate de bienes nuevos-: automdviles y vehiculos comerciales
livianos, 6mnibus, camiones, camiones tractor para semi-remolques, tractores agri-
colas, cosechadoras, y maquinaria agricola autopropulsada, maquinaria vial auto-
propulsada, chasis con motor, remolques y semi-remolques, carrocerias y cabinas,
y autopartes.

El acceso de productos fabricados en Uruguay al mercado argentino con esta
preferencia sera ilimitado para aquellos productos que cumplan con un indice de
contenido regional (ICR)"° igual o superior al 60% en el caso de productos auto-
motores excepto autopartes. En el caso de éstas, se aplica la Regla General de Ori-
gen MERCOSUR que también alcanza a 60%.

Cuando los productos fabricados en Uruguay, tengan un ICR inferior a 60% y
superior a 50% (esta franja constituye el régimen de origen preferencial), se esta-
blecen cuotas para el acceso preferencial al mercado argentino, las que para el afio
2006 se fijaron en 20.000 unidades de automotores (que incluye 800 camiones, de
los cuales hasta 500 unidades podran ser de la categoria pesados) y en 60 millones
de ddlares de autopartes. Los cupos para los afios siguientes se acordaran entre los
firmantes del acuerdo.

Por su parte, para los automdviles y vehiculos comerciales livianos originarios
de Argentina, que cumplan con el régimen de origen del MERCOSUR, se establece
una cuota para el acceso preferencial al mercado uruguayo de 8.000 unidades en el
afio 2006, mientras que a partir del 1° de enero del 2007 tendran libre acceso.

En el caso de los nuevos modelos'*, para acceder a uno u otro mercado con
preferencia 100% se establecieron los siguientes porcentajes de contenido regio-
nal: 40% el primer afio, 50% el segundo y 60% a partir del tercero. Los nuevos
modelos producidos en Uruguay que opten por el sistema de cuotas (es decir los
que entran en el régimen de origen preferencial), deberan alcanzar el 50% de con-
tenido regional al quinto afio de su lanzamiento al mercado.

130 Calculado segun la siguiente formula:

1 Zimportaciones CIF de autopartes de 3° paises no Mercosur
precio producto ex — fdbrica, sin impuestos

ICR = ( )x100

131 Para la importacion de las unidades que sobrepasen en el afo los limites de la cuota se
aplicara un Margen de Preferencia sobre el arancel de importacion nacional vigente, que
para el afo 2006 se fijo en 70%.

132 Se consideran nuevos modelos aquellos en los que se demuestre, en forma documenta-
da, la imposibilidad de cumplir en el momento del lanzamiento con los requisitos basicos del
indice de contenido regional, y que justifiquen la necesidad de un plazo para el desarrollo
de proveedores regionales aptos para atender la demanda del fabricante del nuevo modelo
en condiciones normales de abastecimiento.
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Los productos fabricados al amparo de inversiones que reciban incentivos se
consideran como procedentes de extrazona, mientras que aquellos que reciban be-
neficios por incentivos a las exportaciones (reembolsos, devolucidon de impuestos y
otros) no pueden usufructuar las condiciones de este acuerdo. Esta ultima disposi-
cidn se aplica a los productos de origen argentino, ya que para los productos fabri-
cados en Uruguay, el articulo 15 del acuerdo establece como excepcion el Decreto
316/92 y sus normas complementarias, que ampara el régimen de admisién tempo-
raria en la industria automotriz.

El sexagésimo protocolo adicional del Acuerdo de Complementacion Econo-
mica N° 2 firmado entre Brasil y Uruguay establece condiciones similares al ante-
rior para el comercio de productos de la industria automotriz entre ambos paises, la
diferencia esta en la cuota de autopartes que Uruguay puede exportar a Brasil con
100% de preferencia, requiriendo 50% de contenido regional, que ascendio a 65
millones de ddlares en 2006. A su vez, en este protocolo se establecia el incremento
de los cupos para los productos uruguayos a partir del afio 2007 y para los afios
siguientes a razon de tres por ciento acumulativo anual para los automotores y de
cinco por ciento para las autopartes. Por su parte, para los automoéviles y vehiculos
comerciales livianos originarios de Brasil, que cumplan con el régimen de origen
del MERCOSUR, se establece una cuota para el acceso preferencial al mercado
uruguayo de 6.5000 unidades en el afio 2006'**, mientras que a partir del 1° de
enero del 2007 tendran libre acceso. El fuerte déficit comercial que en el sector
tiene Uruguay frente a Brasil determind la solicitud del primero de mantener el
sistema de cuotas para el ingreso de automotores fabricados en Brasil con 100% de
preferencia, y discutir un nuevo acuerdo para el comercio bilateral.

El memorando de entendimiento Brasil-Uruguay sobre la renovacion del acuer-
do automotriz bilateral, recientemente firmado por delegaciones de ambos paises,
establece que se mantendran las condiciones de acceso al mercado uruguayo con
100% de preferencia para los automdviles y vehiculos comerciales livianos prove-
nientes desde Brasil. Asimismo, se mantiene en 20.000 unidades el limite anual
para el acceso al mercado brasilero de vehiculos fabricados en Uruguay con mas de
50% de componentes regionales. Se establecieron ademas cuotas de 2.500 en el
caso de vehiculos utilitarios con capacidad de carga superior a 1.500 kilos, 2.500
camiones, y 2.000 unidades de vehiculos blindados, dentro del cupo de 20.000
unidades limite. Estas disposiciones estaran vigentes hasta el 30 de junio de 2008,
cuando se espera entre en vigencia la Politica Automotriz del MERCOSUR (PAM).

Por su parte, en el afio 2003 entr6 en vigencia el Acuerdo de Complementacion
Econdmica N° 55 entre MERCOSUR y México, que en su anexo IV regula el co-
mercio entre Uruguay y México en materia de acceso a mercados, preferencias

133 Al igual que en el caso de Argentina, el Margen de Preferencia sobre el arancel de
importacion para el afio 2006 se fijo en 70%.
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arancelarias y reglamentos técnicos. Las cuotas del comercio reciproco en el sector
entre Uruguay y México, las que se mantienen en el marco del Acuerdo de Libre
Comercio firmado entre ambos paises, se fijaron en 4.000 unidades limite para el
libre acceso al mercado uruguayo de automoviles fabricados en México y en 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%. El Acuerdo MERCOSUR-México establece que a partir del 30 de
junio de 2011 entrara en vigor el libre comercio de los productos automotores.

Finalmente, también en el comercio bilateral automotriz entre Chile y Uruguay
hay acuerdos que establecen preferencias. La cuota de ingreso al mercado chileno,
con 100% de preferencia, para automoviles y vehiculos livianos fabricados en Uru-
guay que tengan al menos un 50% de componentes regionales, se ha establecido en
5.000 unidades para el afio 2007 y en 6.000 unidades para los afios siguientes. En el
caso de camiones la misma asciende a 200 en el afio 2007 y 300 en los afios siguien-
tes. Por su parte las preferencias otorgadas por Uruguay a Chile se limitan a 700
unidades de camiones y 200 unidades de démnibus.

2.3 El régimen de admisién temporaria

El régimen de admision temporaria (AT), que consiste en “la introduccion a
plaza, exenta de tributos, de mercaderias extranjeras procedentes del exterior del
territorio aduanero nacional con un fin determinado ajeno al consumo, para ser
reexpedidas dentro de cierto plazo, sea en el estado en que fueron introducidas o
después de haber sufrido una transformacion, elaboracion o reparacion determinadas™**,
es utilizado ampliamente por las empresas exportadoras de la rama automotriz.

Este régimen favorece a las exportaciones, ya que permite mejorar las condi-
ciones de competitividad en los mercados internacionales. Su utilizacion permite
eliminar excesos de costos de produccion de los bienes exportados derivados de
aranceles y otros impuestos vinculados con la importacion de insumos y de esta
manera evitar el doble cobro de aranceles sobre los mismos.

Los bienes que pueden introducirse al pais al amparo de este régimen son: (i)
materias primas; (ii) partes, piezas, motores y material; (iii) envases y material para
empaque; (iv) matrices, moldes y modelos; (v) productos intermedios semielabora-
dos; (vi) productos agropecuarios; y (vii) otros productos que se utilizan en el pro-
ceso productivo sin incorporarse al producto terminado, y los mismos solo pueden

134 Codigo Aduanero Uruguayo, Ley 15691/ 85, articulo 50.
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permanecer en el pais por un periodo de 18 meses, en el curso de los cuales o se
incorporan a un producto que se exporta o, en caso contrario, el importador debera
pagar los impuestos correspondientes a su ingreso al territorio nacional.

Segtin Terra (2006) este régimen ha sido ampliamente utilizado por los expor-
tadores uruguayos para el aprovisionamiento de insumos a bajos costos, 70% de las
exportaciones uruguayas hicieron uso de insumos importados bajo este régimen en
los ultimos afios. A su vez, estima que la industria automotriz mostraba un indice de
intensidad'® en el uso de AT del orden del 15,1% en el afio 2004, porcentaje supe-
rior al promedio de las exportaciones totales.

Este régimen, es altamente discutido en el marco del MERCOSUR, ya que el
mismo no tendria sentido, si se utiliza para facilitar las exportaciones hacia los
restantes socios del acuerdo, en el marco de la Union Aduanera. De hecho, desde
1994, el MERCOSUR acord6 multiples prorrogas que admiten la utilizacion de la
AT y el Drawback en el comercio intrarregional, la ultima prérroga extiende su
vigencia hasta el afio 2010. Por lo tanto, la eliminacion de este régimen podria
afectar severamente a las exportaciones del sector a la region, ya que los insumos
importados deberan pagar el AEC cuando ingresan al pais. Esto generara una ma-
yor dependencia de insumos regionales los que ingresan libres de aranceles.

Pero ademas, el régimen de AT permite reducir otros impuestos como el IVA,
IMESI, COFIS, tasa consular y la comision sobre importacién que cobra el Banco
de la Republica (TCI). En el régimen general del MERCOSUR, los tres primeros
impuestos le son devueltos al exportador en el momento de concretar la exporta-
cidn y su costo adicional al precio de los insumos importados corresponde al pago
de la tasa consular, la TCI y el costo financiero asociado al pago de los impuestos
domésticos entre el momento en que el insumo ingresa al pais y el exportador
recibe el reembolso de los mismos. Por lo tanto, el uso de AT presenta una impor-
tante ventaja respecto al régimen establecido en el marco del acuerdo MERCO-
SUR®¢, Estimaciones realizadas por Terra (2006) en relacion al costo adicional
sobre el valor de los insumos que tendrian los exportadores del sector si se elimina
la AT y se pasa a un régimen de devolucion de impuestos domésticos, indican que
en el caso de utilizar insumos extrazona el mismo ascenderia a 23,8% (reduciéndo-
se a 18,8% a partir de la eliminacion de la tasa consular y la TCI), mientras que si
utiliza insumos de la region este costo aumentaria en 8,8% (3,8% cuando se elimi-
ne la tasa consular y la TCI).

Para muchas empresas del sector, en particular para algunas autopartistas ex-
portadoras, la existencia de este régimen resulta esencial para su operativa actual -

135 El indice de intensidad en el uso de AT se define como el cociente entre las importacio-
nes de insumos en AT y las exportaciones.

136 A partir del 01/07/2007 la tasa consular y la TCI se eliminarian totalmente, lo que
bajara los costos para el exportador.
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y quizés para su supervivencia futura- ya que las importaciones en AT pueden lle-
gar a representar, en algunos casos, cerca del 70% del valor exportado. En el perio-
do 2003-2004, la intensidad en el uso de este régimen por parte de las principales
exportadoras de piezas, que son filiales de ET (y a su vez, son las empresas mas
integradas a cadenas productivas regionales) fue superior al 85%, mientras que las
empresas de capital nacional que principalmente exportan al mercado de reposi-
cion presentan una intensidad menor: el valor total importado por esas empresas en
régimen de AT fue alrededor -en promedio- del 60% del valor de sus exportaciones.
También las empresas armadoras hacen uso del régimen, con una con una intensi-
dad menor que las productoras de partes, pero todavia en proporciones elevadas
(entre 40 y 70% segun informacion incompleta).

En estos casos, para una estimacion mas confiable del impacto de este régi-
men, deberia disponerse de la informacion para un periodo mayor y sobre todo con
niveles de exportaciones mas normales. Dado que el afio 2003 fue el de menor
valor exportado por las empresas automotrices y las plantas armadoras estuvieron
operando en su nivel mas bajo'¥’, es posible que una parte significativa de las im-
portaciones bajo este régimen se hayan realizado previendo mayores niveles de
actividad que los efectivamente ocurridos, de modo tal que no hayan terminado
incorporandose en la produccion final, y por esta razon el porcentaje citado resulta
mas elevado que lo que seria la operativa normal de la industria.

También para algunas estrategias de las armadoras como el blindaje de auto-
modviles este régimen tiene una importancia fundamental, sobre todo que la mayor
parte del comercio de este tipo de bienes se realiza con terceros paises y este régi-
men posibilita evitar el doble cobro de aranceles.

137 Disponemos de datos para dos afnos con informacion sobre importaciones en régimen de
AT por empresa, si bien es un lapso corto permite una aproximacion a la intensidad en el uso
del mismo por algunas empresas del sector. En consecuencia se estimo la intensidad en el
uso de AT como la suma de las importaciones realizadas por la empresa en régimen de AT
durante 2003 y 2004 dividida las exportaciones de la misma empresa en igual periodo. Tén-
gase presente que las mercancias ingresadas bajo el mismo pueden permanecer 18 meses en
el pais. Si en este periodo no fueron incluidas en bienes exportados, deben exportarse; pero
a la vez, las empresas podrian haber realizado en los anos considerados importaciones por
AT previendo un mayor nivel de actividad que el efectivamente ocurrido.
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3. EVOLUCION DEL SECTOR

La industria automotriz en Uruguay se reconvirtié completamente a partir de la
integracion del pais al acuerdo MERCOSUR y su dinamica (o su permanencia), en
la actualidad, esta fuertemente vinculada a la demanda regional. El armado de ve-
hiculos que se realizaba en el pais, hasta la crisis del 2002, se destinaba en su totalidad
a la exportacion (Argentina y Brasil), mientras que las importaciones cubrian el mer-
cado interno. Por su parte, la fabricacion de autopartes ha estado orientada tanto al
abastecimiento del mercado terminal como al de reposicion, nacional y regional.

El proceso de reconversion del sector armador implicd la salida de la mayoria
de las empresas que se habian constituido bajo el régimen fuertemente proteccio-
nista precedente. De las diez plantas terminales automotrices con cierto grado de
actividad industrial existentes en 1990, s6lo permanecen dos a partir de 1998, am-
bas de capitales nacionales: Nordex S.A. (Santa Rosa) y OFEROL S.A. Estas em-
presas han tenido en los ultimos diez afios diferente grado de asociacion con em-
presas automotrices internacionales. Nordex S.A., empresa de capital nacional, ha
estado asociada con marcas francesas (Renault y Citroén) desde 1964, comerciali-
za actualmente vehiculos Renault al MERCOSUR. OFEROL S.A. nace a partir de
la adquisicion de la planta propiedad de Sevel-Uruguay S.A. (grupo argentino Macri)
que tenia como principal mercado de exportacion a Argentina y en la actualidad
comparte la planta con la empresa Bognor S.A. (de los mismos duefios) que se
dedica al blindaje de automoviles. Las estrategias de estas empresas armadoras que
sobreviven se analizan mas adelante.

A su vez, este proceso determind la reduccion del peso del sector de autopartes
y un cambio en la canasta de componentes que se producen localmente. Entre 1988
y 1994 se desestructuro la escasa integracion nacional (en comparacion con Argen-
tina y Brasil) existente en el sector al inicio del periodo. Las estimaciones sugieren
que no puede hablarse de la existencia de un complejo automotor uruguayo. La
contraccion fue ain mayor para la produccion de autopartes que para el subsector
terminal: la produccion autopartista que constituia aproximadamente el 31% del
valor bruto de produccion (VBP) de la rama en 1988, pasé al 15% en 1993. Las
recuperaciones posteriores (1994 y 1997-98) afectaron positivamente al armado de
automoviles, mas que al subsector de partes y piezas, dado que pocas empresas del
mismo logran participar de su nueva dindmica exportadora insertandose en las re-
des de proveedores de las armadoras argentinas y brasilefias.

La pregunta clave parece ser, en que medida la estrategia de las empresas cam-
bia desde un caracter “defensivo” (o de una estrategia de sobrevivencia frente al
impacto de la apertura), a una estrategia “ofensiva”, que tienda a incorporar tecno-
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logia mediante nuevas inversiones y a ganar mercados (o mantener eficientemente
los mercados en los que estan presentes).

La evolucion de la produccion y el papel del comercio exterior mostraban, a
fines de los noventa, una situacion compleja para el futuro de la industria automo-
triz uruguaya, en la medida que ésta no realizaba inversiones como para proyectar-
se seriamente a los mercados externos.

Como puede apreciarse en el Cuadro V.1 y Grafico V.1, la produccion local de
vehiculos es fuertemente oscilante desde 1990, siguiendo una evolucién ciclica
cuyos puntos maximos (1994 y 2000) se acercan o superan los 14.000 vehiculos,
mientras que sus puntos minimos (1996, 2002 en adelante) son inferiores a 3.000
automotores armados localmente.

Cuadro V.1
Uruguay - Automoéviles armados, exportaciones,
ventas totales en plaza e importaciones 1990-2006
(en unidades)

Afo Armados Exportaciones Ventas plaza Importaciones
1990 8.000 348 13.805 6.153
1991 11.646 540 16.874 5.768
1992 8.960 1.266 24.264 16.570
1993 9.353 6.528 32.317 29.492
1994 13.963 13.496 27.232 26.765
1995 6.389 5.455 30.572 29.638
1996 2.703 2.703 27.053 27.053
1997 5.645 4.698 33.999 33.052
1998 12.394 12.555 36.909 37.070
1999 10.620 10.338 19.304 19.022
2000 14.944 15.329 17.500 17.885
2001 9.704 10.281 14.138 14.715
2002 2.000 4.160 5.041 7.201
2003 150 390 4.337 4.577
2004 163 373 9.303 9.513
2005 425 378 15.404 15.357
2006 887 902 16.311 16.796

Notas: Armados localmente: 1990 dato estimado. Hasta el afio 2003 hubo fabricacion de
automoviles, a partir del 2004 fueron camiones, utilitarios 4x4, y blindajes. Discrimi-
nacion fabricacion 2006: 842 camiones pesados Renault Trucks, 35 utilitarios Mahindra
Cimarron; se realizaron ademas 51 blindajes (base Ssang-Yong, Citroén y Peugeot).

Fuente: Elaboracion propia en base a datos de la Cdmara de Industriales Automotrices del
Uruguay (CIAU) (armados y venta en plaza) y Banco Central del Uruguay (exporta-
ciones e importaciones).
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Grafico V.1
Uruguay - Automoviles armados y exportaciones 1990-2006
(en unidades)
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Fuente: Elaboracion propia en base a datos de la Cdmara de Industriales Automotrices
del Uruguay (CIAU) (armados) y Banco Central del Uruguay (exportaciones).

Durante el periodo 1990-1994 el volumen de automotores armados se ubica en
un entorno de los 12.000 vehiculos. Los afios de 1995 y 1996 marcan el cierre de la
planta de la empresa Sevel-Argentina, la mayor planta de montaje que operaba en
el pais, que armaba automoviles FIAT y Peugeot. Esta empresa hasta inicios de los
noventa importaba automoviles desarmados de estas marcas, les incorporaba par-
tes nacionales o extranjeras, y una vez ensamblados los vendia en el mercado inter-
no, al amparo de la alta proteccion (aranceles superiores a 30% y otras limitaciones
para la importacién de vehiculos armados).

Cuando en 1993 los aranceles para la importacion se reducen a 23%, el destino
de la produccién de Sevel pasoé a ser el mercado externo, situandose su produccion
en un punto maximo en el afio 1993 con 6.300 vehiculos que se exportaron en su
totalidad al mercado argentino. Esta reorientacion de las ventas operd en virtud de
que la casa matriz argentina (propiedad mayoritaria del grupo Macri y con partici-
pacién minoritaria de la firma italiana) no podia cubrir la totalidad de la creciente
demanda del mercado argentino y significd que la empresa reacomodara su pro-
duccion. La planta dejé de fabricar el Peugeot 505 y se dedicd exclusivamente a
producir dos modelos FIAT en tres modulos de produccion: chapisteria, pintura y
armado, con destino al mercado argentino. El mercado interno se comenz6 a abas-
tecer con modelos armados en Italia o en Brasil. La toma del control total de las
actividades en Argentina por parte de FIAT, desvinculandose de Sevel, llevaron al
cierre de la produccidn de la marca en Uruguay.
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En 1996 se crea la empresa OFEROL S.A., cuyo capital social estaba constitui-
do en un 60% por un grupo de empresarios nacionales, 20% por empresarios brasi-
leros y 20% por PSA (Peugeot-Citréen, grupo proveniente de la fusion entre las
dos principales empresas armadoras privadas francesas). Esta empresa adquiere y
adapta la planta de Sevel y en 1997 comienza la produccion de automoéviles de la
marca Citrden y Peugeot (especialmente los modelos Xsara y 306 Break) con des-
tino al mercado de Argentina y Brasil. Cabe acotar que, en décadas anteriores (des-
de 1962), la planta de Nordex S.A., propiedad del mismo grupo nacional que parti-
cipa en el emprendimiento de Oferol, fabricd automoviles Citroen para abastecer al
mercado interno. La planta de Nordex S.A. también produjo, desde 1964, algunos
modelos de la marca Renault durante ciertos periodos de tiempo.

El proceso de reorganizacion del sector, implicd que Nordex centrara su pro-
duccidn en vehiculos de esta ultima marca para el MERCOSUR (modelos Express,
lanzado en 1996, y Twingo, en el afio 2000), habiendo fabricado 36.450 unidades
entre 1997 y 2001. Esto implico que la empresa se posicionara entre los primeros
exportadores del pais en estos afios. La planta ensambladora de Nordex obtuvo en
el afio 2000 la Certificacion del Sistema de Calidad otorgada en forma simultanea
por organismos de Uruguay (UNIT), Argentina (IRAM), Brasil (Fundagao Vanzo-
lini) y Francia (UTAC)

La crisis de la region trajo como consecuencia una fuerte caida en la demanda
de automoviles en los dos principales mercados de las armadoras uruguayas. A
partir del 2002 las dos plantas dejaron de armar vehiculos y definieron una estrate-
gia de mantenimiento de sus instalaciones a los efectos de sortear esta etapa de
fuerte recesion de la demanda. Las decisiones estratégicas adoptadas se analizan en
la seccion de perspectivas del sector.

Los dos importantes acontecimientos de los noventa, entrada en operacion
del MERCOSUR vy crisis de fines de la década, determinan un importante cambio
en los mercados de destino de la produccion del sector, pudiéndose identificar
tres periodos:

e inicio de la década (1990-92), cuando la mayor parte de los vehiculos fabri-
cados en el pais se vendian en el mercado interno, exportandose menos del
10% de la produccion;

e hasta la crisis argentina (1993-2001), en el cual el mercado regional pasa a
ser el principal mercado de destino. La casi totalidad de los vehiculos arma-
dos (un promedio de 7.600 vehiculos por afio) se exporta mientras que el
mercado interno absorbe menos del 10% de la produccion. El juego arance-
lario es el que permite esta situacion. Mientras la produccion interna de
automoviles no puede competir con los vehiculos importados con un aran-
cel de 23%, si resulta competitiva en los paises vecinos cuyo arancel para
importaciones de extrazona alcanza al 35%, ademas de utilizar, en algunos
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casos, otras restricciones no arancelarias a la importacién de vehiculos ter-
minados. La utilizacion del régimen de admision temporaria, via la reduc-
cién del costo de algunos insumos, ayuda a generar esta competitividad,

e desde la crisis hasta el presente (2001-2006), en el cual la produccion practi-
camente se paraliza (minimo en el afio 2003) y comienza lentamente a recupe-
rarse, manteniendo la concentracion de las ventas en el mercado regional.

Este cambio de destino de la produccion coincide, en el tiempo, con un impor-
tante crecimiento en el tamafio del mercado local, fruto de la reduccion en el precio
relativo de los automdviles y de un contexto macroecondmico expansivo. La acele-
racion de la apertura comercial entre 1990 y 1994, en este caso mediante la reduc-
cidn arancelaria y los acuerdos regionales, asi como la situacion cambiaria, abara-
taron sensiblemente los precios de los bienes comercializables internacionalmente,
de tal modo que tanto por efecto precio como el incremento del ingreso real, se
produjo una explosion de demanda. En efecto, el promedio de unidades “cero kilo-
metro” vendidas en el mercado local se incrementa sustancialmente durante la dé-
cada de los noventa, ubicandose en mas de 35.000 unidades al afio entre 1997-98.

Como se observa en el Cuadro V.1 y Grafico V.2, este mercado interno acre-
centado pasa a proveerse casi en su totalidad por importaciones. La recuperacion
economica reciente implica que el mercado de automdviles no alcanza a la mitad
del pico anterior, lo que como se explicard enseguida, permite suponer que los
valores mas normales de demanda asociados a un contexto dindmico se ubicarian
entre las 17.000 y 20.000 unidades vendidas por afio.

Grafico V.2
Uruguay - Ventas totales mercado interno e importaciones
1990-2006 (en unidades)
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Fuente: Elaboracion propia en base a datos de la Cdmara de Industriales Automotrices del
Uruguay (CIAU) (ventas en plaza) y Banco Central del Uruguay (importaciones).



C5 / EL Caso UruGuAYO | 221

El fuerte crecimiento de las importaciones ocurrido hasta 1998, responde por
lo menos a tres fendmenos, vinculados a la apertura comercial y al contexto ma-
croeconomico, que interesa diferenciar. En primer lugar, la apertura comercial ge-
nerada por los acuerdos MERCOSUR, y en segundo término la apertura unilateral
hacia terceros paises. En el punto siguiente, a partir del andlisis de las cifras de
comercio exterior, analizaremos las diferencias entre estos dos tipos de apertura.
Adicionalmente, durante el periodo se produce una fuerte revaluacion real de la
moneda local, lo que junto a la liberalizacidn arancelaria implicé la simultaneidad
de un fuerte incremento de los salarios e ingresos de los hogares en délares junto a
una gran reduccion del precio relativo de los automdviles. Esto permitié que posi-
blemente las cifras de ventas en el mercado interno durante 1994-1998 implicaran
valores extraordinarios, propios de un contexto macroecondémico que posterior-
mente se demostré insostenible, a la vez que implicando un salto por una vez como
expresion de demandas reprimidas previamente. La recuperacion reciente, sin em-
bargo, muestra una relacion entre los salarios (o ingresos de los hogares) en délares
y los precios de los vehiculos bastante mas parecida a la vigente en la segunda
mitad de los ochenta, por lo que la mayor demanda responderia mas a incremento
real permanente del poder de compra que a coyunturales problemas cambiarios.
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4. PATRONES DE INSERCION COMERCIAL

El patrén de comercio internacional del sector automotor muestra una impor-
tante concentracion de las exportaciones en la region. Entre 1990 y 2006, mas del
80% de las exportaciones del sector han tenido este destino, con excepcion de los
afios 2003 a 2005, cuando las exportaciones se redujeron y algo mas del 30% se
destinaron al mercado europeo (Cuadros V.2 y V.3). Este fenomeno se debid a la
fuerte contraccion de las ventas tanto de automotores como de sus partes, asi como
al importante crecimiento de las exportaciones de cueros cortados para asientos de
automoviles, que en gran medida se exportan a Alemania. Dentro de la region el
principal destino es el mercado argentino. El mercado brasilero a partir de la crisis
del 2002 pierde significacion.

Cuadro V.2
Uruguay - Exportaciones de la industria automotriz 1990-2006
(millones de dolares)’

Afo | Argentina | Brasil | MERCOSUR UE NAFTA RM Total
1990 14,1 0,4 14,4 2,3 0,3 0,1 17,2
1991 22 0,1 22,1 2,2 0,4 0,1 24,8
1992 42,5 2,9 45,4 1,4 0,5 0,1 47,5
1993 95,6 8,4 103,9 1,1 0,3 3,8 109,2
1994 166,5 24,1 190,6 0,4 0,5 3,9 195,5
1995 62,4 24,2 86,6 0,8 0,4 0,6 88,5
1996 31,4 34,7 66,2 0,7 0,4 0,3 67,6
1997 50,5 14,8 65,4 0,3 0,2 0,4 66,5
1998 125,4 35,6 161,3 0,4 0,4 0,1 162,3
1999 74,4 40,2 114,7 0,8 0,2 0,2 116

2000 106,3 36 142,4 4 0,1 0,1 146,7
2001 69,1 28,4 97,5 7,3 0,1 1,8 106,6
2002 25 29,9 55,4 8,7 0,8 0,4 65,3
2003 23,1 3,5 26,6 18,2 2,1 0,8 47,8
2004 38,6 5,4 44 22,5 1,6 3 71,2
2005 52,5 5,8 58,4 28,5 3,3 3,1 93,4
2006 86,9 8,6 95,4 4,3 8,6 3,1 111,5

Notas: UE = Union Europea; RM = Resto del mundo.

Fuente: Elaboracion propia con base en datos del BROU, Direccion Nacional de Aduanas y
Uruguay XXI.

* Los datos presentados no coinciden exactamente con los valores que surgen de la base de
datos UN COMTRADE, utilizada en el capitulo de sintesis regional del proyecto. Las diferen-
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Cuadro V.3
Uruguay - Importaciones de la industria automotriz 1990-2006
(millones de dolares)™

Afo | Argentina | Brasil | MERCOSUR UE NAFTA RM Total
1990 16,6 70,7 87,8 26,5 5,6 13,1 133

1991 16,1 90,1 106,7 28,3 10,9 26,3 172,3
1992 23,7 114,9 138,7 40,6 23,5 61,1 264

1993 73 108 181,1 55,3 38,2 89 363,7
1994 122,7 112,5 235,3 68,7 25,4 64,2 393,7
1995 41,7 136,6 178,4 86,2 29,7 60,2 354,7
1996 26 144,7 170,8 74,8 35,4 59,8 340,9
1997 47,1 170,6 217,7 105,8 30,5 78,5 432,7
1998 84 181,9 266 143,9 27,6 73,2 510,9
1999 49 80,2 129,3 96,8 12,7 41,1 280

2000 51,8 85,9 137,8 97,9 7,2 33,8 276,8
2001 40,4 71,8 112,3 81,4 6,8 26,8 227,4
2002 11,8 26,2 38 34,1 6,8 8,4 87,5
2003 8,4 32,9 41,4 15,8 5,7 7,8 70,8
2004 24 89,6 113,7 26,3 8 17,8 166

2005 45 135,1 180,1 35,4 10,8 15,7 242,1
2006 51,9 154,4 206,4 62,4 15,7 25,4 310

Notas: UE = Union Europea; RM = Resto del mundo.

Fuente: Elaboracion propia con base en datos del BROU, Direccion Nacional de Aduanas y
Uruguay XXI.

cias radican en que en dicha base no se consideran las exportaciones de cueros para butacas
de automoviles dentro de las exportaciones de la rama automotriz (principalmente con
destino a la UE), las cuales se han incrementado de manera significativa durante los Gltimos
anos. Debe tenerse presente, asimismo, que en el cuadro 2 solamente se incluyen las parti-
das de cuero que se registran en los rubros NCM 9401909013 (Cueros naturales cortados para
asientos de automoviles) y 8708999030 (Cubrevolantes de cuero ovino). La empresa Bader
exportd un promedio superior a los 30 millones en 2000-2007 y mas de 43 millones de dodla-
res en 2006, asi como otras empresas de capital nacional exportaron montos superiores a los
50 millones de dodlares de cuero para producir autopartes, que fueron registradas como
exportaciones de cuero sin identificar su destino.

** Los datos presentados no coinciden exactamente con los valores que surgen de la base de
datos UN COMTRADE, utilizada en el capitulo de sintesis regional del proyecto. Las diferen-
cias radican en que en dicha base no se consideran las exportaciones de cueros para butacas
de automoviles dentro de las exportaciones de la rama automotriz (principalmente con
destino a la UE), las cuales se han incrementado de manera significativa durante los Gltimos
anos. Debe tenerse presente, asimismo, que en el cuadro 2 solamente se incluyen las parti-
das de cuero que se registran en los rubros NCM 9401909013 (Cueros naturales cortados para
asientos de automoviles) y 8708999030 (Cubrevolantes de cuero ovino). La empresa Bader
exportd un promedio superior a los 30 millones en 2000-2007 y mas de 43 millones de dola-
res en 2006, asi como otras empresas de capital nacional exportaron montos superiores a los
50 millones de dodlares de cuero para producir autopartes, que fueron registradas como
exportaciones de cuero sin identificar su destino.



224 |

La regién tiene menor peso relativo como origen de las importaciones de auto-
moviles y autopartes. Alrededor del 50% de las importaciones del sector provienen
de la region, un 30% lo hace de la Unidn Europea, mientras que en el resto tienen
preponderancia los paises asidticos. Entre paises de la region, prevalecen las im-
portaciones desde Brasil, fundamentalmente de vehiculos. El balance comercial
del sector resulta claramente desfavorable para el pais, a excepcion del comercio
con Argentina, Unico pais con el cual se observa un balance positivo en todo el
periodo (Cuadro V.4).

Por su parte la evolucion del comercio por origen y destino (Cuadro V.5) mues-
tra un periodo de fuerte crecimiento sobre todo de las exportaciones al MERCO-
SUR (22,6% acumulativo anual entre 1991 y 1999), seguido de una importante
caida al mismo destino (entre 1999 y 2005). Esta reduccion en los ultimos afios no
impidié que la evolucion de los ltimos 15 afios resulte en tasas anuales incremen-
tales de exportacion tanto al mercado regional como al resto del mundo. Conside-
rando el valor promedio de las exportaciones del primer trienio de la década de los

Cuadro V.4
Uruguay - Balance comercial industria automotriz 1990-2006
(millones de délares)

Afo | Argentina | Brasil | MERCOSUR UE NAFTA RM Total
1990 -2,5 -70,4 -73,3 -24,1 -5,2 -12,9 -115,7
1991 5,8 -90, 1 -84,6 -26 -10,5 -26,2 -147,5
1992 18,7 -111,9 -93,3 -39,1 -23 -60,9 -216,5
1993 22,5 -99,6 -77,1 -54,2 -37,9 -85,2 -254,5
1994 43,7 -88,4 -44,7 -68,2 -24,8 -60,2 -198,1
1995 20,6 -112,5 -91,8 -85,3 -29,3 -59,5 -266,1
1996 5,2 -110 -104,6 -74 -35 -59,5 -273,2
1997 3,3 -155,8 -152,3 -105,5 -30,2 -78 -366,1
1998 41,3 -146,3 -104,7 -143,4 -27,2 -73,1 -348,5
1999 25,3 -40 -14,5 -95,9 -12,5 -40,9 -163,9
2000 54,5 -49,9 4,5 -93,8 -7 -33,7 -130

2001 28,6 -43,4 -14,8 -74,1 -6,8 -24,9 -120,7
2002 13,2 3,6 17,3 -25,3 -6 -8 -22,1
2003 14,5 -29,4 -14,8 2,4 -3,6 -7 -23

2004 14,5 -84,3 -69,7 -3,8 -6,3 -14,8 -94,7
2005 7,4 -129,2 -121,7 -6,9 -7,4 -12,6 -148,7
2006 34,8 -145,8 -110,9 -58 -7,1 -22,3 -198,4

Notas: UE = Union Europea; RM = Resto del mundo.

Fuente: Elaboracion propia con base en datos del BROU, Direccion Nacional de Aduanas y
Uruguay XXI.
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noventa y el de los tltimos tres afios, se observa una tasa de crecimiento promedio
anual de 6,5% en las exportaciones a la regioén y 8,4% en el total. Partiendo de
cifras muy reducidas al inicio de los noventa, las exportaciones del sector hacia los
diferentes destinos se han multiplicado entre 6 y 10 veces. El crecimiento de las
importaciones no ha sido, en general, tan veloz como el de las exportaciones, fun-
damentalmente porque en el primer periodo (entre 1991 y 1999) no superaron el
ritmo de crecimiento de las exportaciones, siendo la tasa de reduccion del segundo
periodo de igual magnitud.

Cuadro V.5
Uruguay - Evolucién del comercio exterior
de la industria automotriz 1990-2006
(tasas de crecimiento anuales, en %)

i Exportaciones por destino
Periodo
Argentina| Brasil |MERCOSUR UE NAFTA RM Total
(1)-@2)| 18,5 55 22,6 -1,4 -5,4 4,8 21,5
2)-Q3) -8,6 -25,1 -11,7 47,4 60,2 60,7 -6,9
(1-03) 6 13,5 6,5 17,1 18,5 25,9 8,4
i Importaciones por destino
Periodo
Argentina| Brasil |MERCOSUR UE NAFTA RM Total
(1)-@2)] 16 3 6 17,1 2,2 5 8,2
(2) - (3) 6,8 1,4 1,1 15,4 5,2 14,2 6,4
(1) -@3) 5,6 2,3 2,9 1,9 1 3,7 1,7

Notas: (1), (2) y (3) corresponden a los promedios de los afios 1990-92, 1998-00 y 2004-06
respectivamente.

Fuente: Elaboracion propia con base en datos del BROU, Direccion Nacional de Aduanas y
Uruguay XXI.

Este diferente dinamismo de exportaciones e importaciones determina que el
déficit comercial del sector se reduzca levemente, en todo el periodo. Esta reduc-
cién opera por un incremento en el superavit con Argentina, una reduccion en el
déficit con mercados fuera del MERCOSUR y un incremento del déficit con Bra-
sil. Esta ultima situacion es la que ha propiciado las negociaciones de un nuevo
protocolo del ACE N° 2 con Brasil, por el cual se modifica la clausula de entrada en
vigor del libre acceso de automdviles fabricados en Brasil al mercado uruguayo a
partir de 2007 y se mantiene el mismo cupo del afio anterior (6.500 vehiculos).

Dada la importancia del comercio con los socios del MERCOSUR, interesa
analizar la composicion del mismo. En los Graficos V.3 y V.4 se presenta la evolu-
cién de los montos comercializados discriminando entre los socios del MERCO-
SUR. Puede observarse que si bien el comercio con Argentina ha tenido fuertes
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Uruguay - Comercio automotriz con Brasil
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oscilaciones, el mismo ha sido netamente favorable a Uruguay durante todo el perio-
do. Més atin, la recuperacion que se observa con posterioridad a la crisis ha permitido
alcanzar nuevamente valores cercanos a los logrados a finales de los noventa.

Por su parte, el intercambio comercial con Brasil siempre ha resultado desfa-
vorable para Uruguay. En los ultimos afios, la recuperacion de las corrientes co-
merciales ha acentuado el déficit con Brasil, ya que frente a un incremento sosteni-
do de las importaciones de ese origen (que se explica mas adelante) las empresas
radicadas en Uruguay no han podido ingresar al mercado brasilero a pesar de los
cupos establecidos, perdiéndose las posiciones que se habian logrado a finales de
los noventa.

Estas observaciones respecto a la estructura y dinamica de las corrientes co-
merciales permiten identificar patrones diferenciados. EI Cuadro V.6 colabora con
esa identificacion. En 1990 el patrén de comercio de la industria automotriz entre
Uruguay y Argentina era bastante intra-industrial (cercano al valor 0), lo que quiere
decir que estos dos paises intercambiaban entre ellos, bienes de esta industria en
valores similares. Este fendmeno es caracteristico de paises con niveles similares
de desarrollo industrial en el sector al que se refiere el coeficiente. Si bien la indus-
tria automotriz argentina alcanza un nivel de maduracion y de escala mucho mayor
que el uruguayo, su expresion en el comercio exterior es mucho menos marcada
que respecto a la relacion entre Uruguay y Brasil en el sector.

Como se observa en el Grafico V.4, con la excepcion del afio 2002 en que la
magnitud de la crisis en Uruguay practicamente anulé la demanda de vehiculos,
todos los restantes afios los saldos comerciales con Brasil fueron fuertemente nega-
tivos. Particularmente en aquellos afios de demanda interna mas intensa, el indice
estimado para el comercio intraindustrial automotor entre Brasil y Uruguay es ne-
gativo y con elevado valor absoluto.

A fines de los noventa, los valores de comercio con la region tienden a ser mas
intra-industriales que a comienzos de la década. Esta situacion se revierte parcial-
mente en los Gltimos afios, como consecuencia del balance comercial con Brasil,
donde Uruguay es importador neto. Solo los flujos bilaterales con Argentina pre-
sentan un patrén comercial que se diferencia del que se establece con el resto del
mundo, desde donde se reciben bienes de estas industrias pero practicamente sin
colocacion de productos, a excepcion de algunos afios de muy bajo nivel de inter-
cambio donde predominan algunas exportaciones marginales de Uruguay como el
caso de los cueros para asientos de automoviles.

La desagregacion del comercio automotriz en sus componentes (automéviles y
partes), permite extraer algunas conclusiones complementarias (Cuadro V.7). El
mayor indice de comercio intra-industrial con Argentina parece estar reflejando
una mayor integracion productiva con este pais que la que se da con Brasil. En
efecto, este pais es el principal destino de las exportaciones de autopartes (las que
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Cuadro V.6
Uruguay: Indice de comercio intraindustrial 1990-2006
Afo | Argentina | Brasil | MERCOSUR UE NAFTA RM Total
1990 | -0,08 -0,99 -0,72 -0,84 -0,88 -0,98 | -0,77
1991 | 0,15 -1,00 -0,66 -0,85 -0,93 0,99 | -0,75
1992 | 0,28 -0,95 -0,51 -0,93 -0,96 -1,00 | -0,69
1993 | 0,13 -0,86 -0,27 -0,96 -0,98 -0,92 | -0,54
1994 | 0,15 -0,65 -0,11 -0,99 -0,96 -0,89 | -0,34
1995 | 0,20 -0,70 -0,35 -0,98 -0,97 -0,98 | -0,60
1996 | 0,09 -0,61 -0,44 -0,98 -0,98 -0,99 | -0,67
1997 | 0,03 -0,84 -0,54 -0,99 -0,98 0,99 | -0,73
1998 | 0,20 -0,67 -0,25 -0,99 -0,97 -1,00 | -0,52
1999 | 0,21 -0,33 -0,06 -0,98 -0,97 -0,99 -0,41
2000 | 0,34 -0,41 0,02 -0,92 -0,95 -0,99 -0,31
2001 | 0,26 -0,43 -0,07 -0,84 -0,98 -0,87 | -0,36
2002 | 0,36 0,07 0,19 -0,59 -0,79 -0,91 -0,14
2003 | 0,46 -0,81 -0,22 0,07 -0,46 -0,81 -0,19
2004 | 0,23 -0,89 -0,44 -0,08 -0,65 -0,71 -0,40
2005 | 0,08 -0,92 -0,51 -0,11 -0,52 -0,67 | -0,44
2006 | 0,25 -0,90 -0,37 -0,87 -0,29 -0,78 | -0,47

Nota: El indice utilizado es una reformulacion propia del indice Grubel-Lloyd, calculado
como: (Exportaciones - Importaciones) / (Exportaciones + Importaciones). El mismo
varia entre -1 (rama importadora pura) y 1 (rama exportadora pura). Cuanto mas
cercano a 0, mas comercio intraindustrial.

Fuente: Elaboracion propia con base en datos del BROU, Direccion Nacional de Aduanas y
Uruguay XXI.

practicamente no se venden a Brasil, salvo en el ultimo periodo), lo que implica
que las empresas armadoras argentinas son clientes de las autopartistas uruguayas,
aspecto que no se observa en el vinculo con Brasil.

La industria uruguaya se encuentra bastante mas integrada productivamen-
te con el complejo automotor argentino que con el resto de los paises. En el
caso de Brasil, sélo transitoriamente ha existido alguna complementacion, mien-
tras que en el vinculo con el resto del mundo, el sector aparece como netamente
comprador. La excepcidn se observa en los ultimos afios en autopartes como
consecuencia del crecimiento de un sector muy especifico, vinculado a una
industria tradicional como es la fabricacion de cueros, cuyo destino principal
es el mercado aleman.

El comercio exterior de autopartes ha tenido un comportamiento algo diferente
que el comercio exterior de vehiculos (Graficos V.5 y V.6) durante este periodo.
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Cuadro V.7
Uruguay - Comercio exterior de vehiculos y autopartes
1990-2006 (millones de dolares promedio anual)

| Argentina | Brasil | RM | Total
1990 - 1992
Vehiculos
Exportaciones 11,4 0,9 1,6 14,0
Importaciones 12,7 81,8 73,0 167,6
Autopartes
Exportaciones 14,7 0,1 0,9 15,8
Importaciones 6,1 10,0 5,9 22,1
1998 - 2000
Vehiculos
Exportaciones 73,4 36,2 0,4 110,1
Importaciones 39,7 93,8 105,2 238,8
Autopartes
Exportaciones 28,6 1,0 1,9 31,6
Importaciones 21,9 22,2 72,9 117,0
2003 - 2006
Vehiculos
Exportaciones 18,3 0,1 3,8 22,2
Importaciones 35,5 91,2 39,5 166,3
Autopartes
Exportaciones 40,9 6,5 22,3 69,8
Importaciones 4,7 35,1 33,0 73,0

Fuente: Elaboracion propia con base en datos del BROU, Direccion Nacional de Aduanas y
Uruguay XXI.

Con cifras bastante inferiores a las de automotores armados, las exportaciones de
componentes (Grafico V.5) han sido mds estables en el tiempo, con una tendencia
creciente a partir de la crisis de 2002, que ha permitido algunos afios de superavit
comercial en este tipo de bienes.

En cuanto a las empresas que han liderado el proceso exportador en el sector
automotor, se observa una fuerte concentracion. En distintos momentos del perio-
do una o dos empresas realizan la mayoria de las exportaciones. Hasta el afio 1994,
la empresa SEVEL (de capital argentino y filial de FIAT) y sus socias exportadoras
concentran mas del 80% de las exportaciones de vehiculos. Entre 1995 y 1996 (los
dos ultimos afios de produccion de SEVEL) esta empresa cierra su negocio con
FIAT y empieza a producir con licencia del Grupo francés PSA (Citrden-Peugeot),
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Grafico V.5
Uruguay - Balance comercial vehiculos 1990-2006
(millones de délares)
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Fuente: Elaboracion propia con base en datos del BROU, Direccion Nacional de
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Grafico V.6
Uruguay - Balance comercial autopartes 1990-2006
(millones de délares)
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Fuente: Elaboracién propia con base en datos del BROU, Direccion Nacional de
Aduanas y Uruguay XXI.

exportando fundamentalmente a Brasil, participando con el 75% de las exportacio-
nes en 1996. En este periodo se funda la empresa OFEROL, de capitales nacionales
que continua el negocio con PSA, adquiriendo la planta de SEVEL.
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A partir de 1997, la otra firma de capital nacional (Nordex SA), asociada con la
marca Renault, pasa a ser la principal exportadora de vehiculos del pais. Con ex-
cepcion del periodo 2002-2004, las exportaciones de esta firma han superado el
50% del total de exportaciones del subsector de vehiculos terminados.

En el sector fabricante de componentes, las exportaciones también presentan
una alta concentracion. Entre 1990 y 1996 una unica empresa (que luego fuera
adquirida totalmente por la corporacion inglesa GKN) exportaba mas del 80% del
total de este subsector (semiejes homocinéticos para traccion de fuerza a Argenti-
na). Entre 1997 y 1999 una segunda empresa de capital extranjero comparte con la
anterior el primer lugar en las exportaciones (acumulando entre ambas mas del
80% del total exportado).

Las exportaciones de piezas para vehiculos se concentran en dos empresas de
capital extranjero (la filial de GKN de Reino Unido y la filial de DANA Corpora-
tion de Estados Unidos) ambas en el rubro de ejes y semiejes cuyo principal
mercado es el argentino. La tltima de estas empresas tiene, en la actualidad, como
unico cliente a Ford Argentina. Estas dos empresas acumulan mas del 50% de las
exportaciones de piezas de automotores del pais. Un 10 % restante de las expor-
taciones que constituyen tipicamente autopartes, es decir, que forman parte de las
industrias metal-mecanicas, esta concentrado en cuatro empresas nacionales ba-
sicamente vinculadas al mercado de reposicion de piezas en diferentes paises de
América Latina.

A partir del afio 2000, entre las exportaciones del sector comienzan a tener
importancia creciente las correspondientes a los cueros para asientos de automovi-
les, bienes que pasan a representar entre el 30 y el 40% de las exportaciones del
subsector entre 2001 y 2005. Una barraca de cueros de capital nacional y una em-
presa de capital extranjero son las responsables de estas exportaciones.

Como puede observarse en el Cuadro V.8, en el afio 2006 las exportaciones de
vehiculos las realizan Empresas nacionales que se concentran en el mercado argen-
tino, aunque empiezan a vislumbrarse cierta incipiente diversificacion de mercados
que los empresarios del sector sefialan enfaticamente como simiente de un creci-
miento en el futuro inmediato.

A diferencia del perfil que se venia desarrollando en los noventa, las exporta-
ciones de componentes en el afio 2006 superan a las de vehiculos terminados, y si
bien también se concentran fuertemente en los paises mas cercanos, muestran un
mayor grado de diversificacion, aparecen EUA y Europa como mercados de cierta
significacion, aspecto novedoso respecto a la trayectoria historica del sector. Como
podia ser esperable, las Empresas Nacionales presentan una mayor concentracion
en el mercado mas cercano, es decir el argentino, que implica menores dificultades
de acceso. Las filiales de ET muestran una diversificacion mayor que las EN, aso-
ciada a EUA, predominante pais de origen de su capital.
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Queda planteada la pregunta respecto a si este incipiente crecimiento de las
exportaciones del sector, asi como la diversificacion de mercados que algunas em-
presas parecen estar desarrollando, puede continuar y sostenerse en el tiempo de
modo duradero, en la medida en que no se realicen ampliaciones significativas de
capacidad productiva, particularmente en el sector productor de componentes.

Cuadro V. 8
Uruguay: Exportaciones industria automotriz,
segun propiedad del capital, afio 2006
(millones de délares)

Empresas | Total | Argentina | Brasil | Chile ?AeLSti(), EUA | Europa R]A)A
EN

vehiculos 40,5 36 0,1 2 0,9 0,6 0,8 0,1
ET

vehiculos 0 0 0 0 0 0 0 0
Subtotal

vehiculos

terminados | 402 36 0,1 2 0,9 0,6 0,8 0,1
ii)

EN 354 30,6 06| 02| 04| 01| 35 |0
autopartes ’ ’ ’ ’ ’ , ,

ET

autopartes 36,2 20,3 8 0 0 7,8 0 0
Subtotal

autopartes 71,6 50,9 8,6 0,2 0,4 7,9 3,5 0
Total 112,1 86,9 8,7 2,2 1,3 8,5 4,3 0,1

Notas: i) Resto AL = resto de América Latina, RM = Resto del mundo; ii) Incluye Empresas con
produccion local y comercializadoras

Fuente: Elaboracién propia con base en datos del BROU, Direccion Nacional de Aduanas,
Uruguay XXI, y bases MC Consultores.

En relacion a las importaciones (Cuadro V.9), Brasil es el principal origen de
los vehiculos que se consumen en el mercado interno en el afio 2006, con mas de la
mitad de las importaciones del rubro. Por su parte, Argentina proveyo en ese aflo de
casi una cuarta parte del valor de vehiculos adquiridos. Los paises asiaticos consti-
tuyen el tercer origen importante. Las filiales de ET presentes en el pais son casi
exclusivamente comercializadoras de vehiculos importados.

Las importaciones de componentes muestran una menor concentracion de ori-
gen respecto a las de vehiculos, poco menos de la mitad provienen de los paises
socios del MERCOSUR. América Latina es un origen importante de este tipo de
productos. Esto responde a dos logicas diferentes, la de las Empresas Nacionales
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que proveen el mercado local de reposicion, y el de las Filiales de ET, que importan
insumos especialmente desde Brasil, favoreciendo el contenido regional, a los que
agregan alguna parte importada desde fuera de la region, para proveer a plantas
montadoras, particularmente en Argentina.

Cuadro V.9
Uruguay - Importaciones industria automotriz,
segun propiedad del capital, afo 2006
(millones de délares)

Empresas | Total | Argentina | Brasil | EUA | Francia | Alemania R]I;: R]A)A
Biculos | 1514 359 | 71,7 23| 38 98 | 63216
\E,lhiculos 48,7 10,1 35 0,4 1,1 0 0 2,1
Subtotal

vehiculos

terminados | 2001 46 106,7 | 2,7 4,9 9,8 6,3 | 23,7
if)

EN 82,4 6 32 [ 1,5] 31,4 1,1 | 23| 81
autopartes ’ ’ , , , ,
gztopartes 26,9 0 15,7 | 3,3 1,4 0 52| 1,2
Subtotal

autopartes | 109,3 6 47,7 | 4,8 32,9 1,1 75| 9,4
if)

Total 309,4 52 154,5 | 7,5 | 37,8 10,9 | 13,8 | 33,1

Notas: i) RE = Resto de Europa, RM = Resto del mundo; ii) Incluye Empresas con produccion
local y comercializadoras.

Fuente: Elaboracién propia con base en datos del BROU, Direccion Nacional de Aduanas,
Uruguay XXI, y bases MC Consultores.
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5. INVERSIONES E INDICADORES DE CAMBIO TECNICO
Y PATRIMONIAL

5.1 Monto de inversiones en la industria automotriz y
actividades de innovacion

Disponemos de las cifras de inversion bruta para la industria en su conjunto y
diversas ramas industriales solamente hasta el afio 2004 (Cuadro V.10).

La inversion realizada por los empresarios de la industria automotriz entre 1990
y 1996 es muy reducida, seguramente no alcanza los niveles de reposiciéon por
depreciacion u obsolescencia de los equipos de capital. Se acumula solamente un
2,2% del valor agregado por el sector, lo que da la imagen de una estrategia predo-
minantemente defensiva. Si se toma en cuenta que una tasa de acumulacidn capaz
de expandir significativamente el producto, segun la experiencia de paises con sec-
tores industriales dindmicos, no deberia ser inferior al 20%, el conjunto de la indus-
tria manufacturera también presenta un proceso de escasa acumulacion, invierte un
7,0% del valor agregado que genera en el mismo periodo. Atn en este contexto de
escaso dinamismo inversor a nivel de la industria en su conjunto, la rama automo-
triz esta muy por debajo del promedio.

En cambio, tanto en el periodo 1997-01 como en el 2002-04, la inversion presenta
valores sensiblemente mas elevados que en el periodo anterior y respecto al promedio
de acumulacién del conjunto de actividades de la industria manufacturera. Sin embar-

Cuadro V.10
Uruguay - Formacion bruta de capital (FBK)
de la industria automotriz y de la industria manufacturera

1990-2004

1990-96 1997-01 | 2002-04 | 1990-04
FBK Total
(millones de dolares)
Industria automotriz 12,2 57,2 7,7 77,1
Industria manufacturera 1.527,2 1.457,3 247,9 3.232,3
FBK/VAB (%)
Industria automotriz 2,2 39,9 38,2 10,8
Industria manufacturera 7,0 10,6 7,7 7,7

Fuente: Elaboracion propia en base a datos de la Encuesta Industrial Anual (EIA) y Encuesta
de Actividades Econdmicas (EAE), INE.
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g0, si se consideran los valores para todo el periodo (1990-2004), se aprecia que la
relacion entre la inversion y el valor agregado ha sido baja en la industria automotriz,
pero apenas levemente superior a la de la industria manufacturera en su conjunto.

Por otro lado, interesa sefialar algunos aspectos referidos a las actividades de
innovacion realizadas en el sector a finales de la década del noventa y comienzos
del nuevo siglo, periodo para el cual se dispone recientemente de alguna informa-
cion estadistica. Los principales resultados de la Encuesta de Actividades de Inno-
vacion (EAI)"*® indican que durante el periodo 1998-2000 solo cerca del 33% de
las empresas industriales uruguayas desarroll6 al menos una actividad de innova-
cién'® . En el periodo 2001-2003 esta proporcion fue del 36%. La misma resulta
sumamente baja, en especial considerando que la actividad de innovacion mas fre-
cuente consisti6 en la adquisicion de bienes de capital.

En este marco, durante el periodo 1998-2000 las actividades de innovacion en
la industria automotriz (Cuadro V.11) se concentraron fuertemente en la adquisi-
cion de bienes de capital (principalmente importados), mientras que otras activida-
des innovativas, como la transferencia de tecnologia y consultorias, ingenieria y
disefio, e investigacion y desarrollo (I+D) interna tuvieron una pequefia participa-
cién en el total de las actividades innovativas realizadas por las empresas del sector.

Cuadro V.11
Uruguay: Actividades de innovacion en la industria automotriz
(miles de délares y %)

. . ., 2000 2003
Actividades de innovacién Total % Total %
Bienes de capital, hardware y software 8.034 82,7 260 45,0
Transferencia de tecnologia y consultorias 961 9,9 2 0,4
Ingenieria y Disefio 223 2,3 171 29,6
|1+D interna 209 2,1 68 11,8
Capacitacion 111 1,1 19 3,4
Mejora de gestion 90 0,9 10 1,7
1+D externa 54 0,6 47 8,1
Total 9.712 100,0 578 100,0

Fuente: Elaboracion propia con base en datos de la EAI, DINACYT- MEC e INE.

138 La misma fue realizada por la Direccion Nacional de Ciencia, Tecnologia e Innovacion
del Ministerio de Educacion y Cultura (DINACYT-MEC) y el Instituto Nacional de Estadistica
(INE) en dos oportunidades, una en el afio 2001 y otra en el 2004.

139 En la Encuesta se consideraron actividades innovativas: a) I+D interna, b) I+D externa,
c) adquisicion de bienes de capital, hardware y software destinados a la innovacion, d)
transferencia de tecnologia y servicios técnicos, e) ingenieria y disefio industrial, f) gestion
y g) capacitacion.
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La caida en la produccion y las inversiones entre el periodo anterior y posterior
a la crisis econdmica del 2002, determina que practicamente se paralicen las activi-
dades de innovacion en esta industria. En el afio 2003 los valores no alcanzan el
10% de lo destinado a estas actividades en el periodo 1998-2000, y se aprecia una
enorme caida en la principal actividad innovativa (incorporacion de bienes de capi-
tal, basicamente importados). Sin embargo, las actividades de Ingenieria y Disefio,
e [+D externa, mantienen montos relativamente similares a los de afios anteriores,
lo cual incrementa su participacion relativa en el total de las actividades.

5.2 Automotriz uruguaya: ;Rama intensiva en el uso de capital?
Cambios a partir de los noventa

La baja cifra historica de las inversiones en el sector automotor es llamativa, si se
tiene en cuenta que el sector industrial uruguayo se caracteriza por la importancia de
ramas que normalmente no se consideran intensivas en capital, como la industria de
alimentos. En efecto, la suma de las divisiones de Alimentos, bebidas y tabaco y Textil
y vestimenta constituian el 52,2% del VAB industrial en 1996 y el 46,5% en el 2003.

Suele considerarse a la industria automotriz como una rama capital-intensiva. En
el Grafico V.7 se muestra una aproximacion a la intensidad en el uso de capital para el
conjunto de la industria manufacturera, para la rama automotriz y, a efectos de mane-
jar otro elemento de comparacion, para la rama siderurgica. Como aproximacion a la
variable intensidad de capital se considera el valor de la energia utilizada en el afio
por trabajador, lo que refleja cuanto capital se utilizo por cada trabajador empleado
(lamentablemente esta informacion no esta disponible a partir de 2002).

De la evolucion presentada se obtienen las siguientes conclusiones:

o laintensidad en el uso de capital de la rama automotriz presenta un proceso
bastante similar al conjunto industrial. En efecto la relacion capital-trabajo
aumenta en una intensidad similar a la del proceso productivo industrial. El
conjunto industrial asi como la industria sidertirgica y la automotriz, practi-
camente duplican la utilizacion de energia por trabajador entre 1990 y 1998,
lo que da muestras de un gran aumento en la intensidad de uso de capital;

e sin embargo, mientras que la siderurgia utiliza un valor de energia por traba-
jador que mas que triplica al del conjunto industrial, la industria automotriz
tiene una intensidad de capital de poco mas que la mitad que el promedio de
las ramas, hasta el afio 1997, e iguala y supera apenas este promedio en el
periodo siguiente. Esto significaria que la siderurgia es una rama capital
intensiva en el contexto de la industria uruguaya, pero no corresponde esa
calificacion para la automotriz.
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Grafico V.7
Uruguay - Intensidad de capital industria manufacturera
y ramas automotriz y siderurgia 1990-2001
(miles de dolares)
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Nota: La variable valor de la energia no esta disponible para el periodo 2002-04.

Fuente: Elaboracion propia en base a datos del INE.

5.3 Productividad del trabajo: evolucion y explicaciones
de su comportamiento

A los efectos de analizar los factores determinantes de las modificaciones en
la productividad del trabajo, se utilizan un conjunto de indices y estimadores,
entre ellos la evolucion del producto neto (VAB); la productividad del trabajo,
medida como valor agregado sobre personal ocupado (VAB/PO) o sobre obreros
(VAP/Obrero); la productividad del capital, medida como VAB sobre energia
(VAB/energia); y la relacion uso de capital por trabajador (medida por energia/obrero)
(Grafico V.8).

Hasta el afio 1995, la productividad por ocupado se incrementa en un 50%, a
partir de una oscilacion de la produccion, que no presenta una tendencia crecien-
te, y una importante reduccion de la plantilla de trabajadores (algo mas del 30%).
Con posterioridad, y salvo algtn afio particular (1998), la productividad se redu-
ce persistentemente, hasta alcanzar un 30% del valor correspondiente a comienzos
de los noventa.
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Esto se debe a que en los ultimos afios las empresas armadoras del sector, que
son las que generan la mayor proporcién del VAB total de la rama, estuvieron
practicamente paradas, realizando exclusivamente actividades de mantenimiento
de la planta y con minimos niveles de produccidn. La reduccion en la plantilla fue
de menor proporcion y alcanzoé al 50% en 2002.

Grafico V.8
Uruguay: VAB, productividad de factores e intensidad
de capital de la industria automotriz 1990-2004
(indice 1990=100)
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Nota: Afios 2002-04: VAB actualizado con el indice de volumen fisico (IVF), nime-
ro de ocupados (obreros) actualizado con el indice de personal ocupado
(IPO), datos de valor de energia estimados para el 2003.

Fuente: Elaboracion propia en base a datos del INE.

En el periodo de crecimiento de la productividad (hasta 1995) pareceria que la
misma se debe en mayor medida a un desplazamiento en la combinacion de facto-
res utilizada dentro de la misma tecnologia y no a la aplicacién de una innovacion
tecnologica relevante, dado que los montos de las inversiones realizadas hasta esa fecha
no parecen suficientes para un proceso de renovacion tecnoldgica de importancia.

En segundo lugar, puede observarse que hasta 1995 la productividad del traba-
jo evoluciona en forma similar con la relacion capital trabajo (energia/obrero), du-
plicandose en el periodo; mientras que la productividad del capital (VA/energia) no
presenta modificaciones significativas. Por lo tanto, el incremento de la productivi-
dad del trabajo estaria mucho mas asociado a un uso mas intensivo de la tecnologia
preexistente que a la incorporacion de nueva tecnologia, o de equipos mas eficientes.
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El periodo 1998-2001 se corresponde con una actividad bastante intensa en el
armado de vehiculos, superando en cada afio a las 10.000 unidades y llegando a un
pico maximo histdrico de 15.000 en el 2000. Sin embargo, este elevado nivel no
implica mayor producto por empleado, pese a que el indice de uso de energia por
obrero sefialaria el uso de una mayor relacion capital trabajo en el proceso produc-
tivo. Esto estaria implicando una menor eficiencia en el uso del capital, como lo
sefiala la menor productividad media del capital (medida por la relacion entre VAB
y el uso de energia). Esto podria explicarse porque, sin grandes cambios en la
funcion de produccion de cada planta, el nivel tecnologico de las mismas puede no
ser homogéneo. Si el “mix” de productos exportados favorece en este periodo a la
planta menos “productiva”, en el promedio estaria pesando mas que en el pasado
una menor eficiencia en el uso del capital.

Este comportamiento agregado, a partir de 1998 esta determinado fundamen-
talmente por la actividad de las empresas armadoras. Si bien las autopartistas tam-
bién presentan una fuerte caida en estas variables su comportamiento es mas fluc-
tuante durante el periodo, con una fuerte reduccion hasta el 2002 de la productivi-
dad de las autopartistas netamente exportadoras.

A partir de 2002 cambia radicalmente la estructura de la industria, luego de la
casi desaparicion del armado de vehiculos en el contexto de caida de la demanda
argentina, su principal mercado de destino. La reorientacion reciente hacia camio-
nes y hacia vehiculos especiales implica una dindmica de muy incipiente desarrollo
y muy diferente a la del pasado. La reactivacion del sector que recién se inicia y
cuya trayectoria aun resulta incierta, no permite evaluar si la misma se proyecta a
partir de un incremento de la productividad y una mayor incorporaciéon de cambio
técnico, aunque las cifras de inversiones del 2003 y 2004, asi como el aumento de
los gastos en [+D, permitiria proyectar una mejora en el valor del producto medio
del trabajo, asociado a un mejor comportamiento tecnologico.

5.4 El capital extranjero en el Sector

A partir de los noventa se observan cambios en los comportamientos de las
empresas, tanto nacionales como filiales de ET, que operan en la region. Estos
cambios estuvieron vinculados con el proceso de apertura econdmica que vivieron
las economias de la region durante los noventa, asi como con la constitucion del
espacio integrado del MERCOSUR.

A comienzos de los noventa, el papel que cumplieron las ET en esta rama
presenta algunos rasgos comunes con su comportamiento en los demas paises de la
region. Por un lado, se verifica una creciente presencia directa de las ET automotri-
ces (armadoras y autopartistas), las empresas locales de la region que producian
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bajo licencias pierden (o ceden) espacios de mercado a filiales bajo control directo
de las matrices. Por el otro, aparecen empresas autopartistas mundiales radicando-
se modestamente en el pais, que si bien no configuran un centro importante de
produccion, su presencia coincide con el desplazamiento del autopartismo local
por parte de las importaciones.

Luego del retiro de Sevel, en 1996, Uruguay participa muy marginalmente en
este cambio de posiciones de las ET. En efecto, la reapertura de la planta que ope-
raba la empresa Sevel asociada a FIAT, se realiza como un emprendimiento conjun-
to entre el capital local, con participacion directa de PSA, en un nivel que puede ser
considerado como controlante. La restante planta armadora es propiedad de una
empresa nacional, y produce unidades Renault bajo licencia. Luego de la crisis,
cuando ambas firmas reanudan sus actividades que habian reducido a una minima
expresion durante casi tres afios, encontramos una situacion donde las armadoras
no tienen presencia extranjera en su capital, pero su estrategia de futuro pone su
centro en la busqueda de alianzas con transnacionales del sector, en particular con
aquellas que presentan escasa o nula presencia en la region, para las que su produc-
cidén en pequefia escala en el pais pueda implicar una playa de desembarco en la
region, con relativamente bajos costos hundidos.

Un segundo aspecto relevante tiene que ver con el desempefio exportador del
sector autopartista. Con la excepcidn de un par de empresas nacionales, la dinamica
exportadora esta fuertemente asociada a algunas pocas filiales de autopartistas in-
ternacionales radicadas en Uruguay. Esta situacion se mantiene aun durante la cri-
sis, y en el proceso de leve incremento de la produccion y exportaciones que ha
operado en los ultimos afios.

Las empresas asociadas a ET de la rama automotriz, en la primera mitad de la
década de los noventa son seis veces mas grandes que las nacionales, aunque su
productividad resulta solamente tres veces mayor (Cuadro V.12)0. A finales de
esa década y como resultado de una reduccion de la presencia del capital extranjero
en los sectores mas intensivos en tecnologia (armadoras), la productividad de las
ET es inferior a la de las empresas nacionales.

De todos modos, visto que el producto por ocupado aumenta en las empresas
nacionales, mientras que disminuye marcadamente en las filiales de ET, es posible
que los datos referidos en el Grafico V.8 estén dando cuenta todavia del impacto de
la eficiencia en estas ultimas empresas. La caida de su producto medio a poco més
de una tercera parte (de 65,5 a 23,7 mil ddlares anuales) es la que tira abajo la
productividad media del conjunto.

140 La informacion que permite discriminar entre empresas nacionales y extranjeras solo
esta disponible hasta el afio 2000. Un reprocesamiento de las bases de datos de las Encues-
tas de Actividad Econémica (EAE) permitira actualizar esta informacion hasta la Gltima EAE
procesada (2003).
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En los noventa, se observa una dinamica fuertemente fluctuante del sector (Cua-
dro V.13). Entre 1990 y 2000, las empresas de la muestra de las Encuestas de Acti-
vidad Industrial y las Encuestas de Actividad Economica presentan una tasa media
negativa anual de 1,2%, medida por sus ventas en dolares, y de 12,5%, medida por
su valor agregado en ddlares. En este marco, las ET han tenido una trayectoria mas
negativa aun que las EN, excepto en materia de empleo (se ha reducido menos el
empleo en las ET que en las EN).

Esta mayor reduccion de producto que la del empleo, ha determinado que las
EN pasan a ser mas productivas que las ET: la brecha de productividad entre ET y
EN cambia: desde 2,9 como promedio de la primera mitad de la década, hasta 0,96
al final de la misma (Cuadro V.13); o desde 3 a 0.9 si se consideran promedios de
periodos mas cortos (1990-92 y 1998-00, Cuadro V.12). Por su parte, el fuerte
incremento de las exportaciones indica que la caida en los valores producidos se
explica por un proceso de incremento de las importaciones “de-sustituyendo” pro-
duccién nacional.

Cuadro V.12
Uruguay - Indicadores de la industria automotriz
y la industria manufacturera,
por tipo de empresa 1990-2000

Industria automotriz Industria Manufacturera
Participacion ET 1990-92 | 1994-95 | 1998-00 | 1990-92 | 1994-95 | 1998-00
N° Empresas 2,7 7,9 7,3 5,4 7,6 2,4
Ventas 25,6 19,4 27,5 23,3 29,5 25,3
Valor Agregado 32,0 35,2 22,6 29,6 33,5 30,3
Personal Ocupado 13,8 12,4 25,5 13,7 15,3 13,3
Exportaciones 33,7 43,3 37,0 20,0 30,9 28,4
Importaciones 28,6 41,2 35,0 32,1 42,8 36,2
Tamafo Promedio
ET 170 100 86 75 78 133
EN 29 37 20 27 31 21
ET/EN 5,9 2,7 4,3 2,8 2,5 6,3
Productividad
ET 67,4 65,5 23,7 29,7 70,1 50,3
EN 23,3 21,9 27,8 11,0 24,4 17,6
ET/EN 3,0 3,0 0,9 2,7 2,8 2,9

Notas: i) EN: Empresa Nacional; ET: Empresa Transnacional; ii) Participacion de ET en %;
iii) Tamaio promedio = Personal Ocupado (PO) / N° Empresas; iv) Productividad = VAB / PO.

Fuente: Elaboracion propia en base a datos del INE.
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por tipo de empresa 1990-2000

Cuadro V.13
Uruguay - Dinamica de la industria automotriz

Tasa acumulativa 1990-95 1997-00 1990-00

anual (%) ET EN | Total | ET EN | Total | ET EN | Total
Ventas 7,2 | 21,1 | 171 46 | 188 | 16,3 | -5,6 02 | 1,2
Valor Agregado 16,2 | -17,5 -2,0 -1,6 | -11,8 | -10,4 | -17,6 -10,9 | -12,5
Personal Ocupado 4,0 | -11,0 -8,4 27,0 0,3 3,7 -5,8 -9,6 -9,0
Exportaciones 152,1 39,2 96,5 3,5 54,6 38,8 53,1 61,3 59,6
Productividad 1,7 | -7,2 7,0 | -22,5 | 12,1 | -13,6 | -12,6 1,5 | -3,9
Promedios 1990-95 1997-00 1990-00
g;%%fgié” a 47,8 3,0 | 26,3 | 92,8 | 54,2 | 64,7 | 658 | 22,2 | 38,8
Productividad 56,4 | 19,5 | 26,4 | 27,6 | 28,7 | 28,1 | 40,8 | 23,5 | 27,0
ErTo/dElﬁf“V"dad 2,90 0,96 1,74

Fuente: Elaboracion propia en base a datos del INE.

Por ultimo, las actividades de innovacidn por tipo de empresa (Cuadro V.14)
presentan, en el caso de las EN (armadoras y autopartistas) una enorme caida en
sus valores, especialmente en la principal actividad innovativa de incorporacion
de bienes de capital. Para las ET (autopartistas), la reduccién de los valores es
proporcionalmente menor, ya que realizaban escasas actividades de innovacion
en el periodo 1998-2000, lo cual lleva a un incremento en la participacion relati-
va de estas empresas.

Seguramente la encuesta de Actividades de Innovacion realizada en el periodo
2002-2003, todavia no recoge los desarrollos asociados a las nuevas producciones
de blindaje, en las que participan una empresa nacional asociada para ciertos proce-
sos a un laboratorio aleman, tal como se explica en la seccion siguiente.




Cuadro V.14:
Uruguay: Actividades de innovacion en la industria automotriz,
por tipo de empresa, afo 2000 y 2003
(miles de délares y %)
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1998 - 2000 2003
Actividades de EN | % | ET | % |Total| % | EN | % | ET | % | Total| %
e e are | 7.639| 85,6 394 | 50,2 | 8.034 82,7| 209 | 69,8| 51 | 18,4 260 | 45,0
% 95,1 4,9 100 80 20 100
Transferencia de
tecnologia y 878 | 9,8 | 83 | 10,6 961 | 99| O 0 2 108 2 |04
consultorias
% 91,3 8,7 100 0 100 100
Ingenieria y Disefio 124 | 1,4 | 99 12,6 | 223 | 2,3 19 6,3 | 152 | 54,7| 171 | 29,6
% 55,6 44,4 100 11 89
1+D interna 45 0,5 | 163 | 20,8 | 209 | 2,1 37 | 12,1 31 11,3 68 | 11,8
% 21,8 78,2 100 54 46 100
Capacitacion 75 0,8 | 36 | 46 | 111 | 1,1 10 | 3,4 9 3,4 19 | 3,4
% 67,5 32,5 100 52 48 100
Mejora de gestion 84 0,9 5 0,7 90 0,9 10 3,4 0 10 1,7
% 94,0 6,0 100 100 0 100
1+D externa 54 0,6 0 0 54 0,6 15 5,0 32 | 11,4 47 8,1
% 100 0 100 32 68 100
Total 8.925| 100 | 786 | 100 | 9.712| 100 | 299 | 100 | 279 | 100 | 578 | 100
% 91,9 8,1 100 52 48 100

Fuente: Elaboracion propia con base en datos de la EAI, DINACYT- MEC e INE.




244 |

6. ESTRATEGIAS ACTUALES Y PERSPECTIVAS
DE LOS ACTORES

A los efectos de poder analizar las estrategias de las empresas del sector y las
perspectivas que las mismas vislumbran para los proximos afios, en funcion de los
acuerdos comerciales que el pais ha negociado y de las condiciones que se van
definiendo para la politica automotriz comun en el ambito del MERCOSUR, se
realizaron una serie de entrevistas con los principales actores del sector.

Si bien las perspectivas para las empresas autopartistas estan bastantes vincu-
ladas al futuro de las plantas armadoras, la existencia de empresas filiales de trans-
nacionales que producen para plantas armadoras en Argentina lleva a consideracio-
nes diferentes para estos dos subsectores.

6.1 Armadoras

Durante 2003 y 2004 las dos plantas automotrices que operaban en el pais
dejaron de armar autos y definieron una estrategia de mantenimiento para sortear la
reduccién de la demanda en su principal mercado como consecuencia de la crisis
que sufrié Argentina. Durante ese periodo las actividades realizadas consistieron
en preservar las condiciones de las plantas que tienen una capacidad de entre 15.000
y 20.000 autos livianos por afio. Ambas plantas habian hecho inversiones para inte-
grar la tecnologia disponible en el sector (tienen procesos de cataforesis, pintura y
armado), sin incorporar robdtica, la que sélo se justifica con produccion de 100.000
o mas vehiculos al afio. Las expectativas estaban centradas en el incremento de la
demanda en la regidon que permitiera generar un espacio para volver a producir
automoviles en Uruguay.

Las estrategias desarrolladas por estas empresas en el periodo anterior, les per-
mitia plantearse la posibilidad de mantenerse produciendo y exportando en un sec-
tor industrial que por sus caracteristicas, en particular la importancia de las econo-
mias de escala, resulta de dificil desarrollo en un pais pequefio. La existencia de
economias de escala a nivel de plantas y de firmas, visto el elevado peso de los
gastos de [+D para desarrollo de productos, produce una tendencia clara a la con-
centracion en un grupo de grandes ET, con fuerte internacionalizacion de la pro-
duccion y en buena medida, la busqueda de estrategias regionales para alcanzar
escalas de produccion eficiente en cada filial.

Las armadoras uruguayas habian logrado, mediante diferentes formas de vin-
culacion con las ET presentes en la region, insertarse en el MERCOSUR fabrican-
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do series cortas. De tal manera Nordex (con su comercializadora Santa Rosa Auto-
motores) producia algunos modelos para Renault, mientras que OFEROL hacia lo
mismo para PSA (Citrden-Peugeot), utilizando los canales comerciales de las mar-
cas para vender en la region bajo pedido. Las condiciones de precio y calidad logra-
das permitieron a ambas empresas integrarse a la estrategia de las ET en la region,
produciendo modelos de series cortas o de nichos que por su volumen, no le gene-
raban ni a Brasil ni a Argentina beneficios de escala importantes.

Un factor que favorecio este desarrollo ha estado vinculado a un menor reque-
rimiento de contenido regional en la produccion de los vehiculos que se exportan a
los paises de la region con arancel cero. En efecto mientras el contenido regional en
la produccion de Argentina y Brasil es del 60%, los acuerdos bilaterales que tiene
Uruguay con ambos paises fija en 50% este porcentaje para el intercambio de un
cupo establecido de vehiculos, mientras se determina la politica automotriz comun.

(Qué estrategia han desarrollado las dos plantas armadoras para continuar con
la producciéon? A fines del afio 2006, segiin declaran empresarios del sector, en
pleno proceso de crecimiento la operativa de ambas plantas solo estaria cubriendo
aproximadamente un 30% de la capacidad instalada, lo que implica una cantidad
de unidades mucho menor que ese porcentaje, dado que se refiere basicamente a
camiones y automoviles blindados, ya no a vehiculos familiares o utilitarios livia-
nos, que se producian en los noventa.

Nordex SA estaria operando su planta en una cuarta parte de su capacidad. A
través de un acuerdo con Renault fabrica camiones pesados para el mercado chile-
no y argentino, que se comercializan a través de la ET. También fabrica el Cima-
rrén, vehiculo 4x4 de la marca india Mahindra, bajo acuerdo de produccion para su
comercializacion en el mercado interno. La empresa procura la homologacion de
este ultimo vehiculo para poder exportarlo a Argentina y Brasil. Asimismo tiene
previsto, a partir de mediados de este afio, armar camiones livianos Aeolus de la
firma china Dang Feng

El incremento de las ventas y produccion de los camiones Renault por parte de
NORDEX esta limitado por la estrategia de la matriz. En este marco resulta dificil
acceder al mercado regional, aunque los camiones que se arman en Uruguay son
diferentes a los que se producen en los otros socios regionales. Renault fabrica
camiones en Brasil mediante un acuerdo con Volvo, que no permite que la marca
francesa Renault entre con productos que no sean los que se producen en la planta
de Volvo en ese pais.

Las expectativas de esta empresa hacia el futuro se basan tres elementos que
rentabilizan cierto tipo de produccidn y, que le permitiria armar vehiculos para el
MERCOSUR. Primero, la produccion de series cortas que requiere inversiones
menores y tiempos de lanzamiento mas breves que los que tienen las plantas en
Argentina y Brasil. Segundo, las diferencias en politicas comerciales y sectoriales
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entre los tres paises, y tercero, la existencia de acuerdos comerciales e interempre-
sariales, que le facilitarian el acceso a esos mercados.

La planta de NORDEX tiene la flexibilidad para elaborar diferentes modelos
en pequefla escala, lo que permitiria (en acuerdo con alguna ET) armar pequefias
lineas de productos especificos que no se producen en la region, y donde el peso del
arancel (35%) representa un desestimulo para su importacion de extrazona. En este
caso, la produccién en Uruguay utilizando el régimen de AT e integrando partes
originales con proceso de certificacion de calidad, permitiria lograr un vehiculo
similar al fabricado en origen (Europa), el que ingresaria a los paises de la region
con arancel cero, siempre que los acuerdos comerciales bilaterales asi lo permitan.

En el caso de OFEROL, la estrategia definida cuando PSA (Peugeot-Citren)
decidid no armar mas automoviles en su planta, fue incursionar en un mercado muy
especifico dentro del sector automotriz, el de los autos blindados de fabrica, con
una clara orientacion exportadora. Para ello se cred la empresa Bognor S.A. y se
realiz6 una asociacion estratégica con el laboratorio Beschussamt Mellrichstadt de
Alemania . Este construy6 en Uruguay una réplica de su laboratorio de ensayo
balistico para vehiculos rodantes, a los efectos de poder otorgar su certificacion a
los modelos que se blindan en la planta de Oferol. En este laboratorio los técnicos
alemanes realizan las pruebas y otorgan la certificacion de la calidad del blindaje al
modelo correspondiente.

De esta manera, la empresa uruguaya certifica el proceso de fabricacion y el
blindaje, de acuerdo a las normas ISO, respetando ademas las normas especificas
del fabricante de la marca original y del laboratorio Beschussamt Mellrichstadt. La
empresa trabaja sobre series de vehiculos blindados ya que la certificacion del la-
boratorio alemén permite repetir el proceso en los vehiculos de un modelo especi-
fico. La certificacion de cada modelo (toda la serie) tiene un costo de aproximado
de 500 mil doélares.

El proceso de blindaje, que es diferente segun el nivel de proteccion que se
pretende, utiliza parcialmente la planta de armado de Oferol. Algunos de los vehi-
culos blindados ingresan a la planta a los efectos de realizarles el proceso de cata-
foresis y pintado. La capacidad de blindaje de esta empresa asciende a unos 800
vehiculos por mes, a fines de 2006 este proceso todavia era incipiente, la produc-
cidn asciendia a unos 30 vehiculos blindados por mes.

Bognor (Oferol) ha establecido acuerdos con su antiguo socio, el grupo francés
PSA, para el blindaje de algunos de sus modelos en forma exclusiva. Se prevé que
se blindaran en este afio 2007 unas 200 unidades de Peugeot 407 y 300 del Citroén
C5. La ET ofrece y vende el vehiculo blindado, contratando a Bognor para realizar

141 Laboratorio estatal especialmente creado con el financiamiento de las cuatro firmas
automotrices alemanas a los efectos de certificar el blindaje de sus vehiculos. Estas firmas
son las Unicas, a nivel mundial, que otorgan garantia de fabrica en vehiculos blindados.
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el blindaje. Mediante este acuerdo se han colocado vehiculos blindados en el mer-
cado inglés. También las filiales de PSA en el MERCOSUR que venden autos blin-
dados, contratan a Bognor. En este caso el principal cliente es la filial de Brasil.

Otros modelos que se tienen certificado el blindaje son el jeep Grand Che-
rokee, el Oriental Sun de la empresa china Chery Automobile y la Mitsubishi L200.
El destino fundamental de la produccidn son los mercados de México, Brasil, Cen-
troamérica, Republica Dominicana, Venezuela y sur de Asia. La empresa también
ha realizado blindajes especiales a vehiculos especificos con destino a zonas de
conflicto como Medio Oriente. En los tltimos afios, los empresarios declaran haber
exportado un promedio de 150 vehiculos y las expectativas de crecimiento resultan
interesantes dada la demanda por seguridad.

La prorroga del ACE alcanzado con Brasil abre expectativas a la empresa por
cuanto el mismo fija en 2.000 vehiculos blindados por afio el cupo para exportar a
ese pais con arancel cero y han entablado negociaciones con terminales brasileras
para realizar el blindaje de algunos de sus modelos, con destino al mercado interno.

Por otra parte Bognor ha iniciado un proceso de internacionalizacion, median-
te la participacion minoritaria en un emprendimiento conjunto con la empresa chi-
na Chery Automobile a los efectos de montar una planta de blindaje en China,
utilizando la tecnologia de la empresa uruguaya.

Los directivos de Oferol consideran que la reactivacion de su planta de armado
de vehiculos, puede producirse mas alla de su utilizacion parcial en el proceso de
blindaje de automoviles. El crecimiento de las economias de la region ha producido
un crecimiento de la venta de vehiculos, generandose una demanda insatisfecha
que pueden tratar de cubrir. Por otra parte han aparecido nuevos jugadores en el
sector que no tienen ain presencia en la region (empresas chinas, indias y de otros
paises asiaticos), que deben hacer un proceso de aprendizaje antes de establecerse
en Brasil y/o Argentina, con emprendimientos productivos que requieren altas in-
versiones.

Las plantas radicadas en Uruguay, tanto la de Oferol como la de Nordex, pue-
den resultar una alternativa interesante para la entrada al MERCOSUR por parte de
nuevos jugadores, a un costo considerablemente menor que el de instalarse produc-
tivamente en Argentina o Brasil. Mientras los nuevos jugadores desarrollan una red
comercial que les permita consolidarse como proveedores de sus modelos a esos
mercados, pueden disponer de 10.000 a 20.000 vehiculos al afio para abastecerlos,
sin necesidad de realizar las importantes inversiones que demanda instalar una planta
para entre 50.000 a 100.000 vehiculos (escala minima dptima segin el modelo de
que se trate) en algunos de esos paises. En este tipo de funcionamiento del sector,
mediante una pequefia inversion las empresas entrantes pueden estar produciendo
rapidamente, accediendo a los mercados de los paises socios, sorteando la protec-
cion arancelaria, con origen MERCOSUR 'y arancel cero.
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Esta parece ser la evaluacion de la automotriz china Chery que ha firmado un
acuerdo con Oferol, en el que también participaria la argentina Socma, para produ-
cir vehiculos convencionales de esa marca en la planta de Oferol, utilizando partes
producidas en Argentina.

6.2 Autopartistas

En este sector hay dos grupos de empresas claramente diferenciados. Por un
lado, las empresas mayoritariamente de capital nacional con escasos vinculos con
las armadoras, orientadas fundamentalmente a proveer al mercado de reposicion, y
por otro, las autopartistas que forman parte de las estrategias de las armadoras.
Estos grupos han tenido desarrollos y enfrentan perspectivas diferentes.

En general el desarrollo del sector autopartista se integra y forma parte de las
estrategias de las armadoras y aquellas empresas de autopartes que no establecen
vinculos con las plantas armadores tienen serias dificultades para competir y termi-
nan fabricando repuestos sustitutos, en muchos casos de baja calidad, ya que para
lograr certificacion de la calidad necesitan asistencia técnica y transferencia tecno-
légica por parte de las armadoras, o formar parte de un grupo autopartista interna-
cional asociado a una ET automotriz.

Las cerca de 12 empresas autopartistas de capital nacional que mantuvieron su
produccion hasta el presente, se orientaron al mercado de reposicion, con baja pro-
pension a exportar. Sus principales vinculos eran con las dos armadoras locales,
por lo que enfrentaron serios problemas con el cierre de actividad de ambas plan-
tas. Estas empresas producen diferente tipo de bienes, en muchos casos con un alto
componente de insumos importados (mas del 50%).

Sus perspectivas son mas bien negativas, aiin cuando se reanude el armado de
vehiculos en el pais, ya que muchas de ellas no alcanzan las condiciones para lograr
las certificaciones de calidad requeridas, y deberan realizar importantes inversio-
nes para tal fin. La expectativa que se les presenta es lograr adecuarse a las exigen-
cias que puedan plantear un escenario donde las armadoras locales retomen la pro-
duccién en forma intensiva, logrando acuerdos para suministrarles partes y reducir
su dependencia del mercado de reposicion.

Entre estas empresas, una de la que parece presentar mejores perspectivas es
Somil (estructuras y asientos para vehiculos) ya que si se reinicia el negocio del
armado, por el peso y las dificultades de transporte de este tipo de autopartes es mas
economico adquirirlo en una productora local.

Por otra parte, hay unas pocas empresas con su produccion integrada a las
empresas armadoras. Se trata de filiales de GKN y Dana Internacional que produ-
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cen para el mercado regional aprovechando el régimen de admision temporaria, y
cumplen las condiciones de calidad y precio establecidas por las armadoras inter-
nacionales. La casi totalidad de sus exportaciones se dirige a Argentina y Brasil, y
su produccion en Uruguay estd fuertemente condicionada por la AT, lo que deter-
mina que su permanencia sea incierta cuando este régimen no sea operativo para las
exportaciones a la region. En este afio se instald una empresa de capitales mexica-
nos y japoneses (Xignux y Yazaki) para la produccion de arneses para las plantas de
Toyota y General Motors en el MERCOSUR.

Dentro de este grupo se diferencian las empresas que producen asientos de
cueros de automoviles a partir de una clara ventaja natural del pais en la produccion
del insumo basico, asi como por el desarrollo empresarial del sector curtidor, que
les ha permitido competir internacionalmente procesando también materia prima
importada. El principal mercado de este bien es Alemania, tanto para la filial de
Bader Leather (firma especializada en este producto y vinculada a las armadoras
alemanas) como para la empresa de capital nacional que en los Ultimos afios ha
sufrido un proceso intenso de internacionalizacion y cuya gama de productos no se
reduce a las partes para automoviles. Las exportaciones de cueros para asientos y
para otras partes del tapizado de los vehiculos, representaron un porcentaje impor-
tante de las exportaciones del sector en los ultimos afios.

Algunos actores del sector vinculan las expectativas de crecimiento a la reduc-
cion del porcentaje de origen, o alguna excepcion al régimen vigente en el MER-
COSUR dentro de los nuevos acuerdos con Brasil, como forma de compensar las
asimetrias que se observan en los flujos bilaterales. Esto permitiria que producir en
Uruguay pueda ser una opcion interesante para algunas terminales que operan en
Brasil, sobre todo autopartes mas sofisticadas (con componentes electronicos) para
lo que se podria importar insumos de alto valor en el régimen de AT. Otro factor
que podria permitir mejorar la complementacion en el sector, permitiendo la insta-
lacion de autopartistas brasileras en Uruguay, esta vinculado con la caida de las
preferencias que tenia Brasil en este sector en el mercado norteamericano, prefe-
rencias que Uruguay mantiene. En este marco lo que se acuerde finalmente como
politica automotriz comun del MERCOSUR vy si esta toma en cuenta las especifici-
dades de los paises y establece asimetrias, sera en definitiva lo que marque las
oportunidades para el sector.

En general los actores reclaman reglas de juego claras, tanto en la politica
interna como en las negociaciones MERCOSUR, y fundamentalmente evitar
los cambios en las mismas. Este factor es determinante para lograr avanzar en
las negociaciones que, principalmente, las armadoras vienen realizando o tie-
nen en perspectiva. En las negociaciones para acuerdos de produccién para
exportar a la region, la confiabilidad y la estabilidad de las reglas de juego
resultan fundamentales.
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7. PRINCIPALES CONCLUSIONES Y PERSPECTIVAS

En los 90, los cambios en la produccion y la dindmica oscilante de la industria
automotriz estan intimamente conectados con el nuevo papel del comercio exterior.
Identificamos algunas caracteristicas basicas del periodo:

una importante expansion de la demanda interna, expansion que se vincula
con un gran incremento de las importaciones que produce una sustitucion
neta de produccién nacional. Las compras externas aumentan mas que el
incremento del consumo, lo que impulsa una caida de la produccién local
que no logra ser competitiva con las nuevas importaciones, a pesar de que
crecen las colocaciones de productos en la region.

un incremento de las exportaciones las que se colocan principalmente en el
MERCOSUR, no existiendo practicamente exportaciones del sector fuera
de la region hasta los afios mas recientes. Entre 1990 y 1998 las exportacio-
nes a los socios se multiplican, concentrandose en especial en Argentina. El
crecimiento de las importaciones desde estos origenes no es, en general, tan
veloz. Las importaciones provenientes del resto del mundo crecen a un rit-
mo comparable al de las exportaciones uruguayas en la primera mitad de los
noventa, mientras que en la segunda mitad y hasta la actualidad, Brasil se
transforma en el principal proveedor de vehiculos.

los valores de comercio con la region tienden a ser mas intraindustriales
hasta fines de la década. Uruguay continian siendo importador neto de la
region (salvo en el comercio bilateral con Argentina) pero parece mostrar
avances en direccidon a un patrén comercial que se diferencia del que se
establece con el resto del mundo, desde donde se reciben bienes de estas
industrias pero sin colocacion de productos. El mayor indice de comercio
intraindustrial con Argentina parece estar reflejando una mayor integracion
productiva con este pais que la que se da con Brasil: las empresas armadoras
argentinas serian compradoras de las autopartistas uruguayas.

La reorientacion exportadora de la rama automotriz resulta de una conjuncion
de factores, entre los que tiene primordial importancia el marco regulatorio. El
régimen uruguayo es mas abierto que el de los socios de mayor tamafio del MER-
COSUR. La exportacion regional se rentabiliza por la combinacién de un menor
nivel de proteccidon en el mercado interno (asociado a una relativamente mayor
facilidad para importar componentes y automdviles, especialmente de extrazona)
que en los mercados de los paises vecinos.

La dinamica de la industria automotriz (o su permanencia) en el Uruguay ac-
tual todavia se origina en la demanda regional, a pesar de un incipiente proceso de
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diversificacion de mercados en que aparecen algunos paises desarrollados en 2006.
El proceso de reconversion posterior al cambio de régimen y a la apertura, implico
la salida de empresas armadoras y la reduccion del peso del autopartismo con cam-
bios en la canasta de componentes producidos localmente, asi como una reduccion
del vinculo con las armadoras locales de automdviles. De acuerdo a trabajos re-
cientes (Terra, 2006), el uso de mecanismos de facilitacion de las importaciones de
insumos, parece ser un factor relevante en la explicacion de la rentabilidad de estas
empresas exportadoras.

La recuperacion industrial y el crecimiento de la industria automotriz en 1997-
2000 no mostrd que las empresas pasaran de utilizar estrategias “defensivas” - de
sobrevivencia frente al impacto de la apertura-, a estrategias mas “ofensivas”, ten-
dentes a incorporar tecnologia mediante nuevas inversiones y a ganar mercados o
mantener eficientemente los mercados en los que estan presentes. La inversion rea-
lizada por los empresarios de la industria automotriz durante la década de los
noventa seguramente apenas alcanzd los niveles de reposicion por depreciacion u
obsolescencia de los equipos de capital. Se vivid un breve ciclo de incremento de
las inversiones en la segunda mitad de la década, pero éstas atin resultaron insufi-
cientes como para crear capacidades significativas. Asi, en esta rama el incremento
de la productividad del trabajo estaria mucho mas asociado a un uso mas intensivo
de la tecnologia preexistente que a la incorporacion de nueva tecnologia, o de equi-
pos mas eficientes.

Se verifica una presencia directa de las ET armadoras automotrices, lo que en
el caso uruguayo implica la participacion directa de PSA, en un nivel que puede ser
considerado como controlante en una de las dos plantas armadoras durante la se-
gunda mitad de los noventa. Esta empresa se retira de la produccién en la ultima
crisis, pasando la planta a un consorcio de capitales nacionales manteniendo ciertos
vinculos con la transnacional para el blindaje de autos de esa marca. La restante
planta armadora, produce unidades Renault bajo licencia, en una empresa con capi-
tal local en su totalidad. Ademas, con la excepcion de un par de empresas naciona-
les, la dinamica exportadora de autopartes esta fuertemente asociada a algunas po-
cas filiales de autopartistas internacionales radicadas en Uruguay.

La reanudacion de actividades, con posterioridad a la crisis, muestra a las ar-
madoras tratando de lograr alianzas estratégicas con transnacionales del sector, en
particular con aquellas que presentan escasa o nula presencia en la region (entre
ellas figuran transnacionales chinas e indias), para las que producir en pequefia
escala en el pais pueda implicar una playa de desembarco en la region con costos
“hundidos” relativamente bajos.

Por su parte las autopartistas nacionales tienen por delante un panorama poco
alentador, concentrandose en el mercado de reposicion. La reactivacion del armado
de vehiculos en el pais podria dar espacio a que algunas logren transformarse en
proveedoras. Por otra parte dado que la produccion de las filiales de ET integrada a
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las empresas armadoras se encuentra extremadamente determinada por el uso de
la AT, su permanencia aparece como incierta cuando este régimen no sea operati-
vo para las exportaciones a la region. En este subsector, las exportaciones han
estado lideradas por los cueros para asientos, donde las perspectivas siguen sien-
do interesantes.

En consecuencia, el panorama futuro de la industria automotriz en Uruguay
muestra un elevado grado de incertidumbre. La dilucidacion de los factores de
riesgo se encuentra fuertemente asociada con la regulacion que se determine en el
ambito del MERCOSUR vy con los acuerdos bilaterales que Uruguay logre conso-
lidar con los paises vecinos, mientras no se establezca una politica automotriz
MERCOSUR que avance hacia el libre comercio intrazona y fije reglas comunes
hacia terceros paises. En este contexto, resulta particularmente relevante la estabi-
lidad de los acuerdos y las reglas alcanzadas, que favorezcan la credibilidad en el
mediano plazo y habiliten procesos de inversion que impliquen sustantivas amplia-
ciones de capacidad productiva.
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ANEXO ESTADISTICO

Cuadro V.A1
Resumen de los acuerdos comerciales vigentes

Acuerdo ACE N° 18

Comercio Extrazona

Arancel (afio 2006) ARG BRA URU
a) Automoviles 35% 35% 23%
b) Omnibus 35% 35% 20%
c) Camiones 35% 35% 20%
d) Camiones Tractores 35% 35% 20%
e) Chasis con motor 35% 35% 20%
f) Remolques y Semiremolques 35% 35% 18%
g) Carrocerias y Cabinas 35% 35% 18%

h) Tractores Agricolas, Cosechadoras y

Maquinaria agricola autopropulsada 14% 14% 14%
i) Maquinaria vial autopropulsada 149% 149% 149%
j) Autopartes 14-18% 14-18% 2%-18%
Excepciones:
Arancel autopartes para armado
No producidas en el MERCOSUR 2% 2%
Armado de h) e i) 8% 8%
Vigencia-Finalizacion 01/02/2001 - hasta vigencia PAM

Fuente: Elaboracion propia en base a los distintos Acuerdos de Complementacion Econémica
(ACE).
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Acuerdo ACE N° 57 ACEN° 2 (PA60 Yy 62)

Preferencia otorgada por URU a ARG | ARG a URU | URU a BRA | BRAa URU

Comercio Intrazona

Régimen de Origen

Indice de Contenido Regional (ICR)

MERCOSUR

Productos Automotores 60% 60% 60% 60%

Conjuntos y Subconjuntos de Autopartes 60% 60% 60% 60%

Piezas Reg Gral MERCOSUR Reg Gral MERCOSUR

Modelos Nuevos

1er afo 40% 30% 40% 30%

2do ano 50% 35% 50% 35%

3er afno 60% 40% 60% 40%

4to afio 45% 45%

5to afio 50% 50%

Si cumplen ICR — ingreso con/sin

limitaciones cuant itativas con 100% de

preferencia (afio 2006)

Automoviles y vehiculos comerciales livianos

(unidades) 8.000 libre 6.500 libre

Camiones Livianos (unidades) libre libre libre libre

Tractores Agricolas, Cosechadoras y . . . .

Maquinaria agricola autopropulsada libre libre libre libre

Autopartes de los productos anteriores libre libre libre libre

Resto libre libre libre libre

Preferencia extra-cuota @

Aitoparzes (5mewores 70% 70%

Si 50% < ICR < 60% (régimen de origen

preferencial) — ingreso con limitaciones

cuantitativas con 100% de preferencia

(afio 2006)

Cuota®® 20.000 20.000
ﬁl\j]tgr%(;\/eb?‘slga\égg;culos comerciales 20.000 20.000

b) Omnibus (unidades) a definir a definir

c) Camiones 800 800
Camiones Livianos (unidades) 800 800
Camiones Pesados (unidades) Hasta 500 Hasta 500

D e ietass conly ™Y 0 &

Preferencia extra-cuota No No No No

Autopartes Reg Gral MERCOSUR Reg Gral MERCOSUR

Admision Temporaria

Si

Si

Vigencia-Finalizacion

01/05/2003 - hasta
vigencia PAM

11/07/2002 - hasta
vigencia PAM

Notas: 1) A partir del 01/01/2007 los productos tendran libre acceso; 2) Para la importacion
de las unidades que sobrepasen en el afo los limites de la cuota se aplicara un
Margen de Preferencia sobre el arancel de importacion nacional vigente; 3) En el
caso de las cuotas de ARG a URU, durante el 2006 los paises acordaran el cupo para
los afios siguientes; 4) La cuota de BRA a URU de automoviles se incrementara 3% y la
de autopartes 5% acumulativo anual a partir del 2007 (segn PA 62, vigencia 01/01/2006

- hasta vigencia PAM).
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ANEXO REGULATORIO

Decreto N° 316/992 sobre la industria automotriz

Promulgacion: 07/07/1992
Publicacion: 25/09/1992
Registro Nacional de Leyes y Decretos: Tomo: 1

LACALLE HERRERA - EDUARDO ACHE - IGNACIO DE POSADAS
MONTERO

Visto: las medidas adoptadas con el objetivo de desregular la industria automotriz.

Resultando: que las especiales caracteristicas de la industria automotriz nacio-
nal, asi como del mercado interno de vehiculos automotores, hacen aconsejable
adoptar medidas tendientes a impulsar el crecimiento de las exportaciones de los
productos del sector permitiendo asi la reconversion del mismo.

Considerando:

I) Los efectos que sobre la industria local tienen las politicas que en esta mate-
ria se han disefiado en los paises miembros del MERCOSUR;

I1) Que las medidas a aplicar facilitaran la adopcion de acuerdos sectoriales en
el marco del referido tratado con el objetivo de incrementar la integracion de las
industrias regionales;

IIT) Conveniente establecer la exclusion del beneficio de devolucién de im-
puestos indirectos respecto de los productos cuya exportacidon se encuentra favore-
cida por el presente decreto;

IV) Necesario arbitrar mecanismos que eviten las distorsiones que en el
proceso de reconversion provocan practicas comerciales tales como la impor-
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tacion de vehiculos usados, o el ensamblado de los mismos a partir de partes
usadas;

Atento: a lo expuesto y a lo dispuesto por el literal c) del inciso segundo del
articulo 2 de la ley 12.670 de 17 de diciembre de 1959,

El Presidente de la Republica
DECRETA:
Articulo 1

Las empresas que realicen exportaciones de vehiculos terminados o semiter-
minados, ensamblados en el pais, o de autopartes de origen nacional, podran hacer
uso del siguiente mecanismo aplicable a la importacion de vehiculos automotores
nuevos armados en origen destinados al mercado interno y a la de productos que
ingresen por el Item NCM 8708.99.90.50.-

Podran importar con una preferencia de hasta 13 puntos en la TGA (Tasa Glo-
bal Arancelaria) que incluye el incremento de 3 puntos porcentuales resultante del
articulo 1° del Decreto N° 484/997, de 29 de diciembre de 1997, siempre que no se
supere el equivalente a U$S 0,10 (diez centavos de dolar de los Estados Unidos de
América) por cada ddlar exportado, considerando los valores FOB declarados en
los cumplidos aduaneros.-

Las empresas que acumulen el beneficio establecido por el Decreto N° 558/
994, de 21 de diciembre de 1994, reduciran el tope previsto en el inciso anterior a
US$S 0,007 (siete centavos de dolar de los Estados Unidos de América), pudiendo
imputar US$S 0,005 (cero coma cinco centavos de ddlar de los Estados Unidos de
América), que se utilizara en la forma establecida en el Decreto N° 558/994 citado,
en cuyo caso el tope se reducira a USS 0,065 (seis coma cinco centavo de centavo
de dolar de los Estados Unidos de América).-

Las empresas comprendidas en el primer inciso de este articulo, que en el plazo
de 240 (doscientos cuarenta) dias contados a partir de la fecha del cumplido adua-
nero de exportacion no hagan uso de la preferencia de la TGA (Tasa Global Aran-
celaria) en cualquiera de las alternativas previstas, podran afectar los saldos al pago
de impuestos recaudados por la Direccion General Impositiva y a la cancelacion de
obligaciones con el Banco de Prevision Social.- ¥ (*)

142 (*)Notas:
Redaccion dada por: Decreto N° 60/999 de 03/03/1999 articulo 1.
Inciso 4°) redaccion dada por: Decreto N° 332/002 de 22/08/2002 articulo 2.
Ver en esta norma, articulo: 4.
TEXTO ORIGINAL:
Decreto N° 60/999 de 03/03/1999 articulo 1,
Decreto N° 316/992 de 07/07/1992 articulo 1.
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Articulo 2

Seran considerados productos aptos para ser incluidas en los beneficios dis-
puestos por este decreto los siguientes:

- Las autopartes que se produzcan en el pais a partir de materias primas nacio-
nales o importadas, siempre que estas experimenten una transformacion en su com-
posicion, forma o estructura original y que su destino final sea una Terminal Auto-
motriz, el mercado de reposicion de vehiculos automotores, o que se demuestre
fehacientemente su utilizacion en estos vehiculos;

- Las autopartes armadas en el pais consistentes en conjuntos o sub-conjuntos
de vehiculos, siempre que sean el resultado de un proceso industrial significativo.

- Los vehiculos terminados o semiterminados que se ensamblen en el pais a
partir de kits importados con un grado de desarme aprobado por la Direccion Na-
cional de Industrias.

- Las empresas fabricantes o ensambladoras de vehiculos y autopartes, debe-
ran acreditar el cumplimiento de un Valor Agregado Nacional o Regional, segiin
los casos, acorde con los requisitos de origen exigidos por los Convenios bilatera-
les o multilaterales suscritos entre el pais y los paises importadores.

La verificacion del cumplimiento de los extremos referidos en este articulo
estara a cargo de la Direccion Nacional de Industrias del Ministerio de Industria,
Energia y Mineria. ' (¥)

Articulo 3

La Direccién Nacional de Industrias del Ministerio de Industria, Energia y
Mineria llevara el control de los valores importados y exportados por las respecti-
vas empresas y emitird las constancias correspondientes que certificaran que la
importacion corresponde efectuarse con la preferencia de 10 puntos en la T.GA.,
las que seran presentadas ante el Banco de la Republica Oriental del Uruguay con-
juntamente con el formulario de habilitacién de importacion de vehiculos armados
en origen, al tramitarse la denuncia de importacion.

Articulo 4

Las empresas exportadoras referidas en el articulo 1 podran ceder sus derechos
derivados de exportaciones realizadas, a empresas importadoras de vehiculos des-
tinados a la comercializacion en el mercado interno, las que seran en ese caso los
beneficiarios de la exoneracion de tributos dispuesta por este decreto.

La Direccién Nacional de Industrias del Ministerio de Industria, Energia y
Mineria controlard y autorizara si corresponde la respectiva cesion.

143 (*) Ver en esta norma, articulo: 10
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Articulo 5 ' (*)
Articulo 6

El certificado de origen de los vehiculos ensamblados en el pais destinados a
su exportacion a la Republica Federativa del Brasil en el marco del P.E.C. (Proto-
colo de Expansion Comercial) sera emitido por la Direccion Nacional de Industrias
del Ministerio de Industria, Energia y Mineria.

Articulo 7

Eliminase la categoria G de vehiculos establecida en el articulo 1 del decreto
128/970 del 13 de marzo de 1970. Derdganse los articulos 7 y 8 del decreto 464/
978 del 11 de agosto de 1978.

Articulo 8

Prohibese por un plazo de 120 (ciento veinte) dias a partir de la vigencia de
este decreto la importacion de los bienes a que se refieren los articulos 1 del
decreto 494/990, de 29 de octubre de 1990 y 1 del decreto 583/990 de 18 de
diciembre de 1990.

Articulo 9

Prohibese por un plazo de 120 (ciento veinte) dias a partir de la vigencia de
este decreto la importacion de vehiculos usados de los items comprendidos en la
posicion NADI 87.02 y subposicion 07.01.02;

Articulo 10

Excluyase de los beneficios acordados por el articulo 5 del decreto 393/991 de
29 de julio de 1991 a los productos comprendidos por lo dispuesto en el articulo 2
de este decreto segun resolucion de la Direccion Nacional de Industrias del Minis-
terio de Industria, Energia y Mineria.

Articulo 11
Este decreto entrar en vigencia a partir de su publicacion en dos diarios de la capital.
Articulo 12

Comuniquese, publiquese.

Fuente: IM.P.O. - Diario Oficial - 18 de Julio 1373 - TEL: 9085042, 9085180, 9085276
FAX: 9023098 - Montevideo - Republica Oriental del Uruguay.

144 (*)Notas: Derogado/s por: Decreto N° 583/994 de 30/12/1994 articulo 1.
TEXTO ORIGINAL: Decreto N° 316/992 de 07/07/1992 articulo 5.






