Demian Panigo
Ana Garriz
Pablo Lavarello :
| Prélogo
Martin Schorr (coords.) EHIXR LA

La encrucijada del autopartismo
en América Latina




La encrucijada del autopartismo en América Latina / Demian Panigo ... [et al.]

; compilado por Demian Panigo ... [et al.]. - 1a ed . - Avellaneda : Undav

Ediciones ; Ciudad Auténoma de Buenos Aires : Asociacion de Pensamiento
Econémico Latinoamericano-APEL, 2017.

Libro digital, PDF

Archivo Digital: descarga

ISBN 978-987-3896-32-3

1. Autopartes. 2. Empresas. 3. Produccion . I. Garriz, Ana Inés II. Panigo, Demian,
comp.

CDD 338

© APEL - UNDAV Ediciones

UNDAV Ediciones

F. Ameghino 838, Avellaneda
(54 11) 5436-7550
undavediciones@undav.edu.ar

Disefio, armado y correccién: Demian Panigo y Julia Aibar

Calle 489, nro 1903 (1897) M.B. Gonnet, Buenos Aires-Argentina
apelatam@gmail.com
http://apel.la/

Godoy Cruz 2290 (C1425FQB) CABA-Argentina
info@conicet.gov.ar
http://www.conicet.gov.ar/

Cualquier forma de reproduccion, distribucién, comunicacion publica o transformacion
de esta obra solo puede ser realizada con la autorizacion de sus titulares, salvo excepcion
prevista por ley.



INDICE

PROLOGO (Neffa, ].C.)
La importancia creciente de la fuerza de trabajo en el sector

autopartista 8
PRESENTACION (Panigo, D.)
Génesis de la obra 15
PARTE I: Caracterizacién sectorial

INTRODUCCION (Panigo, D., Lavarello, P, Gérriz, A. y Castillo, K.)
El autopartismo latinoamericano en un contexto de proteccionismo global,

reshoring y debilitamiento de acuerdos regionales de comercio 18
1. Motivacién principal: autopartismo y divisas 18
2. Motivaciones complementarias: complejo automotriz, politica,
innovaciones y empleo 29
3. Del automévil para el mundo: difusién de innovaciones
radicales 35
4. La problemdtica autopartista y el contexto mundial 56
5. Estructura de la obra 63

CAPITULO 1 (Frigant, V. y Zumpe, M.)
Redes Globales de Produccién: ;cada vez mds globales? Una comparacién
de los procesos de integracién global y regional basada en datos sobre el

intercambio comercial de autopartes 74

1. Introduccién 74
2. Organizacién espacial de las Redes Globales de Produccién

automotriz 76
3. Los flujos intercontinentales de autopartes y su tendencia al

crecimiento 95



4. La evolucién del comercio interregional de autopartes en el 2000-
2012: una investigacion empirica 102
5. Conclusiones 115

CAPITULO 2 (Inchauspe, E. y Garcia, N.)
El complejo automotriz - autopartista en América Latina.
Estrategias globales, regionales y desempeno reciente 127

1. Introduccién 127
2. Breve andlisis del complejo automotriz- autopartista a partir de la
literatura reciente 128
3. El complejo automotriz- autopartista en Argentina, Brasil y
México 137
4. Reflexiones finales 175

PARTE II: Politicas y normativas regionales especificas

CAPITULO 3 (Di Marzo Broggi, E. y Moldovan, P)

La politica automotriz comin de Argentina y Brasil.

Implicancias para el sector autopartista 188
1. Introduccién 188

2. Origenes y antecedentes de la politica automotriz comun del
Mercosur 189
3. La actual politica automotriz comin 198
4. Sintesis y reflexiones 208

CAPITULO 4 (Solis, M.)

Caracteristicas, aspectos bdsicos y evaluacién de impacto del

TLCAN sobre la industria autopartista mexicana 215
1. Introduccién 215

2. Marco analitico 216

3. Las mutaciones en la industria automotriz que sirvieron de base al
TLCAN 219

4. Génesis del TLCAN 221

5. El papel de las “tres grandes” en las negociaciones del TLCAN 226



6. México: las implicancias para la industria autopartista nacional 232
7. Evaluacién preliminar del impacto del TLCAN sobre el comercio

de autopartes del bloque (1995-2012) 236
8. Conclusiones 238

CAPITULO 5 (Cantarella, J., Katz, L. y Monzén, N.)

Argentina: factores que debilitan la integracién de autopartes locales 243
1. Introduccién 243
2. Antecedentes 244

3. La historia reciente de la industria automotriz argentina. Una
visién de la politica autopartista 249
4. Evidencia empirica y andlisis estadistico: la importacion de

autocomponentes estd explicada fundamentalmente por la

produccién de automotores 262
5. Factores que afectan la integracion local 272
6. Conclusiones 290

CAPITULO 6 Laplane, M. y Sarti, )

La reestructuracién de la industria automotriz brasilefa en los

noventa 296
1. Introduccién 296
2. Evolucién del sector automotor 297

3. Principales tendencias en las transformaciones de la industria
automotriz brasilefia 310
4. Conclusiones 319
5. Post scriptum 322

CAPITULO 7 (Tsukada, O., Telles-Pascoal, E., Delamaro, M., Muzzio-
Candido, G. e Ibusuki , U.)

La nueva Politica Automotriz Brasilera y su impacto en la estrategia de las

Terminales y Autopartistas multinacionales 325
1. Introduccién 325
2. Pregunta de investigacién 328
3. Metodologia de investigacién 328

4. La Nueva Politica Automotriz Brasilera - Inovar-Auto 340



5. Resultados de la encuesta 345
6. Analisis 347
7. Conclusiones 352

CAPITULO 8 (Alvarez Medina, L., Martin-Granados, M. y Gonzilez, M.)
Desempefio y perspectivas de la industria automotriz en México luego de

la crisis econdmica de 2009 355
1. Introduccién 355
2. La industria automotriz en México 356
3. Recuperacién de la industria automotriz mexicana 357
4. Estrategias para enfrentar la crisis 361
5. Incentivos fiscales y facilidades administrativas en México 364
6. La ciudad de Aguascalientes y el cluster automotriz 365
7. La encuesta al cluster automotriz de Aguascalientes 366
8. Resultados de la encuesta 367
9. Conclusiones 369
10. Apéndice 1:

Companias encuestadas en Aguascalientes 372

PARTE III: Estudio de casos del autopartismo latinoamericano

CAPITULO 9 (Contreras, O., Carrillo, J. y Garcia, M.)

Empresas locales en cadenas globales de valor: un estudio de caso en la

industria automotriz mexicana 374
1. Introduccién 374
2. Capacidades tecnolégicas y empresas locales 376
3. La industria automotriz en México y la Ford Motor Company en
Hermosillo 381
4. Metodologia 384
5. Desarrollo de proveedores locales intensivos en conocimiento 384
6. Conclusiones 394

CAPITULO 10 (Salles, J., Vanalle, R. y Vieira, M.)
Relaciones entre los autopartistas del primer anillo y las terminales
automotrices en Brasil 402



1. Introduccién 402
2. La industria automotriz brasilera 403
3. Relaciones entre cliente y proveedor en el sector automotriz 406
4. Estudio de casos y aspectos metodoldgicos de la investigacién

desarrollada 413
5. Andlisis y presentacion de datos 414
6. bConsideraciones finales 420

CAPITULO 11 (Panigo, D., Gérriz, A., Lavarello, P, Monzén, N.,
Mancini, M. y Langard, F)

La industria autopartista argentina: estudio de caso para el andlisis de sus

desafios de insercién comercial 425
1. Introduccién 425
2. Recorrido Histérico de la industria autopartista argentina 427

3. Modalidad de insercién internacional de los distintos conjuntos
de autopartes: un andlisis a partir de datos de comercio 445
4. Conclusién y discusiones de politica 460



PROLOGO
Julio C. Neffa*

* CEIL-CONICET, UNLP, UNM, UNNE, UNAJ

LA IMPORTANCIA CRECIENTE DE LA FUERZA DE TRABAJO EN EL SECTOR
AUTOPARTISTA

Este libro coordinado por Demian T. Panigo, Ana I. Garriz, Pablo J. La-
varello y Martin Schorr constituye un valioso aporte para analizar el complejo
automotriz en la regién y particularmente en México, Brasil y Argentina. Estos
paises son grandes productores de automdviles que tienen una politica dife-
renciada en cuanto a la localizacién de plantas de ensamblaje y de fabricacién
de autopartes.

Las dificultades para la integracién econémica latinoamericana en este sec-
tor han dado lugar a numerosas reuniones de comercio entre los gobiernos y
las cdmaras empresariales que no han concluido, debido a la heterogeneidad
que ha adoptado la industria automotriz en los diversos paises condicionados
por las politicas diferenciadas de las empresas transnacionales que tienen sus
casas matrices en Estados Unidos, Alemania, Francia, Italia, Japén y mds re-
cientemente en China y Korea.

En esta presentacién quisiera hacer un breve aporte, a nivel micro-econé-
mico, para sefialar en perspectiva histérica los cambios operados en la organi-
zacién de las empresas, la produccién y el trabajo que condicionan el desarro-
llo del sector, que en esta encrucijada estd sometido a una gran incertidumbre.

Desde el inicio del modo de produccién capitalista se transformaron los
medios de produccién durante la revolucidn industrial y aparece la relacién
salarial, relacién capital-trabajo que pasé a ser dominante en el sector privado.
El fin de las corporaciones y la liberacién de las restricciones para constituir
empresas y contratar personal dio lugar a dos exigencias: obtener una renta-
bilidad de las empresas a mediano plazo con respecto al capital invertido para
recuperar la inversién y distribuir excedentes y por otra parte movilizar los
asalariados a nivel geogréfico y profesional si desean acceder a un empleo.

En este modo de produccién predomina la incertidumbre: ;que productos
o modelos producir para satisfacer una demanda existente o crearla? y ;como
utilizar mds eficazmente la fuerza de trabajo y los medios de produccién para
lograrlo? Esos problemas estdn relacionados, porque desde hace mucho tiem-
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po el mercado de los productos depende cada vez mds del ingreso que los
asalariados obtienen en recompensa por la utilizacién de su fuerza de trabajo.

Para reducir la incertidumbre del mercado las empresas buscan lograr una
ventaja competitiva y procuran que el Estado las apoye protegiendo el mer-
cado o dando ventajas e incentivos. Eso también sucede con las empresas ex-
tranjeras que son mayoria entre las del complejo automotriz, ellas buscan pro-
teccién arancelaria, facilidades de entrada y para exportar, incentivos fiscales,
crédito preferencial, acceso barato a las infraestructuras, rebajas en los servicios
publicos y poder acceder a un mercado cautivo solvente. Y con frecuencia la
autorizacion para instaurar modalidades de flexibilidad laboral negociando a
nivel de la empresa. Otra manera coordinada por el Estado para hacer frente
a la incertidumbre consiste en formular e implementar un modelo de creci-
miento para prever la evolucién de la produccién y de la demanda, establecer
reglas para las empresas y los asalariados y promover una distribucién del in-
greso que aumente la demanda y haga sustentable el modelo. Para reducir la
incertidumbre o las limitaciones del mercado interno las empresas también
buscan insertarse internacionalmente, para lo cual tienen que ser competitivas.

Para hacer frente a la incertidumbre en cuanto al uso de la fuerza de tra-
bajo no hay una receta tnica: se puede limitar la libertad de los trabajadores
introduciendo la organizacién cientifica del trabajo y fijando limites a su au-
tonomia o, por el contrario, hacerles confianza reconociendo su derecho a la
autonomia para que cooperen y desarrollen su saber hacer, que mejoren los
productos, las técnicas de produccién y la calidad, compartiendo responsabi-
lidades y resultados.

Progresivamente se van constituyendo modelos socioproductivos, que no
son intencionales, sino el resultado de comportamientos de los actores bus-
cando que las empresas perduren y tengan rentabilidad, que tengan capacidad
para resolver los nuevos problemas que van surgiendo tratando de que los
cambios introducidos sean coherentes. Se adopta asi una estrategia de ganan-
cia, que en cuanto a la relacién salarial puede consistir ya sea en implementar
la organizacién cientifica del trabajo haciendo del trabajador un apéndice pa-
sivo de las mdquinas ejecutando rutinariamente una tarea, o por el contrario
introducir la ergonomia y poner las mdquinas a su servicio los medios de tra-
bajo para que produzcan sin perjudicar su salud y al mismo tempo desarrollar
sus capacidades.

Segin Boyer R., y Freyssenet M. (2001) las fuentes de ganancia directa-
mente vinculadas a la produccién de bienes y servicios pueden reducirse a seis:

1. "las economias de escala que consisten en distribuir los costos fijos
sobre el volumen mds amplio posible para reducir los costos unitarios;

2. la diversidad de la oferta que permite ampliar la demanda a todos
los clientes solventes respondiendo a sus propias expectativas;
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3. lacalidad del producto que autoriza un precio superior o hace ganar
partes de mercado;

4. la innovacién comercialmente pertinente que garantiza, por un
tiempo, una renta de monopolio;

5. la flexibilidad productiva que permite ajustar rédpidamente los cos-
tos a las variaciones de la demanda; y

6. la reduccién permanente de los costos para mantener un margen
suficiente en todas circunstancias.

Ninguna empresa, evidentemente, desdefia estas seis fuentes de ganancia.
Pero no todas son igualmente explotables y combinables”.

El sector o complejo de la industria automotriz es muy heterogéneo (ori-
gen del capital, dotacién de medios de produccién, tipo y destino de los pro-
ductos, etc.). Retne a las ensambladoras (todas de caricter transnacional),
proveedoras de piezas a insumos, las industrias auxiliares complementarias,
que pueden ser unidades de negocios, empresas subcontratistas, o tercerizadas,
etc.. Este constituye un sector estratégico de todas las grandes economias de
la regién y cuando entra en dificultad impacta rdpidamente sobre el resto del
sistema productivo y en particular sobre el mercado de trabajo. Es una rama
de actividad cuya importancia relativa dentro de la industria y del comercio
exterior permanece a pesar de que los nuevos modos de desarrollo, implicita o
explicitamente, aceptan ver disminuir la participacién del sector industrial en
el PIB y en el empleo.

Es un sector estratégico y en permanente transformacién, un verdadero
laboratorio industrial, donde se experimentan las nuevas tecnologfas y nuevas
formas de organizar las empresas, la produccién y el trabajo. Pero esto no es re-
ciente, fue siempre asf desde el inicio de la actividad a fines del siglo XIX. Este
largo proceso se aceleré y puede analizarse en etapas. Una primera de cardcter
casi artesanal, donde se fabricaban bienes personalizados a cargo de obreros de
oficio, destinados a las clases medias y altas que podian consumirlos.

Desde Henry Ford en su fibrica de River Rouge en Detroit, la industria
va tomando su forma actual ( Neffa, 1998). Sobrevino la produccién masiva
de bienes estandarizados generados por obreros con pocas calificaciones, cuyo
trabajo estaba especificamente prescripto. Grandes empresas, estructurando la
integracion vertical de la produccién para no depender de empresas proveedo-
ras de autopartes porque en esa época eran poco confiables, ofrecfan trabajo
a miles de inmigrantes poco calificados que podrian insertarse en las cadenas
productivas porque el trabajo habia sido simplificado, dividido social y técni-
camente en tareas, individualizando las exigentes posturas y gestos operativos.
Predominaba una “economia de oferta”, de tipo oligopélica, porque debido a
la novedad la demanda era creciente y poco exigente en cuanto a la variedad
de modelos y la calidad. Las economias de escala generadas por la demanda
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permitieron reducir los costos unitarios haciéndolos accesibles a grandes masas
de poblacién, incluyendo los asalariados.

El ritmo y la cadencia de la produccién estaba codificado y estimulado
monetariamente, porque la continuidad del proceso productivo dependia de
la presencia cotidiana de los trabajadores, de su puntualidad y de su fideliza-
cién con la empresa. La produccién y el empleo eran masivos, se desarrolla-
ban en fabricas gigantescas. Eso justific los elevados salarios y el aguinaldo
que permitieron a sus trabajadores acceder a bienes de consumo durables —en
primer lugar a los Ford T negro- incorpordndolos a la periferia de la sociedad
de consumo. Las relaciones de trabajo permanecieron durante mucho tiempo
individualizadas, permitiendo a las empresas tomar la iniciativa en cuanto a los
procesos de trabajo, salarios, jornadas de trabajo, la disciplina y el control. La
dindmica de la gran empresa y su norma productiva invadié la vida doméstica,
promoviendo una norma de vida que fuera coherente con las necesidad del
proceso continuo de produccién. El modelo “fordista” que se aplicé progre-
sivamente en las empresas de produccién masiva, tuvo éxito durante varias
décadas promoviendo normas de produccién, de consumo y de vida que trans-
formaron las sociedades capitalistas industrializadas, siendo luego imitados
por las economfas centralmente planificadas y mas recientemente por China.

Los incremento de los costos provocados por el aumento de los precios
del petréleo, la caida de las tasas de incremento de la productividad, el cre-
cimiento de los salarios reales y de las contribuciones al sistema de seguridad
social, asi como la emergencia de nuevos paises industriales con bajos costos
salariales y laborales que pusieron en cuestién la rentabilidad de las empresas
tradicionales, promovié cambios en la organizacién de las empresas, impul-
sando la deslocalizacién, la subcontratacién, la tercerizacién para reducir los
costos en un contexto de exacerbacién de la competencia, que hizo inviable la
tradicional integracién industrial y como consecuencia inicié un proceso de
reduccién del tamano de las empresas ensambladoras y la miniaturizacién de
los establecimientos productores de subconjuntos, piezas e insumos.

Los procesos de reestructuracion de los sistemas productivos, la mundiali-
zacién de la produccién con la presencia de nuevos competidores, junto con el
deterioro de la participacién de los asalariados en la distribucién funcional del
ingreso, el desempleo, la inflacién y la tendencia a la reduccién de los salarios
reales y su implicancia en cuanto al consumo de bienes durables, impactaron
sobre el sector industrial y en particular en el automotriz disminuyendo la talla
de las empresas y el volumen de la produccién.

Desde la crisis del régimen keynesiano-fordista ocurrida a mediados de
los afos 70 surgen nuevos modelos productivos, siendo Japén el pais que lo
impulsé antes de que se difundiera mundialmente. En el contexto de un nue-
vo paradigma productivo surgen nuevas formas de organizar las empresas, la
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produccién y el trabajo. Se abandona la integracién vertical y se recurre a la
subcontratacién contractualizada y solidaria. En lugar de produccién estanda-
rizada de productos homogéneos se instaura la produccién de bienes diversi-
ficados, de calidad con bajos precios debido a las economias de escala, gracias
a fuerza de trabajo calificada e involucrada en la produccién para satisfacer
una creciente demanda mundial, en un comercio competitivo. Los empleos
adoptan la modalidad de ser vitalicios asegurando la estabilidad y los salarios
incluyen una parte flexible donde se recompensa a los asalariados segtin los re-
sultados de la empresa. Es la primera vez que tiene éxito un proceso de trabajo
que no se basa en la divisién técnica y social del trabajo, lo que impresioné a
investigadores del MIT (Massachusetts Institute of Technology, Estados Uni-
dos) que lo denominaron lean production, a partir de un programa interna-
cional de investigacién sobre los constructores automotrices japoneses y sus
diferencias de productividad (IMVP, International Motor Vehicle Program),
pronosticando que iba a remplazar ripidamente a los anteriores. (Womack y
otros, 1992). Eso explica el titulo de su informe: ;El automévil es la miquina
que cambio el mundo!

Para aumentar la productividad y reducir la conflictividad laboral —a veces
explicita como las huelgas, o en otro casos bajo la forma de trabajo a regla-
mento, o sabotaje-, que ponfan en cuestién la continuidad de los procesos
productivos, las empresas dieron prioridad al cambio cientifico y tecnolégico
para sustituir trabajo por capital y reducir costos introduciendo la robotiza-
cién y las mdquinas herramientas de control numérico. Ante los rechazos a las
formas tradicionales de organizacién del trabajo por parte de los asalariados,
los gobiernos mas lticidos y las organizaciones sindicales comenzaron a criticar
la organizacién taylorista y las cadenas de montaje invocando la mejora de las
condiciones y medio ambiente de trabajo para sustituirlas por nuevas formas
de organizar el trabajo. Asi en lugar de un trabajo individual se promueve el
trabajo en equipos, células o grupos auténomos, en lugar de la divisién técnica
del trabajo en tareas se lo reemplaza por un trabajo mds amplio reunificando
tareas en un mismo puesto y se reconoce la creatividad y las competencias de
los trabajadores para otorgarles un mayor margen de autonomia y de control
sobre sus procesos de trabajo. Progresivamente se limita el uso de las cadenas
de montaje y en su lugar se crean grupos de trabajo auténomos compuestos
por trabajadores polivalentes que asumen la responsabilidad de producir en
una semana una cierta cantidad de automéviles atendiendo a la diversidad de
la demanda y cumpliendo los estdndares de calidad. La fibrica sueca de Volvo
fue una experiencia impactante que, si bien no continué y se expandié bajo
su modalidad especifica, inspiré muchos cambios en la misma direccién. Esto
tltimo es imposible de lograr sin la activa participacién y el involucramiento
de los trabajadores para que asumen tareas de gestién empresarial buscando el
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perfeccionamiento continuo de la produccién, trabajar justo a tiempo, utilizar
el kan bam y cuando hay problemas que son dificiles de resolver para los inge-
nieros y técnicos, discutirlo en circulos de control de la calidad.

Si bien estas innovaciones tecnoldgicas y organizacionales comienzan a
implementarse en los establecimientos estratégicos de las empresas terminales,
progresivamente se van aplicando en las sucursales y desde alli se impulsan
a las empresas subcontratistas y tercerizadas silenciosamente, derramdndose
como una “mancha de aceite”.

Desde que emerge el nuevo paradigma productivo, la magnitud y rapidez
de las transformaciones que deben poner en marcha las empresas automotrices
para ser competitivas no se reduce sélo a los costos y precios de venta (donde
la produccién de los paises menos desarrollados industrialmente tiene muchas
ventajas comparativas en cuanto a los costos salariales y laborales) sino que de-
ben utilizar esas innovaciones para innovar en cuanto a los productos y los pro-
cesos productivos, dando vida a nuevos modelos, introduciendo la variedad
seglin las demandas de los clientes, mejorando la calidad de la produccién y
los sistema de seguridad, cumpliendo de manera estricta los plazos de entrega.

Si bien estas urgencias son visualizadas por la direccién y la gerencia de las
empresas mas dindmicas, en nuestra regién es todavia insuficiente el grado de
conciencia de que esos objetivos son dificiles de lograr si no se busca una arti-
culacién con el sistema cientifico y tecnoldgico para innovar en cuanto a pro-
ductos y procesos productivos, y un consenso con las organizaciones sindicales
estableciendo compromisos y concesiones mutuas para regular los conflictos,
donde todos ganen. Estan creadas las condiciones para lanzar un programa
estratégico de investigacién para incorporar innovaciones tecnolégicos y or-
ganizacionales en las empresas del sector, con participacién de representantes
de empleadores y de trabajadores, valorizando sus conocimientos tdcitos. Esta
experiencia dio muy buenos resultados en una empresa con participacion es-
tatal (Midler Chr., 2005)

La experiencia internacional reciente ha demostrado que cuando las crisis
impactan negativamente sobre los empresarios y los trabajadores y el contexto
econémico mundial se hace mds competitivo, reconocer formalmente a repre-
sentantes de los trabajadores el derecho a participar en la adopcién de decisio-
nes, a co-decidir, es una decisién inteligente sin que desaparezcan los conflictos
entre capital y trabajo. El saber productivo acumulado por los trabajadores, ese
conocimiento tdcito encarnado en su personalidad, es un valor que no debe
ser desaprovechado.

Y, como decfamos al inicio, siempre la industria automotriz es el escenario
mds propicio para dar lugar a las innovaciones pues desde alli se difunden o
se transfieren al resto. En nuestros dfas es ahora el turno a las innovaciones en
cuanto a las relaciones de trabajo, es decir avanzar hacia una democracia eco-
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némica. Para ello las actividades de formacién e informacién tanto de traba-
jadores como de los responsables de la gestién empresarial son una condicién
indispensable. La experiencia de los paises nérdicos, de Japén y de Alemania
es ilustrativa; son paises competitivos, que se han especializado en productos
manufacturados que compiten mundialmente por su calidad antes que por
sus precios y donde las relaciones de trabajo participativas y democrdticas han
permitido alcanzar logros importantes con una baja tasa de conflictos.

La internacionalizacién productiva es portadora de cambios, en la medida
en que los modos de crecimiento, lejos de converger, renuevan su diversidad.
Las tensiones entre las exigencias de una estrategia de empresa y el espacio
econémico y social en el que se implanta son susceptibles de suscitar por hi-
bridacién la emergencia de configuraciones productivas impensables hace una
década.

Esta obra colectiva, que cuenta con numerosos aportes de varios especia-
listas en la materia, estimulard tanto en el sector pablico, como en la acade-
mica y en las centrales empresariales y sindicales la reflexién sobre las ramas
estratégicas de produccién de autopartes en varios paises, y dejard abierto un
interrogante para las empresas automotrices acerca del creciente poder del sec-
tor financiero (pues este va a afectar los decisiones de la direccién y gerencia
de dichas empresas cuando no tienen el control de sus accionistas y su finan-
ciamiento). Pero, como afirman Boyer y Freyssenet (2001), no pasard necesa-
riamente lo mismo con los constructores que supieron o debieron preservar su
independencia financiera, como es el caso de Toyota u Honda, de acuerdo con
las exigencias de sus propias estrategias de ganancia.
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;Qué resulta mds factible de implementar para el impulso de la produccién
autopartista en la regién: una nueva etapa de industrializacién por sustitucién
de importaciones o acuerdos globales de exportacién con las principales termi-
nales del complejo automotriz?, ;Hasta qué punto la nueva oleada proteccio-
nista mundial limita las politicas regionales de promocién en el sector, y cémo
podria afectar al autopartismo latinoamericano la disolucién de los principales
acuerdos regionales de comercio del sector (Anexo 300 del TLCAN y ACE-14
de la PAC)?, ;Qué factores explican que el déficit comercial de autopartes en
los Gltimos afios haya sido superior a la suma de las balanzas comerciales de
todos los restantes bienes de América Latina?

Antes de abordar estas preguntas, es importante recordar que a comienzos
del siglo XXI, con la emergencia simultdnea de diversos regimenes populares
en América Latina, la regién experimenté un prologando perfodo de incre-
mento sostenido del bienestar. Restitucién o instauracién de nuevos derechos
sociales, creacién masiva de empleo, recomposicién de poder adquisitivo de
los trabajadores, redistribucién progresiva del ingreso y apuntalamiento de la
inversién sobre la base de una demanda interna mds dindmica, constituyen
un conjunto de factores transversales que caracterizan a una gran cantidad de
modelos de desarrollo latinoamericanos en la tltima década.

Pero todo proceso de crecimiento con inclusién social involucra un pro-
fundo cambio en el patrén de consumo de la sociedad, tanto en cantidad de
bienes y servicios como en el tipo de productos que comienzan a demandarse
cuando mejora la calidad de vida de la poblacién. Si esta transformacién
no logra combinarse con diversas modificaciones productivas, normativas
y financieras que garanticen una afluencia creciente de divisas, los esfuerzos
progresistas terminan debilitindose por los cuellos de botella que impone la
restriccion externa.

Los economistas latinoamericanos tenemos muy presente esta peculiaridad
de los paises emergentes, y con mds de 70 afios de investigaciones en la materia
(desde los pioneros trabajos de la Escuela Estructuralista, hasta los estudios
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mds recientes de inspiracién dependentista) existe un consenso generalizado
en lo que respecta a la importancia del desarrollo industrial como engranaje
clave para una correcta articulacién entre estructura productiva y distribucién
del ingreso... entre los objetivos de pleno empleo y sostenibilidad externa.

En este amplio consenso, sin embargo, tiende a diluirse cuando la discu-
sién se profundiza y se debate en torno a la identificacién de los sectores espe-
cificos -dentro del tejido industrial- que debieran impulsarse. Como respuesta
a ello, en el marco de una de las tantas reuniones académicas del CEIL/PIETE
del CONICET, a mediados de 2010 (con la crisis financiera en su momento
mis dlgido y las respuestas contraciclicas latinoamericanas en proceso de im-
plementaci6n), afloraron preguntas similares a las que encabezan este prélogo
y nos planteamos junto a Julio C. Neffa, Pablo Lavarello, Ana Gérriz y Martin
Schorr la necesidad de analizar un fenémeno que se agravaria con el paso de
los afios: la voracidad de divisas del complejo automotriz de América Latina,
principal beneficiario de la expansién del bienestar regional y de los asiméri-
cos regimenes de proteccién latinoamericanos (proteccién para el bien final y
mayor flexibilidad para la importacién de insumos intermedios —autopartes-).

Con el apoyo del CONICET (a través del PIP 0528 "Determinantes ma-
cro, meso y microeconémicos de la restriccién externa") y de la Asociacién de
Pensamiento Econémico Latinoamericano APEL (con su aporte editorial y su
colaboracién para coordinar los esfuerzos académicos de los distintos autores
de la obra), emprendimos un proyecto que involucré a mds de 30 investiga-
dores de 3 continentes, a lo largo de 5 intensos anos de trabajo. Como fruto
de este esfuerzo colectivo nace La encrucijada del autopartismo en América
Latina, una obra que a lo largo de sus 11 capitulos (que se resumen en la Intro-
duccién de la Parte I) desarrolla un andlisis en profundidad de la problemdtica
examinada, combinando tres enfoques complementarios (que identifican a las
3 partes de la obra): 1) Caracterizacién sectorial; 2) Politicas y normativas
regionales especificas; y 3) Estudio de casos del autopartismo latinoamericano.

Finalmente, es imprescindible destacar el incondicional apoyo de las fami-
lias, parejas y amigos de todos quienes hemos coordinado la presente inves-
tigacién. Con su tiempo, carifio, tolerancia e inteligencia han permitido que
cada hora invertida en este proyecto tuviese el sustento fundamental del amor.
Dicho esto, los invitamos a la lectura del libro esperando estar a la altura de la
problemadtica examinada.
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Caracterizacion sectorial




INTRODUCCION

El autopartismo latinoamericano en un
contexto de proteccionismo global, reshoring
y debilitamiento de acuerdos regionales de
comercio

Demian Panigo’, Pablo Lavarello™, Ana Gérriz™" y Kevin Castillo™

* APEL, CITRA-CONICET/UMET, UNLE, UNM, UNDAV
** CEUR-CONICET, UNLP, UNSAM

*** APEL, UNLP

*xx UNLP

1. MOTIVACION PRINCIPAL: AUTOPARTISMO Y DIVISAS!

A partir de las pioneras contribuciones cepalinas de los afios 40, y sobre la
base de cientos de investigaciones posteriores en mds de 70 afios de prolifica
discusién politica y académica, los economistas de la regién hemos podido
alcanzar cierto nivel de consenso respecto de la principal problemdtica que
encuentra el desarrollo latinoamericano: la restriccién externa o escasez de di-
visas, vinculada al desequilibrio de la estructura productiva y a los patrones de
comercio desigual impuestos desde el centro hacia la periferia.

Los aportes combinados de los principales exponentes de la escuela estruc-
turalista (Prebisch, 1949; Diamand, 1972; Diaz-Alejandro, 1963; Braun y Joy,
1968; Pinto, 1976; y Bacha, 1986; entre otros) y la teoria de la dependencia
(Frank, 1967; Dos Santos, 1968; Cardoso y Faletto, 1969; entre otros), im-
pulsaron la emergencia de esta rama fundamental de la teoria econémica, que
examina los distintos canales a través de los cuales la escasez de divisas condi-
ciona la formacién de capital, la industrializacién y, finalmente, el desarrollo
productivo. Mds recientemente, autores como Moreno-Brid (1998), Barbo-
sa-Filho (2001) o Médici y Panigo (2015) han aggiornado el enfoque original
a partir de contribuciones de rafz post-keynesiana (ver Thirlwall, 1979), que
toman el cuenta el rol de los flujos de capital en la dindmica de la restriccién
externa y su impacto sobre el crecimiento econémico latinoamericano.

1 Los autores agradecen los valiosos aportes de Nicolds Monzén y Pilar Monteagudo.
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En este contexto analitico, la motivacién principal de la presente obra co-
lectiva (compuesta por una docena de investigaciones en profundidad sobre
diversos aspectos del autopartismo latinoamericano) estd vinculada a la cre-
ciente relevancia para el desarrollo regional de este sub-sector del complejo
automotriz (en tanto proveedor o demandante neto de divisas).

En el grifico 1 que se presenta a continuacién puede observarse el con-
flicto de objetivos de politica econdmica que estructuralmente enfrentan las
economias latinoamericanas. Al carecer de ciertas industrias clave en térmi-
nos de maquinaria o insumos intermedios, la fabricacién de manufacturas
industriales acelera ripidamente la demanda de importaciones, dando lugar
a un comportamiento en forma de espejo entre produccién y balanza comer-
cial del sector examinado (y de la economia en su conjunto, si el proceso es
generalizado).

Grifico 1.- Evolucién para América Latina de la produccién de vehiculos
y el resultado de la balanza comercial de autopartes

Fuente: Elaboracién propia en base a datos de OICA y COMTRADE, y nomenclatura de Gérriz
y otros (2014). Nota: para obtener una serie larga de produccion, sélo se tomaron en cuenta los
datos de los principales 3 productores latinoamericanos (Argentina, Brasil y México). Para el caso
de la balanza comercial la mayor disponibilidad de informacién permitié que se incluyesen casi to-
dos los paises de la region: Argentina, Belice, Bolivia, Brasil, Chile, Colombia, Costa Rica, Cuba,
Republica Dominicana, Ecuador, El Salvador, Guatemala, Guyana, Haiti, Honduras, Jamaica,
MEéxico, Nicaragua, Panamd, Paraguay, Pert, Puerto Rico, Surinam, Bahamas, Trinidad y Tobago,
Uruguay y Venezuela.

Lo que vuelve relevante al caso especifico del sector autopartista no es en-
tonces su adherencia a un comportamiento caracteristico de la produccién de
manufacturas en América Latina, sino su magnitud desbordante y dindmica ex-
plosiva. Con el advenimiento de la crisis financiera internacional (2008 a 2015,
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tltimo dato disponible), el déficit acumulado en autopartes para América Latina
(USD 119,3 mil millones) ha logrado sobrecompensar el superdvit global de
las restantes actividades econémicas (USD 114,1 mil millones), generando un
déficit neto de USD 5,2 mil millones (ver dindmica en el grafico 2).

Grifico 2.- Descomposicién de la balanza comercial latinoamericana
desde la crisis financiera internacional (en miles de millones de USD)

Fuente: Elaboracién propia en base a datos d¢ COMTRADE y nomenclatura de Gdrriz y otros
(2014).

En otras palabras, la intensificacién de patrones pre-existentes en materia
de importacién de autopartes desde fines de 2008 (ver gréfico 3) ha generado
un déficit comercial sectorial de tal magnitud que no ha podido ser siquiera
compensado por el superdvit comercial concomitante de miles de productos
transables latinoamericanos.

Esta dindmica particular del sector autopartista latinoamericano impone
un endurecimiento de la restriccidn externa que, en términos de la ley de Thir-
Iwall (1979), reduce sensiblemente la tasa de crecimiento regional compatible
con equilibrio externo.

Cuando se compara la performance latinoamericana con datos de otras re-
giones, y se examina su evolucion en el tiempo a lo largo del tltimo cuarto de
siglo, se aprecia un patrdén estable y consolidado en materia de distribucién
geogréfica de la produccién/consumo global de autopartes. Desde hace no
menos de 20 afios, Asia y Europa del Este (incluyendo Alemania) proveen
sistemdtica y crecientemente de autopartes al resto del mundo (ver gréfico 4).
Los déficits combinados de autopartes en Estados Unidos, Canadd, Europa del
Oeste (con la excepcién de Italia), Africa, Oceanfa y América Latina (con la
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excepcién de México, que comentaremos mds adelante), equiparan anualmen-
te en valor a los superdvits de un pequeno grupo de paises como Alemania,
Polonia, Republica Checa, Japén, China y Corea del Sur.

Grifico 3.- Evolucién reciente de la elasticidad produccién de vehiculos
de las importaciones latinoamericanas de autopartes

Fuente: Elaboracién propia en base a datos de OICA y COMTRADE, y nomenclatura de Gdrriz
y otros (2014). Para la estimacién de las elasticidades se desarrollaron estimaciones rolling, con
ventanas méviles de 10 afios, para la misma regresion: log(M) = a + b*log(V); donde M son las im-
portaciones latinoamericanas de autopartes y V la produccién regional agregada de automoviles.

Grifico 4.- Evolucién de la balanza comercial de autopartes por regiéon
(1992-2015, en miles de millones de USD corrientes)

Fuente: Elaboracién propia en base a datos de COMTRADE y nomenclaturas arancelarias de
Gdrriz y otros (2014). Nota: México fue excluido de América del Norte para evitar una doble
contabilizacién (ya estd incluido en América Latina).
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Grifico 5.- Evolucién del valor de las importaciones de autopartes por
regién (1992-2015, Indice 1992=100)

Fuente: Elaboracién propia en base a datos de COMTRADE y nomenclaturas arancelarias de
Gdrriz y otros (2014). Nota: México fue excluido de América del Norte para evitar una doble
contabilizacién (ya estd incluido en América Latina).

Grifico 6.- Evolucién del valor de las exportaciones de autopartes por
regién (1992-2015, Indice 1992=100)

Fuente: Elaboracién propia en base a datos de¢ COMTRADE y nomenclaturas arancelarias de
Gdrriz y otros (2014). Nota: México fue excluido de América del Norte para evitar una doble
contabilizacién (ya estd incluido en América Latina).
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Para comprender por qué nuestra regién se ha transformado en la segunda
mds deficitaria del planeta (luego de América del Norte) en términos de la
balanza comercial de autopartes, es necesario indagar acerca de la evolucién de
exportaciones e importaciones del sector.

Del andlisis conjunto de los graficos 5 y 6 se obtienen las siguientes conclu-
siones. Para el caso especifico de América Latina entre 1992 y 2015, mientras
que las exportaciones se incrementaron poco mds del 900%, las importaciones
crecieron en mds del 1600%. Este tltimo dato ha llevado a que nuestra regién
detente el récord de mayor crecimiento global de las importaciones de auto-
partes, quintuplicando el incremento de Oceania o duplicando el aumento
observado en Europa.

Finalmente, respecto de la dindmica de las exportaciones regionales de
autopartes, el dato mds alarmante es que si se no se incluye a México en los
célculos, el cociente entre crecimiento de importaciones vs crecimiento de ex-
portaciones de autopartes pasa de 1,73 a 2,92. En otras palabras, sin la pe-
culiaridad de México y su aporte regional a la produccién autopartista vin-
culado al NAFTA vy sus acuerdos bilaterales de comercio, para el resto de los
paises latinoamericanos, por cada délar que aumentan sus exportaciones de
autopartes, sus importaciones sectoriales se incrementan en USD 3. Dindmica
insostenible para cualquier sector de la economia que tenga la magnitud del
examinado en la presente obra.

Esta evolucién diferencial del comercio de autopartes en las distintas re-
giones del planeta ha dado lugar a una configuracién visual muy particular del
mapamundi autopartista. En los grficos 7 y 8 se presenta el resultado de la
balanza comercial de autopartes en millones de USD y en millones de délares
per cdpita, aprecidndose 2 grandes resultados.

En primer lugar se observa que, con la sélo excepcién de México, el cua-
drante Nororiental (definido por la interseccién del paralelo del Ecuador y el
meridiano de Greenwich) es el gran exportador neto de autopartes para abas-
tecer a su propia demanda y a la del resto del planeta.

En segunda instancia, también se verifica que los grandes beneficiarios (en
términos de mayor disponibilidad de divisas per cdpita) del comercio mundial
de autopartes son solamente un pequefo punado de paises euro-asidticos (ver
gréfico 8 y tabla 1).
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Tabla 1.- Paises con mayor déficits y superdvits en la balanza comercial
de autopartes (afio 2015, en millones USD y en USD per cdpita)

Balanza comercial Balanza comercial
Oden|  Pais | PSP Orden)  Pais |nttol
en USD) USD)
1 [Repuiblica Checa 734,0 1 [Japén 35.2
2 Luxemburgo 640,8 2 |Alemania 33.5
3 |Corea del Sur 542.,3 3 |China 31
4  |Hungria 480,8 4 |Corea del sur 27.3
5 |Alemania 415,3 5 |Polonia 8.51
6 Austria 339,9 6 Republica Checa 7.74
7  |Eslovenia 307,1 7 |ltalia 7.58
8 Rumania 287,4 8 México 6.47
9 Japén 278,0 9 [Tailandia 5.67
10 [Polonia 220,3 10 |Rumania 5.61
119 Holanda -227.9 119 [Bélgica -4.09
120 |Australia -239,3 120 |Argentina -4.24
121 [Reino Unido -264,2 121 [Brasil -4.41
122 |Groenlandia -271,2 122 |Arabia Saudita -5.59
123 [Nueva Caledonia -294,4 123 |Australia -5.74
124 [Finlandia -304,8 124 [Espana -9.87
125 [slandia -359,9 125 [Rusia -10.2
126 Bélgica -361,8 126 Reino Unido -17.1
127 |Qatar -389,7 127 |Canada 217
128 |Canadi -602,4 128 [Estados Unidos -61.6

Fuente: Elaboracién propia en base a datos de COMTRADE y nomenclaturas arancelarias de
Gdrriz y otros (2014). Nota: México fue excluido de América del Norte para evitar una doble
contabilizacién (ya estd incluido en América Latina).

Al indagar al interior de la regidn, se observan ciertos patrones remarca-
bles. Hasta el afio 2006 se pueden identifican 2 grupos levemente diferencia-
dos de paises. Los predominantemente superavitarios (Brasil y México) y los
mayoritariamente deficitarios (Argentina y el resto de América Latina). Desde
entonces, y sobre todo a partir de 2009, los grupos modifican su composicién
e intensifican sus diferencias. En el primer grupo sélo queda México, con un
superdvit de autopartes de crece sistemdticamente hasta alcanzar un récord his-
térico de USD 9500 millones en 2016 (creciendo desde USD 6500 millones
en el afio 2015). En el otro grupo se encuentran todos los restantes paises de la
regién (con la excepcién de Nicaragua, que alterna afios de pequefios déficits
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con otros de superdvits moderados), con un déficit agregado de autopartes
que, para 2015 superé los USD 16000 millones.

Como evidencia adicional de la latinoamericanizacién brasilenia debe-
mos mencionar que hasta 2006 las balanzas comerciales de autopartes de
Brasil y México tenfan un coeficiente de correlacién de 0,82 entre ellas, y
de -0,45 y -0,33, respectivamente, con el resto de América Latina (la corre-
lacién con la B. Com. autopartista de Argentina no era significativamente
distinta de 0). Desde 2007 en adelante el coeficiente de correlacién de la
misma variable para Brasil con México se vuelve negativo (-0,22), mientras
que los asociados a la correlacién de Brasil con Argentina y con el resto de
América Latina se transforman en positivos y significativos (0,61 y 0,68,
respectivamente). Estos datos confirman la inspeccidn visual de las series
incluidas en el gréfico 9.

Grifico 9.- Evolucién de la balanza comercial de autopartes por
continente (1992-2015, en miles de millones de USD corrientes)

Fuente: Elaboracién propia en base a datos de COMTRADE y nomenclatura de Gdrriz y otros
(2014).

Finalmente, en la motivacién de nuestra investigacién también debe in-
cluirse un dato adicional del suceso mexicano: es el tnico pafs del mundo
(con datos en WIOD) en el cual todos los trabajadores de sus cadenas glo-
bales de valor (entre ellas la automotriz) han perdido participacién en la
distribucién funcional del ingreso (cualquiera sea su nivel de calificacién) y
el cuarto con mayor transferencia relativa desde el trabajo hacia el capital.

27



Panigo, Garriz, Lavarello y Schorr (coords.)

Tabla 2.- Cambio de las participaciones factoriales (1995-2008) en
cadenas globales de valor (por pais en puntos porcentuales)

e | Gl T | T
calificados

Estados Unidos 3.9 -1.9 -5.9 4
Japén 4.5 -5.4 2.1 3.1
Alemania 6.8 -2.8 -7.4 3.4
Francia 0.2 -8.7 0.1 8.4
Reino Unido -3.4 -8 1.2 10.2
Italia -1.1 -14.8 10.4 5.5
Espafia 0.1 -12.9 4.7 8.1
Canadd 1.8 -2 -4.6 4.8
Australia 6 -8.4 -0.9 3.3
Corea del Sur 9.3 -11.6 -5.6 8
Holanda 5.5 -7.3 -7.1 8.9
Paises de ingresos| 5 4.9 3 5
China 9.3 -9.3 -2.1 2
Rusia 1.1 -1.6 2.4 2.8
Brasil -6.7 -4.8 7.5 4
India 4.5 -5.9 -1.7 3.1
México 6.4 -4.2 -0.5 -1.7
Turquia -12.7 4.5 5.2 3.1
Indonesia 5.3 -8.1 1.3 1.6
Mundo menos
paises de ingresos 3.2 -6.3 1.4 1.7
elevados
Mundo 6.5 -3.8 -4.2 1.5

Fuente: Timmer y otros (2014), para WIOD (European Comission).

El problema con la redistribucién del ingreso desde el factor trabajo ha-
cia los duenos del capital en las cadenas globales de valor mexicanas no
radica principalmente en sus efectos distributivos (de hecho en estudios es-
pecificos sobre la distribucién del ingreso en México -como el de Lustig y
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otros, 2013- se puede observar que para el periodo cubierto por la tabla 2
la desigualdad interpersonal de ingresos monetarios se reduce) sino mds bien
en su impacto sobre la restriccidn externa.

En efecto, estudios como los de Blanca (2015) o Médici y Panigo (2015)
enfatizan los problemas que enfrentan las economias latinoamericanas con la
fuga de capitales (bajo la forma de remisién de utilidades y dividendos, ser-
vicios de la deuda privada, formacién de activos externos, sobre-facturacion
de importaciones y servicios con empresas vinculadas, etc.) cuando aumenta
la participacién de los beneficios en el producto.

En este sentido, el andlisis conjunto de los resultados incluidos en la Tabla
1, el Grifico 9 y la Tabla 2 plantea ciertas dudas respecto del verdadero aporte
neto en divisas (y por lo tanto la verdadera contribucién al crecimiento sos-
tenido compatible con el equilibrio externo) del sector autopartista mexicano
(en tanto y en cuanto al resultado de la balanza comercial sectorial debe dedu-
cirsele el aumento en la formacién activos externos que genera la redistribu-
cién de ingresos desde el trabajo hacia el capital).

Por todo lo expuesto, la investigacién que llevamos adelante acerca del sec-
tor autopartista latinoamericano tiene su motivacién principal en la estrecha
relacién existente entre la dindmica del sector y la evolucién de la balanza de
pagos de la region (afectada tanto por la cuenta corriente como por la cuenta
de capital de las empresas involucradas).

No obstante ello, la importancia del complejo automotriz (y de la produc-
cién de autopartes) en la regién también se ve reflejada en otras dimensiones
que exceden el enfoque estructuralista tradicional y que son parte complemen-
taria de la motivacién subyacente a este proyecto colectivo.

2. MOTIVACIONES COMPLEMENTARIAS: COMPLEJO AUTOMOTRIZ,
POLITICA, INNOVACIONES Y EMPLEO

2.1. LA IMPORTANCIA POLITICA DEL COMPLEJO AUTOMOTRIZ

“In the automotive industry, technical necessity, political sensi-
tivities and market variation have kept final vehicle assembly,
and by extension much of parts production, close to end mar-
kets. Powerful lead firms and industry associations, large-scale
employment and relatively high rates of unionisation, and the
iconic status of motor vebicles in the minds of consumers (and
policy-makers) in many countries increase the political clout
of the automotive industry... As a result, political pressures go
a long way toward explaining patterns of direct investment in
the automotive industry... In all instances, however, it is au-
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tomakers that drive location patterns; the influence that lead
firms have on the economic geagraphy of the industry is rooted
in their enormous buying power."

Sturgeon y otros (2009, pp. 22)

Las iniciativas de los Estados nacionales son fundamentales para el desem-
pefio adecuado y competitivo del complejo automotriz y industria autopartis-
ta, sobre todo en estas tltimas décadas donde la reconfiguracién productiva
global hizo necesaria la deslocalizacién geografica de los distintos procesos que
son inherentes al armado de un vehiculo:

“No existe en el mundo industria automotriz sin politica auto-
motriz. Los gobiernos no sélo establecen normas para orientar
y salvaguardar su funcionamiento sino que en todas las inver-
siones recientes -inclusive en los paises desarrollados- hay fuertes
incentivos para las nuevas inversiones ya se trate de los Estados
Unidos, Inglaterra, o Espania a titulo de ejemplos.”

Sierra y Katz (2002, pp. 3)

Es ttil sefalar que estas politicas responden habitualmente a exigencias de
las grandes terminales automotrices que requieren distintas leyes o flexibilizacién
de normas pre-existentes para invertir y operar localmente (Martinelli, 2016).>

En términos politicos, los capitanes de la industria automotriz no “sélo
han tenido una fuerte influencia en la proliferacién de modificaciones nor-
mativas "amigables” a lo largo y ancho del planeta (como la eliminacién de
los requerimientos de contenidos locales en la década del 90) sino que han
avanzado mds all4, involucrdndose directamente en diversos procesos politicos
tendientes a privilegiar los intereses de las terminales transnacionales.

En su extensa investigacién “The machine that changed the world”, Wo-
mack et .al. (1990) se proponen mostrar el funcionamiento y futuro de la in-
dustria automotriz. En ella vemos, entre innumerables aspectos importantes,
la relevancia que tuvieron los estados nacionales en el desarrollo de las marcas
lideres de automéviles a lo largo del globo. En Europa, diversas empresas del
sector (como Volkswagen, Renault, Alfa Romeo, Seat y Leyland) han tenido
un permanente apoyo estatal, tanto en su génesis como en su consolidacion,
incluso en perfodos de conflicto bélico.

2 En este sentido, es necesario debatir hasta qué punto es positivo intercambiar produccién
de automéviles a cambio de un marco legal permisivo, que no tenga en cuenta el desarrollo de
las fuerzas productivas de cada pais (encadenamientos hacia atrds y hacia adelante) o avasalle
histéricas conquistas en materia de derechos laborales; y cudles son las herramientas de politica
necesaria para que el desarrollo de la produccién final de automéviles tenga un mayor correlato en
la dindmica del sector autopartista regional. Estas dos discusiones serdn abordadas a lo largo del
recorrido de la presente investigacion.
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“On 24 April 1936, the New York correspondent for Kolnische
Zeitung published an article with the headline "The Father
of the Volkswagen, " which discussed Henry Ford and his con-
tribution to mass motorization... Goebbels' ministry reacted
promptly and reprimanded the newspaper: Such a presenta-
tion is completely impossible. .. .in the future, only Adolf Hitler
should be called the creator of the Volkswagen'..”

Kénig (2004, pp.249)

Las empresas alemanas del sector, contindian gozando significativamente
de las preventas gubernamentales en la actualidad gracias a sus enormes inver-
siones en equipos de lobby en el parlamento europeo. Segiin LobbyFacts.eu,
el sector automotriz destiné en 2014 mds de €18 millones anuales a este tipo
de procedimientos. Con €3.5 millones en el mismo afio, Volkswagen, BMW
y Daimler fueron las principales "inversoras” en la materia (lo que explica en
parte el retardo de la justicia europea para penalizar a VW por el escandalo
ambiental en el cual se encuentra involucrado).

Del otro lado del planeta, en Japén, el estado nacional ya intervenia desde
fines de la década del “30 en pos de lograr una produccién autéctona a partir
de capitales nacionales (buscando, ademds, el autoaprovisionamiento estraté-
gico de vehiculos bélicos). Luego de la guerra, para potenciar la fabricacién de
automdviles, el gobierno prohibe la radicacién de inversion extranjera directa
en el rubro automotriz. Esto “liberd” el camino para que empresas como To-
yota pudieran desarrollarse abasteciendo primeramente la demanda interna
para luego dar el salto exportador a escala global, detentando actualmente una
enorme influencia sobre el sistema politico local.

“Five days before Japan's general election on September 11,
Katsuaki Watanabe, the president of Toyota, visited a Liberal
Democratic Party (LPD) office in Aichi prefecture and infor-
med the attendant journalists of his strong support for Juni-
chiro Koizumi, the LDP's prime minister... Not content with
running the world's most profitable carmaker, the top executi-
ves at Toyota have made the leap from camshafis to the cam-
paign trail and are now seeking a larger role in deciding who
runs the country. Toyota's management think they are Japan
and there is a certain element of truth in that...”

Ibson (2005, pp. 1)

La importancia politica del complejo automotriz en Estados Unidos se
puso nuevamente de manifiesto con la crisis econémico-financiera de 2008-
09. El gobierno norteamericano llevé adelante un proceso de salvataje donde
se vieron involucradas las “Big 3” (GM, Chrysler, y Ford ,siendo esta ultima la
que se encontraba en la mejor situacién econémico financiera de las tres). En-
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tre los determinantes que llevaron a la administracién Obama a tomar la deci-
sién de “rescatar” a estas companias, sobre todo a General Motors, se destacaba
la estructura productiva vertical que poseia lo cual hacia factible y manejable
la posibilidad de controlar el avance de la ayuda econémica, y garantizaba un
efecto multiplicador significativo en la industria y en toda la cadena de valor
(Cattaneo ez al.., 2010).

Por su parte, la relevancia institucional del mismo complejo en Francia
amerita un apartado especial. Al igual que Alemania, Estados Unidos o Japén
con sus empresas del sector, el gobierno francés también apoyé intensamente
al desarrollo del Renault como icono manufacturero de la reconstruccién eu-
ropea (post segunda Guerra Mundial). Pero a diferencia de otros casos simi-
lares, Renault tiene guardado un lugar privilegiado en las Ciencias Politicas,
en relacién a su importancia como catalizador y potenciador de las huelgas
obreras del "Mayo Frances". Desde el 14 de mayo al 17 de Junio de 1968,
trabajadores de distintas filiales de Renault en Cléon, Flins, Le Mans y Bou-
logne-Billancourt desempefaron un papel crucial en la propagacién de las
manifestaciones estudiantiles y las huelgas obreras de la primavera francesa,
marcando un hito trascendental en la politica contempordnea. Basculando
sobre la historia de Renault, Badie (1972) senalarfa que no habia nada de
casual en el rol desempenado por los trabajadores de la empresa en el "Mayo
Francés", debido a que las usinas de Renault ya eran las més grandes de toda
Francia desde mediados de los afios 30, especialmente la filial de Billancourt.

“Des 1936, la grande usine de Billancourt avait déja valeur de
symbole et apparaissait comme la plus célébre... ['usine Renault
se détachait-elle nettement de la masse des usines frangaises; elle
était méme devenue le point d'application privilégié des stra-
tégies syndicales et politiques. Le phénomeéne n'était pas nou-
veau, puisque, en mars 1918, les ouvriers de la grande usine
de Billancourt s'éraient déja distingues en prenant la téte d'un
mouvement revendicatif...”

Badie (1972, pp. 70-71)

En este punto es importante mencionar que, si las empresas trasnacionales
del sector han tenido una gran capacidad de lobby sobre los gobiernos de
origen, esto se potencia exponencialmente para el caso de su relacién con los
gobiernos tercermundistas.

En este sentido, y a modo de ejemplo esclarecedor, tenemos al vinculo esta-
blecido entre la dltima dictadura civico-militar argentina y la empresa Ford. El
libro “Responsabilidad empresarial en delitos de Lesa Humanidad. Represién
a trabajadores durante el terrorismo de Estado” del Ministerio de Justicia y
Derechos Humanos de la Nacién (2016) narra uno de los hechos mds lamen-
tables en la historia del sector:
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“En el caso de la empresa Ford existen una multiplicidad
de evidencias y testimonios que involucran directamente a
la empresa, no solo en el conocimiento de las implicancias
del terrorismo de Estado sobre sus trabajadores, sino también
en un lugar activo en torno a la accidn represiva sobre un
conjunto de obreros que, principalmente por su actividad
gremial, resultaban negativos a los fines del disciplinamiento
que la empresa promovia. En el predio de la empresa se montd
un centro clandestino de detencidn que funciond en el espacio
del quincho del campo de deportes. Ademds, la misma em-
presa confecciond un listado de trabajadores que entregé a las
[fuerzas represivas para que procedan a la detencidn de dichas
personas. Para ello, los directivos de Ford facilitaron desde los
legajos personales y fotografias de sus empleados hasta camio-
netas para los traslados. Asimismo, el conocimiento que la
empresa tenia acerca de las detenciones es claro, ya que varias
de ellas se produjeron en el interior de la fdbrica, en horario
laboral y frente a comparieros y directivos. A esto se suma
que recibieron la contribucion de camionetas F100 asi como
también el hecho de que le fue facilitado el almuerzo diario
al personal militar alli asentado. Por otro lado, también es de
destacar la informacion brindada para los interrogatorios de
los detenidos, asi como un caso en el que el Jefe de Seguridad
de la planta participa del interrogatorio.”

Ministerio de Justicia y Derechos Humanos Arg. (2016; pp. 475-476)

Este hecho pone de manifiesto la fenomenal capacidad de lobby de las
terminales automotrices en América Latina, su estrecho vinculo (al menos de
algunas de ellas) con gobiernos permeables a proteger los intereses del capital
en desmedro de los trabajadores, y la completa ausencia de limites morales en
su bisqueda de una mayor tasas de beneficios.

De manera complementaria, como resultado de las transformaciones en el
proceso productivo que se describen en la siguiente sub-seccién (pasaje del for-
dismo al toyotismo, con el agregado de un -masivamente adoptado- esquema
de produccién modular con transferencia parcial de disefio e innovacién) se
verifica también una creciente relevancia politica de los principales sistemistas
globales (proveedores de médulos clave de autopartes).

Al respecto, resulta interesante destacar que las 2 compafias mds importan-
tes del rubro (Robert Bosch GmbH y Denso Corp.) comparten ciertas caracte-
risticas relevantes. Ambas son las principales proveedoras de las 2 més grandes
terminales del complejo automotriz (Denso de Toyota, quien tiene mds del
30% del paquete accionario de su proveedora; y Bosch de Volskwagen). Ade-
mids, desde fines de la segunda guerra mundial ambas empresas mantienen
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acuerdos comerciales estrechos (con el agregado de que, hasta 2012, Bosch
era uno de los principales accionistas de Denso) que despiertan sospechas de
cartelizacién y practicas predatorias anticompetitivas (ver Reuters, 2013).

Finalmente, es importante mencionar que, asi como la influencia politica
de Denso es derivada de los beneficios que habitualmente obtiene su con-
trolante (Toyota), el crecimiento del poder politico y econémico de Robert
Bosch GmbH tiene controvertidas® raices en las ganancias obtenidas gracias
a la utilizacién de trabajo esclavo -de campos de concentracién- durante la
segunda guerra mundial (ver Buggeln, 2014; y Martin, 2002; y Cohen, 1999).
En la actualidad, y luego de un periodo de crisis en los afios '90, Bosch man-
tiene su liderazgo mundial (y capacidad de influencia) a partir de sus acuerdos
comerciales con Volkswagen, sus proyectos de innovacién permanente?, sus
frecuentes politicas de precios cartelizados (en Estados Unidos’, en Corea del
Surt, etc.) y su creciente "inversién" en recursos humanos para lobby institu-
cional (100% de aumento en el presupuesto anual de lobby ante el Parlamento
Europeo entre 2012 y 20147).

Como hemos visto, el sector autopartista (y el complejo automotriz en
general) no solamente resulta un sujeto sensible de andlisis debido a su contri-
bucién (positiva o negativa) al desarrollo productivo latinoamericano a través
de la restriccion externa. Es también un tema central de investigacién debido
a su relevancia politica estratégica.

La principal autopartista de origen latinoamericano, la mexicana Nemak
-perteneciente al consorcio Alfa-, fue fundada hacia 1979 por Bernardo Garza
Sada, miembro del poderoso clan empresarial conocido como el Grupo Mon-
terrey (del cual Alfa es uno de sus 4 sub-grupos). La familia Garza Sada, es una
de las mds influyentes y tradicionales del pais, parte de la burguesia nacional
remanente del proceso revolucionario de comienzos del siglo XX. Segtn Luna
(1986) y Sdnchez y otros (2015), las empresas del grupo Monterrey se benefi-

3 Controvertida debido a la existencia de informacién ambigua respecto de sus negocios con
el gobierno nacional socialista y, al mismo tiempo, su apoyo a la resistencia contra Adolf Hitler
(hteps:/[www.bosch.com/explore-and-experience/robert-bosch-liberal-politics-and-social-respon-
sibility/).

4 Pese al enorme suceso de la mayor parte de las mismas (ver mds adelante), es necesario sefalar
que en los tltimos afios, Bosch se ha visto involucrado en una serie demandas legales asociadas a
una particular innovacién en software que permitié a Volkswagen manipular los test de polucién
en sus vehiculos. Debido a ello la empresa ha sido condenada a pagar mas de USD 1.200 millones
en multas y compensaciones (ver http://www.reuters.com/article/us-volkswagen-emissions-idUS-
KBN15G3NX).

5 https://www.justice.gov/opa/pr/robert-bosch-gmbh-agrees-plead-guilty-price-fi-
xing-and-bid-rigging-automobile-parts-installed.

6 http://www.automotiveworld.com/analysis/korean-units-denso-continental-bosch-fi-
ned-us107m/.

7 hteps://lobbyfacts.cu/representative/3ae7e80fa89f4d3cba21b1fale2ac219.
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ciaron sistemdticamente de los vinculos de la familia con el poder politico (del
cual siempre formaron parte), especialmente en los afios '30 y '70 (a través de
la venta de bienes y servicios a precios inferiores a los costos -tales como ventas
de gas de Petréleos Mexicanos, subsidios de Ferrocarriles Nacionales y de la
Comisién Federal de Electricidad-; inversiones de infraestructura; permisos
especiales; facilidades de exportacién e incentivos fiscales; subsidios y financia-
mientos diversos; etc.). Con este impulso prolongado del Estado Mexicano (y
habiendo superado la crisis de la deuda de los anos “80), el grupo Alfa/Monte-
rrey consolida su poder econémico, diversifica sectorialmente sus inversiones
en el pais, desconcentra globalmente sus inversiones en el sector y fortalece la
posicién dominante de mercado de Nemak.

En varios paises de América Latina se verifica un proceso similar: la trans-
formacién productivo-organizacional del complejo automotriz que llevan
adelante las principales terminales a escala global (desde comienzo fines de
los anos '80, y mds intensamente desde que China ingresa a la OMC como
economia de mercado), ha dado lugar a nuevas oportunidades de negocios
en la regién, asociadas a la participacién en el circuito de proveedores loca-
les de autopartes. Estas nuevas oportunidades, como sucede habitualmente,
han sido principalmente usufructuadas por las filiales regionales de los grandes
sistemistas globales y por un pequefio grupo de empresas locales (en muchos
casos) relacionadas a las familias industriales mds tradicionales de cada pafs,
que tienen estrechos vinculos con el sistema politico local. Asi tenemos que
la familia Garza Sada (grupo Monterrey) maneja Nemak en México, o que el
circulo intimo de la familia Macri (del actual presidente de la Nacién) maneja
Mirgor en Argentina. Autopartismo y politica van crecientemente de la mano
en todo el mundo.

2.2. DEL AUTOMOVIL PARA EL MUNDO: DIFUSION DE INNOVACIONES RADICALES

Generacién de divisas e influencia politica no agotan nuestro abanico de
motivaciones. De manera complementaria, complejo automotriz y sector
autopartista adquieren relevancia sobre la base de su reconocida contribu-
cién al sistema global de innovacién (como generador o difusor de tecnolo-
glas disruptivas).

La industria automotriz, por la importancia que adquirié a la largo de la
historia, ha contribuido no sélo en términos cuantitativos a la industria, sino
que también en términos cualitativos. Los modelos productivos analizados
por la red de investigacién GERPISA, han logrado estilizar y estudiar las tra-
yectorias de las empresas automotrices y de los espacios donde despliegan sus
actividades desde la década del 60’ (Moreno, 2013). Segtn Boyer y Freyssenet
(2001) las empresas automotrices siguieron una estrategia de ganancia que
fuera viable en torno al modo de crecimiento en el que estaban inmersas, tanto
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en términos de generacién de ingreso como en la distribucién del mismo. Los
modelos de produccién consisten entonces en una politica de producto, las
caracteristicas de la organizacién de la produccién para llevar adelante dicha
politica y de una forma de relacién salarial compatible. Haremos hincapié en
dos formas de organizacién de la produccién que marcaron un antes y un des-
pués en la industria automotriz y autopartista, y que configuraron el presente
de dicho sector a nivel mundial.®

Para comenzar nos encontramos con el modo de produccién fordista, ca-
racterizado por la produccién en masa de bienes de consumo. Responde a las
exigencias del mercado con un producto homogéneo, accesible al conjunto
de la poblacién y a una organizacién productiva fuertemente centralizada,
mecanizada y estandarizada. Henry Ford, pionero de la produccién en masa
de alto volumen, comenzé con este modelo en Estados Unidos y, luego de
la Segunda Guerra Mundial, firmas como Fiat, Renault y Volkswagen lo
reprodujeron en sus plantas en Europa. Asf la produccién mundial de auto-
moviles crecié de manera significativa, con un marcado liderazgo de Estados
Unidos, seguido Francia, Alemania e Inglaterra. Este modelo de produccién,
que revolucioné la economia mundial, sélo podia desarrollarse de la mano
de una demanda mundial capaz de absorber la oferta creciente de bienes. La
distribucién del ingreso ocupé un lugar central en este modelo: el cambio
en el estilo de vida de los asalariados de la mano del american dream es un
ejemplo claro.(Tolliday y Zeitlin, 1986)

La utilizacién de la cadena de montaje, la division de tareas hacia lo interno
de la produccién y la produccién como un ciclo continuo de produccién-cir-
culacién-distribucién-consumo, formaban parte de la ideologia productiva del
modelo fordista. En este sentido Henry Ford lograria la desarticulacién del
trabajo mediante la introduccién de la cadena de montaje en el ensamble de
autos, creando asf un ejército de trabajadores descalificados o especialistas en
una sola tarea (Quiroz Trejo, 2010). La aplicacién de este proceso productivo
en la industria automotriz fue resultado de un largo proceso de prueba y error
hasta que la produccién en masa, a través del uso de la cadena de montaje,
tuvo éxito con la fabricacién del modelo “T” primeramente, y luego con la
fabricacién del modelo “A” (Luke, 2001).

La difusién de las innovaciones fordistas en la industria global fue funda-
mental para los paises capitalistas de las décadas del 60’ y 70’. Aquellos que
basaron su estrategia de desarrollo en impulsar las exportaciones (como los

8 Podemos pensar en la existencia de un cuarto modelo productivo, el modelo hondiano, de-
sarrollado en Japén en la década del 90°, que contribuyé a la solucién de dificultades que presen-
taba la industria oriental e impulsé cambios en términos de flexibilidad e innovacién (Boyer y
Freyssenet, 2001). Sin embargo no logré expandir las fronteras tal y como lo hicieron los modelos
fordista y toyotista.
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paises de la OPEP) utilizaron los avances tecnoldgicos para mejorar la indus-
tria de la refinerfa y la petro-quimica; paises como Brasil y Tailandia se benefi-
ciaron de la aplicacién de estas innovaciones a la produccién de manufacturas
de origen agropecuario; por ultimo, los paises que comenzaron un proceso
de sustitucién de importaciones son sumamente importantes para explicar la
difusién del fordismo periférico, sobre todo en lo que respecta al desarrollo de
la industria de base dirigida al mercado local (Lipietz, 1987).

Por décadas este sistema se "viralizé" exponencialmente. Sin embargo, al
inicio de los '70 el modelo se encontré con dificultades propias de su génesis y
de las nuevas condiciones econémicas mundiales. Sucedié entonces una pro-
funda crisis del paradigma socio-productivo, que tuvo como principales causas
la caida en las tasas de crecimiento de la productividad, la crisis del proceso
de trabajo y la incompatibilidad de la globalizacién con la organizacién de la
produccién (Neffa, 1999). La industria automotriz fue uno de los principales
sectores en sufrir esta tensién y debié adaptarse incurriendo en una nueva
forma de organizar la produccién, un modelo superior en términos de ahorro
de costos y de management: el Toyotismo.

En 1937, luego de 20 anos de historia en la industria textil, Sakichi Toyoda
cambia de rumbo y funda la “Toyota Motor Company” junto a su hijo Kichi-
ro. La produccién de automéviles en Japén estaba dominada por dos empresas
estadunidenses que concentraban el 90% de la produccién de ese entonces:
Ford y General Motors (Becker, 1998). El proyecto era riesgoso en términos
de competencia. Pasada la Segunda Guerra Mundial, el hijo menor de Sakichi,
Eiji Toyoda, emprendié un viaje a Detroit para conocer cémo funcionaba la
planta de Ford ubicada en ese punto. Toyota estaba decidida a comenzar un
proceso de produccién y comercializacién a gran escala de autos y camiones.
Luego de tres meses de examinar detalladamente la planta de produccién, que
para entonces era la mds grande y eficiente del mundo (estandarte del fordis-
mo estadounidense), Eiji vuelve a Japén con la idea de mejorar el sistema de
produccién vigente (Womack y otros, 1990).

La produccién en masa, tal y como era conocida a nivel mundial, era un mo-
delo que, segtin Eiji y Taiichi Ohno (ingeniero de la planta), no podria ser repli-
cado de manera exacta en Japdn, debido a la existencia de problemas especificos
del lugar : a) el mercado doméstico era pequefio y demandaba una amplia gama
de vehiculos (autos lujosos, camiones grandes y pequefios, autos pequenos, entre
otros); b) la fuerza de trabajo japonesa no permitia ser tratada como un costo varia-
ble 0 como partes intercambiables dentro de las firmas; c) la compra de tecnologia
de punta era imposible debido a que la economia japonesa se encontraba devastada
por la guerra; y d) los grandes productores de autos a escala global estaban ansiosos
de instalar sus plantas en Japén y dispuestos a defender sus mercados de las expor-
taciones japonesas (Womack ez 4/.., 1990).
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En este contexto nace el toyotismo o lean production (produccién “ajusta-
da”), referido al sistema de produccién que adopta Toyota. El modelo toyotista
implementa una estrategia de ganancia por reduccién de costos permanente.
Responde a las exigencias de esta estrategia a través de:

1. una politica de productos que ofrece modelos de base bien equipa-
dos en cada segmento de mercado sin novedad o diversidad excesiva, en
cantidades regularmente creciente cuales fueran las fluctuaciones de la
demanda;

2. una organizacién productiva just in time, evitando despilfarro de
tiempo, mano de obra, materiales, energfa, herramientas y superficie; y
3. una relacién salarial flexible de dependencia grupal, en donde los
incrementos salariales se asocian a la reduccién de costos del equipo de
trabajo en su conjunto, incitdndolos a contribuir colectivamente a la
performance de la empresa, al igual que a los proveedores a través de los
esquemas de subcontratacién (Moreno, 2013).

La importancia de la produccién ajustada generé un cambio profundo en
la filosoffa de las empresas combinando de manera perfecta la reduccién de
costos con la maximizacién de beneficios (Becker, 1998).

En la década del 70’ Japdn habia duplicado su produccién de automéviles.
En la década del 80’ se transformé en el nuevo lider de la produccién mundial
con 11 millones de vehiculos producidos, en contraste con los 8 millones que
fueron producidos en Estados Unidos. La industria japonesa logré expandirse
y dominar Asia, asi como arribar a Europa contribuyendo con un 25% en
la produccién de vehiculos en Benelux (Belgica-Holanda-Luxemburgo) y un
33% en mercado escandinavo (Dohse, 1985). El modelo de produccién to-
yotista logré superar las dificultades que el fordismo enfrentaba y se posiciond
como el nuevo paradigma productivo industrial. Otras industrias del mundo
adoptaron la lean production toyotista dando un salto cualitativo importante
en sus respectivos segmentos de mercado: electrénica y bienes de consumo
en general (Abdullah y Rajgopal, 2007), servicios financieros (Swank, 2003),
telecomunicaciones (Robertson y Jones, 1999), etc.

Hemos dejado para un andlisis mds detallado a un cuarto aspecto que se
asocia habitualmente a la revolucién toyotista, pero que por su importancia
distintiva y su capacidad de aplicacién a otros modelos de organizacién del
proceso productivo, amerita una evaluacién particular.

El contexto econémico global delineado por el fin de Bretton Woods, las
rondas del GATT y, posteriormente, la institucionalizacién de la Organiza-
cién Mundial del Comercio (con sus presiones para la liberalizacién del co-
mercio global) marcé un nuevo punto de inflexién en la forma de organizar y
pensar la produccién a escala mundial.
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Aparece entonces un nuevo modelo productivo impulsado por las multi-
nacionales involucradas en las principales cadenas globales de valor: produc-
cién modular o modularity (caracteristico en las empresas adoptantes de la
lean production, pero también diseminado a otro tipo de organizaciones del
proceso productivo).

La produccién modular, adoptada inicialmente por la industria de la com-
putacién, tiene su origen en la difusién global de diversos procesos de out-
sourcing hacia fines de los afios '80. En términos generales, puede ser defini-
da como una estrategia eficiente de planeamiento y fabricacién de productos
complejos, descomponiendo la produccién en partes mds pequefias y simples
(médulos) que luego son combinadas y forman en una extensa variedad de
productos y servicios (Piran ez al., 2016).

Bask ez al.. (2010) identifican al menos cuatro tipos de produccién modu-
lar: 1) Modularizacién por producto, incluyendo la modularizacién en el di-
sefo de productos; 2) Modularizacién de manufacturas y procesos; 3) Modu-
larizacién en la organizacién y en la cadena de oferentes; y 4) Modularizacién
de servicios de desarrollo, de procesos y de organizacién/cadena de oferentes.

En lo que respecta a la industria automotriz, la arquitectura modular per-
miti6 desarrollar nuevos productos a través de la estandarizacién y reduccién
significativa de los procesos productivos, ensamblaje y disefio (Ibarra, 2005).
Fueron las firmas ensambladoras las que, segin Fujimoto y Takeishi (2001),
impulsaron la modularizacién en la produccién de automéviles, y distinguen
al menos tres fases de este fendmeno: a) la modularizacién en el disefio; b)
la modularizacién en la produccién (in-house); y ¢) la modularizacién en el
sistema inter-firma (outsourcing).

El proceso de produccién modular adquirié distintas caracteristicas depen-
diendo la regién en la que se encuentran las firmas. Para mencionar un ejem-
plo, las industrias japonesas —particularmente Toyota y Honda- asumieron un
proceso de modularizacién de la produccién interna y han sido poco agresivos
con respecto a la modularizacién por subcontratacién (Ibarra, 2005). Por otro
lado, en occidente, y sobre todo las firmas europeas, se han inclinado por la
modularizacién por subcontratacién.’

El fenémeno de la produccién modular tuvo profundas repercusiones en
lo que respecta a la industria autopartista mundial. Como las empresas termi-
nales han trabajado para reducir el nimero de proveedores directos, las auto-
partistas han tenido que consolidarse para sobrevivir en este nuevo modelo.
Hacia lo interno del subsector se generd una competencia por mantener los
flujos de beneficios, se generaron asi diferentes niveles de cercania a las termi-

9  En relacién a este punto, los fabricantes de automéviles y terminales profundizaron la tenden-
cia de fusionar firmas o adquirir nuevas, comenzado un proceso de concentracién de la industria
en pocos oferentes (Collins y otros, 1997).

39



Panigo, Garriz, Lavarello y Schorr (coords.)

nales (restructurando la oferta de proveedores, ver Collins y otros, 1997). Asi
se subdividié la oferta en oferentes del primer anillo (proveen sistemas com-
pletos de autopartes y tienen una relacién estrecha con las terminales, recibien-
do ciertas responsabilidades de disefio y organizacién del abastecimiento de
anillos inferiores), proveedores del segundo anillo (abastecen de subsistemas,
habitualmente a las empresas del primer anillo y no directamente a la autopar-
tista) y autopartistas del tercer anillo (que proveen autopartes estandarizadas e
insumos para sistemas y subsistemas; ver McDermott y Corredoira, 2010). Las
terminales lograron asf trasladar costos a las autopartistas que deben competir
entre ellas para mantenerse en el mercado y asegurarse en lugar en la cadena
productiva (McDermott y Corredoira, 2010)

En un trabajo empirico realizado por Diaz-Mora (2008) en donde se ana-
liza un panel de datos de 93 empresas industriales espafolas para el periodo
1993-2002, se muestra que las actividades que presentan costos laborales uni-
tarios altos son las elegidas por las firmas para realizar outsourcing. Esto es
interpretado como una forma de ganar competitividad, transfiriendo costos
hacia la cadena de proveedores.

De la misma manera, Collins y otros (1997) muestran en su trabajo el
caso de Volkswagen (VW) y su planta situada en la ciudad de Resende, a
150km de Rio de Janeiro. Alli VW instal6 una planta pionera en la produc-
cién modular que fabricaba camiones y colectivos, junto con la participacién
de siete proveedores seleccionados. El plan de la firma era reducir los costos
de produccién un 20% y reducir el tiempo de ensamblado en un 10%. Para
esto, cuatro de los proveedores directos instalaron su planta junto a la terminal
formando un consorcio modular en donde VW se encargaba de las actividades
de coordinacién en la linea de ensamblaje y los proveedores eran responsables
del ensamblado de médulos y de contratar el personal correspondiente. Este
esquema traslada directamente los costos de mano de obra y de inventario a las
autopartistas, quitando responsabilidades a la terminal alemana.

La difusién de los resultados obtenidos en el complejo automotriz llevé a
un derrame de los conocimientos de la produccién modular hacia otras indus-
trias que tomaron este proceso para mejorar su posicién dentro del mercado:
servicios (Bask ez a/.., 2010; Pekkarinen y Ulkuniemi, 2008); produccién de
bicicletas (Galvin y Morkel, 2001), manufacturas de origen electrénico (Ran-
tala y Hilmola, 2005), industria textil y de vestidos (Dunlop y Weil, 1996);
entre muchas otras. En términos de la distribucién intra-complejo de los es-
fuerzos de innovacidn, la difusién de la produccién modular en la industria
automotriz a constituido un punto de quiebre en la materia. Desde comienzos
del siglo XX distintas empresas autopartistas ya jugaban un rol importante
en el agregado total de las innovaciones automotrices, siendo Bosch el ejem-
plo paradigmdtico con innovaciones disruptivas recurrentes que van desde su
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sistema de ignicién magnética de alto voltaje en 1920, hasta su reciente siste-
ma de navegacién inteligente -Smart mowing 2.0, en 2015-; pasando por su
producto estelar: el sistema de frenos ABS de 1978. Sin embargo, no es sino
hasta la irrupcién de la produccién modular que se verifica un significativo
cambio en la distribucién de las responsabilidades de disefio y, con ello, de las
innovaciones sectoriales.

Grifico 10.- Impacto de la modularizacién sobre la participacién de las
terminales en el total de patentes solicitadas

Fuente: Kodama (2004) sobre la base de datos de PATORIS (Japén).

En su estudio sobre la distribucién de las innovaciones en las industrias de
la electrénica y el automdévil, Kodama (2004) plantea una hipétesis razonable
para explicar esta dindmica: la nueva distribucién de las innovaciones en el
complejo automotriz se explica por la creciente modularizacién de la produc-
cién y ésta, a su vez, tiende a difundirse en mayor medida en aquellos sistemas
y subsistemas de autopartes con mayor "contenido digital” (valor interno rela-
tivo de las unidades de control electrénico).

“Therefore, we can conclude that digitalization of the auto-
motive components pushed the modularization in automoti-
ve manufacturing forward. Since the modularization has not
progressed only in the category of engine control, the strategy of
automobile manufacturers is being observed. This strategy is
reflected in the pattern of concentrating all efforts in developing
technologies directly related to the engine and outsourcing in-
novations in other control systems as much as possible”

Kodama (2004, pp. 627-628)
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Innovacién radical no es sinénimo de complejo automotriz, pero cuan-
do se conjugan su impacto sobre la industria manufacturera involucra una
revolucién generalizada de los procesos productivos. En esta situacién de
privilegio tan particular, el sector autopartista comienza a jugar un rol cada
vez mds relevante.

2.3. EL AUTOPARTISMO COMO GENERADOR DE EMPLEO Y MASA SALARIAL

Como motivacién final de la seleccién sectorial, y no por ello menos
importante que la participacién de la industria autopartista en los pro-
blemas de restriccién externa, su creciente influencia politica o su contri-
bucidn clave en la generacién y difusién de innovaciones fundamentales,
tenemos histérica relevancia del complejo automotriz (y creciente impor-
tancia al interior del sector autopartista) como generador de valor agrega-
do y creador de empleo.

Grifico 11.- Produccién mundial de automéviles (en unidades fisicas)
y el PBI mundial (a precios constantes) en los tltimos 20 afios (en
nameros indice, base 1996=100)

Fuente: Elaboracién propia sobre la base de datos de OICA y WEO-FMI.

En los dltimos 20 afios, a pesar de haber enfrentado una de las crisis glo-
bales mds importantes del sistema capitalista, la industria automotriz no sélo a
crecido de manera sostenida, sino que su particular dinamismo ha determina-
do que la produccién internacional de vehiculos crezca a una tasa mucho mds
elevada que el PBI mundial (especialmente desde 2010 en adelante).
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A diferencia de lo que ocurria en otros periodos histéricos, la distribucién
de esta renovada dindmica automotriz ya no se explica principalmente por la
produccién de Estados Unidos y Europa (como entre los '50 y los '70) o Euro-
pay Japén (como entre los '70 y los 2000), sino por una estructura geogréfica
mucho més diversificada, con una creciente importancia de China, India, Co-
rea del Sur y algunos paises en vias de desarrollo (incluyendo México, Brasil y,
en menor medida, Argentina, ver grifico 12).

Griéfico 12.- Distribucién geo§réﬁca de la produccién mundial de
automdviles (1950-2016)

Fuente: Elaboracién propia sobre la base de datos de OICA. Nota: América del Norte no incluye
a México pues la produccién de este pais es contabilizada en América Latina.

Sin embargo, la mayor diversificacién geografica de la matriz productiva
en el complejo automotriz no tuvo su correlato en un menor grado concentra-
cién a nivel firma, sino més bien todo lo contrario (especialmente entre 1995
y 2006; ver grafico 13).

A pesar de la emergencia de nuevos jugadores globales como Hyundai,
Tata o Dongfeng, las 4 terminales con mayores niveles de produccién global
han sido pricticamente las mismas durante los dltimos 15 afos (con cierta
alternancia entre Ford y Renault/Nissan para el dltimo puesto de las Big 4;

ver tabla 3).
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Griéfico 13.- Participacién en la produccién global de automéviles de las
4 terminales m4s importantes de cada afio (1995-2015)

Fuente: Elaboracién propia sobre la base de datos de OICA.

Tabla 3.- Jerarquia de las principales terminales automotrices segin

cantidad de unidades producidas a escala global (1995-2015)

Renault-
Nissan

Afo Toyota G.M Ford Grupo VW

1995
1996
1997
1998
1999
2000
2001
2002
2003
2004
2005
2006
2007
2008
2009
2010
2011
2012
2013
2014
2015
Fuente: Elaboracién propia sobre la base de datos de OICA. El afio 2014 es el inico en el cual los

5 grupos examinados no se reparten los primeros 4 puestos de la produccién global (Hyundai lo
ocupo temporariamente).
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Diversificacién geografica y concentracién intra-sectorial son dos caracte-
risticas prototipicas de la dindmica productiva en las cadenas globales de valor.
En busqueda de menores costos, acceso preferencial a mercados estratégicos o
plataformas globales de exportacién de relevancia logistica, los capitanes de la
industria automotriz han instalado filiales de ensamblaje en distintos lugares
del planeta (principalmente Asia, Europa del Este y América Latina), consi-
guiendo asi mantener asi su posicién dominante a escala mundial.

De esta manera, las principales firmas del complejo, tan dindmicas como
oligopdlicas, tan longevas como vigentes, siguen teniendo una participacién
particularmente significativa en el selecto grupo de las 500 empresas mds im-
portantes del mundo. Segtn Forbes (2016), el complejo automotriz es el ter-
cero en importancia a nivel ventas (sélo por detrds de las firmas del sistema
financiero y del complejo petrolero; ver grafico 14).

Grifico 14.- Participacién de los distintos sectores productivos en el total
de ventas de las 500 empresas mds grandes del mundo en 2016

Fuente: Elaboracién propia sobre los datos de Forbes (2016).

Complementariamente, los datos del ranking FT500 del Financial Times
(2015, 2005) muestran 2 resultados de importancia para la motivacién de
nuestra obra. En primer lugar el notable incremento del valor de mercado de
las principales firmas del sector, dando cuenta no solamente de la robustez de
sus estados contables, sino también de las promisorias perspectivas respecto de
su performance productiva, comercial y financiera. En segundo lugar, la cre-
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ciente relevancia absoluta y relativa del sector autopartista dentro del complejo
(pasando su participacién del 9 al 18% en el valor de mercado del complejo
automotriz, ver grafico 15).

Griéfico 15.- Evolucién del valor de mercado (en miles de millones de
ddlares) de las distintas empresas del complejo automotriz incluidas en el
top 500 de Financial Times

Fuente: Elaboracién propia sobre los datos de Financial Times (2015).

¢Pero por qué es importante esta diferenciacién al interior del complejo?.
La respuesta es simple: eslabonamientos y diferencial de empleo.

“Esta actividad industrial siempre se ha caracterizado por su
efecto multiplicador, tanto del empleo como del valor agregad,
por su derrame sobre el resto de la actividad econdémica y por
las externalidades positivas que genera desde el punto de vista
tecnoldgico. Pero el “vaso comunicante” imprescindible para
que ello ocurra es un alto grado de integracion de componentes
locales en los vehiculos ensamblados y en los conjuntos y sub-
conjuntos, los que representan en promedio el 70% del valor
de un vehiculo.”

Cantarella y otros (2008, pp.4)

En efecto, tal y como intuyen Cantarella y otros (2008), el diferencial
en requerimientos unitarios de trabajo entre terminales y autopartistas es tan
grande que sin un minimo de eslabonamientos productivos, el mero ensam-
blaje asociado a la produccién de vehiculos finales tiene sélo moderados efec-
tos positivos sobre el mercado de trabajo local.
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En la tabla 4 se presentan los puestos de trabajo que han generado las
principales autopartistas y terminales del mundo por cada millén de délares de
facturacién, a lo largo de los tltimos 20 anos. Como principales datos a remar-
car resaltan dos aspectos esenciales: en primera instancia la cafa tendencial del
cociente examinado, tanto para terminales como para autopartistas (aunque
con menor intensidad entre estas tltimas). En segunda instancia, la marcada
(por su magnitud), sistemdtica (porque se verifica para casi cualquier par de
firmas de comparacién entre grupos) y sostenida (al mantenerse en el tiempo)
diferencia existente entre ambos grupos de empresas. Las companias autopar-
tistas mds que duplican la capacidad de generar de puestos de trabajo (por cada
dolar facturado) que tienen las grandes terminales del complejo.

Tabla 4.- Puestos de trabajo por cada millén de délares facturados.
Evolucién 1996-2016 (principales autopartistas y terminales a escala global)

Categorfa Firma 1996 | 2001 | 2006 | 2011 | 2016

Bosch 5.7 4.7
Bridgestone 6.4 5 3.6 5
Continental 6.9 6.5 4.2 4 5

\Autopartistas Denso 5.2 3.9 3.2 3.7
Magna 6.1 3.4 3.6 3.9
Michelin 8.8 5.4 4 4.8
Prom. Autopartistas 6.9 6.6 4.4 4 4.5
BMW 3.1 2.8 1.6 1.1 1.2
Daimler 2.9 2.2 1.9 1.8
FORD 2.4 2.2 1.8 1.2 1.3

Terminales GM 1.4 1.3
Toyota 2 1.5 1.4 1.4
VW 4 4.1 2.4 2.2 2.7
Prom. Terminales 3.2 2.8 1.9 1.5 1.6

Prom. Complejo Automotriz 4.1 4.7 3.1 2.8 2.9

Fuente: Elaboracién propia sobre los datos de Thomson Reuters Eikon.

Adicionalmente, se observa con claridad en el grifico 16 que el diferencial
en materia de generacién de puestos de trabajo a favor del sector autopartista
crece tendencialmente en la Gltima década, debido a una menor necesidad/ca-
pacidad (segtin el caso) de sustitucion de trabajadores por maquinaria y equipo
en este segmento de la industria. Si en 2005 los requerimientos unitarios de
trabajo en el autopartismo duplicaban a los de las terminales, en el afio 2014
llegaron a triplicarlos. Finalmente, es importante mencionar que nuestros nd-
meros deben tomarse como un piso para la diferencia examinada, debido a que
en la estimacién de los mismos no se han incluido a las PyMEs del complejo,
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mds intensivas en trabajo y que son mayoritarias en el segmento autopartista
-de reposicién- (y no asi entre las terminales).

Grifico 16.- Evolucion de los puestos de trabajo generados (en promedio
y por grupo) cada millén de délares de facturacién anual

Fuente: Elaboracién propia sobre los datos de Thomson Reuters Eikon. Nota: En columnas se
presenta el ratio entre las dos lineas y se mide en el eje derecho.

De los estados contables disponibles para las principales empresas del com-
plejo, se observa que ese comportamiento diferencial en materia de empleo
(entre terminales y autopartistas) podria haber constituido una forma coerciti-
va de transferencia del costo (o al menos de cierta parte del mismo) de la crisis
financiera internacional desde las ensambladoras a sus proveedores.

En efecto, del andlisis de la rentabilidad promedio del patrimonio neto
para las principales firmas automotrices en los dltimos 20 anos, se verifica
que, ante el advenimiento de la crisis financiera internacional, se produce una
profunda reversién de las rentabilidades relativas del complejo, con un notable
incremento de la -otrora acotada- rentabilidad del conjunto de las grandes ter-
minales multinacionales (en franco contraste con el estancamiento, o incluso
reduccién, del ROE entre las principales autopartistas).

El sector autopartista crece en tamafio, importancia relativa, facturacién,
empleo y relevancia politica, pero la evidencia empirica demuestra que sigue
estando criticamente subordinado a las necesidades de acumulacién y supervi-
vencia de los grandes jugadores del complejo automotriz.

Lo expuesto ratifica la percepcién generalizada entre académicos y hacede-
ros de politica de nuestra region: la disputa global en relacién al complejo se
define en materia de creacidn neta de divisas, generacién de empleo y trans-
ferencia de tecnologfa, no sobre la base de una -frecuentemente innecesaria-
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maximizacién de la produccién y venta de vehiculos finales. En un caso tan
extremo como caricatural -pero lo suficientemente simple como para clarificar
el debate-, se podria lograr este tltimo objetivo subsidiando la importacién de
autopartes y el consumo interno de automéviles, logrando asi una explosién
del ensamblaje local en el corto plazo, pero sin mayor creacién de empleo y
con un incremento insostenible en los déficits gemelos (fiscal y comercial). El
problema de politica econdmica radica entonces en identificar la mejor estra-
tegia para la regulacién de un esquema de incentivos al interior del complejo
que favorezca la consolidacién autopartista regional.

Tabla 5.- Rentabilidad del patrimonio neto (ROE, por sus siglas en in-
glés) en las principales compafiias del sector (por sub-periodo y segmen-

to del complejo, 1997-2016)

Categoria Firma ROE
1997-2006 | 2007-2016
Bosch 6.41%
Bridgestone 9.01% 9.63%
Continental 15.59% 11.23%
Autopartistas Denso 6.78% 6.84%
Magna 12.63% 12.62%
Michelin 13.22% 13.05%
Prom. Autopartistas 11.44% 10.22%
BMW 8.80% 13.24%
Daimler 10.04% 12.01%
FORD -9.63% 23.00%
Terminales GM 18.91%
Toyota 9.60% 8.36%
VW 9.44% 13.75%
Prom. Terminales 5.65% 12.54%
Prom. Complejo Automotriz 8.62% 11.22%

Fuente: Elaboracién propia sobre los datos de Thomson Reuters Eikon.

Los gobiernos latinoamericanos han experimentado en carne propia (en
cuanta ronda bilateral o multilateral de negociaciones participaban) cudn
complejo es este problema debido al conjunto de los actores involucrados en
la disputa. Para el desarrollo del autopartismo en América Latina, no basta
con apoyar al sector o dialogar/confrontar con las grandes terminales, sino
también negociar con los gobiernos que se ven afectados por deseos indus-
trialistas de la regién (entre ellos, obviamente, las principales potencias de
América, Europa y Asia).

Al observar las ventas de las principales 100 autopartistas del mundo no-
tamos que en la tltima década ha existido un proceso de consolidacién de
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la posicién dominante de firmas alemanas y japonesas en desmedro de las
norteamericanas. Concomitantemente se aprecia un sostenido avance de sis-
temistas globales coreanas y chinas, junto a un marcado estancamiento de las
autopartistas francesas, italianas y britdnicas (ver tabla 6).

Tabla 6.- Rankling y ventas agregadas (en millones de délares) por afio y
pais (de la casa matriz) de las principales 100 autopartistas mundiales

Casa Matriz V-04 | V-05 | V-14 | V-15 |R-04|R-05|R-14|R-15
[Estados Unidos 168228 | 169948 | 135558 | 131488 | 1 1 3 3
Japén 118114 | 130619 | 202791 | 213732 | 2 2 1 1
Alemania 99186 | 104409 | 185029 | 190231 | 3 3 2 |2
[Francia 35227 | 37420 | 48861 | 46866 | 4 4 4 5
Canad4 21773 | 24157 | 42942 | 39888 | 5 5 6 | 6
Reino Unido 9937 | 9802 | 10318 | 9905 6 6 | 10 | 10
Suecia 7658 | 7765 | 10993 | 11118 | 7 | 7 | 8 9
Italia 5525 5745 8052 7425 8 9 11 | 11
Corea del Sur 4571 6369 | 47398 | 47056 | 9 8 5 4
Espana 1975 2000 | 13881 | 14780 | 10 | 10 | 7 7
Holanda 1700 1938 1500 2000 11 | 11 | 17 | 17
Suiza 1596 1635 1798 2023 12 | 12 | 16 | 15
China 10979 | 13671 9 8
[ndia 6900 7245 12 | 12
Luxemburgo 5900 5900 13 | 13
México 4622 | 4482 14 | 14
Singapur 1897 | 2020 15 | 16

Fuente: Elaboracién propia sobre los datos del Automotive News supplement: "Top 100 global
OEM parts suppliers” (diversos periodos). Ver: http://www.autonews.com/section/datalist42.
Nota: La letra V en el encabezado de las columnas 2 a 5 representa a Ventas, en tanto que la R
de las columnas 6 a 9 representa a Ranking. Los numeros 04, 05, 14 y 15 son abreviaturas de los
afios 2004, 2005, 2014 y 2015.

Al adentrarnos en el sector podemos indagar acerca de los nombres pro-
pios de las empresas que dominan la dindmica autopartista. Como ya habia-
mos anticipados, Robert Bosch GmbH y Denso Corp., de Alemania y Japén
respectivamente, comandan el ranking de las 100 mds importantes empresas
seglin ventas en 2015, con mds de USD 80.000 millones entre ambas. En el
top 10 encontramos 3 firmas alemanas (Robert Bosch, Continental y ZF Frie-
drichshafen), 2 japonesas (Denso y Aisin Seiki), 2 norteamericanas (Johnson
Controls y Lear), 1 francesa (Faurecia) y 1 surcoreana (Hyundai Mobis). Esta
tltima es la que registra el mayor aumento de ventas de las 100 principales
autopartistas entre 2005 y 2015 (+439,4%, ver tabla 7).
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Tabla 7.- Listado, ventas (en millones de USD corrientes) y productos
clave de las 20 principales autopartistas mundiales (2005-2015)

Corp.

[Firma Pais V-15 | V-05 Principales productos

IRobert Bosch Alemania | 44825 | 28400 Slstema§ de combustible; Controles de sistemas

GmbH del chasis

Denso Corp. Japén 36030 | 22871 Sl?ter‘f]as térmicos; Sistemas electronicos y
eléctricos

Magna . . .

. Canada | 32134 | 22800 Cuerpo; chasis; exterior

International Inc.

Continental AG | Alemania | 31480 | 10320 Neumaticos; sistemas avanzados de asistencia
lal conductor

ZF Transmisiones; Componentes y sistemas de

Friedrichshafen | Alemania | 29518 | 9015 . = P ¥
chasis; direccion

AG

Fyundai Mobis Corea del 26262 | 4869 Chasis; Mpdulos de cabina y front-end; Control

Sur de estabilidad

|Aisin Seiki Co. Japon 25904 | 17909 |Cuerpo; Sistemas de frenos y chasis; electronica

Faurecia Francia | 22967 | 14000 Aslentos;.Tecx}ologlas de control de emisiones;
Sistemas interiores

h

Johnson EEUU | 20071 | 19400 |Asientos completos y componentes de asiento

Controls Inc.

Lear Corp. EEUU | 18211 | 17089 Sl'ste_mas _c}e d1s,tr11:fuc10n de asientos y
distribucion eléctrica

Valeo SA Francia | 16088 | 10584 Sistemas elect1-'1§05 y electrénicos para el
control de emisiones

IDelphi Corp. EEUU 15165 | 22588 [Electréonica mévil; Tren motriz; seguridad
IA leo; ; caj

azaki Cotp. Japon 14104 | 7494 rnes'e,S de cableo; Conectores; cajas de
lconexion

Sumitomo , Sistemas de distribucion eléctrica; electronica;

Electric Ind. Japon 13510 ) 7121 Sistemas de conexién

JTEKT Corp. Japén 11670 | 4783 [Sistemas de direccion; Sistemas de transmision

ThyssenI.(rupp Alemania | 11395 | 9189 Dlrec'c.lon; Amortiguadores; Muelles y

IAutomotive AG lestabilizadores

Mahle GmbEH Alemania | 11339 | 4680 S}s_temas de pistones; Componentes del
cilindro.

Yanfeng Aut.

Trim Systems China 11242 Interiores; Exteriores; electronica

Co.

BASF Group Alemania | 10613 | 2776 Revesgn?ientos; Catalizadores; Plisticos de
lingenieria

Calsonic Kansei Japén 10232 | 6454 Control climatico; Refrigeracién del motor y

sistemas de escape

Fuente:: Elaboracién propia en base a datos del Automotive News supplement: "Top 100 globa
OEM parts suppliers” (diversos perfodos). Ver: http://www.autonews.com/section/datalist42.
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En lo que respecta a América Latina, entre las primeras 20 companias del
sector no encontramos ni una sola firma regional nativa, y entre las 100 prime-
ras solamente una: la mexicana Nemak, productora de cabezales de cilindros
y bloques de motores en aluminio. En 2016, la compania tenfa un 37% de
la produccién en México, 18% en Estados Unidos, 3% en Canadd, 33% en
Europa y 9% en el resto del mundo; y contaba con mds de 21.000 empleados
repartidos entre México, Alemania, Canadd, Estados Unidos, Espafia, Aus-
tria, Hungrfa, Polonia, Eslovaquia, Republica Checa, Rusia, Brasil, Argentina,
China, India, Singapur y Turquia.

La informacién disponible nos permite establecer un cruce del tipo
origen/destino (entendiendo como origen no al lugar de produccién sino
al pais de origen de la compania, cualquier sea el lugar en donde lo haya
manufacturado) para la produccién autopartista de las 100 empresas mds
importantes del sector. A partir de los datos de 2005 y 2015 se aprecia en la
tabla 8 tres grandes resultados.

En primer lugar se observa que las autopartistas de cada pais venden prin-
cipalmente en su propia zona de influencia, ratificando la relevancia de los
acuerdos regionales de comercio para modelar la relacién terminal-proveedor.
En segunda instancia que, sin embargo, dicha dependencia regional se ha ido
diluyendo a lo largo de la dltima década, configurdndose un esquema de pro-
vision global, tal y como sefialan Sturgeon y otros (2009).

“Globalisation has created two classes of suppliers in the au-
tomotive industry, global and local. In the past, lead firms ei-
ther exported parts to offshore assembly plants or relied on local
suppliers in each production location. Today, a new class of

supplier has been added, the global supplier.”
Sturgeon y otros (2009, pp.18)

Finalmente la tabla 8 permite apreciar la creciente relevancia de Asia no
solamente como productor sino también como comprador global de autopar-
tes, especialmente desde los grandes sistemistas globales de Europa, Estados
Unidos, China e India.

De las tablas examinadas se desprende la escasa relevancia de las empresas
autopartistas de origen latinoamericano a escala global. Pero para analizar la
importancia del sector autopartista en su conjunto para las economias latinoa-
mericanas es preciso incorporar una nueva fuente de informacién.

Segtin datos de América Economia sobre las 500 empresas mds importan-
tes de la regién en 2015 (ver http://500.americaeconomia.com/), se obtiene la
siguiente distribucién general de la participacién de los distintos sectores econd-
micos en el total de las ventas de las 500 firmas seleccionadas (ver grafico 17).
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Tabla 8.- Dindmica de la distribucién geografica de los principales
compradores y vendedores de autopartes (agrupando a los vendedores por
jurisdiccién de su casa matriz y a los compradores por localizacién fisica)

Distribucién de sus ventas (2015)|Distribucién de sus ventas (2005)
Casa Matriz
% AN | % EU | % AS |% RM | % AN | % EU | % AS | % RM
Canadd 61 30 7 1 58 41 1
China 16 9 75
Francia 26 51 20 3 18 71 6
\Alemania 25 50 22 3 22 66 10 3
India 10 46 41
Ttalia 14 68 10 8 13 68 4 15
Japén 31 12 52 6 25 11 60 4
Luxemburgo 56 37
México 61 31 4
Holanda 40 33 27 16 48 32 4
Singapur 73 8 16
Corea del Sur 17 9 72 2 7 1 92
Espana 23 59 12 6 15 75 3 7
Suecia 33 34 32 1 26 55 9 10
Suiza 47 40 9 4 33 61 3 3
Reino Unido 33 39 25 3 38 46 5 11
Estados Unidos | 49 31 16 3 58 31 7 4

Fuente: Elaboracién propia en base a datos del Automotive News supplement: "Top 100 global
OEM parts suppliers” (diversos periodos). Ver: http://www.autonews.com/section/datalist42.
Nota: las columnas % sobre top 100 (2015) y % sobre top 100 (2005) se obtienen como cociente
entre la suma de las ventas para cada afio del total de autopartistas con casa matriz en cada pais y
la suma del total de ventas de las 100 principales empresas autopartistas de cada afio. Las restantes
columnas, se obtienen como el cociente entre la suma de las ventas de totas las autopartistas con
casa matriz en un mismo pafs destinadas a América del Norte (AN), Europa (EU), Asia (AS) y
resto del Mundo (RM), respectivamente, y el total general de ventas de esas mismas empresa (a
cualquier lugar del mundo).

Si bien tanto el porcentaje (en este caso 8%) como la jerarquia (3er lu-
gar) del complejo automotriz en la muestra resulta muy similar a los valo-
res obtenidos para la misma distribucién a nivel global (ver grifico 14), es
importante mencionar que en este caso, las firmas retenidas para el andlisis
no incluyen a las empresas del sector financiero, lo cual incrementa ficticia-
mente la participacion relativa de todos los demds sectores econémicos. De
esta manera, y asumiendo cierta proporcionalidad de la participacién de los
servicios financieros en América Latina y el mundo, podemos estimar que
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la participacién del complejo automotriz en las ventas de las compafifas mds
grandes de la regién se encuentra en verdad por debajo del 5% (y ocupa no
el tercero sino el cuarto lugar en el orden jerdrquico). Adn asi, el complejo
examinado sigue siendo uno de los de mayor relevancia para América Latina.
El siguiente paso consiste en examinar su composicién interna entre termi-
nales y autopartes.

Griéfico 17.- Participacién de las ventas del complejo automotriz en las
ventas totales de las 500 mayores firmas de América Latina en 2015

Fuente: Elaboracién propia sobre los datos de América Economia (http://500.americaeconomia.
com/). Nota: el ranking no incluye empresas del sector financiero.

En el grifico 18 se presentan las ventas, en miles de millones de USD, de
distintos grupos de empresas seleccionadas entre las 500 firmas latinoamerica-
nas mds importantes. Alli notamos algunos resultados interesantes.

En primer lugar que las ventas de las companias autopartistas representan
miés del 20% de las ventas totales del complejo automotriz (un valor muy si-
milar al obtenido, a escala global, para la participacién de las autopartistas en
el valor de mercado total del complejo).

Adicionalmente se verifica que al interior de la muestra autopartista (13
firmas en el TOP 500, ver tabla 9), las 4 (2 mexicanas y 2 brasilefias) de origen
regional tienen un volumen de ventas consolidado que supera el 28% de las
ventas totales del sector en América Latina.

Atn cuando esta proporcién no se mantenga por fuera del TOP 500, im-
plica un resultado promisorio para la posibilidad de implementar nuevas y
mejores politicas de promocién industrial.
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Grifico 18.- Importancia relativa del complejo automotriz, el sector
autopartista y las autopartistas nativas latinoamericanas en las ventas de
las 500 empresas mds grandes de América Latina en 2015

Fuente: Elaboracién propia sobre los datos de América Economia (http://500.americaeconomia.
com/). Nota: el ranking no incluye empresas del sector financiero.

Tabla 9.- Empresas autopartistas incluidas en el TOP 500 de las
principales firmas de América Latina

Enpres Rarang ol Top 30 P de o0 s g e
Magna Int. 106 México Canad4
Johnson Control México 108 México EEUU
Nemak 113 IMéxico México
Flextronics Manuf. 131 México Singapur
Lear Corp. México 165 México EEUU
[Ochpe-Maxion 264 Brasil Brasil
CNH 321 Brasil Holanda
Valeo México 324 México Francia
Grupo Bosch Brasil 331 Brasil Alemania
Autoliv México 344 México Suecia
Metalsa 347 México México
Sotreq 373 Brasil Brasil
Continental Tire de México 374 México |Alemania

Fuente: Elaboracién propia sobre los datos de América Economia (http://500.americaeconomia.
com/). Nota: el ranking no incluye empresas del sector financiero.
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En definitiva, la promocién del autopartismo latinoamericano no sélo re-
sulta fundamental para el desarrollo econémico (en términos de disponibili-
dad de divisas, influencia politica, generacién y difusién de innovaciones ra-
dicales, encadenamientos productivos y generacién de empleo, etc.), sino que
ademds pareciera una estrategia factible habida cuenta de los datos que mues-
tran un tejido industrial especifico que atin mantiene una razonable capacidad
de respuesta al nuevo contexto internacional, un know how acumulado no
despreciable y cierta relevancia en el abastecimiento regional de componentes
significativos. No obstante ello, las amenazas emergentes de un mundo mds
proteccionistas, con presiones de reshoring en los centros industriales y poten-
ciales desmantelamientos de acuerdos regionales clave para el sector generan
la necesidad de un andlisis especifico de las mismas para evaluar las respuestas
regionales de politica mds apropiadas.

LA PROBLEMATICA AUTOPARTISTA Y EL CONTEXTO MUNDIAL

“Por primera vez en 10 anos, el informe de Ministros de Fi-
nanzas del G20 se abstuvo de reafirmar el compromiso de
resistir todas las formas de proteccionismo. Mientras tanto, el
ultimo reporte de Monitoreo Comercial de la Organizacion
Mundial del Comercio senala la existencia de un continuo
incremento en el stock existente de medidas restrictivas del
comercio en 2016,... (especialmente de barreras no arance-
larias)... El cambio de politicas en la materia por parte de
Estados Unidos y ciertos paises de Europa han dado lugar a
un aumento de las tendencias proteccionistas unilaterales en
otros paises desarrollados.”

Naciones Unidas (2017, pp. 14)

A number of macroeconomic factors have tipped the ba-
lance in favor of domestic manufacturing, at least for some
industry sectors. Among them are the appreciation of Chi-
na’s currency versus western currencies, China’s labor rate
inflation, increased concerns abour supply interruption,
lower energy costs in the United States as a result of shale
gas exploration, and a general push from federal and state
governments to reduce the costs and administrative barriers

of bringing manufacturing back".
Van den Bossche y otros (2014, pp. 26)

“Before NAFTA went into effect — by the way, NAFTA, a
total disaster — there were 280,000 autoworkers in Michigan.
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Today that number is roughly 165,000 — and would have
been heading down big-league if I didn’t get elected”".

Trump (2017, discurso del 15 de marzo en Michigan)

Proteccionismo, reshoring y rechazo de acuerdos regionales. La desacele-
racién del crecimiento mundial (asociada a la crisis financiera internacional y
los insostenibles regimenes de demanda impulsados por beneficios/deuda; ver
Lavoie y Stockhammer, 2013) ha intensificado las disputas pre-existentes en
relacién a la distribucién geogréfica de la produccién y el empleo. Sumado a
ello, coexisten las tendencias estructurales hacia la mecanizacién ahorradora de
mano obra manufacturera (que diera lugar a la primera controversia respecto
al "Fin del Trabajo"; ver Rifkin, 1997; Méda, 1995; Gorz, 1982 y 1998; u
Offe, 1985 y 1992), y hacia la implementacién masiva de tecnologfas de la
informacién y la comunicacién, ahorradoras generales de empleo no calificado
(ver Frey y Osborne, 2017).

Las tensiones generadas por la escasez de puestos de trabajo bien remune-
rados en los paises del G7 (OECD, 2010; Peters, 2014; Taylor-Gooby, 2013;
Andrianov ez 4l., 2015; Eichhors, 2010; Vlandas, 2016) ha dado lugar a una
oleada de eventos politicos disruptivos, tales como el triunfo de Trump en
Estados Unidos, la victoria del Brexit en el Reino Unido o el segundo lugar de
Marie Le Pen en las elecciones presidenciales francesas (Alvarez, 2016; Cooper,
2016; Margulies, 2017). El factor comtn en todos los casos ha sido el poder
de seduccidén e interpelacién masiva de discursos xendfobos y nacionalistas
estructurados en torno a las crecientes problemdticas laborales (Pérez, 2017;
Wise, 2016; Arnorsson y Zoega, 2016).

De esta manera, economia y politica se han conjugado en forma de tor-
menta perfecta para una guerra global por el empleo.

El director general de la OMC, sefala que la tasa de crecimiento del
comercio global en 2016 fue del 1,3%, la més baja desde el inicio de la crisis
financiera internacional y, por primera vez en 15 afios, menor atin que la tasa
de crecimiento del PBI mundial (Azevedo, 2017). En conjunto con otros
factores concomitantes (desaceleracién del crecimiento que reduce la nece-
sidad de importaciones, cambio en la composicién del crecimiento -desde
inversiéon a consumo, que tiene menor propensi(’)n a comerciarse internacio-
nalmente-, limite al proceso de fragmentacién geografica de la produccién
por parte de las cadenas globales de valor (CGV), y maduracidn del proceso
de integracién comercial entre China y Europa; ver Hoekman, 2015), la
emergencia de un nuevo paradigma proteccionista a escala global reduce
significativamente los flujos de comercio, resalta el doble estindar de las
précticas regulatorias de la Organizacién Mundial del Comercio (ver Gallo
y otros, 2015) y pone a prueba la sostenibilidad politica de la fragmentacién
geografica de la produccién en las CGV.
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En efecto, desde 2010 a octubre de 2016 (Gltimo reporte de la OMC
disponible sobre medidas comerciales en el G20) las intervenciones proteccio-
nistas de los paises miembros del G20 se han cuadruplicado (ver Gréfico 19).

Al descomponer el nimero global entre paises se observa una sobre-repre-
sentacion relativa de Estados Unidos, quien por si sélo explica (aproximada-
mente) una de cada 5 medidas proteccionistas puestas en vigencia desde 2010
a la fecha (ver Grifico 20).

Las estadisticas examinadas también dan cuenta de cierta estabilidad inter-
temporal de la distribucién geogréfica de las medidas proteccionistas. Al igual
para que para el periodo 1995-2014, también hoy 1 de cada 3 medidas de este
tipo son impuestas por Estados Unidos o paises Europeos.

“.. desde su creacion hasta la fecha (1995-2014) los Estados
Unidos Junto con los paises Europeos son quienes mayor canti-
dad de medidas no arancelarias han adoptado: Estados Unidos
interpuso el 17,5% y los paises Europeos el 17,4%. Ello impli-
ca que al menos 1 de cada 3 medidas proteccionistas (no-aran-
celarias) que se implementan en el mundo, siguen siendo dise-
Aadas y usufructuadas por quienes siempre las utilizaron pero
intentan prohibir su aplicacion en las economias emergentes.”

Gallo y otros (2015, pp. 175)

Grifico 19.- Evolucién del stock de medidas proteccionistas introducidas
desde octubre de 2008 por paises del G20

Fuente: Elaboracién propia sobre la base de datos del reporte de la OMC sobre medidas comer-

ciales en el G20 (ver OMC, 2016).
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Grifico 20.- Distribucién geografica de las medidas proteccionistas
puestas en vigencia entre 2010 y 2016

Fuente: Elaboracién propia sobre la base de datos I-TIP Goods de la OMC. Nota: las medidas
tomadas en cuenta para el cdlculo fueron todas aquellas puestas en vigencia entre mayo de 2010
y octubre de 2016.

El resurgimiento proteccionista no sélo se observa en la dindmica de las
medidas que regulan u obstaculizan el libre comercio de bienes y servicios,
sino también en los denodados esfuerzos de los paises desarrollados por recu-
perar parte su tejido industrial offshorizado.

Condiciones macroecondmicas, institucionales, administrativas, politicas
e incluso simbdlico/culturales se han conjugado en los dltimos afios para ex-
plicar un fenémeno tan intenso como el auge de las barreras para-arancelarias:
el reshoring de actividades productivas desde la periferia en desarrollo hacia el
centro amenazado.

En la tabla 10 se sintetizan los principales motivos identificados por la
literatura especializada como determinantes de las recientes decisiones de "re-
torno al hogar" de cientos de empresas europeas y norteamericanas.

Al examinar la evidencia empirica més reciente sobre caracterizacién y de-
terminantes del proceso de reshoring, se pueden extraer tres grandes esultados
generales (ver Van den Bossche y otros, 2014; Fratocchi y otros, 2015; y Res-
horing Initiative - http://reshorenow.org/):

1. El flujo de inversiones y relocalizacién de actividades se da princi-
palmente desde Asia (sobre todo China), Europa del Este y América
Latina hacia Estados Unidos y Europa Occidental.
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Tabla 10.- Principales motivos de reshoring

relevados por la literatura

Kinkel y|
Maloca
(2009)

MOTIVO

Lebly kel
otros

@011

Canham y| Dachs y | Ellram
Hamilton | Kinkel
(2013)

y otros
(2013)

)| @012

[Reduccién de la brecha de
costos laborales

Baja calidad local de
iproductos

IPérdida de potencial
innovador

Carencia de mano de
obra calificada en el pais
anfitrion

(Costos logisticos

Flexibilidad operativa
deteriorada

ICostos de coordinacion de
la cadena global de valor

Pérdida de “know-how”
len el pafs anfitrion

Meclvor| Kinkel

Tate y

(013) | (2014) (ng:)

[Efecto “Hecho en...”

Costo de la energia

Mayor productividad en el
pais de origen

IPérdida de conocimiento
acerca del destino
extranjero

(Carencia de planificacién
sistematica de localizacién

Redefinicién de la cadena
global de proveedores

[Exceso de capacidad
instalada en el pais de
origen

|Aspectos emocionales

Riesgo cambiario

Impacto de los iempos de
produccién y entrega

Fuente: Elaboracién propia en base a Fratocchi y otros (2015).

2. Los motivos mds mencionados para explicar tal relocalizacién son:
costos logisticos, tiempo de entrega, reduccién del gap salarial, baja
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calidad de la produccién offshorizada, bisqueda de mano de obra cali-
ficada, proximidad de grandes mercados e incentivos gubernamentales

3. Anivel industrial, el sector mds afectado por decisiones de reshoring
pareciera haber sido el de equipo de transporte (vehiculos terminados,
autopartes, etc.), seguido por equipamiento eléctrico y Productos de
pléstico (acumulando entre los 3 cerca de 200.000 puestos de trabajo
"recuperados” por Estados Unidos.

Grifico 21.- Cantidad de menciones de los principales motivos de
reshoring para empresas de Estados Unidos (2010-2016)

Fuente: Elaboracién propia en base a datos de Reshoring Initiative (http://reshorenow.org/).
Nota: Cantidad de empresas que mencionan cada motivo, sobre una muestra de 545 firmas que
operan en Estados Unidos y que han desarrollado entre 2010 y 2016 algtin proceso de reshoring.

En definitiva, el nuevo contexto internacional nos muestra un mundo en
disputa y crecientemente proteccionista, que punga por un volumen de em-
pleo digno cada vez més escaso y asimétrico. Un mundo en el que el complejo
automotriz continta estando en el ojo de la tormenta por su importancia poli-
tica, su contribucién a las innovaciones productivas y su relevancia econémica
como motor del desarrollo y del empleo bien remunerado.

Frente a este y otros innumerables hechos similares en donde se cristaliza la
relevancia del sector, es fundamental analizar qué tipo de cambios se dardn en
la industria frente al giro conservador y liberal de las economias latinoamerica-
nasy, a su vez, frente al nuevo oleaje de gobiernos proteccionistas en los paises
desarrollados. El panorama es de incertidumbre y estd marcado por la agenda
que imponga el gobierno de Trump, en donde el principal afectado por esta
intencién de recuperar produccién en sus fronteras es México. El hecho mds
preocupante para el gobierno norteamericano no es solamente el volumen de
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produccién que lleva su vecino del sur y la cantidad de esta produccién que
exporta a su pais sino también el alto grado de valor agregado nacional que
tienen los vehiculos producidos. México pasé de ser un pais ensamblador e
importador neto de autopartes a ser un pafs con superdvit comercial en este
rubro®, lo cual generaria (seglin analistas norteamericanos) grandes pérdidas
de puestos de trabajo para Estados Unidos, sumado a una participacién en el
mercado cada vez mds hegemonica por parte de los paises asidticos.

Tabla 11.- Incidencia sectorial del reshoring en Estados Unidos

Ranking por Empleo res- | Compafias
empleos Sector horizados | involucradas
1 Equipo de transporte 133963 444
2 Equipamiento eléctrico 35340 201
3 Plasticos 29220 218
4 Productos de metal 18725 245
5 Productos electrénicos / computadoras 18393 137
6 Ropa / textil 17166 287
7 Industria quimica 16257 136
8 Magquinaria 15619 141
9 Madera y productos de papel 10723 64
10 Muebles 7170 55

Fuente: Elaboracién propia en base a datos de http://reshorenow.org/blog/reshoring-initiati-
ve-2016-data-report-the-tide-has-turned/.

Estas pujas de poder también pueden afectar de manera sensible la produc-
cién de paises como Brasil y Argentina, quienes ya lidian con problemdticas
estructurales en sus industrias y que ahora se ven agravadas por la emergencia
de gobiernos liberales que llevan adelante politicas de ajuste que deprimen el
consumo interno, uno de los principales motores de esta industria y del co-
mercio bilateral entre ambos paises.!

10 Segin el informe de prensa de Abril del 2017 de la AMIA (Asociacién Mexicana de la In-
dustria Automotriz), el principal destino de las exportaciones automotrices de México es Estados
Unidos. Para el periodo comprendido entre Enero y Abril del ano 2017, las exportaciones de este
pais a su socio del norte representan el 78,6% de las ventas al exterior para dicho rubro. Como
si esto fuera poco, el principal destino de las importaciones de automéviles de Estados Unidos es
Meéxico con 748.033 unidades para el mismo periodo de andlisis, seguido por Japén con 511.238
unidades. Por tltimo, segtin datos de COMTRADE -nomenclatura de Gdrriz y otros (2014)-
para el periodo 1994-2014 el saldo de la balanza comercial bilateral entre México y Estados Uni-
dos para el rubro autopartes es positivo y creciente para el primero, al punto tal de que en el afio
2014 el saldo favorable para dicho pais es de 16.649 millones de délares.

11 Segin la OICA (organizacién internacional de constructores de automdviles), la produccién
de vehiculos en Argentina y Brasil en 2016 cay en un 10,2 y 11,2 por ciento, respectivamente
con respecto al afio 2015. Al mismo tiempo la actividad econémica en Argentina se contrajo en
2,3 por ciento para el mismo periodo de andlisis segtin el estimador mensual de actividad econé-
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De esta manera, tanto por la relevancia del sector autopartista para el desa-
rrollo latinoamericano, como por las crecientes amenazas (externas e internas)
que enfrenta el sector en la regién, es que nuestro equipo de investigacion se
ha tomado la tarea en analizar en detalle las principales caracteristicas de estas
empresas, en una obra colectiva que presenta la siguiente estructura.

4. ESTRUCTURA DE LA OBRA

Una vez presentados los motivos de la obra y discutidas las amenazas que
presenta el nuevo contexto internacional para el desarrollo autopartista lati-
noamericano, continuamos con la presentacién de la estructura general de la
publicacidn.

La encrucijada del autopartismo en América Latina es un libro organizado
en torno a tres grandes temdticas complementarias:

1. Caracterizacién sectorial;
2. DPoliticas y normativas regionales especiﬁcas; y
3. Estudio de casos del autopartismo latinoamericano.

La primera parte, ademds del presente capitulo introductorio, incluye
las contribuciones de Vincent Frigant y Martin Zumpe (Redes Globales de
Produccidn: ;cada vez mds globales? Una comparacién de los procesos de in-
tegracion global y regional basada en datos sobre el intercambio comercial de
autopartes); y Eugenia Inchauspe y Natalia Garcia (El complejo automotriz
- autopartista en América Latina. Estrategias globales, regionales y desempeno
reciente). Tomados en conjunto, los 3 capitulos de la primera parte intentan
dar cuenta de la relevancia y principales caracteristicas del sector, tanto a escala
global como para el caso latinoamericano, profundizando en sus especificida-
des, problemdticas y patrones de organizacién/especializacion.

El primero de estos articulos (Capitulo 1: Redes Globales de Produccién:
scada vez mds globales? Una comparacién de los procesos de integracién global
y regional basada en datos sobre el intercambio comercial de autopartes) se tra-
tard la evolucién del intercambio comercial de autopartes durante el periodo
2000-2012. En la primera seccién del estudio se propondrd un andlisis de la
organizacién de las cadenas de suministro del sector automotriz basado en el
marco tedrico de las redes globales de produccién. En la segunda seccién se
propondrén los motivos por los cuales se da un incremento de los flujos co-
merciales intercontinentales a expensas de un menor flujo intracontinental. En
la tercera seccidn, se comparard la evolucion de los flujos de comercio de auto-

mica del INDEC; algo peor sucede con Brasil al tener una caida del 4,55 por ciento en el nivel de
actividad econémica (indicador construido por el Banco Central de dicho pais).
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partes intracontinentales con los intercontinentales para nueve zonas de inte-
gracion regional que cubren la totalidad de los paises. Los resultados resaltan
la heterogeneidad de las situaciones y de las trayectorias de las diferentes zonas.
Se explica este estado de situacién a partir de la historia y de la trayectoria de
los actores industriales, por las oportunidades y restricciones institucionales, y
por el equilibrio de poder entre las industrias dedicadas a establecer redes de
produccién en el sector automotriz

La primera parte del libro culmina con el capitulo 2 (El complejo auto-
motriz - autopartista en América Latina. Estrategias globales, regionales y
desempeno reciente), cuyo propdsito consiste en analizar el desempefo de
la industria automotriz latinoamericana en el dltimo cuarto de siglo, espe-
cialmente del segmento autopartista, a partir del estudio de las experiencias
de Argentina, Brasil y México. Se pretende aprehender las caracteristicas y
particularidades que adquirié el entramado productivo local en cada uno de
los paises bajo estudio, de forma tal de distinguir los procesos que conlleva-
ron su estructura actual y dar cuenta de las tendencias y dilemas recientes.
En primer lugar se realiza una sintética revisién de la literatura en la materia.
Seguidamente, se aborda cada experiencia a partir del andlisis de la evolucién
de las principales variables productivas del sector, el intercambio comercial
y la estructura de mercado, aspectos que determinan el estado de situaciéon y
prospectivas en la materia.

La segunda parte del libro es la que contiene la mayor cantidad de debido
a la importancia de incorporar a la investigacion el mejor andlisis posible de
las politicas publicas que regulan, impulsan o limitan al desarrollo del sector
autopartista latinoamericano. En esta parte se presentan las contribuciones de
Exequiel Di Marzo Broggi y Pablo Moldovan (La politica automotriz comiin
de Argentina y Brasil. Implicancias para el sector autopartista); Marco Solis
(Caracteristicas, aspectos bésicos y evaluacién de impacto del TLCAN sobre la
industria autopartista mexicana); Juan Cantarella, Luis Katz y Nicolds Mon-
z6n (Argentina: factores de debilitan la integracién de autopartes locales); Ma-
riano Laplane y Fernando Sarti (La reestructuracién de la industria automotriz
brasilefia en los noventa: politicas e impacto sobre las cadenas productivas y
de distribucién); Osamu Tsukada, Erik Pascoal, Mauricio Delamaro, Guido
Candido y Ugo Ibusuki (La nueva Politica Automotriz Brasilera y su impacto
en la estrategia de las Terminales y Autopartistas multinacionales); y Lourdes
Alvarez Medina, Marfa Antonieta Martin-Granados y Maria Luisa Gonzdlez
(Desempeno y perspectivas de la industria automotriz en México luego de la
crisis econémica de 2009).

El Capitulo 3 (La politica automotriz comin de Argentina y Brasil. Im-
plicancias para el sector autopartista) es el encargado de inaugurar la segunda
parte del libro debido a la profusamente documentada importancia de los
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acuerdos regionales de comercio para la dindmica del complejo automotriz
en general, y del sector autopartista en particular. Ideado como uno de los
pocos esquemas de politica de transicién que se permiti6 el Mercosur en tiem-
pos de su gestacién, la Politica Automotriz Comuin (PAC) establecié medidas
provisorias que dan forma al particular esquema de regulacién del sector. Su
puesta en marcha supuso una estrategia de cooperacion entre los principales
socios del Mercosur, sin embargo, las tensiones entre los socios no han sido
pocas. Este capitulo se propone recorrer de manera sucinta la historia de la
regulacién automotriz comin de Argentina y Brasil, a fin de ofrecer un relato
que permita entender el estado de los acuerdos y los principales desafios para
el sector autopartista.

De maner complementaria, el Capitulo 4 (Caracteristicas, aspectos bésicos
y evaluacién de impacto del TLCAN sobre la industria autopartista mexicana)
aborda el andlisis de la normativa regional que regula el funcionamiento del
complejo automotriz y, especialmente, el setor autopartista mexicano. El TL-
CAN es considerado uno del los Tratados de libre comercio mds importante
del planeta por el solo hecho de que una de las principales potencias del mun-
do lo integra. Si bien el contenido del acuerdo hizo de México una zona com-
petitiva y atractiva para las inversiones nacionales y extranjeras (llevando a que
el pais sea el Gnico de América Latina con superdvit estructural en el comercio
de autopartes), al mismo tiempo es visto como responsable de una industria
automotriz concentrada y dependiente, con acotado desarrollo de proveedores
locales. Estas controversias llevan al autor a desarrollar un diagnéstico de la
situacién y una evaluacién de impacto preliminar del TLCAN en materia de
creacién de comercio y dindmica exportadora.

A continuacién, en el Capitulo 5 (Argentina: factores que debilitan la in-
tegracién de autopartes locales) los autores nos muestran evolucién en las dl-
timas décadas de las importaciones de autopartes con relacién a la produccién
de vehiculos, analizando las limitaciones que se consideran mds relevantes y
que impiden un cambio cualitativo sustancial en el entramado automotriz ar-
gentino, detectdndose factores macroeconémicos, institucionales, sectoriales y
microeconémicos. Surge del documento que dentro de la cadena automortriz,
la industria de autopartes ha sido relegada a un segundo plano, dado el redu-
cido grado de proteccién efectiva al que ha sido sometida, a la incertidumbre
y a las fallas de mercado que se observan en la trama. Ello ha perjudicado al
proceso de radicacién de inversiones, a la rentabilidad del sector de compo-
nentes para la industria automotriz, a su capacidad de acumulacién y al grado
de confianza y respeto en las negociaciones cliente-proveedor.

El Capitulo 6 (La reestructuracién de la industria automotriz brasilefa en
los noventa: politicas e impacto sobre las cadenas productivas y de distribu-
cién) tiene una estructura similar al texto precedente, pero examina la evolu-
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cién reciente de las medidas de politica sectoriales aplicadas en Brasil y cémo
las mismas han delineado (conjuntamente con el modelo macroeconémico y
el contexto internacional) la evolucidn de las principales variables del comple-
jo automotriz. En la dltima seccién del articulo, los autores profundizan sobre
la relacién especifica que atafie a la presente obra colectiva: terminales - auto-
partistas. Remarcando la situacion de subordinacién de estas tltimas, Laplane
y Sartri describen de qué manera la combinacién de las politicas industriales
y la macroeconomia existentes afectaron a las empresas que participan de los
distintos anillos del segmento.

Por su parte, el Capitulo 7 (La nueva Politica Automotriz Brasilera y su impac-
to en la estrategia de las Terminales y Autopartistas multinacionales) complementa
el andlisis de las politicas autopartistas brasilenias con un estudio pormenorizado
de unas de las medidas més interesantes y controvertidas de los tltimos anos en la
regién: el INNOVAR-AUTO. En este documento, Tsukada y sus colegas analizan
el impacto de la nueva politica automotriz brasilefia sobre la estrategia de las ter-
minales multinacionales y de los autopartistas de capital local o multinacional. El
Inovar-Auto consta de tres objetivos principales: (1) proteccién de la industria y el
mercado doméstico; (2) incremento del estimulo a la inversién e innovacién; y (3)
mejora de la eficiencia energética de vehiculos producidos en Brasil. Sobre la base
de un conjunto de entrevistas y encuestas con proveedores de la industria autopar-
tista brasilefia se examinan los desafios que enfrenta esta nueva pieza normativa de
la regulacién autopartista latinoamericana y hasta qué punto las terminales juegan
un rol colaborador o refractario de la misma.

La segunda parte de la presente obra concluye con el andlisis de las politicas
sectoriales mds exitosas de América Latina en «érminos de generacién de divisas y
creacién de empleo del sector autopartista (Capitulo 8: Desempefo y perspecti-
vas de la industria automotriz en México luego de la crisis econémica de 2009).
En el documento los autores revisan en la primera seccidn la historia reciente del
complejo automotriz mexicano y los escasos resultados iniciales del TLCAN. Pos-
teriormente se da lugar al andlisis de impacto de la crisis financiera internacional,
la respuesta normativa del gobierno mexicano y la especificidad del sector autopar-
tista en esta coyuntura a partir de una encuesta especifica a distintas empresas del
cluster automotriz de Aguascalientes.

Nuestro libro finaliza con la tercera parte, en donde se incluyen los estudios
de casos que permiten evaluar con mayor grado de detalle los éxitos, oportunida-
des, desafios y problemdticas especificas que enfrentan los autopartistas regionales
en México, Brasil y Argentina. Esta parte se compone de tres articulos a cargo de
Oscar Contreras, Jorge Carrillo y Maciel Garcfa (Capitulo 9: Empresas locales en
cadenas globales de valor: un estudio de caso en la industria automotriz mexicana);
José Salles, Rosangela Vanalle y Milton Vieira (Capitulo 10: Relaciones entre los
autopartistas del primer anillo y las terminales automotrices en Brasil); y Demian
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Panigo, Ana Gdrriz, Pablo Lavarello, Nicolds Monzén, Matias Mancini y Federico
Langard (Capitulo 11: La industria autopartista argentina: estudio de caso para el
andlisis de sus desafios de insercién comercial).

En el primer articulo de la dltima parte (Capitulo 9: Empresas locales
en cadenas globales de valor: un estudio de caso en la industria automotriz
mexicana) los autores senalan que desde la década del '80, México se ha trans-
formado en un destino atractivo para las ensambladoras de automéviles a nivel
mundial. La proximidad geografica y los bajos costos de produccién estaban
asociados a una alta productividad. Mientras esta industria se concentraba, los
beneficios para las comunidades locales se transformaron en un tema contro-
versial. Con esta disputa de fondo se disefié un estudio de caso para recopilar
evidencias de nuevas companias locales de empresas intensivas en conocimien-
to, dentro de la red de proveedores en el cluster automotriz presidido por Ford
Motor Company en Hermosillo, México. Nuestros hallazgos revelaron que
surgié una nueva tendencia en pequefias empresas locales intensivas en cono-
cimiento, proveedoras de servicios de mayor valor agregado, en la cual las au-
topartistas comienzan a jugar un rol mds relevante en la cadena de suministro.

En el siguiente capitulo (Capitulo 10: Relaciones entre los autopartistas
del primer anillo y las terminales automotrices en Brasil) se describe cémo
nuevas formas de relaciones y transacciones estdn siendo puestas en prictica
entre empresas que participan en la misma cadena de proveedores con el fin
de mejorar las condiciones competitivas al interior de la misma. La industria
automotriz brasilefia es un claro ejemplo de un sector en donde los vinculos
entre compafifas han experimentado profundos cambios, motivados princi-
palmente por influencia de las terminales automotrices. El articulo discute las
relaciones terminal-autopartista, utilizando un estudio de casos para determi-
nar la posible tendencia a la formacién de una nueva tipologfa relacional con
oportunidades y amenazas para los eslabones mds débiles de la cadena.

La tercera parte y el propio libro concluyen con una investigacién similar
a las anteriores pero aplicada al caso argentino. En el Capitulo 11 (La indus-
tria autopartista argentina: estudio de caso para el andlisis de sus desafios de
insercién comercial) los autores abordan la investigacién de la problemdtica
autopartista local sobre la base de un estudio que tiene un doble objetivo. En
primer lugar, mediante un andlisis pormenorizado del potencial exportador
y/o sustitutivo de la industria autopartista local a nivel de producto, se pre-
tende identificar aquellos componentes en los cuales Argentina posee ventajas
competitivas dindmicas. En segundo lugar, mediante el desarrollo de una en-
cuesta estructurada sobre autopartistas clave del sector s se recaba informacién
sobre la percepcidn de los propios actores respecto de los principales factores
que inciden de manera negativa sobre las posibilidades de ampliar la capaci-
dad sustitutiva de importaciones y/o exportadora de la industria autopartista
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nacional en dichos segmentos productivos. El capitulo avanza hacia estos ob-
jetivos con el fin tltimo de identificar posibles lineamientos de accién desde
la politica publica.
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CAPITULO 1

Redes Globales de Produccién: ;cada vez mas

globales? Una comparacién de los procesos de
integraciéon global y regional basada en datos
sobre el intercambio comercial de autopartes

Vincent Frigant’ y Martin Zumpe”

* GREThA-CNRS, GERPISA-International Networks
** GREThA-CNRS

1. INTRODUCCION:

Desde la década de los 90, el intercambio de bienes intermedios ha repre-
sentado una proporcién cada vez mds creciente del comercio internacional
(Feenstra, 1998). En la actualidad, se encuentra ampliamente aceptada la no-
cién respecto a que dicha evolucién ha surgido como resultado del extraor-
dinario desarrollo de la fragmentacién internacional de los procesos de pro-
duccién (Berger, 2006; Milberg, Winkler, 2013; UNCTAD, 2013; OECD,
2013). Este proceso de fragmentacién encuentra su origen en tres fenémenos:
la tendencia hacia la desintegracién vertical de las grandes firmas industriales
que dependen cada vez més de la tercerizacién; la division internacional del
trabajo establecida por estas enormes firmas (y las de tipo comercial); y la
introduccién de nuevas zonas al comercio mundial, comenzando por China.

No obstante, y en oposicién con esta tendencia general a la internacionali-
zacién de los procesos productivos, numerosos estudios remarcan la existencia
de ciertos factores capaces de atenuar dicho movimiento. No todas las tareas
resultan adecuadas para la fragmentacién y/o terciarizacién; al tiempo que no
todas las actividades fragmentadas pueden ser ejecutadas remotamente (debi-
do a la existencia de restricciones de tipo cognitivas y de coordinacién contrac-
tual); y no todos los procesos de produccién que son remotamente ejecutados
pueden resultar apropiados para la fragmentacién espacial de larga distancia
(debido a problemas de coordinacién productiva).

1 El presente trabajo ha sido llevado a cabo bajo el auspicio del “Open-Lab Competitive In-
telligence” (Peugeot Citroén Automobile / GREThA UMR CNRS 5113), trabajando desde la
Universidad de Bordeaux. Traduccién a cargo de Maria del Pilar Monteagudo y Leén Petridis.
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Los interrogantes acerca del establecimiento de las diferentes escalas espa-
ciales para la localizacién de actividades, de cémo se superponen, mutan y re-
construyen a s{ mismas, se encuentran en el corazén de dos grandes programas
de investigacion: el Enfoque de las Cadenas Globales de Valor (Gereffi, Stur-
geon, Humphrey, 2005) y el Enfoque de las Redes Globales de Produccién
(Coe, Dicken, Hess, 2008; Henderson ez al., 2002). A pesar de las diferencias
analiticas (Bair, 2008), estos dos enfoques concuerdan en un punto crucial de
su diagndstico respecto a la tendencia hacia el incremento de la division in-
ternacional del trabajo: ambos explican este movimiento mediante la interna-
cionalizacién estructural de las redes de suministro (establecidas y organizadas
por grandes firmas industriales y comerciales).

Dentro de este marco, el presente trabajo tiene por propdsito contribuir a
este programa de investigacién afiadiendo las perspectivas y experiencias pro-
pias de la industria automotriz. En primer orden, se realizard una sintesis de
la extensa literatura referida a la organizacién espacial de la cadena de valor
automotriz. A continuacidn, se discutird si este tipo de organizacién posee
mds probabilidades de internacionalizarse a mayores distancias y finalmente,
se propondrd una medida cuantificada de este movimiento.

El complejo automotriz constituye un caso de estudio paradigmdtico a
la hora de analizar la expansién internacional de las cadenas de valor. La
industria ensambladora fue tradicionalmente constituida a nivel regional. Las
terminales se organizan, de hecho, conforme un patrén de integracién que se
corresponde con una escala regional, tanto desde el punto de vista comercial
(i.e. las caracteristicas de los modelos de automéviles comercializados) como
desde el punto de vista productivo (plantas organizadas a fin de proveer a una
regién entera con unos pocos flujos de comercio interregionales) (Carrillo,
Lung, van Tulder, 2004; Freyssenet, Lung, 2000). Este patrén aparenta ser
altamente estable, ;pero qué sucede con las cadenas de suministros? ;Acaso
la poderosa tendencia a la desintegracién vertical de las terminales (Herrigel,
2010; Withford, Enrietti, 2005; Veloso, Kumar, 2002) y el incremento con-
secutivo del poder de las mega-autopartistas (Donovan, 1999; Frigant, 2009),
indujeron a un crecimiento de los intercambios interregionales de autopartes,
y con ello, a un debilitamiento de los tradicionales cltsteres de la industria au-
tomotriz? Antes de proponer un andlisis espacial que apunte a responder este
interrogante, se deber4 explicar la transformacién en la organizacién industrial
del sector mediante el enfoque de las Redes Globales de Produccién.

En la seccién 2 se revisard la literatura vinculada a la geografia de la cadena
de valor automotriz, estableciendo asi un marco analitico basado en la teoria
de las Redes Globales de Produccién. En la seccién 3 se expondrén las razones
de un posible crecimiento del comercio interregional de autopartes en los tlti-
mos afios. En la seccién 4, se propondrin medidas referidas a la evolucién de
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los flujos interregionales, apoydndose en los datos de Chemlem. En la dltima
seccién se brindard una sintesis de las principales propuestas y se expondrin
algunas sugerencias para futuros avances empiricos.

2. ORGANIZACION ESPACIAL DE LAS REDES GLOBALES DE PRODUCCION
AUTOMOTRIZ

La geografia de la industria automotriz es probablemente uno de los tépi-
cos mds investigados de la literatura académica, discutido por gedgrafos, eco-
nomistas, socidlogos, especialistas de la administracién. En apariencia, existen
tres explicaciones diferentes acerca de este interés.

En primer lugar, la industria automotriz juega un rol crucial en los paises
en los que se encuentran las terminales, habiéndose desarrollado de manera
tal que hace entrar en juego diversos factores econémicos, sociolégicos y po-
liticos. Los cambios en la industria y su entorno, frecuentemente, impactan
con fuerza dentro de las fronteras territoriales, debido al enorme peso que
las terminales y las autopartistas poseen a nivel local. En segundo lugar, el
automdvil constituye un producto complejo que requiere de muchas partes y
tareas complementarias, en un contexto de produccién en masa regido por los
principios del Lean Management. Los investigadores han observado que éste
resulta un excelente campo de andlisis, en donde se entrelazan diversos tipos
de complejidades: tecnoldgicas, organizacionales e institucionales. Por dltimo,
existe una constante innovacién en este terreno, cuya permanente transfor-
macion tecnoldgica asiduamente conlleva a la aparicién de nuevas industrias
y actores (tales como los vehiculos eléctricos o los sistemas de entretenimiento
a bordo). Junto a esto, se observa un cambiante equilibrio de poder en la
cadena de valor del complejo, cuyos modelos organizacionales también han
mutado a lo largo del tiempo, tal como lo demuestra la invencién de la linea de
montaje de Ford; el surgimiento de la produccién ajustada (Womack, Jones,
Roos, 1990); o, en mayor consonancia con el objeto del presente trabajo, la
modularizacién (McDuflie, 2013). Esta doble transformacién tecnolégica y
organizacional ha alterado las redes de suministros y con ello la geografia del
negocio automotriz, al menos en la medida en que todos esos cambios afectan
el nivel de integracién vertical de las terminales y se prestan al surgimiento de
nuevos vinculos con los proveedores novatos que, al fin y al cabo, necesitan
establecerse en algtin lugar.

Dentro de este marco, el presente documento sostiene que la transformacion
geografica de las redes de produccién ha sido tecnoldgica y organizacionalmente
causada por los cambios en la forma en la que los automdviles han sido produci-
dos. Dichas transformaciones resultan impulsadas por las innovaciones tecnold-
gicas y organizacionales, que han surgido o se han desarrollado como resultado
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de las acciones estratégicas llevadas a cabo por los actores (terminales y cada vez
mds las autopartistas) y por la influencia ejercida por ciertas instituciones’. En
consecuencia, la geograffa de la industria automotriz se encuentra en permanen-
te cambio, por lo que el desafio para los investigadores radica en poder formular
modelos tedricos que comprendan las dindmicas espaciales subyacentes a todos
estos movimientos. En este contexto es que se enmarca la propuesta realizada en
la seccién 2.2 referente a un marco interpretativo basado en la teorfa de las Redes
Globales de Produccién (RGP) y que intenta tomar en cuenta los cuatro hechos
estilizados destacados en la literatura.

2.1 CUATRO HECHOS ESTILIZADOS ACERCA DE LA PRODUCCION DE
AUTOPARTES

A pesar de los fuertes vinculos existentes entre las actividades de disefio y
produccién, ambos campos han sido tradicionalmente analizados de manera
separada. Esto se debe a que las tareas de I+D tienden a ser localizadas, por
razones relativamente auténomas, préximas a la ubicacién espacial de las ter-
minales y de sus redes de investigacién (Pavlinelk, 2012; Cabigiosu, Zirpoli,
Camuffo, 2013).

En atencién a estas consideraciones, el presente documento se focaliza en
las actividades productivas y en el modo en que las conexiones entre los flujos
de entrada y salida posibilitan las operaciones de ensamblaje de vehiculos.
Frente a esto, la literatura especializada mds reciente remarca la existencia de
cuatro hechos estilizados.

2.1.1. Hecho estilizado nimero 1:
Resistencia a las formas de proximidad

Un primer hecho destacable en relacién a la geografia de la industria au-
tomotriz concierne a que, desde el nacimiento del sector, tanto autopartistas
como terminales se han agrupado bajo la forma de clusteres. A pesar de un
recurrente nimero de shocks (Rutherford, Holmes, 2008) y fuertes cambios
(Klier, McMillen, 2008), hace ya tiempo que la formacién/re-formacién de
clasteres constituye un hecho estilizado. En efecto, las condiciones bajo las
cuales se producen los automdviles justifica la bisqueda de un mayor o menor
grado de proximidad geogrifica entre las terminales y las autopartistas por
tres principales razones: condiciones de entrega, aprendizaje organizacional y
acceso a la informacién.

2 El ¢jemplo mds simple es la introduccién de nueva legislacién de seguridad o ambiental que
ocasionan modificaciones en los productos. Pero también han acontecido cambios en las reglas
del mercado de trabajo, 0o, mds vinculado al presente ensayo, en las regulaciones del comercio
internacional (requerimiento de contenidos locales, aranceles aduaneros, estandarizacién de nor-
mas, etc.).
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La introduccién del método justo a tiempo (en adelante JAT) constituyd
uno de los hechos significativos en la identificacién de la necesidad de proxi-
midad. Los primeros estudios en la materia (Estall, 1985) lo representaban
como un modelo de organizacidn basado en una geografia espacial singular. A
modo de ejemplo, Fujita y Hill (1995) demostraron que Toyota poseia una red
de proveedores localizados de manera radiocéntrica alrededor de sus plantas,
i.e. en las cercanias los autopartistas ubicados en el primer anillo, luego los
proveedores del segundo anillo y a la mayor distancia aquellos ubicados en el
tercer anillo. Diversos autores han caracterizado ampliamente a este tipo de
organizaciones como el reflejo de la intensidad de los flujos de entrega, no obs-
tante reconociendo que la geografia particular de Japén (ausencia de espacio
para construir y grandes problemas de tréfico) ofrece otra posible explicacion.
De manera similar, Linge (1991) se valié del caso de Australia para demostrar
que las restricciones de proximidad pueden ser superadas si se cuenta con una
logistica organizada de manera eficiente. La llegada del JAT a los EE.UU. a
partir de las primeras relocalizaciones de empresas japonesas en el pafs pare-
ciera corroborar esta nocién de bisqueda de proximidad, aunque a una mayor
escala. A su vez, esto sugiere que la distancia entre firmas — incluso sin repre-
sentar una variable plenamente deterministica - constituye un pardmetro que
los autopartistas consideran a la hora de tomar sus decisiones de localizacién
(Hill, 1989; Mair, Florida, Kenney, 1988).

Por su parte, el andlisis del proceso de transferencia del JAT hacia Europa de-
berfa permitir la identificacién de otro factor importante, en funcién de la relativa
escasez de companias desplazdndose hacia dicha regién. Una posible explicacién
de dicho proceso destaca el rol ¢jercido por el transporte, dadas las pequenas dis-
tancias existentes entre las plantas terminales, y debido a las crecientes capacida-
des logisticas de las autopartistas, que les permite manejar flujos sobre mayores
distancias (un desarrollo reforzado por futuras generaciones de empresas de lo-
gistica cuatripartitas (4PL), c.f Fulconis, Saglietto, Paché, 2007). En el mismo
sentido, Lung y Mair (1993) ofrecen una segunda explicacién, denominada de
aprendizaje organizacional. Esta idea subraya que al momento en que terminales
y autopartistas establecen un sistema JAT, ya se encuentran familiarizadas con su
funcionamiento y, por lo tanto, ostentan una menor necesidad de proximidad.
Esto podria explicar por qué la llegada de la produccién modular ocurrié hacia
fines de los 90, junto a una nueva oleada de co-localizaciones (Lung ez al., 1999),
excepto para ciertos tipos de produccién que quedaron fuera de los parques auto-
partistas (Larsson, 2002; Sako, 2005). Por supuesto, éstos tltimos no sélo estaban
encargados de resolver problemas de logistica, sino que ademds contaban con una
justificacién organizacional, ya que mejoraban los intercambios de conocimiento
entre organizaciones y colaboraban con la reduccién del riesgo de oportunismo
proveniente de ciertos factores especificos de localizacién (en el sentido del térmi-
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no segtin Williamson) que ellos mismos ponian en juego, al menos en la medida
en que la toma de rehenes bilateral que creaban ayudaba a reducir la chance de un
comportamiento oportunista (Frigant, Lung, 2002).

Otro elemento destacable radica en que la formacién de clisteres genera
la posibilidad de beneficiarse de externalidades en materia de conocimiento,
gracias a que acelera y facilita la captura de informacién respecto a las nuevas
necesidades de las terminales.

De esta manera, a pesar de los avances en los mecanismos y volumen de
comunicacién de las grandes autopartistas mundiales (lo que pareciera ha-
berles ofrecido cierta libertad para desplazarse a conveniencia), continuaron
intentando localizarse en las cercanfas de las terminales para comprender me-
jor sus expectativas y establecer relaciones més estrechas con los tomadores de
decisiones (Cabigiosu, Zirpoli y Camuffo, 2013). Este tipo de ventaja aparece
particularmente asociada a las PyMEs, que en efecto es lo que en tltima ins-
tancia les permitié sobrevivir manteniendo su flexibilidad en la produccién
y reorganizando sus redes colaborativas de forma tal de adaptarse a cualquier
cambio en las cadenas de valor y/o a la competencia de las mega-autopartistas
(Castelli, Florio, Giunta, 2011; Rutherford, Holmes, 2008; Herrigel, 2004).
Todos estos estudios convergen a la idea de que la proximidad geografica resul-
ta una necesidad o una ventaja que asegura la coordinacién de las acciones pro-
ductivas. Las (complejas) condiciones presentes en la produccién automotriz,
especialmente cuando se fabrica de manera masiva y siguiendo los preceptos
de la produccidn ajustada, requieren de ciertas formas de proximidad.

Sin embargo, diversos estudios contintian afirmando que no todos los ti-
pos de produccidn se encuentran sujetos a este imperativo de proximidad. De
acuerdo a esta visién, la variabilidad tecnolégica y/u organizacional excluye
cualquier tipo de determinismo. Dichas investigaciones aseguran que existen
fuerzas centripetas poderosas pero no completamente determinantes. Una ob-
jecién empirica a este fundamento argumenta que los clisteres observados re-
flejan la inercia geografica de las autopartistas. Sin embargo, por dos motivos,
esto podria ser solo parcialmente cierto.

En primer lugar, porque el andlisis de las nuevas plantas que las terminales
construyen en territorios relativamente virgenes demuestra que todavia éstos
siguen siendo atractivos: las inversiones de las terminales en Europa Oriental
condujeron al desarrollo de poderosos clisteres automotrices en paises como
Reptblica Checa (Pavlinek, Janak, 2007) o Polonia (Domanski, Gwosdz,
2009) — incluso cuando los viejos clisteres tendian a sobrevivir (Holl, Pardo,
Rama, 2010) a pesar de las presiones de relocalizacién (Kim, 2005; Lampon,
Lago-Penas, 2013).

En segundo lugar, porque los cambios observados en las distintas fabricas
autopartistas a lo largo del tiempo demuestran su tendencia a acompanar la
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cambiante geografia de las plantas terminales (Klier, Rubenstein, 2011; Klier,
McMillen, 2013).

2.1.2. Hecho estilizado nimero 2: Localizacion de las
autopartistas en paises con menores costos relativos

El deseo de ir tras las terminales no constituyd, sin embargo, el tnico fac-
tor influyente en las estrategias de relocalizacién de las autopartistas. La cadena
de suministro también se desplazé en masa hacia paises con menores costos re-
lativos, situados en la periferia de los grandes paises automotrices tradicionales.

México fue el primer gran destino en acaparar la atencién hacia finales de
los 70 (Carrillo, Contreras, 2007). Este proceso fue acelerdndose a medida
que la perspectiva de un Tratado de Libre Comercio de América del Norte
(TLCAN) se iba convirtiendo en realidad, coincidiendo también con una ace-
leracién en la tendencia tercerizadora de las terminales. A su vez, esto justificd
la busqueda de nuevas localizaciones por parte de las autopartistas, al menos
porque sus mercados se encontraban en expansion, forzdndolas a instalar nue-
vas unidades productivas. Desde los 70 en adelante, varias empresas alemanas
firmaron acuerdos de cooperacién con empresas de Europa del Este, aunque
recién a partir de la caida de la cortina de hierro, y en la medida en que las
perspectivas de una Europa integrada tomaban forma, fue que dicho proceso
se acelerd. Sin embargo, para los anos 2000, los paises de Europa del Este se
habian convertido en grandes centros de produccién de autopartes. Diversos
andlisis sobre la produccién y el empleo en el sector, y de los indices de especia-
lizacién sectorial de los paises europeos, revelan la magnitud del crecimiento
de la industria en el Este y de su decrecimiento en el Oeste (Frigant, Miollan,
2014). Sin embargo, mientras que el desarrollo de la industria autopartista en
México estuvo principalmente impulsado por la inversion de tipo Greenfield,
Europa Oriental fue testigo de numerosas adquisiciones de companias locales
a comienzo del periodo indicado, dando lugar asi a una suerte de neocolonia-
lismo (Havas, 2000)2. Algunas de las instalaciones construidas en estos paises
de bajo costo debfan proveer a las nuevas plantas que las terminales habfan
asentado localmente. En efecto, el andlisis de la balanzas comerciales de estos
paises revela que gran parte de su produccién tenfa por propdsito ser re-ex-
portada a Europa Occidental (Frigant, Miollan, 2014) o a Norteamérica (US
Department of Commerce, 2011).

Estos flujos de importacién/exportacion sugieren la posibilidad de que lo
acontecido estuviera vinculado con la reorganizacién de la divisién del trabajo

3 Este proceso fue identificado en varios paises como India o Brasil (Humphrey, 2000; Hum-
phrey, Salerno, 2000), en donde las autopartistas occidentales que habian sido obligadas a seguir
a sus terminales clientes terminaron destruyendo parcialmente el entramado productivo de las
autopartistas locales.
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a escala continental. De hecho, otros estudios académicos han confirmado es-
tos resultados, tanto para los casos de Norteamérica (Klier, Rubenstein, 2008 y
2011; Carrillo, 2004); Europa, en donde los paises de Europa central y del Este
ejercieron este rol (Pavlinek, Domanski, Guzik, 2009; Jiirgens, Krzywdzinski,
2009); El Magreb y los paises del norte de Africa (Layan, Lung, 2007); y
Turquia (Ozatagan, 2011). El conjunto de estas investigaciones también con-
cuerda en un punto central, i.e., que las mega-autopartistas se convirtieron
en las principales impulsoras de este proceso de fragmentacién internacional
de la produccién. Indudablemente, relocalizaron parte de sus segmentos de
produccién en paises de bajo costo.

2.1.3. Hecho estilizado nimero 3: Una division del
trabajo llevada a cabo primeramente y ante todo por las
mega-autopartistas globales, las grandes ganadoras del
proceso de modularizacion

Desde la década de los 80 a esta parte, las terminales occidentales se han
visto envueltas en un proceso de desintegracién vertical (Lamming, 1993),
similar al que sus contrapartes japonesas habian transitado con anterioridad
(Cusumano, 1989). Hacia finales de los 90, no obstante, el advenimiento de
la produccién modular desembocé en una marcada aceleracién del mencio-
nado proceso (MacDuffie, 2013; Sako, 2003; Veloso, Kumar, 2002). Junto
al interés cada vez mayor de las terminales por la tercerizacién, el creciente
disefio modular de automéviles fue ocasionando grandes cambios en la confi-
guracién de las terminales, con un notorio descenso de la subcontratacién, y
acompanado por la creciente adquisicién de mdédulos/subconjuntos cada vez
mds complejos- resultado de la agregacién de componentes, los denominados
macro-componentes (Volpato, 2014) —, disefiados, desarrollados y producidos
directamente por las autopartistas a pedido de las terminales. Estas circunstan-
cias conllevaron, en términos generales, a un gran proceso de reestructuracién
de la cadena de suministro, en el cual se redujo el nimero de aquellas que se
encontraban operando directamente con las terminales en el primer anillo—
alin aunque ciertas compaifas se hayan transformado en oligopolios globales
y hayan comenzado a trabajar con la mayor parte de las principales terminales
a nivel mundial (Frigant, 2011; Frigant, 2009; Klier, Rubenstein, 2008; Stur-
geon, Florida, 2001), convirtiéndose en las pioneras de una era luego conocida
como “el amanecer de las mega-autopartistas” (Donovan, 1999).

Estas mega-autopartistas fueron los motores clave detrds de la nueva di-
visién internacional del trabajo, organizada a escala continental. En efecto,
pueden sefialarse tres razones para que aquello sucediera.

*  En primer lugar, debfan desarrollar su aparato productivo y sus com-
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petencias tecnoldgicas en un contexto severamente competitivo, lo
que generd en éstas una tendencia hacia las fusiones y adquisiciones.
Cada adquisicién llevé a su integracién en un nimero de unidades
que tendrfan luego que ser racionalizadas tanto en términos de su fun-
cién productiva en la organizacién general de la empresa, como en lo
concerniente a su localizacién. Esto implicé que varias plantas fueran
cerradas, abiertas o reconfiguradas. A modo de ejemplo, entre 2001 y
2006, la mega-autopartista francesa Valeo cerré 59 plantas, abri6 29,
vendi6 26 y adquirié otras 13.

*  En segundo lugar, ain en ausencia de cualquier gran adquisicién, las
mega-autopartistas tuvieron que reestructurar sus propias cadenas de
valor. Hasta entonces, ser autopartista implicaba entregar compo-
nentes simples a algunas terminales especificas que operaban en unos
pocos paises. Sin embargo, las nuevas circunstancias las reconfigu-
raron en grandes cadenas de valor, productoras de partes complejas
y con necesidades de movilidad constante de proveedores externos
y unidades propias. Dicha produccién se encontraba dirigida a un
creciente numero de terminales cliente a nivel mundial, que operaban
un niimero cada vez mayor de plantas ensambladoras. Las terminales
organizarfan entonces la produccién de los diferentes modelos a lo lar-
go de las lineas continentales (Freyssenet, Lung, 2000; Carrillo ez al.,
2004), resultando finalmente en que las mega-autopartistas estructu-
rarfan, en términos generales, su geografia de produccién de manera
similar a la de las terminales, i.e., continentalmente.

e En tercer lugar, el mercado no estaba lo suficientemente concen-
trado como para que las mega-autopartistas fueran particularmente
fuertes en términos de poder de mercado. Al menos temporalmente,
y para la mayoria de los modelos, las terminales eran ain capaces de
mantener su dominacién utilizando estrategias de evasién (contra-
tos de exclusividad, rotacién de proveedores de un modelo a otro,
mantenimiento de subsidiarias proveedoras propias, etc.). En otros
términos, las terminales intentan escapar a un “sindrome de Intel
Inside”, y obtienen buenos resultados debido a que la rentabilidad
de las mega-autopartistas continda siendo relativamente baja como
consecuencia de fuertes presiones a la disminucién de precios (Ja-
cobides, MacDufhe, Tae, 2012; Frigant, 2009). A fin de recuperar
sus mdrgenes, una de las estrategias adoptadas consistié en su relo-
calizacién en paises de bajos costos relativos.

Desde finales de los 90 en adelante, Sadler (1998; 1999) se ha dedicado
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a investigar acerca de la conexién entre todos estos movimientos. Desde esta
perspectiva, el incremento de la tercerizacién, que beneficié principalmente a
una categoria especifica de autopartistas (los denominados mega-autopartis-
tas), y emergié en un contexto definido por la integracién europea, culminé
en un proceso de vaciamiento, caracterizado por masivas relocalizaciones de
Europa occidental hacia Europa del Este. Dichos procesos ocurrieron de cierto
modo como se esperaba, a pesar de que la realidad espacial pareciera en algtin
aspecto mds compleja, en tanto que las necesidades de proximidad ayudaron a
mantener un grupo de grandes clusteres en el Occidente (incluyendo EEUU
y Canad4) — en la medida en que ciertos procesos que comenzaron a emerger
en contextos institucionales locales revivieron parte del dinamismo espacial
(Rutherford, Holmes, 2008; Herrigel, 2010), movimiento a menudo liderado
por las PyMEs.

2.1.4. Hecho estilizado numero 4: Las PyMEs siguen
activas tanto aguas arriba como abajo en la cadena de
suministro

No obstante, la era conocida como “amanecer de las mega-autopartistas”
no logra capturar la totalidad de la historia. Las PyMEs continuaron mante-
niendo un importante rol en las cadenas de valor, incluso en ocasiones operan-
do en la parte superior de la pirdmide de proveedores.

Herrigel (2004) resultaba escéptico frente a la magnitud en la cual la evo-
lucién de la produccién modular llegarfa a transformar a los automéviles en
una suerte de Lego, en donde las “grandes” autopartistas se convertirfan en
los tnicos jugadores produciendo “grandes componentes” ensamblados en las
plantas de las terminales.

A pesar de que las mega-autopartistas continuaron operando en la punta
de las pirdmides de proveedores, muchas PyMEs siguieron trabajando como
proveedoras del primer anillo.

Sobre la base de un estudio apoyado en una muestra de 696 PyMEs fran-
cesas, Frigant (2011) demostré que, a pesar de que el 30,4% operaban exclu-
sivamente en el segundo anillo y el 14% en el tercero, el 12,9% manifestaban
estar trabajando en el primer anillo. Asimismo, el 12,5% operaban como pro-
veedoras del primer y segundo anillo simultdneamente, mientras que el 4,3%
en los tres anillos.

La pirdmide de autopartistas resultaba de este modo menos estdtica de lo
que usualmente suele describirse (existia una estricta separacién entre anillos).

Por otra parte, los vinculos entre las mega-autopartistas, ubicadas en la
cima de la pirdmide de proveedores, y las PYMEs tampoco resultaban tan
estrechos como algunos investigadores suponfan.
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Este altimo aspecto se debe a que el automévil no constituye un produc-
to perfectamente modular (Cabigiosu, Camuffo, Zirpoli, 2013; MacDuffe,
2013). En efecto, las terminales atin necesitan adquirir partes simples, recurrir
a subcontratistas, organizar operaciones de mantenimiento, acudir a PyMEs
para realizar la ingenierfa, etc.

De igual modo, las mega-autopartistas en ciertas ocasiones se rehtisan a se-
guir a las terminales al exterior cuando suponen que las oportunidades de obte-
ner ganancias resultan insuficientes y/o cuando necesitan realizar adaptaciones
locales a los automdviles a fin de satisfacer las preferencias de los consumido-
res. Como resultado, algunas autopartes deben ser redisefiadas y construidas
para una fabrica particular. En ambos casos, las terminales han tenido que
encontrar proveedores locales que reemplacen a las mega-autopartistas. Esto
no necesariamente implica fdbricas emplazadas en paises muy lejanos, siendo
un ejemplo de ello la fdbrica de Dacia en Rumania, cuyas redes de suministro
inclufan desde empresas locales (PyMEs rumanas) hasta mega-autopartistas de
todo Europa y otras del resto del mundo (Jullien, Lung, Midler, 2013).

Por fuera del primer anillo, indudablemente las PyMEs han mantenido
una gran presencia tanto aguas arriba como aguas abajo en la cadena de su-
ministros, pues las mega-autopartistas dependen de un gran ntimero de éstas
para llevar adelante sus actividades. Dentro de este contexto, el concepto de
internacionalizacién de las PyMEs presente en numerosos estudios, se vuelve
sumamente relevante por dos motivos principales.

Por un lado, algunas PyMEs comenzaron creando sus propias unidades
productivas en paises con menores costos relativos y/o en cldsteres automotri-
ces con el propésito de permanecer cerca de sus clientes (terminales o grandes
y pequefas autopartistas). En este marco, un estudio realizado en Francia de-
mostrd, por ejemplo, que el 14% de las PyMEs francesas que trabajan en el
sector automotriz posefan subsidiarias en el exterior por las siguientes razones:
1) bajos costos de produccién, 2) acceso al mercado local, 3) demanda de los
clientes (OSEQ, 2011).

Asimismo, las PyMEs también suelen exportar parte de su produccién.
En este sentido, el mismo estudio indicé que el 40,9% de las compafifas de
esta clase encuestadas afirmaban estar vinculadas a actividades de exportacidn,
mientras que para el 24,3% la exportacién explicaba mds del 10% de sus in-
gresos (OSEQ, 2011). A pesar de que estos niimeros resulten representativos
del caso europeo mis que del norteamericano y asidtico debido a que su in-
dustria automotriz se encuentra geografica y econémicamente mds integrada
(al menos por la moneda tnica), estas cifras no obstante sirven para evidenciar
que la internacionalizacién de las PyMEs constituye un factor relevante a ser
considerado en el andlisis (para un ejemplo italiano, ver Castelli, Florio, Giun-
ta, 2011; Bacchiocchi, Florio, Giunta, 2014).
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Los estudios mencionados revisten suma importancia en tanto ponen de ma-
nifiesto la persistencia de los sistemas productivos de las PyMEs locales que forman
parte del sector automotriz. Asimismo porque sugieren que, en términos meto-
dolégicos, el andlisis del comercio internacional de autopartes puede contribuir
a mejorar la comprensién de la cambiante geografia de las redes de produccién.

2.2. UN MARCO TEORICO INTERPRETATIVO BASADO EN LA TEORIA DE LAS
Repes GLosaLes DE Probuccion (RGP)

Del andlisis realizado se desprende que los cuatro hechos estilizados trata-
dos resultan ser 4reas de coincidencia para los autores. No obstante, también
surge el interrogante respecto a su modo de interconexién y su légica subya-
cente, para lo cual resulta necesario realizar una representacion analitica de las
relaciones espaciales entre las terminales y las autopartistas.

2.2.1. ;Por qué los hechos estilizados respaldan el
enfoque de las RGP?

A lo largo de los dltimos afios, la conceptualizacion de las relaciones interfir-
ma en el espacio (y en relacién al espacio) ha sufrido una profunda renovacién
a partir de las denominadas Cadenas Globales de Mercancia/ Cadenas Globales
de Valor (Gerefhi, Korzeniewicz, 1994; Gerefli, Sturgeon, Humphrey, 2005) y
del enfoque de las Redes de Globales de Produccién (Coe ez al., 2004; Coe ¢t al.,
2008; Henderson ez al., 2002), que han tratado de romper con la visién centro/
periferia. Estas posiciones difieren también de las perspectivas propuestas por
la Economfa Internacional, disciplina que continué embebida en el concepto
de dotacién de factores y encerrada en un razonamiento centrado en los pai-
ses, a pesar del notable desarrollo de las escuelas de pensamiento mencionadas
previamente y de los argumentos respecto a la evolucién del comercio vertical
(ver Baldwin, Venables, 2013). En efecto, se trata de reconstruir a las redes de
suministro (de las firmas) empleando los siguientes principios metodoldgicos:

1. Una concepcién reticular de las relaciones interfirma, i.e., las fir-
mas son comprendidas como nodos funcionales interconectados por
razones econémicas (relaciones de intercambio), de alli la necesidad de
estudiar la estructura espacial de estas interconexiones, que son simul-
tdneamente locales e internacionales.

2. Las redes de las firmas deben ser analizadas a la luz de un produc-
to/servicio particular. Esta perspectiva resulta una suerte de enfoque
reverso, en el cual se comienza con el producto final y luego se recons-
tituye la cadena de proveedores, a fin de determinar su légica funcio-
nal y su trayectoria histérica (siendo esto tltimo el punto crucial del

andlisis de las RPG).
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Pueden observarse significativas diferencias analiticas entre las CGV vy las
RGP, volviéndose de este modo sumamente dificil hallar algtin tipo de compa-
tibilidad entre ambas teorfas (Bair, 2008; Coe ez al. 2008).

Dados los hechos estilizados mencionados previamente y otras cuestio-
nes que serdn abordadas a continuacidn, se pueden identificar tres motivos
que subyacen a la modelizacién de la geografia automotriz, valiéndose del
enfoque de las RGP,

Diversas investigaciones apoyadas en las CGV han intentado categorizar
las tipicas formas de gobernanza implementadas por las firmas lideres, cuya
organizacién espacial necesita ser caracterizada. No obstante, en términos de
los hechos estilizados tratados, este enfoque conlleva dos problemas. En su
afdn por desarrollar una tipologfa ttil que ponga en evidencia la coexistencia
de varios tipos de cadenas de valor, el corpus de conocimiento adopta un
enfoque estdtico, negando asf la profundidad y la variedad de cadenas dentro
de un mismo sector. En relacién a este dltimo punto, el trabajo empirico
llevado a cabo por Sturgeon ez a/. (2008) y apoyado por numerosos estudios,
ha puesto de manifiesto las diversas formas de gobernanza (incluyendo las
formas relacional y cautiva) presentes en el sector automotriz. Asimismo,
otras investigaciones han incluso identificado estas cinco formas de gober-
nanza a nivel de terminal. Como se explica, las terminales pueden comprar
distintos tipos de servicios a diferentes actores (componentes electronicos
comprados listos para ser usados; médulos co-disefiados y co-producidos
con las mega-autopartistas; arreglos de subcontratacién con las PyMEs,
etc.). No obstante, esto puede traer aparejado un problema vinculado a que
el primer anillo presente una forma de gobernanza conjuntamente con otras
caracteristicas de otros anillos. Un ejemplo de ello puede apreciarse en el
caso de una forma relacional de gobernanza aplicada a la compra de una
cabina fabricada por una mega-autopartista, que a su vez subcontrata el pro-
ceso en PyMEs que trabajan bajo la forma de gobernanza cautiva. Este pro-
blema dual se acenttia ain mds cuando las redes son analizadas en términos
de un punto intermedio y no del productor final (terminal), en tanto que
un proveedor puede adoptar una forma de gobernanza en relacién a una
terminal pero de otro tipo en relacién a otra terminal.

No obstante, esta clase de inconvenientes resultan més féciles de compren-
der si se aplica el enfoque de las RGP, que de un modo mds pragmdtico, con-
sidera la necesidad de especificar relaciones bilaterales acorde a las actividades
que realmente se llevan a cabo. Esto se aplica particularmente (y especialmente
en las bases de las pirdmides que son necesariamente inestables y cambiantes,
ver hecho estilizado niimero 4) para el caso de las firmas que trabajan con
varios clientes en diferentes sectores (como e.g. en el automotriz y en el aero-
ndutico). Espacialmente, este ltimo constituye un punto importante en tanto
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que se asume la necesidad de construir redes compatibles con los diversos
requerimientos de los clientes. Igualmente, otro aspecto critico refiere a si los
bienes distribuidos se encuentran sujetos a economias de escala significativas o
a restricciones en los tiempos de entrega (hecho estilizado ntimero 1). Eviden-
temente, las terminales ejercitan una cierta atraccion, pero no pueden ser con-
sideradas firmas emblemdticas en funcién de que los proveedores pertenecen a
distintas cadenas de valor — una diversidad de pertenencia que comprenderse
mejor utilizando el enfoque més holistico de las RGP (Ernst, Kim, 2002).
Otro aspecto clave de las RGP se circunscribe a la dimensién institucio-
nal de las relaciones interfirma, en especial al rol que ocupan los procesos
de integracién multidimensionales (Henderson ez al., 2002¢) en la industria
automotriz, los cuales repercuten tanto a nivel macroeconémico como local.
Desde un nivel macroeconémico, las investigaciones dedicadas a analizar
la transferencia de los modelos de produccién automotriz (Boyer, Freyssenet,
2002) han demostrado que, desde un espacio institucional a otro, las firmas
debieron adaptarse a las distintas regulaciones nacionales, normas y practicas
(Boyer et al., 1998), i.e., no existe tal modelo de organizacién trasnacional o
apdtrida dominante en todos los contextos institucionales (Freyssenet ez al.
1998). Ciertamente, surge aqui el interrogante respecto a si los procesos de
integracién regional, especialmente en Europa (en donde se encuentran muy
avanzados), podrian haber pasado por alto algunas de estas particularidad
nacionales. Un ejemplo de ello retrotrae al sistema regulatorio multi-escalar
(Coe er al. 2008, p.11-14), en donde se espera que los procesos de armoni-
zacién maximicen las convergencias. Asimismo, recientes estudios ponen de
manifiesto que las politicas ptblicas aplicadas en el sector automotriz europeo
resultan bésicamente incompletas, debido a que las firmas contintian inserta-
das en el dmbito nacional y los Estados-nacionales intentando definir marcos
regulatorios supranacionales capaces de representar los intereses de las termi-
nales nacionales (Jullien, Pardi, Ramirez, 2014). Por otro lado, como sefiala
Lagendijk (1997: 14) “En el frente sociopolitico, el apego de las terminales a
su pals de origen sigue siendo un factor dominante que pareciera obstaculizar
la transicién a un sistema de produccién europeo”. En efecto, se cierran con
menor frecuencia las instalaciones productivas radicadas en los paises de ori-
gen que aquellas localizadas en otros paises europeos. Por otra parte también,
resulta mds dificil para una terminal abandonar a un proveedor doméstico que
falla (especialmente cuando el caso tiene amplia repercusion) que a un provee-
dor extranjero. En este sentido, la Unién Europea ha contribuido también a
transformar a las RGP del sector automotriz a escala continental, al subsidiar

4 Es importante remarcar que esto resulta una gran simplificacién dentro de una amplia discu-
sién; no obstante, para profundizar acerca de las relaciones entre las RGP, los conceptos institucio-
nales y las formas de insercién, véase Bair (2008) y Hess(2004).
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las nuevas inversiones de las terminales en Europa del Este (y co-financianciar
programas de despido masivos en Europa Occidental). Al hacer esto, terminé
por fomentar la explotacién de las diferencias institucionales entre los estados
miembro de la UE, a pesar de que la unién aduanera (y unién monetaria para
11 estados miembro) haya conformado un espacio comercial unificado (las
divergencias entre paises en materia de produccién coinciden, en este caso,
con la unificacién comercial). En efecto, los dos ingredientes resultan exac-
tamente los requeridos a fin de crear una divisién internacional del trabajo
a escala continental. No obstante, los resultados no se observan distribuidos
equilibradamente a lo largo de Europa, en la medida en que todavia persiste
una pequena dosis de integracién local.

Sin lugar a dudas, el enfoque de las RGP presenta argumentos a favor de
incluir los resultados obtenidos en los diversos estudios cientificos regionales
(Coe et al., 2004). En este mismo sentido, la perspectiva del enfoque relacional
resalta los efectos de la territorializacién (Dicken, Malmberg, 2001). Reflejan-
do el nivel de descentralizacidn politica, las interacciones de los actores locales
o sus integraciones territoriales (Hess, 2004), los recursos productivos han
sido desarrollados y reproducidos de diversos modos. Mientras que el hecho
estilizado niimero cuatro alude a las respuestas estratégicas de las PyMEs, se
debe aclarar que estas tltimas se encuentran apoyadas en la movilizacion de las
redes interfirma (territorializadas o no) y de la infraestructura institucional lo-
cal, cuya densidad explica la efectividad de las estrategias locales (AminThrift,
1993; Bailey ez al., 2010). En este mismo sentido, los estudios de caso referidos
a cluisteres automotrices han identificado, a diferentes niveles, un fenémeno de
cardcter similar (Herrigel, 2004; Rutherford, Holmes, 2008; Whitford, En-
rietti, 2005). Incluso las multinacionales movilizan (y transforman) recursos
locales (Dicken, Forsberg, Malmberg, 1994), como sucede con la mega-auto-
partista Delphi en México (Carillo, 2004) o con los complejos construidos por
(u organizados alrededor de) las plantas terminales en otros sitios.

Otra cuestién central a destacar refiere al juego de poder observado entre
los distintos actores que participan del desarrollo de estas redes. En efecto, una
de las principales consecuencias de la modularizacién del automévil se vincula
con la dificultad asociada al poder de mercado. De modo resumido, durante
la era pre-modular, las relaciones entre las terminales y las autopartistas se co-
rrespondia con un modelo fordista de dominacién descendente, tanto en tér-
minos funcionales como de decision, i.e., un esquema en donde las terminales
dominaban a las autopartistas y a las subcontratistas tanto tecnolégica como
econémicamente (Chanaron, 1995). A pesar de que podian apreciarse mode-
los de cardcter nacional (Sako, Helper, 1995), el poder continuaba distribuido
de manera asimétrica beneficiando a las terminales, quienes luego pasarian
a convertirse en los verdaderos puntos focales del proceso de definicién del
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producto; y alrededor de las cuales se sucederfa la convergencia de productos
provenientes de las autopartistas, quienes continuaban dependiendo en gran
medida de las terminales clientes histéricas. Con la llegada de la modulari-
zacién, las mega-autopartistas se liberaron parcialmente de esta dependencia
dual, ya que a partir de alli comenzaron a dominar las tecnologfas clave que las
terminales ya no tenfan bajo su control, o al menos no lo suficiente (Morris,
Donnelly, 2006). Dentro de este contexto, la competencia monopolistica se
reforzd en torno a diversas series modulares (Sutherland, 2005) y la inter-
nacionalizacién garantizada amplié sus carteras de clientes. Como resultado,
la habilidad de una terminal para negociar con las mega-autopartistas podia
adquirir un cardcter variable, dependiendo del tamafio y trayectoria de creci-
miento o declive de la terminal (i.e., Hyundai vs. Fiat); del mercado potencial
para un determinado modelo vehicular (i.e., nichos de mercado versus masivi-
dad); y del tamano y localizacién de las fabricas que requerfan los suministros
(i.e. una planta que produce 400.000 vehiculos al afio, localizada en el corazén
de Europa, frente a otra que produce 100.000 vehiculos localizada en un sitio
donde hay una tinica terminal operando). Esta relatividad en el balance de po-
der entre terminales y mega-autopartistas, pas6 a determinar cémo la creacién
de valor y los avances se distribufan entre las firmas (Henderson ez a/., 2002),
ademds de influir en la organizacién espacial de las redes interfirma.

2.2.2. Mapeo heuristico de los flujos de bienes
materiales en la industria automotriz: un enfoque
desde los flujos intra e interfirma y la profundidad de la
piramide de proveedores.

El marco de las RGP contribuye fundamentalmente a comprender las dife-
rentes dimensiones de las redes interfirma (de bienes materiales pero también
inmateriales, como la energfa o la informacién), tomando en consideracién di-
versos niveles de andlisis, que se extienden desde local a lo global (cf. Figura 1,
en Coe ¢t al., 2008). A pesar de que dicha dualidad (de multiples niveles y de
bienes materiales e inmateriales) reviste un cardcter critico y, por ende, debiera
utilizarse para hipotetizar y explicar los cambios acontecidos en el comercio in-
tercontinental, la organizacién de las redes de suministro resulta tan compleja
que debe emplearse un esquema tedrico simplificado que Ginicamente incor-
pore los flujos de entrada y salida de bienes materiales. El objetivo entonces
radica en contar con una esquematizacién heuristica aplicable a fin de formu-
lar hipétesis en relacién al comercio internacional de autopartes. Como tal,
omite tanto los flujos inmateriales como aquellas dimensiones que no pueden
vincularse directamente al comercio (principalmente institucional), y asimis-
mo, dentro de los flujos de bienes materiales, prescinde de los proveedores de
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bienes de capital o companias de servicios especializadas en dreas tales como
ingenierfa, mantenimiento o logistica.

Esta eleccién se justifica en la necesidad de superar el nivel de complejidad
presente en las representaciones habitualmente encontradas en la literatura es-
pecializada. En efecto, las diversas investigaciones acerca del sector automotriz
que emplean un enfoque de RGP/CGYV raramente se centran en las diferencias
entre flujos intra e interfirma (ver Coe ez 4l., 2008, p.7-8), al tiempo que tien-
den a desatender la profundidad propia de la pirdmide de proveedores.

En relacién a este tltimo punto, estudios recientes sobre la modularizacién
automotriz han modificado la nocién de arquitectura de productos complejos,
caracterizando los productos como una jerarquia interconectada de diferentes
sistemas (Murman y Frenken, 2006). En efecto, y a pesar de ciertas caracteristi-
cas, los automéviles son modularmente imperfectos (MacDuffie, 2013), aunque
los ingenieros automotrices contintien intentando modularizarlos (Cabigiosu ez
al., 2013) con la ayuda de las mega-autopartistas (Frigant, 2011). Una mirada
lineal y secuencial describirfa esquemdticamente a la cadena de valor del sector
automotriz como una pirdmide que interconecta tres niveles de componentes,
con la planta ensambladora localizada en la punta de esta pirdmide. En este sen-
tido, las terminales adquieren: 1) macro-componentes, que involucran la mayor
parte de sus pedidos; 2) meso-componentes,® cuando, por razones estratégicas
(como motores) o porque no tienen eleccién (i.e. requerimientos de contenidos
locales), mantienen un alto grado de integracién vertical; y 3) componentes. Los
diferentes niveles luego compran meso-componentes y componentes de otros,
como se muestra en el Grifico 1.

Luego de este andlisis técnico del proceso de produccién, surge la necesidad
de indagar acerca de la materializacién organizacional (Colfer, Baldwin, 2010;
Campagnolo, Camuffo, 2010; Frigant, 2011). La modularizacién ha forzado a las
mega-autopartistas a incrementar su integracion vertical (Klier, Rubenstein, 2008;
Frigant, 2009). Dentro de este marco, si su objetivo radica en disefiar, producir y
vender macro-componentes, ello implica que ya se encuentran produciendo varias
de las partes que componen estos macro-componentes. Asimismo, en su intento
de generar economias de escala, tienden a conformar unidades especializadas en la
produccién de meso-componentes. Igualmente, las partes bdsicas, a las que se de-
nominé componentes, son tanto manufacturadas internamente como compradas
a subcontratistas, generando as{ dos tipos de flujos, i.e., intrafirma e interfirma res-
pectivamente. Por tltimo, y a pesar de esta tendencia a las desintegracién vertical,

5 Los meso-componentes son tipos de plataformas en la que los macro-componentes pueden
construirse. El objetivo es crear economias de escala dado que cada macro-componente es especi-
fico para una determinada terminal y usualmente un modelo especifico. Otro tipo de meso-com-
ponentes es el gran equipamiento mecdnico tales como motores o transmisiones que pueden ser
ofrecidos a diferentes modelos de automéviles (ver Frigant, Layan, 2009 para mas detalles).
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las terminales contintian siendo responsables de producir algunos de sus principa-
les macro-componentes, como motores, cajas de cambio, etc. (el Grafico 1 exhibe
este movimiento como flujos intrafirma). Estos procesos de produccién cuentan
con la particularidad que frecuentemente se desenvuelven a cierta distancia de las
plantas de ensamblaje; es por ello que surge la necesidad de transponer este modelo
alo largo de las distintas lineas espaciales.

Griéfico 1.- Trasladando el concepto de modularizacién a la industria
automotriz

Fuente: elaboracién propia

El Grifico 2 ofrece una representacién de las redes de produccién automo-
triz en el espacio. En consonancia con las lecciones extraidas del andlisis sobre
las RGP, puede destacarse la inter-conectividad espacial de mdltiples niveles
presente en las redes de suministro, comenzando por el plano local y conti-
nuando hacia el global. El pérrafo a continuacién abordard la parte izquierda
de la figura, en tanto que la seccién derecha serd tratada en la préxima seccidn.

En relacién a los flujos interfirma (en negrita en el Gréfico 2), se distingue un
primer gran nodo de interconexién entre aquellos cldsteres que perduran tem-
poralmente y que se regeneran en tiempo y espacio, tal como lo indica el primer
hecho estilizado y es confirmado por las diversas investigaciones del sector auto-
motriz apoyadas en el enfoque de las CGV (Sturgeon ez af., 2008) y las RGP (Coe
et al., 2004). En este sentido, los clisteres de autopartistas tienden a localizarse
dentro de un perimetro reducido que rodea a las plantas terminales, tanto para
los casos de unidades pertenecientes a mega-autopartistas como a PyMEs. Por su
parte, el segundo nivel, de cardcter nacional, se caracteriza por conexiones muy
densas hacia un punto, principalmente porque estos espacios pueden presentar
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un engorroso entramado de proveedores que no necesariamente se localizan en las
inmediaciones del las terminales (ver el recuadro de “claster local” en el Gréfico 2).
Este tltimo caso puede apreciarse, por ejemplo, en el sudeste de Francia, en donde
las plantas autopartistas constituyen un sistema de produccién territorializado des-
de el cual se abastecen de unidad productivas ubicadas a una cierta distancia. En
dichos clusteres (y de manera similar ocurre en aquellos ubicados cerca de las plan-
tas terminales), las relaciones con los proveedores suelen ser densas y no necesaria-
mente lineales. Dependiendo del cliente al que prefiera proveer la empresa, esta tl-
tima puede actuar tanto como emisor de érdenes o como subcontratista, e incluso
colaborar en proyectos especificos mientras compite en otros (Chanarron, 2013).
Estas firmas no necesariamente trabajan exclusivamente en el sector automotriz, al
tiempo que tampoco lo hacen para un tnico fabricante. De hecho, algunas de ellas
— potencialmente PyMEs (hecho estilizado nimero 4) — estdn orientadas a la ex-
portacién y venden su produccién tanto a las mega-autopartistas (cuando operan
en el segundo y tercer anillo) o directamente a las terminales (cuando operan en el
primer anillo). Dichas exportaciones comprenden los flujos entre el pais Xy el pais
Y que se observan en el Grifico 2, lo que resulta en cierto modo insuficiente para
evidenciar la mayor densidad de los intercambios locales y nacionales. En efecto,
resulta mds apropiado suponer que es mediante este clase de comercio intrafirma y
de la organizacién de una divisin internacional del trabajo interna en las grandes
firmas que pueden forjarse los flujos de importacién y exportacion representados.

Grifico 2.- Representacién esquemdtica de las Redes Globales de Pro-
duccién del sector automotriz

Fuente: elaboracién propia. Nota: Esta figura ignora la existencia de ﬁ)lataformas de logistica que
comprendan nodos intermediarios que conecten diferentes tipos de plantas.
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Como puede apreciarse, en el Grifico 2 se esquematizan dos tipos de flu-
jos intrafirma. El primero de ello se desarrolla en el dmbito interno de las
terminales. Esto se debe a que las plantas de ensamblaje no constituyen las
Unicas unidades productivas que poseen las terminales. De hecho, la mayoria
atn mantiene fibricas que utilizan para producir ensambles mecdnicos (trans-
misién, embrague, etc.) y/o sistemas de conduccién (principalmente moto-
res). Sin embargo, manejan un pequefio niimero de estas unidades, en tanto
que pretenden alcanzar economias de escala. Histéricamente, estas fdbricas de
meso-componentes se localizaban en los paises de origen de las terminales y
proveian a algunas de sus otras plantas (Bordenave, Lung, 1996), no obstante,
el proceso de integracién regional condujo a que algunas de estas terminales
comenzaran a construir plantas de meso-componentes en paises de menores
costos relativos. Tal es el caso, e.g., de Volkswagen y Opel, quienes levantaron
importantes fébricas de motores en Hungria, o Daimler, en Rumania, cuya
produccion luego era distribuida macro-regionalmente a las diferentes plantas
de ensamblaje de las terminales.

Asimismo, la figura ejemplifica el caso de las mega-autopartistas. Como re-
vela el hecho estilizado ndimero 2, estas tiltimas se encuentran en el corazén del
proceso de fragmentacién internacional de la produccién. Tomando la expli-
cacién de Frigant y Layan (2009), la estrategia de dominacién de las autopar-
tistas ha consistido fundamentalmente en la fragmentacién de su produccién
en tres fases principales, correspondientes, a grosso modo, a la descomposicién
exhibida en el Gréfico 1.

La primera fase se encuentra asociada a las plantas o talleres dedicados al
ensamblaje final de los macro-componentes. Dentro de ésta, las unidades tra-
bajan bajo las restricciones de la produccién ajustada. Asimismo, su produc-
cidn resulta dificil de transportar, lo que revela que se encuentran fuertemente
influenciadas por las restricciones de proximidad. Normalmente, se localizan
en parques autopartistas (Larsson, 2002; Sako, 2005) o en sus inmediaciones.

La segunda categoria de unidades se ocupa de la fabricacién de meso-com-
ponentes. Aqui, el objetivo estratégico consiste en aislar esta clase de produc-
cién en unidades especializadas a fin de maximizar las economias de escala.
Estas plantas suelen ser pocas y ubicarse lejos las unas de las otras, aunque
idealmente, se localizan en el centro de las diferentes fdbricas de macro-com-
ponentes a las que se supone deberfan proveer — aunque las ubicaciones tra-
dicionales de las mega-autopartistas tornan este modelo de optimizacién una
suerte de ideal tedrico.

El tercer tipo de instalacién involucra a las plantas que fabrican los com-
ponentes que son entregados directamente a las terminales como también
aquellos susceptibles de emplearse tanto en la fabricacién de meso- o ma-
cro-componentes. En términos espaciales, estas unidades productivas resultan
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las mds ineficientes. En efecto, se encuentran menos sujetas a restricciones de
proximidad, en tanto que operan en la parte superior de la cadena de valor.
Al mismo tiempo, estdn menos susceptibles a condicionamiento de tipo JAT,
su produccién resulta mds sencilla de transportar y sus flujos pueden, por lo
tanto, ser regulados mediante plataformas logisticas (no se exhibe en la Figura
2). En este contexto, la necesidad de interaccién entre usuarios y fabricantes
detenta una menor intensidad, lo que implica una menor urgencia por traba-
jar en proximidad a los autopartistas o a los centros de I+D de las terminales
(Frigant, Layan, 2009).

Los enfoques de las RGP sugieren también la necesidad de prestar atencién
a la conectividad. Como consecuencia de su grado de centralizacién (caracte-
rizados por el nimero de conexiones que tienen y por la cantidad de actores
diferentes con los que se encuentran conectadas), algunas firmas juegan un rol
clave en la construccién de una red estructural global y su proyeccién. Dentro
de este marco, pueden identificarse dos clases de firmas.

Indudablemente, las terminales ocupan un lugar central en este esque-
ma en tanto que, cuantitativamente hablando, la mayor parte de los flujos
convergen hacia ellas. Asimismo, poseen conexiones con la mayoria de los
proveedores. En esta instancia, no obstante, se tiene por propésito destacar
otro punto que resulta sumamente importante, i.e., el poder de las termina-
les para replicar redes de suministro en diferentes paises. Dicho proceso en-
cuentra justificacion en la estrategia de tipo follow sourcing promovida por
las précticas comerciales llevadas a cabo por las terminales. Dicho de otro
modo, estas Ultimas incentivan a las mega-autopartistas (principalmente) a
duplicar sus aparatos productivos en los paises en donde han establecido sus
operaciones, dindmica que puede observarse en la figura presentada a través
de la duplicacién formal de las redes ubicadas en torno a las dos plantas
terminales (en negrita) en los paises X e Y. Es menester aclarar, no obstante,
que esta condicién aplica Gnicamente a la produccién de modelos similares
en diferentes plantas a escala continental, estrategia que ha tendido a desapa-
recer, pasando a ser reemplazada por el concepto de produccién en un tinico
sitio para cada modelo. Contrariamente, el advenimiento de las platafor-
mas modulares (el mismo tipo de médulo empleado en diferentes modelos)
conllevé a que las partes o médulos requiriesen ser entregados a diferentes
plantas, particularidad que resulta un elemento clave a la hora de explicar el
incremento de los flujos interregionales de autopartes.

Igualmente, las mega-autopartistas han estado caracterizadas por un im-
portante nivel de centralizacidn, aspecto observado inicialmente a nivel in-
trafirma, debido a su tendencia a poseer un niimero cada vez mayor de uni-
dades (cf. Frigant, 2009). Esta dindmica se presenté como resultado de sus
estrategias de fragmentacion; sus trayectorias de desarrollo basadas en fusiones
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y adquisiciones, por las que han heredado numerosas unidades productivas;
y sus respuestas al “follow sourcing”. Por otra parte, comenzaron a registrar
grandes flujos a nivel intrafirma organizados a escala continental, replicando
asi la légica de integracion regional de las terminales (hecho estilizado nimero
3). Por otra parte, estas mega-autopartistas apelaron a proveedores externos y,
al igual que las terminales, intentaron continuar trabajando con sus centros de
abastecimiento habituales localizados en los diferentes sitios. En ciertas ocasio-
nes, las autopartistas del segundo y tercer anillo las acompafiaban al extranjero,
pero con mayor frecuencia, la conexién era mantenida por medio de las ex-
portaciones. Este resultaba especialmente el caso en el cual se tenfa por objeto
conquistar mercados exdticos y muy distantes, situados en otros continentes.

3. LOS FLUJOS INTERCONTINENTALES DE AUTOPARTES Y SU TENDENCIA
AL CRECIMIENTO

En la industria automotriz, los intercambios comerciales interregionales ad-
quieren una forma bastante particular. A nivel estrategia, las firmas se consideran
como actores globales, pero desde un punto de vista comercial y productivo,
todavia se organizan acorde el llamado esquema multi-regional (Bélis-Bergouig-
nan, Bordenave, Lung, 2000), en el cual el espacio comercial se encuentra fun-
damentalmente definido al nivel de las 4reas de integracién regional: dentro de
una regién los automéviles vendidos son relativamente homogéneos, contraria-
mente a la heterogeneidad que se observa a nivel interregional. Por supuesto,
existen productos similares comercializados en todas las 4reas, aunque esto solo
aplica para aquellos que integran pequefios segmentos del mercado (en cada
region). Igualmente, se pueden identificar muchos modelos aparentemente si-
milares, pero que en la realidad estén directamente amoldados a las preferencias
locales, esténdares y restricciones de uso.¢ Esta situacién explica, en gran medida,
por qué las terminales han adaptado sus instalaciones productivas al esquema
continental previamente mencionado. No obstante, esta tltima circunstancia
también se ve influenciada por los altos costos asociados al riesgo de dafo ma-
terial propio de la exportacién de vehiculos en largas distancias. En funcién de
ambos argumentos es que la integracién macro-regional resulta dominante en la
industria automotriz (Carrillo, Lung, van Tulder, 2004).

En atencién a las consideraciones realizadas, se puede sostener que los
intercambios de autopartes tienden «espontdneamente» hacia algin tipo de

6 Debido a los frecuentes reclamos de los conductores, los vehiculos vendidos en China son
alargados a fin de proveer un mayor espacio para las piernas en los asientos traseros; en India se
remueven los sistemas de calefaccion; los automdviles vendidos en Brasil se caracterizan por tener
suspensiones reforzadas y la carroceria mas elevada (por el mal estado de los caminos).
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esquema de organizacién macro-regional. La existencia de flujos comerciales
interregionales es entonces resultado de un esfuerzo real en términos de estra-
tegia, basado en 1) la explotacién de ventajas competitivas; 2) la adaptacién a
oportunidades y restricciones institucionales; y 3) la naturaleza de las relacio-
nes interfirma.

3.1. UNA CLASIFICACION DE LOS FLUJOS COMERCIALES INTERREGIONALES

El Griéfico 2 exhibe los principales flujos, explicados a continuacién. La
Flecha 1 representa los flujos interfirma que resultan de la naturaleza especifica
que tiene la produccién de los componentes fabricados por el autopartista , i.e.
, las compras directas, producidas por los proveedores que no se encuentran
directamente afiliados a la cadena de valor automotriz. Como ejemplo, puede
observarse el caso de los componentes electrénicos: son elaborados en fébricas
caracterizadas por sus altos costos fljos, gigantescas economias de escala y una
baja exposicién a restricciones de tipo logistica. El doble desastre de Fukus-
hima y las grandes inundaciones en Tailandia han puesto en evidencia de un
modo dramdtico que las terminales y sus proveedores hacen uso de este tipo de
componentes comercializados alrededor de todo mundo.

Un segundo escenario a destacar se circunscribe a los flujos interregionales,
que resultan de la especializacién en determinadas 4reas: o bien la produccién
depende de un know-how particular o de importantes externalidades de cono-
cimiento, lo que indica que existe algtin tipo de efecto territorial; o se establece
en funcién de la escasez de los recursos. Esto dltimo puede ser generado artifi-
cialmente mediante la imposicién de restricciones a las exportaciones en el pais
receptor. China, por ejemplo, impuso medidas para restringir la exportacién
proveniente de tierras raras, a fin de que aquellas empresas que usufructuaban
este recurso se vieran obligadas a establecerse en aquel pais, para luego exportar
el bien procesado (Canis, Morrisson, 2013).”

Por su parte, la Flecha 2 refleja una estrategia de seguimiento internacio-
nal impulsada por las mega-autopartistas y empleada para partes simples, las
cuales se ven débilmente afectadas por restricciones de tipo logisticas (i.e. para
aquellos componentes que son fécilmente transportables y poseen una baja
exposicién a las tensiones presentes en los flujos). Dentro de este marco, pue-
den identificarse varias razones que impulsan a las terminales a mantener a sus
autopartistas habituales de segundo rango: reduccién de costos de transaccién
(en la busqueda de proveedores alternativos); ventajas financieras vinculadas a
las economias de escala que pueden generarse; produccién confiable y de alta

7 Las tierras raras juegan un importante rol para ciertos usos del automévil, como en la fabrica-
cién de imanes permanentes para los motores hibridos y eléctricos (...) las restricciones incluyen
cuotas, impuestos a las exportaciones, limites de produccion y precios minimos de exportacién”
(Canis, Morrisson, 2013: 18).
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de calidad de estos proveedores tradicionales. Asimismo, estos autopartistas
generalmente son mds pequefos, y por ende, incapaces de instalar unidades
productivas en el exterior; en la medida en que no haya restricciones a las ex-
portaciones, las exportaciones interregionales se convierten en la solucién mds
conveniente, al menos en un principio, i.e., cuando el tamafio del mercado
todavia no ha alcanzado el punto en el cual las instalaciones productivas se
vuelven rentables.

Los flujos 3 y 4, igualmente, se corresponden con una légica muy similar
a la de los flujos intrafirma de las mega-autopartistas. En efecto, se distinguen
dos tipos de configuraciones dependiendo de las barreras al comercio exis-
tentes y del grado de influencia de la mega-autopartista en la regién B. En
ambos casos, la mega-autopartista sigue a su cliente (i.e. la terminal) e instala
una fébrica en el sitio en donde se produce el ensamblaje final de los ma-
cro-componentes. Sin embargo, esta unidad productiva puede ser abastecida
con meso-componentes de dos modos distintos. El primer escenario consiste
en una planta de ensamblaje de la terminal cliente con un bajo nivel de pro-
duccién, que al mismo tiempo se encuentra aislada en el pais Z: en dicho caso,
la mega-autopartista provee sus macro-componentes con meso-componentes
producidos en el pais X (Flecha 3). En el segundo escenario, la fibrica de la
terminal cliente es de gran tamano y/o existe otro cliente localizado en el pais
Z; éste es precisamente el momento en el que comienza un proceso de duplica-
cién de las instalaciones: las fibricas que producen macro-componentes ahora
son abastecidas por una fibrica de meso-componentes ubicada en el pais Z,
y s6lo algunos otros componentes se importan del pais X (Flecha 4). Unica-
mente en la situacién en que exista un mercado lo suficientemente grande y
con condiciones locales favorables (fuerza de trabajo calificada, respeto a los
derechos de propiedad intelectual), la mega-autopartista puede emplazar una
fébrica en el pais Z dedicada a producir casi todos los componentes necesarios
(circulo gris que comienza en la Flecha 6).

Las terminales eligen una estrategia similar de duplicacién de las instala-
ciones de produccién. Inicialmente, la fibrica localizada en el pais Z es abas-
tecida con meso-componentes que son generalmente producidos en los paises
de origen de las terminales (Flecha 5).* En algunas ocasiones, principalmente
cuando el mercado de destino es demasiado pequeno, la planta ensambladora
solo estd a cargo del Kit para Ensamblaje (de ahora en mds CKD), lo que se
traduce en la generacién de flujos comerciales de gran valor (cf. los casos de
estudios de BMW en Coe ez al., 2004, y Dacia en Jullien ez 4/., 2013). Dichas
corrientes puede perdurar en el tiempo mientras el mercado contintie siendo

8 Un ejemplo: més del 70% de las transmisiones automdticas de Peugeot Citroen (modelo AL4)
producidas en Francia (Valenciennes) son exportadas a plantas de Peugeot en China.
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pequefo; no obstante si este dltimo se amplia (como ocurrié en China), las
terminales mejor establecidas incorporan fébricas de meso-componentes a sus
plantas de ensamblaje, lo que resulta en una baja de los flujos interregionales.

La dltima clase de flujo comercial refleja una légica claramente diferen-
ciada de las precedentes, basada en la idea de una extensién internacional de
las redes de produccién establecidas en la regién de origen de la terminal/
autopartista. Con propdsito de ilustrar la deslocalizacién por reduccién de
costos, se ha revertido la direccién de las flechas, remarcando as{ la naturaleza
distintiva de esta corriente (el sentido de las flechas no es relevante para esta
representacién esquemdtica). Visualizando la figura, pueden identificarse dos
configuraciones. La primera de ella refiere a las relaciones interfirma y se co-
rresponde con aquellos casos en los cuales los componentes son producidos
por un autopartista localizado en el pais Z. La segunda, por su lado, alude a los
vinculos intrafirma y refleja una légica de fragmentacién de la produccién in-
ternacional organizada por una mega-autopartista. En el ejemplo representa-
do, una mega-autopartista instala una fibrica destinada a proveer a una planta
local con meso-componentes, para luego volver a re-importar hacia el pais X
una parte de la produccién de dicha fibrica. No por casualidad se le presta es-
pecial atencién a este escenario: en los tltimos afios, varias mega-autopartistas
han incrementado su capacidad de produccién en China para abastecer a sus
plantas locales. Sin embargo, con el advenimiento de la crisis de 2008/2009
que afectd seriamente a Norteamérica y a Europa, varias de sus fibricas locali-
zadas en dichas 4reas acabaron por cerrar; en la actualidad, las mega-autopar-
tistas referidas se sostienen en sus fibricas locales (generalmente ubicadas en
China) para abastecer la produccién en sus paises de origen (OTM, 2012).
Retomando el esquema presentado, dichos flujos no se encuentran asociados a
un punto de llegada especifico en el pafs X. M4s atin, se aprecia que estdn mds
cerca de proveer a los fabricantes de componentes, o de componentes a las me-
ga-autopartistas, o a las terminales. Incluso pueden abastecer de repuestos al
mercado post-venta. En efecto, resulta importante considerar el hecho de que
los automéviles constituyen bienes durables; en estos términos, estimaciones
sobre la proporcién de autopartes destinadas al mercado de posventa oscilan
entre una cuarta y una tercera parte del total. Por su parte, los flujos asociados
se destinan a los comercios de autopartes y a los retailers independientes.

3.2. SUPUESTOS ACERCA DE LA DINAMICA DE LOS FLUJOS INTERREGIONALES
EN LA DECADA DEL 2000

Los seis tipos de flujos discutidos anteriormente han experimentado trans-
formaciones profundas en la primera década del siglo XXI, un decenio marca-

do por el incremento de la tercerizacién en un contexto de creciente modula-
rizacidn, el surgimiento de mega-autopartistas, la liberalizacién del comercio y
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de cierta homogeneizacién de los estindares, y la integracién de paises emer-
gentes en el comercio internacional, principalmente de un pais-continente
como China; al mismo tiempo, aspectos como la diferencia en los costos de
produccidn, los tipos de cambio y las especificidades institucionales a nivel na-
cional y territorial, continuaban siendo significativos, induciendo a una conso-
lidacién de la diferenciacién espacial. Frente a este contexto, entonces, ;cémo
han evolucionado los flujos interregionales de autopartes?

El primer tipo de flujo probablemente haya aumentado. La creciente com-
plejidad de los vehiculos ha generado un acrecentamiento en la cantidad de
componentes no especificos incorporados a los automéviles, incluyendo una
importante especificidad de activos humanos y fisico (en el sentido de Wi-
lliamson, 1985). Los fabricantes de dichos componentes abastecen a varios
sectores y clientes, por lo que no se ven incentivados a establecerse en las in-
mediaciones de algunos de estos tltimos; mds bien, su eleccién de localizacién
se encuentra gobernada por una consideracién que en nada se relaciona con el
vinculo bilateral entre proveedor y cliente (economias de escala y calidad en el
caso de los electrénicos, proximidad a recursos escasos en otros casos).” Nétese
que al mismo tiempo, ciertos factores de localizacién continuaron siendo sig-
nificativos: politicas industriales y comerciales, aplicadas tanto a nivel nacional
como regional para apoyar y proteger a los productores locales, ayudaron a
consolidar las decisiones de localizacién de estas companias (ver el caso de las
politicas chinas sobre tierras raras descripto en la subseccién 3.1).

A primera vista, podria argumentarse que los flujos 2,3 y 4 se han visto
incrementados de modo considerable, debido a que aparecen asociados a
actores econdémicos que han experimentado las m4s altas tasas de crecimien-
to en la tltima década; y al mismo tiempo, se encuentran sumergidos en
un proceso de creciente internacionalizacién. No obstante ello, la pregunta
crucial que aqui surge concierne a la escala en la que ocurrié la etapa esencial
del proceso de internacionalizacién de las mega-autopartistas. En efecto, di-
versos estudios empiricos sugieren que estos mega-proveedores organizaron
sus plantas de produccién a escala continental, la que se supone la escala
relevante en la fragmentacién del proceso de produccién (hecho estilizado
namero 3). El ingreso de nuevos paises en las inmensas 4reas de integracién
regional ofrecié a las mega-autopartistas nuevos espacios donde explotar las
diferencias de costos de produccién, y beneficiarse paralelamente de esta fa-
cilidad en el acceso favorecida por la liberalizacién del comercio. Contra este
contexto, el crecimiento de los flujos interregionales llevado a cabo por estas
firmas se vincula directamente con sus capacidades de construir plantas ma-

9 OTM (2012) cred el término «Proveedor del Octavo Anillo» para aquellos proveedores invi-
sibles pero cruciales.
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cro-regionales. Un punto crucial en el aumento de los flujos interregionales
se circunscribe al sostenimiento de las regulaciones comerciales y los estdn-
dares de produccién en los paises de destino lejanamente ubicados, algunos
de los cuales imponen requerimiento de contenidos locales a las terminales
(y sus proveedoras) que quieren establecer alli sus unidades de produccién.
Noétese que en el caso de los mercados pequefios, las terminales construyen
plantas con baja capacidad de produccién destinadas a alcanzar los limites
prefijados, para lo cual el resto de los componentes requeridos para el pro-
ceso productivo deben ser importados. Este estado del arte remarca la im-
portancia de un segundo factor, referido a la densidad (cantidad de fibricas
y volumen producido en cada una de ellas) de las terminales establecidas en
las regiones de destino. Ceteris paribus, (principalmente las restricciones re-
gulatorias) una elevada concentracién de terminales instaladas estimula a las
autopartistas a construir importantes plantas de produccién, lo que conlleva
a contracciones significativas en los flujos interregionales.” En este sentido,
es de esperar que, de acuerdo con el nivel de avance de la integracién ma-
cro-regional de las diferentes zonas y a la densidad de plantas de ensamblaje
local, los resultados empiricos varien entre las diferentes zonas.

Efectos contrastantes similares pueden apreciarse en los flujos intrafirma
de las terminales. En ausencia de una regulacién especifica o restricciones
arancelarias, estas Gltimas tienden a abastecer a pequefios mercados mediante
la construccién de plantas de ensamblaje CKD o de kits semi-ensamblados
(SMD), lo que se traduce en importantes flujos interregionales. Sin embargo,
frente a la presencia de regulacién y de un tamafno de mercado lo suficien-
temente grande como para cubrir el umbral de rentabilidad, las terminales
podrian construir mejores instalaciones productivas (este tipo de escenario
puede identificarse en Sudamérica, durante la ola de establecimientos masi-
vos en los afios 2000, y en Europa, en donde varias terminales asidticas se
localizaron o reforzaron sus plantas). No obstante, meso-componentes como
ciertos motores o tipos de transmisores son generalmente suministrados desde
los paises de origen de las terminales. Contra este esquema general, China
constituye en cierto modo un ejemplo atipico: habiéndose convertido en 2009
en el mercado de automéviles mds grande del mundo, China comprende un

10 Esta dindmica se observa en la ANSA. Las politicas que favorecen el desarrollo de la industria
automotriz tailandesa (establecida en los 1960°) se basan en la atraccién de terminales y en restric-
ciones a la importacién de autopartes; estas dos politicas apuntan a promover el surgimiento de
una poderosa industria de autopartes destinada a proveer terminales locales. La firma de esquema
de complementacién Brand to Brand a fines de los 80 y de la Organizacién de Cooperacién
Industrial de la ASAN en 1998 permiti6 a las autopartistas trabajar cada vez més a escala ma-
cro-regional (Lecler, 2002). A nivel ASAN, se establecié una divisién del trabajo macro-regional,
a la que las mega-autopartistas europeas y norteamericanas se adaptaron perfectamente cuando
comenzaron a enfocarse en esta zona a principios de los 2000” (Shimokawa, 2004).
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mercado continental por si misma. Aun asi, las terminales se encuentran en
diferentes puntos de la trayectoria de implementacién local. Toda la década de
los 2000 se caracterizd por una carrera a alta velocidad entre la demanda local
y el establecimiento de nueva capacidad de produccién, razén por la cual los
intercambios interregionales llevados a cabo por las terminales debieran haber
aumentado de manera dréstica en dicho periodo.

Lo mismo aplica para el comercio intrafirma e interfirma de los compo-
nentes asociados a una légica de reduccién de costos (Flecha 6); en este con-
texto, cabe observar que el periodo en cuestién estuvo caracterizado por una
disminucién en los costos del comercio interregional.” Sin embargo, se debe-
rian esperar importantes diferencias entre las distintas regiones de integracion.
De hecho, existen tres motivos que pueden inducir a que existan profundas
disparidades entre las tres principales macro-regiones (Norteamérica, Europa
y Asia). En primer lugar, cada zona dispone de su propia “reserva de terceriza-
cién”. En Europa, la integracién de Europa del Este y los paises mediterrdneos
implicé nuevas oportunidades en términos de localizaciones de produccién a
bajo costo, efecto que se vio reforzado por las agresivas politicas de atraccién
aplicadas por dichos paises durante el periodo analizado (subsidios a la inver-
sién, créditos asociados al impuesto a las ganancias, educacién de la fuerza de
trabajo y programas de entrenamiento...). En segundo lugar, de acuerdo a la
légica de las redes globales de produccién, la densidad del comercio resulta adn
mds importante cuando la conexién entre diferentes espacios estd garantizada
por firmas nacionales. En efecto, ya se ha resaltado que la importante presencia
de autopartistas norteamericanas en China sirve para explicar en gran medida
el sostenido crecimiento de los flujos de autopartes hacia los EEUU (OTM,
2012). Finalmente, los acuerdos y/o tensiones comerciales revelan profundos
cambios en los flujos interregionales; asimismo, las fluctuaciones monetarias
bilaterales permiten dar cuenta en gran parte de la extraordinaria reorientacién
de los flujos comerciales (flujos interregionales vs. intraregionales).” En lineas
generales, se espera que estos flujos hayan experimentado un importante cre-
cimiento a nivel mundial, pero con diferencias ciertamente significativas entre
dreas y sub-periodos.

Ciertamente, pareciera dificil valerse de un razonamiento general a la hora
de responder el interrogante respecto a si los intercambios interregionales au-
mentaron significativamente durante el periodo analizado. En efecto, los argu-
mentos expuestos previamente pueden cruzarse en cada una de las regiones, y

11 Los costos de intercambio se clasifican en tres elementos: los costos de transporte, que de-
crecieron desde los 2000 (un poco mds para los de largas distancias), los tipos de cambio, y
los costos de coordinacién que cayeron drésticamente gracias a las tecnologfas informdticas y de
comunicacion.

12 Para un ejemplo de la industria del neumdtico, ver Canis, Morrison (2013).
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los mecanismos identificados pueden inducir efectos contrarios en los distin-
tos espacios. Por ejemplo, la flexibilizacidn de las restricciones a la importacién
de autopartes puede provocar un incremento de las importaciones interregio-
nales, o contrariamente, una reduccién si ocurre un proceso simultdneo de
integracién macro-regional. Frente a este trasfondo, la seccién 4 se propone
evaluar la evolucién de estos dos tipos de flujos, distinguiendo qué clase evo-
luciona de la manera més dindmica, si los flujos comerciales interregionales o
los intraregionales.

4. LA EVOLUCION DEL COMERCIO INTERREGIONAL
DE AUTOPARTES EN EL 2000-2012: UNA INVESTIGACION EMPIRICA

Un automévil moderno se compone aproximadamente de unas 10.000
partes bdsicas, por lo que resulta una tarea casi imposible esquematizar todas
las redes globales de produccién existentes. No obstante, es posible aproxi-
marse empleando una fuente de informacién con frecuencia desestimada, i.e.,
lo relativo a las exportaciones/importaciones de autopartes. Aunque estos da-
tos no permitan describir con precision la(s) red(es), ello no implica que no
puedan capturar la tendencia general y responder a la siguiente pregunta: ;las
redes globales de produccién automotriz estin cada vez adoptando una forma
mds interregional o macro-regional? Para dar con esta respuesta, se propone
entonces la construccién de un indice especifico con el cual se comparard el
respectivo crecimiento de las importaciones intra e interregionales. En la sec-
cién 4.1 se explicard cémo se han recolectado los datos y la metodologia que
subyace al indice.

4.1. DaTOS Y METODOS

4.1.1. Datos

Los datos empleados en la presente investigacién fueron recolectados de la
OICA (Organisation Internationale des Constructeurs d'Automobiles) y de la
base de datos de Chelem CIN.

Mds especificamente, este documento hace uso de los datos de la OICA
para la produccién de automéviles de nueve grandes regiones econémicas, y de
las cifras de comercio internacional 2000-2012 relativas a la categoria de pro-
ducto “autopartes” (designada con el acrénimo FS en categorizacién Chelem).

Noétese que los valores de comercio internacional provenientes de Chelem
se encuentran en millones de délares norteamericanos (USD) a valor corrien-
te, i.e. en términos nominales.
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Grifico 3.- Evolucién del comercio mundial de autopartes (en millones
de délares USD) para el periodo 2000-2012.

Fuente: elaboracién propia partir de la base de datos de Chelem

Se ha escogido el periodo 2000-2012 debido a los profundos cambios ex-
perimentados por la industria automotriz.

De hecho, las formas de produccién han cambiado considerablemente con
la aparicién de la modularizacién y de la desintegracién vertical, dando lugar
al surgimiento de las mega-autopartistas y a una auténtica divisién internacio-
nal del trabajo (ver hecho estilizado niimero 3 en la seccién 2).

Este periodo también ha sido testigo de una importante aceleracion de
la integracién regional: la creacién (1999) y ampliacién (2001, 2007, 2008,
2009, 2011) de la zona euro, la entrada de China a la Organizacién Mun-
dial del Comercio (2001), y la expansién de la Unién Europea, incorporando
paises de Europa Central y de Europa del Este en 2004 y 2007 (ver hecho
estilizado nimero 2).

El Gréfico 3 pone de manifiesto que durante los 2000, el comercio inter-
nacional de autopartes sufri6 un crecimiento dréstico.

Al mismo tiempo, la crisis del 2008/2009 se visibiliza notoriamente en
tanto que el comercio mundial se derrumbé dramdticamente en 2009.

Desde entonces, el intercambio de autopartes experimentd un nuevo cre-
cimiento y se acoplé a la tendencia anterior.

No obstante, a los fines del presente estudio, se requiere la separacion de
estos datos por regiones, debido a que la seccién precedente sostiene la existen-
cia de resultados diferenciados entre macro-regiones.
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En funcién de ello, se han constituido 9 regiones econémicas, tal como se
define a continuacién:

1. Europa y su “patio trasero” econdémico (en adelante denominado
EUR en las ecuaciones, tablas y graficos): Europa (con excepcién de
Rusia, Ucrania, Bielorrusia, Moldavia y los ex estados soviéticos del
Céucaso), Turquia, y Africa del Norte (Argelia, Egipto, Libia, Marrue-
cos y Tanez).

2. LaComunidad de Estados Independientes (en adelante CIS) con la
excepci6n de los Estados del Biltico.

3. Africa Subsahariana (en adelante SSA): Todos los estados africanos
con la excepcién de Argelia, Egipto, Libia, Marruecos y Tinez.

4. Cercano y Medio Oriente (en adelante NME): Bahréin, Kuwait,
Libano, Irdn, Irak, Israel, Jordania, Omdn, Qatar, Arabia Saudita, Siria,
Emiratos Arabes Unidos y Yemen.

5. Asia Oriental (en adelante EAS): China, Camboya, Hong Kong,
Indonesia, Japén, Laos, Malasia, Filipinas, Singapur, Corea del Sur, Tai-
win, Tailandia, y Vietnam.

6. Sur de Asia y Pacifico (en adelante SAP): Bangladesh, India, Pakis-

tdn, Sri Lanka y algunas pequefias economias de Asia y Oceanfa.
7. Australia y Nueva Zelanda (en adelante ANZ).
8. Norteamérica (en adelante NAM): Canadd, México y los EEUU.

9. América Central y del Sur (en adelante SAM): Todos los estados
americanos con excepcion de Canadd, México y los EEUU.

El comercio entre dos paises pertenecientes a la misma regién econémica
serd considerado como intercambio intraregional; los flujos entre paises loca-
lizados en diferentes regiones serdn considerados como interregionales, atin
cuando geogrificamente ambos paises sean vecinos, e.g. Polonia (zona EUR) y
Ucrania (zona CIS). Gracias a esta distincién binaria, se puede atribuir a cada
flujo de comercio observado o bien un atributo “intraregional” o uno “interre-
gional”. Aplicando este tratamiento a los datos de comercio de autopartes de
Chelem, se obtiene la Tabla 1.

13 Notese que WLD se refiere, en adelante, al total mundial.
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Tabla 1.- Importaciones intra e interregionales en los afios 2000 y 2012
(en millones de USD corrientes) y volimenes de produccién automotriz

Importaciones Importaciones Produccién de Tasa de
interregionales intraregionales automéviles crecimiento

2000 | 2012 | 2000 | 2012 | 2000 2012 | 2000-2012
EUR | 6922 | 16478 | 56879 | 128074 | 19472902 17462745| -0,1032
CIS 448 | 14719 | 339 | 850 | 1269109 | 2472198 | 0,9480
SSA | 1695 | 5296 49 205 | 357364 | 539424 | 0,5095
NME | 1513 | 5798 9 45 | 277985 | 1013561 | 26,461
EAS | 4146 | 17740 | 6282 | 36174 |16684737|38179642| 12,883
SAP | 680 | 5785 60 139 | 801360 | 4145194 | 41,727
ANZ | 1542 | 2961 39 110 | 347122 | 209730 | -0,3958
NAM | 17346 | 43255 | 39145 | 53885 | 17697020 |15794590| -0,1075
SAM | 3950 | 13748 | 1096 | 4779 | 1681517 | 3342617 | 0,9879
WLD | 38243 | 125779 | 103897 | 224261 | 58374162 |84100167|  0,4407
Fuente: elaboracién propia a partir de la base de datos Chelem y OICA

4.1.2. Inconvenientes con el uso de cifras del
comercio internacional... y cdbmo evitarlos: una
forma util de descomponer los datos

En primer lugar, la presente seccién tiene por propésito abordar el pro-
blema asociado a la correcta interpretacion de los datos agrupados en la Tabla
1. En efecto, las interpretaciones resultantes tienden a ser enganosas por dos
factores vinculados a los datos Chelem:

*  Las cifras de comercio estdn dadas en valores nominales; los cambios
a lo largo del tiempo de los nimeros expuestos podrian simplemente
estar reflejando variaciones en los precios de las autopartes.

* Los valores no tienen en cuenta la evolucién de la produccién de
automdviles; cambios a lo largo del tiempo de las importaciones de
autopartes en una region determinada podria simplemente reflejar el
hecho de que el nivel de produccién de la misma ha cambiado.

Con respecto a estas dos posibles formas de malinterpretacién de los datos,
se propone la siguiente desagregacion de los cifras de comercio de Chelem, en
adelante denotado como X"’

Xify' = Pi—»j x i-f (1)

t [

en donde th_»j se refiere a los ingresos de la regién i por exportacion de
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autopartes procedentes de la region j en el aio t (en millones de USD); x "7 es

un indice de cantidad que describe el volumen de autopartes exportada desde i
ajenel momentot,y P esel indice de precios de autopartes asociado. Los
cambios en los precios de las autopartes mencionados en i) son capturados por
los cambios en .

Hasta donde se tiene conocimiento, desafortunadamente no existe un in-
dice de precios propuesto por las oficinas de estadistica que se corresponda
aproximada o remotamente al indice de autopartes 2. Por supuesto, existen
investigaciones nacionales sobre los precios de importacidén, pero solo en una
pequena minoria de pafses (aquellos que cuentan con los mds eficientes ins-
titutos de estadisticas). Ademds, estos estudios usualmente no desagregan los
precios segun el diferente origen de las importaciones, por lo que pueden ser
considerados proxies confiables para PZWLD_’j, pero no permite una mayor des-
composicidn a fin de obtener proxies para PtEUR_’j, PtCIS_'j, ceo le_y,que son
esenciales para el enfoque de investigacién aqui adoptado.

La ausencia de un proxy confiable para P “introduce grandes dificultades
para manejarse con este indice de precios de autopartes, especialmente a la
hora de tomar en cuenta la evolucién de los indices a lo largo del tiempo (e.g.
comparaciones entre P:_'j y Pi_; con k>0). En este contexto, resulta importante
remarcar los siguientes puntos:

*  Ppuede verse afectado o no por las variaciones del tipo de cambio.

En verdad, los contratos comerciales denominados en délares no se
encuentran influenciados por fluctuaciones en los tipos de cambio
(porque la base de datos de Chelem se encuentra en ddlares). Por
el contrario, los contratos en otras monedas dependen de P con
respecto a las variaciones entre el délar y las monedas en cuestién.
Existen razones para creer que ambas situaciones aplican en un mismo
indice de precios, pero en proporciones a priori desconocidas.

* P’ depende fuertemente de los efectos de composicién: la estructura
del comercio internacional de autopartes evoluciona, en efecto, muy
ripidamente.

Bajo estas circunstancias, atn los supuestos mds prudentes y razonables
acerca de P pueden llegar a ser excesivamente aventurados. En una primera
aproximacién, uno podria verse tentado a asumir que el indice se caracteriza
por una tendencia a la baja en el largo plazo (debido a las ganancias de pro-
ductividad y la divisién internacional del trabajo reductora de costos). Témese
ahora, por ejemplo, el caso de un contrato comercial nominado en euros entre
una terminal alemana y su autopartista eslovaca. Ain cuando el volumen de
autopartes intercambiado y los precios pactados se mantengan perfectamente
estables, este vinculo comercial podria dar lugar a un incremento en el indice
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de precio P**P*V, en el caso de una apreciacién del euro contra el délar,

ceteris paribus.

Los efectos de composicién resultan probablemente atin mds problemdti-
cos. Imaginese que el precio individual de cada autoparte exportada de Eslova-
quia a Alemania se reduce, pero al mismo tiempo, la proporcién de autopartes
de mayor valor (ej: radios) se ve incrementada drésticamente. En este caso, se
podria observar un incremento de P*"*~”*V a pesar de la deflacién general en
las autopartes.

A pesar de estas dificultades, debe formularse una hipétesis de trabajo acer-
ca del comportamiento y la evolucién de P/, a fin de hacer uso prictico de
esta descomposicion (1).

Atento a ello, a continuacién se tratard el impacto de los niveles de produc-
cién automotriz, con propésito de abordar los datos del aspecto ii).

En este contexto, se debe recordar que el presente documento tiene por
propésito abarcar la problemdtica respecto a si el comercio de autopartes in-
terregional (denominado en adelante “far” en las ecuaciones, tablas y gréficos)
estd alcanzando una posicion cada vez mds relevante. Dentro de este marco, se
podria estar interesado en evaluar la existencia de un crecimiento en x,"”. No

obstante, se advierte que las observaciones simples del crecimiento de x, "’

no
necesariamente resultan dtiles, por ejemplo, para abordar el siguiente plantea-
miento: ;puede un aumento de x,”” simplemente reflejar un incremento en
la produccién de automéviles en Europa, sin que ello se traduzca en una mo-
dificacién en la cantidad promedio de autopartes importadas interregionales
utilizadas para fabricar cada vehiculo particular?. Sin embargo, un escenario
en donde las terminales europeas contintian importando la misma cantidad de
autopartes interregionales por automévil producido, dificilmente pueda llegar
a ser considerada como manifestacién de una importancia creciente de las
importaciones de esta clase.

A fin de controlar la evolucién de la produccién de automéviles, se propo-
ne introducir una versién del indice de cantidades de autopartes por automé-
vil, con notacién G

i
G .x ]y, (@)

en donde y,’ refiere a la produccién de automéviles de la region j en t (i.e.
el nimero de vehiculos producidos) y G mide el volumen autopartes expor-
tadas por automévil de i a j (i.e. el nimero de autopartes de i incorporadas en
el automévil “promedio” producido en la regién j).

Con este indice por automévil, se obtiene la ecuacion (3):

Li_ pii i
X7=P7. Gy (3)

t
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4.1.3. Formalizando la hipétesis de investigacion

A partir de la desagregacion de datos (3), se puede formalizar el interrogan-
te que atafie a la presente investigacién. En otros términos, se pretende cono-
cer en qué medida la internacionalizacién de las redes globales de produccién
ha impactado en el comercio de autopartes interregional (en adelante "far” en
ecuaciones, tablas y graficos). ;Se estd volviendo el comercio interregional de
autopartes cada vez mds importante, i.e., crece con mayor rapidez el comercio
de autopartes interregional que el intraregional (en adelante "near")?

A fin de identificar un posible aumento en la proporcién de los intercam-
bios interregionales, se propone comparar ¢*/c/”, y 6;*/G5” ie. la tasa de
crecimiento de t-k a t de los indices G de intercambios inter e intraregio-
nales, respectivamente. La forma mds fécil de proceder consiste en crear el
coeficiente exhibido a continuacién:

Tl R

G- X Vs
5 far / near—j = Gﬁrfy‘ — Xf:ﬂj‘ . P :ﬁHJ . -y_t] _ X:f-ﬂ/’epy“ . P zﬁHj (4)
bt G X pre T X " pre
Gl vl R vl

para cada una de las nueve regiones econémicas mencionadas en la subsec-
cién 4.1.1 y para el total mundial. El coeficiente & {" ;im""f’/ se puede interpretar
mejor como un indice de crecimiento relativo: un coeficiente mayor a 1 impli-
ca que, desde t-k a t, las importaciones interregionales a la region j crecieron
mds rdpidamente que las intraregionales.

Debido a la ausencia de un proxy confiable para el indice de precios de
autopartes P:ﬂj se debe asumir que:

far—j near—j (5)
7[[-1(,[ T Tk

i.e. se supone que la tasa de inflacién de las importaciones de autopartes
far—j

interregionales 7
ke
intraregionales. En este caso, la ecuacién (4) se simplifica a:

=(P#.pim) /Pi es igual a la de importaciones de autopartes

G r/ftrﬂ] X;ﬂzr—y
ary o
G’ _ X ! (6)

s far / near—j __
rht = e near—
G X

‘
near—j near—j
Gt—k X, k

i.e. desaparece el doble ratio de precio en la parte derecha de la ecuacién
(4). El supuesto (5) es por supuesto bastante fuerte, pero no hay otro modo
evidente de lidiar con la considerable incertidumbre de los precios de las auto-
partes intra e interregionales, y su evolucion relativa.
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Se debe remarcar que el denominador del nivel de produccién y’ del in-
dice de cantidades por automévil G S—'” (ver ecuacién (2)) ha desaparecido del
indice de crecimiento relativo & {“ 77 porque los términos del numerador
y del denominador asociados son idénticos (ver ecuacién (4)). Esto resulta
problemdtico porque los niveles de produccién han variado mucho en el pe-
riodo 2000-2012, y dichos cambios explican gran parte de los diferenciales de
crecimiento entre las importaciones intra e interregionales. A fin de reinsertar

esta dimensi6n al andlisis, se ha construido el indice de comparacién regional

6 Sfar—min
-kt

te, una comparacion entre region y el total mundial:

, que permite una comparacion directa entre regiones, y, principalmen-

Sar-m Sfar-m far-m
Gr Xr Ptrl(

Vi
far—m far—m far-—m m

§ foromin = G " _ X" Py (7
t-kt - Gtﬁzvf»n Xtﬁmu . P’ff»n . 7:k

Jarm 7~ G V)
Gt—i Xt—i Pt !

Un coeficiente mayor a 1 implica que la cantidad de autopartes importadas
(por automévil producido) interregionales ha crecido mds rdpidamente en la
regién m que en la regién n en el perfodo t-k y t. Los términos numéricos del
ratio (7) requiere el supuesto 7 [f_al::m:ﬁ f}{“(“ Para completar el escenario, se
evalta el indice 87"

r—min.,
t

G :wr—)m )(tnmr—/m P:;ﬂmm ¥y ,mk
6 near—m/n = G::Iri)m — X:;Hri)m P;WHm -ytm (8)

tht G ’nmr—m )(tnmmn . P:Zarﬂn . y :k

G :er—m X:;nr—/n P ’nmr—»n }/;‘

creado para comparar el crecimiento relativo de las importaciones intrare-
gionales en las regiones m y n.

RESULTADOS

Antes de presentar los resultados de los indices (4), (7) y (8), resulta muy
ilustrativo comparar las proporciones de autopartes importadas interregionales
en las diferentes zonas econdmicas. Las proporciones mencionadas en la tabla
2 permiten identificar tres grandes grupos:

El "ndcleo histérico” de la industria automotriz: Europa, Norteamérica y
Asia Oriental. Estas regiones se caracterizan por una baja participacidn relativa
de las importaciones de tipo interregionales. Esta situacién se explica mejor
por la presencia de una red densa y poderosa de autopartistas localizadas en
dichas zonas. Las autopartistas proveen de la mayor cantidad de autopartes
utilizadas por las terminales locales, reduciendo sistemdticamente la importan-
cia de los flujos de suministro originados interregionalmente.
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La "periferia automotriz": Australia/Nueva Zelanda, Cercano y Medio
Oriente, América del Sur, Sur de Asia/Pacifico, y Africa Subsahariana. La pro-
duccién automotriz de estas regiones corresponde esencialmente a plantas de
ensamblaje pertenecientes a terminales cuyas casas matrices se encuentran en
el nicleo histérico.

Estas plantas de ensamblaje en gran medida (y casi exclusivamente en el
caso de Australia/Nueva Zelanda, Cercano y Medio Oriente y Africa Subsaha-
riana) son abastecidas por las mega-autopartistas que producen las autopartes
para las terminales en cuestion.

Como la mayoria de estas mega-autopartistas estén localizadas en Euro-
pa, Norteamérica y Asia Oriental, las autopartes importadas son consideradas
como interregionales.

Como consecuencia, se observa una gran proporcién de autopartes im-
portadas de esta dltima clase (mds del 75% en el 2000 y manteniéndose en
similares magnitudes hasta el 2012).

El "caso especial” de la Comunidad de Estados Independientes: esta re-
gi6én se caracteriza por un notable aumento de la importancia de autopartes
importadas interregionales.

Situdndose en el afio 2000 en un nivel intermedio del 57 %, crece al 94.5
% en el 2012. Este profundo cambio resalta el hecho de que las terminales del
nicleo histérico establecieron plantas de ensamblaje en esta zona', cuyos re-
querimientos de autopartes provienen esencialmente de las mega-autopartistas
localizadas fuera de la regién.

Tabla 2.- Participacién de las importaciones interregionales y de los
indices de comparacién del crecimiento relativo

WLD| EUR | CIS | SSA |[NME| EAS | SAP | ANZ |NAM | SAM

fz’gg:)c‘f’““’“ 0.26910.109| 0.57 |0.972/0.994|0.3980.919(0.975 | 0.307 | 0.783
gf)rl“zc‘pac“’“ 0.3590.114 |0.945|0.9630.992|0.329|0.977 | 0.964 | 0.445 | 0.742
6fur/near—>j

kot 1.524|1.057|13.07 |0.744 | 0.798 |0.743|3.672 | 0.683| 1.812|0.798

14 Si se consideran las plantas de ensamblaje de vehiculos de pasajeros pertenecientes en su
totalidad a las respectivas casas matrices: Renault establecié una planta en 1998, Nissan en 2007,
Hyundai en 2010, Toyota en 2007, Volkswagen (VW, Skoday Audi) en 2007, Peugeot-Citroén
(con Mitsubishi) en 2010. También se pueden sumar los joint-ventures como GM-AvtoVAZ
(2002) en Togliatti, las dos plantas de Ford-Sollers (2002 y 2011) y las plantas de terminales
locales produciendo vehiculos CKD y SKD (comoAvtotoren Kaliningrado, que fabricavehiculos

Kia, Hyundai, Opel, Chevrolet, BMW).
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A partir de este resumen preliminar, se analizan a continuacién los resul-
tados del indice de crecimiento relativo (4) indicados en el dltimo renglén de
la tabla 2. Notablemente, se observa un indice del total mundial claramente
superior a la unidad (8 fgg;jg;ml)=l.524), indicando que las importaciones
interregionales han crecido mds rdpidamente que las intraregionales a nivel
mundial. Este resultado global se puede descomponer en situaciones a nivel

local extremadamente heterogéneas:

*  Existe un crecimiento diferencial en favor de las importaciones inte-
rregionales en Norteamérica, Sur de Asia/Pacifico y en la Comunidad
de Estados independientes. Esto sugiere una extensién de las redes de
produccién global a una mayor escala.

*  Las tasas de crecimiento de las importaciones intra e interregionales
far / near—EUR,

son similares en Europa (8 7,/ *"=1.524). Esto apunta a que Eu-
ropa construye sus redes de produccién global de una manera equili-
brada (el ritmo de integracién de los nuevos paises (Europa oriental
y Africa) siguiendo al crecimiento de las importaciones desde paises

fuera de la region).

*  En Asia Oriental y en el resto de las regiones de la “periferia automo-
triz” (Australia/Nueva Zelanda, Cercano y Medio Oriente, América
Central y del Sur y Africa Subsahariana), las importaciones intrare-
gionales han crecido més aceleradamente que las interregionales. Esto
implica el surgimiento de un proceso de integracién regional.

Cabe remarcar que estos resultados deben ser interpretados con caute-
la, ya que toman en cuenta las variaciones en los niveles de produccidn.
La tabla 3 muestra los resultados de los indices de comparacidén regionales
(7) y (8), considerando estas variaciones. En este contexto, se describe la
primera columna, que compara la tasa de crecimiento de cada regién con
la tasa de crecimiento mundial.

Este cambio de perspectiva aporta un mejor punto de vista respecto a la
dindmica de las importaciones interregionales. De hecho, las primeras impre-
siones basadas en el indice de crecimiento relativo & /" pueden ser altera-
das por la nueva informacién surgida de los indices de comparacién regional
§ /77"y § mea-min Por ejemplo, esto sucede en el caso de Australia/Nueva
Zelanda, cuyo indice de crecimiento de 0,683 podria indicar una evolucién
bastante lenta de las importaciones interregionales. Sin embargo, la tabla 3
demuestra lo contrario: jel indice de crecimiento de la region (1,392) es el
segundo mds grande del mundo (luego del CIS)! Dos elementos explican este
cambio radical en la percepcidn: la evolucién de los niveles de produccién de
automdviles, y la dindmica de las importaciones intraregionales. En efecto, la
tasa de crecimiento de las importaciones nominales interregionales de la zona
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ANZ es relativamente moderada en comparacién con la tasa de crecimiento
mundial:'*

frANZ far-WLD
2012 2012

i = 1920 <3.289 = it )
2000 2000

Si se pasa a considerar que la produccién de automdviles ha crecido un
44% a nivel mundial, no obstante se redujo casi un 40% en la regién ANZ
(ver la tltima columna de la tabla 1), se obtienen las siguientes tasas de creci-
miento por automdvil producido:'¢

Jar—ANZ far—WLD

2012 2012

e =3178> 2283 = e (10)
2000 2000

Con esta correccion por los niveles de automdviles fabricados, la dindmica
de las importaciones interregionales correspondiente a la regiéon ANZ resulta
atin mds poderosa.

Asimismo, debe considerarse el impacto de las dindmicas exhibidas en las
importaciones intraregionales. La parte inferior de la tabla 3 pone de manifies-
to que la zona ANZ ha experimentado el mayor crecimiento de esta clase de
importaciones a nivel mundial. El valor relativamente bajo del indice de creci-
miento global & *“~*" simplemente refleja que la evolucién de este tipo de
importaciones es ain mds impresionante que en el caso de las interregionales.

El mismo razonamiento aplica para el caso europeo. La tabla 2 podria
inducir la existencia de una moderada evolucién de las importaciones inte-
rregionales: el indice de crecimiento relativo europeo & " ¢s claramen-
te inferior al indice mundial. Sin embargo, debe considerarse la caida de la
produccién de automéviles europeos, asi como también su expansién a nivel
mundial. Este aspecto se soluciona utilizando el indice de comparacién regio-
nal 8 #EFURWEP 14 tabla 3 exhibe, sin ambigiiedad alguna, que las importa-
ciones interregionales por automévil producido crecieron mds rdpidamente en
Europa que en el resto del mundo.

El Sur de Asia/Pacifico constituye un ejemplo del efecto opuesto. El indice

15 Estos dos coeficientes no se muestran en las tablas. Se calculan a partir de los datos de la tabla
L X5y X =2961.2/1542.3=1.920 y X4/ X =125778.5/38242.7=3.289.

16  Estos coeficientes también son calculados a partir de la tabla 1: GI"7/G,™ = Xim/ X ™
X Y/ Vine =2961.2 1 1542.3 x 347122 /209730 = 3.178 y (St /A CHEECD G0 SIS A vt
=125778.5 /1 38242.7 x 58374162 / 84100167 = 2.283. Nétese que se haya el indice de comparacién

zonal 85 AN WED_1 30 (ver tabla 3) al dividir G%7/G5: por Gl /G, .
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« . . /near—SAP . .
de crecimiento relativo & #"“**" de 3,672 indica un aumento espectacular de

las importaciones interregionales, dindmica que no es confirmada por el indice
de comparacién regional & " de 0,721. Esta amplia diferencia entre
ambos indices se debe al hecho de que la produccién de automdviles de esta
regién se multiplicé por més de ocho veces, mientras que las importaciones
interregionales se quintuplicaron. Estos dos elementos conjugados dan lugar
a un decrecimiento de las importaciones de esta tltima clase por automévil
producido. En el indice de crecimiento relativo & Jurnear=SAP - osta desaceleracion
se halla oculta detrds de la ralentizacién atin mayor de las importaciones in-
traregionales.
Tabla 3.- Indices de comparacién zonal de las importaciones intra e
interregionales

Importaciones interregionales

WLD | EUR | CIS | SSA |NME | EAS | SAP | ANZ | NAM | SAM
WLD 1 0.86 | 0.135|1.103|2.169 | 1.221{1.388 | 0.718 | 0.817 | 1.304
EUR [1.163| 1 ]0.158|1.283|2.522| 1.42 |1.614|0.835| 0.95 | 1.516
CIS 7.381(6.348 | 1 |8.143(16.007|9.013|10.243|5.303 | 6.031 | 9.623
SSA 0.906| 0.78 |0.123| 1 |1.966|1.107|1.258|0.651 |0.741 | 1.182
NME | 0.461 | 0.397 10.062 [0.509 | 1 |0.563| 0.64 |0.331|0.377|0.601
EAS 0.8190.704 | 0.111 | 0.903 | 1.776| 1 |1.136|0.588|0.669 | 1.068
SAP 0.721| 0.62 |0.098 | 0.795 | 1.563 | 0.88 1 10.518|0.589 | 0.94
ANZ |1.392|1.197|0.189 | 1.536|3.019| 1.67 |1.932| 1 |1.137|1.815
NAM | 1.224|1.052]0.166 | 1.35 |2.654|1.494|1.698|0.879| 1 |1.596
SAM |0.767 0.66 0.104 |0.846 [1.663 (0.937 |1.064 0.551 [0.627 |1
Importaciones intraregionales
WLD | EUR | CIS | SSA |NME | EAS | SAP | ANZ | NAM | SAM
WLD 1 ]0.597|1.162]0.538 | 1.136 | 0.595 | 3.344 | 0.322 | 0.971 | 0.683
EUR [1.676| 1 |1.947]0.902|1.904|0.998|5.605| 0.54 | 1.628 | 1.145
CIS 0.861|0.514| 1 ]0.463]0.978|0.5122.879|0.277 | 0.836 | 0.588
SSA 1.858|1.108 | 2.158 | 1 2.11 | 1.106 | 6.213 | 0.598 | 1.805 | 1.269
NME | 0.88 |0.525|1.023 [0.474| 1 |0.524|2.944|0.284|0.855|0.601
EAS 1.68 | 1.002 | 1.951 | 0.904 | 1.908 | 1 |5.618|0.541 |1.632|1.147
SAP 0.29910.178 | 0.347 | 0.161 | 0.34 |0.178| 1 ]0.096| 0.29 |0.204
ANZ |3.105|1.852|3.607 | 1.671 | 3.527 | 1.848 |10.383| 1 |3.016| 2.12
NAM | 1.029|0.614 | 1.196 | 0.554 | 1.169 | 0.613 | 3.443 | 0.332| 1 |0.703
SAM | 1.464|0.874|1.701 | 0.788 | 1.663 | 0.872 | 4.897 | 0.472 | 1.422| 1
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Es importante comprender que para todas las otras regiones, la percepcién
acerca de las dindmicas subyacentes a las importaciones interregionales es bd-

5 Sfar/near—j

sicamente la misma para el indice de crecimiento relativo que para el

’ . s . — i}
indice de comparaci6n regional & ",

Grifico 4.- Gréfico de dispersién: importaciones interregionales por
automévil a niveles del afio 2000 (en USD) respecto a los indices de

.. . far/nearsj
crecimiento relativo 5 "’

far/near—j

Aclaracién: Las zonas por encima de la linea negra son caracterizadas por & >1.Esto significa

que las importaciones interregionales se han incrementado més rdpidamente que las intraregionales.

Finalmente, se debe analizar el modo mds conveniente de interpretar las
dindmicas detrds de las importaciones heterogéneas observadas en las diferen-
tes regiones econdmicas. En este sentido, resulta bastante instructivo observar
el grifico de dispersién, con las importaciones interregionales por automévil
producido a niveles del afio 2000 en el eje de las abscisas y el indice de cre-
& Fmari e el ¢je de las ordenadas: el grifico 4 pone en
evidencia un proceso de “convergencia’. Exceptuando Asia Oriental, las im-

cimiento relativo

portaciones interregionales han crecido més velozmente que las intraregionales
en todas aquella zonas en donde las importaciones de este primer tipo por au-
tomdvil producido a niveles del afio 2000 eran relativamente bajas (inferiores a
1000 USD). El predominio del aumento de las importaciones interregionales
en dichas dreas pareciera, entonces, deberse a algin tipo de “retraso” de este
tipo de importaciones, i.e. a su volumen inicialmente bajo en relacién al es-
tdndar internacional.
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5. CONCLUSIONES

Alo largo de la presente investigacién se ha sostenido que las redes de in-
tercambio interfirma e intrafirma determinan los volimenes y las direcciones
del comercio internacional de autopartes, redes principalmente conformadas
por las terminales y las mega-autopartistas. Desde este punto de vista heu-
ristico, se ha tenido por propésito describir las distintas zonas automotrices,
e investigar si los origenes de los flujos de importaciones han evolucionado
significativamente durante el periodo 2000-2012. En un contexto en el cual
cada vez mds estudios destacan las crecientes interconexiones, incluyendo a
escala global (Milberg, Winkler, 2013; UNCTAD, 2013; OECD, 2013), se
pretendia examinar la hipétesis respecto a si, en cierto modo, la industria
automotriz era capaz de resistir a una “completa” globalizacién. Dicho su-
puesto ha sido completamente validado; nétese que se ha considerado cier-
to grado de heterogeneidad entre las regiones econdmicas analizadas en el
presente documento. A fin de explicar este tltimo aspecto, fue empleado el
enfoque de las redes globales.

En efecto, esta investigacion pone de manifiesto que el grado de “intercon-
tinentalizacién” del comercio de autopartes resulta sumamente heterogéneo a
lo largo de las regiones consideradas. Europa, Asia Oriental y Norteamérica
registran relativamente un escaso volumen de importaciones interregionales.
Por el contrario, zonas periféricas y/o emergentes dependen mds fuertemente
de esta tltima clase de importaciones. Este primer resultado pareciera indicar
que las tres regiones nucleo de la industria automotriz pudieron organizar una
divisién del trabajo macro-regional. El caso europeo es particularmente nota-
ble: la proporcién de importaciones interregionales (con respecto a todos los
flujos de importaciones) continda siendo bajo, y el coeficiente entre importa-
ciones intra e interregionales es bastante estable. Esta situacién sugiere que, a
pesar de las implementacién de nuevas terminales “exéticas” (Hyundai, Geely,
Kia, Suzuki...) y la posibilidad de terciarizar, las autopartistas de macro, meso
y otros componentes se encuentran instaladas masivamente por toda Euro-
pa. El comercio intra-europeo se incrementé en un 125,2% desde el 2000 al
2012, lo que bien refleja el aumento de la divisidn del trabajo europea a escala.
Esta evolucién permitié a las autopartistas descubrir nuevas dreas (en Europa
Oriental y en Africa del Norte) para segmentar sus procesos de produccién a
una mayor escala y beneficiarse de las diferencias que subsisten entre los paises
(en términos de costos laborales, legislacién laboral, implementacién de sub-
sidios, calificacién de la mano de obra, etc.). En las zonas mds periféricas — en
donde la industria automotriz es mds joven y menos poderosa- la integracién
macro-regional resulta mds débil y las importaciones tienden a provenir del
“nidcleo histérico”. Con respecto a estos paises periféricos, se puede, no obs-
tante, distinguir dos escenarios: La Comunidad de Estados Independientes y

115



Panigo, Garriz, Lavarello y Schorr (coords.)

el Sur de Asia/Pacifico parecieran depender cada vez mds de las importaciones
provenientes del nicleo histérico; por el contrario, se observa cierta integra-
cién macro-regional en el Africa Subsahariana, en el Cercano y Medio Oriente
y en América Central y del Sur. El caso de América Central y del Sur (en donde
las terminales estadounidenses y europeas se encuentran fuertemente estable-
cidas desde los 90, principalmente en Brasil y Argentina) demuestra fielmente
el rol que ejercen el poder de las terminales y las restricciones a las importa-
ciones. Una importante ola de establecimientos de plantas ensambladoras por
parte de las terminales ha tenido lugar en un contexto de creciente modulari-
zacién, presionando de este modo a las autopartistas al follow sourcing ; mien-
tras que al mismo tiempo, la necesidad de adaptar los vehiculos a restricciones
locales volvié necesario redisefiar algunos elementos. Las mega-autopartistas
tuvieron que emplear capacidades ingenieriles locales, y reproducir localmen-
te estos elementos. Esta transferencia fue particularmente masiva, porque las
barreras comerciales entre continentes eran altas, pero particularmente bajas
a escala regional debido a la creacién del MERCOSUR (Humphrey, 2000;
Humphrey, Salerno, 2000). Sin embargo, la gran volatilidad de la produccién
local?, la incertidumbre monetaria, y la posibilidad de transferir equipamiento
con altas economias de escala, implicaron cierta posicién intermedia para la
zona de Sudamérica. Sin embargo, en el Africa Subsahariana, Cercano/Medio
Oriente y Australia/Nueva Zelanda, estas fuerzas parecieran ser menos podero-
sas: desde el punto de vista de las terminales, las plantas de ensamblaje poseen
una naturaleza mds accesoria (por lo que no pueden recurrir en gran medida
al follow sourcing de sus mega-autopartistas); en efecto, existen claramente
menos barreras al comercio en estas regiones Como consecuencia, las redes de
produccién tienden a expandirse por sobre grandes distancias.

En Norteamérica, por el contrario, el proceso de integracion regional pa-
reciera haber alcanzado sus limites. La proporcién de autopartes provenientes
de otras regiones se incrementa notablemente durante el periodo analizado
(llegando al 44%), lo que implica que el indiced *~"*"""’es mayor que en
otras regiones del corazdn histérico de la industria automotriz. Cuatro factores
pueden explicar esto: 1) cierta clase de agotamiento del proceso de integracién
regional (la localizacién de autopartistas comenzé muy tempranamente en
México, ver Carrillo, Contreras, 2007); 2) la integracion de Asia al comercio

17 Esta gran volatilidad en el mercado y en la produccién es una prominente caracteristica de
estos “nuevos paises terminales” (Lung, 2000). Las autopartistas se encuentran expuestas a un
importante riesgo de no cubrir los costos fijos en caso de una repentina caida del mercado. Ante
la ausencia de regulaciones (barreras a la entrada arancelarias y no arancelarias, estindares locales,
etc.) tienden a posponer las inversiones mds costosas.

18  Las cosas son visiblemente diferentes en Europa, en donde este proceso se inicié hacia fines de los
90 (Havas, 2000; Sadler, 1999; Lagendijk, 1997), y las oportunidades de implementacién se fueron
renovando constantemente gracias a las ampliaciones de la UE y los acuerdos con los paises africanos.
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internacional, principalmente de China que ingresa en 2001 a la Organizacién
Mundial del Comercio, ofreciendo nuevas oportunidades de localizacién para
produccién de componentes a bajo costo (menos expuestos a restricciones de
proximidad) destinados tanto al equipamiento original de los vehiculos como
al mercado de repuestos (US Department of Commerce, 2011); 3) con un
cardcter mds aislado, la puesta en marcha de regulaciones especificas (restric-
ciones a las tierras excepcionales, Canis, Morrison, 2013) que fuerzan ciertas
formas de produccién en las dreas en donde se encuentran vigentes; 4) final-
mente, y desde una perspectiva del ciclo econémico, la crisis que impactd
fuertemente a EEUU en el 2008/09 provocd que varias autopartistas cerraran
sus instalaciones de produccién en Norteamérica en el mismo momento en
que aumentaban su capacidad instalada en Asia (convirtiéndose en el mercado
lider a nivel mundial). Con la recuperacién econémica de EEUU en 2010, es-
tas autopartistas hicieron uso de esta su capacidad instalada en Asia (asi como
en Canadd y México) con el fin de proveer al mercado estadounidense.

Esta tltima explicacién remarca la importancia de los flujos comerciales
determinados principalmente por las mega-autopartistas. Por otra parte, ayu-
da a interpretar las trayectorias de los paises periféricos que experimentaron
un crecimiento sostenido de su produccién automotriz. En efecto, la imple-
mentacién de una mayor capacidad instalada en la Comunidad de Estados
Independientes (la produccién automotriz se incrementé un 94,8% desde
el 2000 al 2012) coincide con un importante aumento de las importacio-
nes interregionales. En una economia débilmente dotada de proveedores que
satisfagan los estdndares internacionales, las redes de suministros se desarro-
llan sobre la base del pais de origen de las terminales localizadas en dicha
economia (Renault, General Motors...ver la nota al pie 14). De acuerdo al
marco tedrico aplicado, este fendmeno se explica mejor por la baja densidad
de plantas de produccién de las terminales que incentiva a implementar fi-
bricas de macro-componentes (impactadas fuertemente por restricciones de
proximidad) pero no plantas de meso u otros componentes, que permanecen,
al menos hasta ahora, en el pais de origen de las terminales y mega-autopar-
tistas. Si este andlisis es correcto, se puede incorporar un aspecto importante
al enfoque de las RGP (Henderson et al., 2002, Coe ez al., 2008): el peso de
la historia. Efectivamente, los resultados de esta investigacién sugieren que
las redes de produccién local se forman lentamente, y dicho de proceso de
desarrollo se basa en la localizacién de las terminales. Como primer paso, las
redes de produccién automotriz tienden a extenderse desde las bases nacio-
nales histdricas de las terminales y mega-autopartistas a fin de proveer a las
nuevas plantas ensambladoras; en segundo lugar, la implementacién de otros
tipos de produccién (meso y otros componentes) se hace posible en caso de
un aumento y consolidacién de los niveles de produccién nacional.
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Si el objetivo radica en sostener con mayor firmeza esta hipdtesis, es ne-
cesario disponer de datos mds precisos. En efecto, los datos utilizados en el
presente estudio, referidos a la categoria de producto Chelem “autopartes”,
incluyen elementos bastante heterogéneos: componentes, meso-componentes
y macro-componentes. En dicho caso, resultarfa mds apropiado utilizar es-
tadisticas que brinden ain un mayor detalle, a fin de probar los diferentes
supuestos ensefiados en la seccién 3 de un modo mds exhaustivo y preciso.
Por otra parte, el problema de los cambios en los precios debe ser tomado en
cuenta; en vistas de la disponibilidad deficiente de datos sobre precios de las
autopartes, concentrarse en algunos paises pareciera inevitable.

En este contexto, se ha pretendido ilustrar de la manera mds precisa posible
los movimientos actuales. En efecto, los enfoques de las CGV y las RGP con
frecuencia son sefialados de basarse exclusivamente en estudios monogréficos
(Sturgeon, Gereffi, 2009). Este tipo de metodologfa permitié recolectar ele-
mentos precisos acerca del funcionamiento de las redes de suministros; empe-
ro puede ser criticado, como cuestién de principios, por la siempre cuestiona-
bilidad de la generalizacién en sus resultados. Al observar la evolucién de la
dindmica de los flujos de comercio intercontinental, se logra contribuir a este
programa de investigacién de una manera ciertamente original. Las diversas
trayectorias presentes en las distintas regiones examinadas en el documento re-
sultan sin lugar a dudas mejor explicadas por el marco tedrico de las RGP que
por el enfoque de las dotaciones de factores o por una légica centro/periferia.
En este sentido, se le brinda un significado a las evoluciones observadas, al
utilizar los seis tipos de flujos exhibidos en el gréfico 2. Estos tltimos, se basan
en la naturaleza de los elementos comercializados, en los actores econédmicos
que los llevan adelante, en el momento en que se hace eco de la situacién, en
la existencia de oportunidades y restricciones institucionales, y en el poder
ejercido en las autopartistas por las terminales y las mega-autopartistas. Preci-
samente, todo este conjunto de elementos conforman el nicleo del programa
de investigacién de las RGP, al que se espera haber contribuido de manera qtil.
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CAPITULO 2

El complejo automotriz - autopartista en
Ameérica Latina. Estrategias globales, regionales y
desempefio reciente
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1. INTRODUCCION:

El complejo automotriz es uno de los sectores productivos considerados
estratégicos para explicar el desarrollo industrial de un pais por multiples fac-
tores, tales como su peso dentro de la industria manufacturera, su efecto mul-
tiplicador sobre otras actividades aguas arriba y abajo, la creacién de empleo,
la potencialidad de generar innovacién y desarrollo tecnoldgico, entre otros.
Ahora bien, no menos relevante resulta la existencia de una industria autopar-
tista consolidada e integrada, segmento necesario para que la produccién de
vehiculos genere encadenamientos productivos. Ello cobra una preponderan-
cia mayor cuando el desempeno reciente de esta industria en los paises latinoa-
mericanos presenta fuertes limitantes estructurales como la fuerte dependencia
de partes y piezas importadas, la desintegracién vertical de la cadena, la brecha
tecnoldgica que presenta el empresariado autopartista, entre otros.

Con el objetivo de brindar algunos elementos de juicio al diagnéstico de dicha
problemdtica, en el presente trabajo se exponen los debates recientes de la literatura
especializada sobre el estado de situacién de la materia y se aborda un conjunto de
dimensiones analiticas que hacen al desempefio de la industria automotriz y, espe-
cialmente, autopartista, en América Latina, a partir del estudio de las experiencias
desarrolladas en Argentina, Brasil y México desde inicios de la década del noven-
ta hasta la actualidad. De esta forma, se pretende aprehender las caracteristicas y
particularidades que adquirié el entramado productivo local en cada uno de los
paises, con particular hincapié en el sector productor de partes y componentes para
vehiculos automotores, de forma tal de distinguir los procesos que conllevaron su

1 Las autoras agradecen el invaluable aporte de Martin Schorr.
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estructura actual y dar cuenta de las tendencias y dilemas recientes.

Asi, la segunda seccién de este trabajo expone sintéticamente las diversas di-
mensiones o ejes de andlisis que aborda la literatura internacional sobre complejo
automotriz, con eje en el entramado productivo autopartista. En la siguiente
seccion se analiza la evolucién y situacién actual de la industria automotriz-auto-
partista en Argentina, Brasil y México, asi como algunos de los rasgos subyacen-
tes a su conformacién estructural y el desempeno de los diversos segmentos que
componen el complejo, con particular énfasis en el rubro autopartista.

Este diagnéstico integral se aborda en cada pais bajo estudio desde un con-
junto de dimensiones analiticas que permiten configurar un panorama general
del complejo: la evolucién histérica y el comportamiento de las principales
variables productivas del sector; el desempefio comercial y los rasgos particula-
res que se desprenden del intercambio de partes y piezas; su peso dentro en el
empleo local asi como la morfologia del mercado y las estrategias desplegadas
por las firmas que lo conforman

2. BREVE ANALISIS DEL COMPLEJO AUTOMOTRIZ- AUTOPARTISTA A
PARTIR DE LA LITERATURA RECIENTE

El complejo automotriz constituye uno de los sectores mds representativos
de la economia capitalista moderna. Por su relevancia econémica y tecnold-
gica se convirtié en materia de andlisis recurrente de distintas perspectivas
tedricas, que dieron lugar a investigaciones de indole diversa, abarcando desde
descripciones histéricas acerca de la organizacién industrial o de la evolucién
del comercio internacional o anilisis sectoriales tipicos, hasta estudios mds es-
pecificos de casos de empresas o paises, acuerdos de integracién regional, entre
otros. A continuacién se realiza una breve sintesis de las distintas dimensiones
de abordaje que pueden hallarse en la bibliografia internacional sobre el com-
plejo automotriz, pero cuyo eje de andlisis no fueran las terminales fabricantes
de vehiculos sino en el entramado productivo que se organiza en torno de ellas.

En funcién de las dimensiones de anilisis identificadas en la literatura
especializada, se presentan los principales aspectos de esta cuestién, estruc-
turados en cuatro ejes: la organizacién industrial del complejo automotriz y
autopartista; las estrategias de acumulacién de las firmas del complejo; la rele-
vancia de los bloques o procesos de integracion regional y las politicas publicas
de incentivo al sector en paises de América Latina.

2.1. BREVE ANALISIS DEL COMPLEJO AUTOMOTRIZ- AUTOPARTISTA A PARTIR
DE LA LITERATURA RECIENTE

En las dltimas décadas, més especificamente a partir de la segunda mitad
de los afnos setenta una serie de transformaciones introducidas en el proceso de
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trabajo, reconfiguraron en gran medida las relaciones de produccién y comer-
cializacién de bienes y servicios a nivel mundial.

En lo especificamente atinente a la produccién industrial en general y a
la automotriz en particular, luego de largos anos en los que el “fordismo” era
la forma predominante de organizacién industrial, el modelo de produccién
japonés comenz6 a extenderse hacia occidente, al permitir ahorros de tiempo,
conjugar economias de escala, economias de variedad, productividad y flexi-
bilidad y garantizar de forma internalizada la administracién del cambio y
de la innovacién (Coriat, 1989). M4s concretamente estos cambios tuvieron
lugar junto a la introduccién de innovaciones tecnoldgicas (fundamentalmen-
te la incorporacién de electrénica, la informdtica y la robotizacién de proce-
sos); innovaciones organizacionales (produccién flexible y “just in time”) y la
conformacién de nuevas formas de competencia por calidad y diferenciacién
(Coriat, 1989) y reconfiguraron estructuralmente la divisién internacional del
trabajo y, con ella, las estrategias desplegadas por las empresas. Si bien no es
este el espacio para extenderse sobre estas cuestiones’, resulta imprescindible
mencionarlas dado que en el complejo automotriz impactaron fuertemente
en las relaciones capital-trabajo, pero fundamentalmente en los vinculos capi-
tal-capital entre las firmas que forman parte de dicho complejo.

En las décadas del ochenta y noventa, las terminales occidentales dispu-
taban por igualar la competitividad de los fabricantes de Japén y emular sus
estrategias de produccién y proveedores.

Los fabricantes de automdviles de Norteamérica y Europa Occidental re-
dujeron sus niveles de produccién in-house y comenzaron a transferir funcio-
nes de disefio a sus principales proveedores (Humphrey y Memedovic, 2003).

De este modo, la forma que adopta la actual organizacién de la produccién
automotriz y autopartista en todo el mundo constituye estructura jerdrquica,
asemejable a una pirimide o bien como un esquema de anillos concéntricos.

En su caspide o nicleo se sittian las grandes terminales fabricantes de ve-
hiculos automotores -Original Equipment Manufacturers-, responsables del
disefio, la construccién de la marca (brandig) y del montaje final de los auto-
moviles. En un escalén inferior se encuentran los proveedores de primer nivel
—también llamados “sistemistas” o proveedores del primer anillo (First Tier
Suppliers), que producen subsistemas completos cooperando con una amplia
red de proveedores y subcontratistas que constituyen actores de un segundo y
tercer nivel —segundo y tercer anillo-

Bajo este esquema, los proveedores del primer anillo pasan a tener un rol
mis relevante en la coordinacién de los restantes (Volpato, 2004; Sturgeon ez
al., 2009; Cantarella ez 2/ 2008).

2 Un amplio desarrollo puede encontrarse en Coriat (1989; 1992 1993).
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2.2. ESTRATEGIAS DE ACUMULACION DE LAS EMPRESAS DEL COMPLEJO
AUTOMOTRIZ

Uno de los trabajos mds citados por la literatura especializada corresponde a
Volpato (2004), que caracteriza la evolucidn que tuvieron las relaciones entre las
terminales y los proveedores del primer anillo desde los ochenta hasta principios
del siglo XXI, mediante dos modelos: el tipo “voice” imperante en Japdn y el tipo
“exit” correspondiente a los fabricantes de paises europeos y Estados Unidos. El
primer modelo, desarrollado en la década del ochenta, se caracterizaba por una
fuerte interaccién entre clientes y proveedores, con una cadena de suministro
estructurada en multiples niveles, en los cuales cada fabricante del primer nivel
estaba a cargo de coordinar un grupo de proveedores del siguiente nivel. Del
otro lado, el modelo “exit” se basaba en la intercambiabilidad de proveedores,
dependiendo de su capacidad para satisfacer las necesidades de las terminales en
cada caso. De esta forma, los fabricantes de vehiculos se encontraban mucho mds
integrados verticalmente a la vez que establecian vinculos directos con un mayor
ntmero de proveedores. Posteriormente, en el decenio de los afios noventa esas
relaciones mutaron con el objetivo de obtener un mejor aprovechamiento de las
economyias de escala y un mayor alcance y diversificacién. Como consecuencia,
las terminales comenzaron a enfocarse en actividades consideradas estratégicas y
de mayor valor agregado, y a tercerizar la inversién de otros eslabones.

Este nuevo esquema en el cual las terminales transfirieron las actividades de
disefio a sus proveedores, no implicé una tercerizacién completa del proceso sino
el comienzo del trabajo en forma conjunta en este aspecto y el involucramiento de
las terminales en los procesos de aquellos. Se entablaron vinculos estrechos espe-
cialmente entre las terminales y los sistemistas, asumiendo estos tltimos un papel
cada vez més importante en todo el proceso de produccidn, incluido el disefo.
Como corolario, se convirtieron progresivamente en proveedores globales por exi-
gencia de sus clientes de presencia internacional y capacidades de disefio para ser
considerados proveedores de un componente o subsistema complejo (Cantarella ez
al. 2008; Miiller, 2015; Sturgeon y Florida, 2004; Herndndez ez al., 2014).

Por otra parte, se establecié un cambio en la cadena de suministro de com-
ponentes auténomos a médulos (sistemas, conjuntos, subconjuntos). Esta
“modularizacién” de los productos, impulsé asimismo la estandarizacién de
plataformas, modelos y componentes y la internacionalizacién de los procesos
de fabricacién de vehiculos y sus partes, asi como también de las firmas que
los llevan a cabo, con el objetivo de obtener economias de escala (Humphrey
y Memedovic, 2003; Sturgeon ez al., 2009).

Como contrapartida de lo anterior, los altos costos de transporte, las carac-
teristicas de la demanda y las politicas publicas traccionaron hacia la localiza-
cién de ciertos procesos, lo que a su vez presiond en favor de la co-localizacién
de los proveedores dentro de los sistemas regionales de produccién por razones
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operacionales, como la produccién just-in-time, la colaboracién en el disefio y
el apoyo de plataformas de vehiculos producidos a nivel mundial (Van Biese-
broeck y Sturgeon, 2010).

El comando de toda la cadena automotriz se encuentra en manos de
las terminales, aunque en el estado actual de las relaciones de produccién y
comercio mundial, los actores que intervienen en la cadena de suministro
de aquellas, constituye una compleja y heterogénea red en la que coexisten
mega proveedores globales que suministran la mayor parte de los sistemas
a las terminales y/o autopartistas del primer anillo que también abastecen a
las productoras de vehiculos de componentes; firmas del segundo nivel que
desarrollan componentes diseiados por los sistemistas o incluso en algunos
casos por las terminales, por lo que requieren cierta flexibilidad y capacida-
des ingenieriles y, finalmente, las empresas que se agrupan en el tercer anillo
y que en la mayorfa de los casos proveen productos bdsicos sin demasiado
desarrollo. Es decir, en la actividad se desenvuelven actores enteramente lo-
cales (normalmente de nivel inferior) y proveedores globales con presencia
doméstica o regional (tipicamente en el primer nivel) (Cantarella ez 2/. 2008;
Herndndez ez al., 2014; Humphrey y Memedovic, 2003; Sturgeon et al.,
2009). De este modo, uno de los hechos mds destacados que surge como
corolario de las transformaciones mencionadas hasta aqui, es la progresiva
concentracién econémica de los sistemistas.

La fabricacién de vehiculos automotores en todo el mundo es controlada
por un conjunto de empresas transnacionales, entre las cuales sélo las primeras
doce concentran tres cuartas partes de la produccién global. Adicionalmen-
te, en términos de su cobertura territorial, la concentracién geogréfica de la
produccién de dichas compafifas es atin mayor: el 80% de la elaboracién de
automdviles se lleva a cabo en una decena de paises de Asia, Norteamérica,
Europa y Sudamérica.

En contraposicién, y a pesar de que resulta dificil obtener estadisticas
precisas para los segmentos autopartistas, se observa que la fabricacién y co-
mercializacién de partes y piezas para vehiculos se encuentran mucho mds
fragmentadas. No existe informacién detallada disponible respecto de los
volimenes de produccién, pero a modo ilustrativo puede apuntarse que la
Asociacién de Proveedores de Equipamientos Originales, que retine a los més
selectos proveedores autopartistas del mundo, cuenta con 430 socios. Por fuera
de dicha organizacién las firmas abocadas al aprovisionamiento de partes y
piezas se multiplican, e incluyen a empresas heterogéneas en términos de la
complejidad de sus productos, nivel tecnolédgico, escalas de produccién, gra-
dos de internacionalizacién, etc.

Esto cristaliza a nivel mundial una estructura de mercado de autopartes en
la cual la demanda la conforman un punado empresas multinacionales fabri-
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cantes de vehiculos de gran envergadura, cuyos niveles de concentracién les
permite constituir un oligopsonio que se enfrenta a una oferta de autopartes
mucho mds atomizada y, por tanto, con menor poder de negociacién frente
a aquellas. Esto no resulta, sin embargo, una novedad y no es mds que una
descripcién de la forma que adoptd este mercado a lo largo de todo el siglo
XX. Lo novedoso en la experiencia mds reciente es que las transformaciones
acaecidas en el proceso de trabajo tienen obviamente su correlato en la co-
mercializacién, habiéndose producido una segmentacién al interior de oferta
de partes y componentes. Del mismo modo que los sistemistas detentan un
menor tamafo relativo que el de sus demandantes (las terminales), los auto-
partistas de segundo y tercer nivel -mucho mds atomizados y con menores
niveles de concentracién de capital- deben enfrentar también un oligopsonio
con capacidad de imponer condiciones, pero ya no conformado por los fabri-
cantes de vehiculos, sino por los sistemistas.

2.3. BLOQUES DE INTEGRACION: EL AUTOMOVIL “REGIONAL"

El desarrollo de la industria automotriz-autopartista, si bien estd asentado
en un sistema de produccién de alcance internacional, se encuentra también
determinado por estructuras de espectro regional, que detentan particularida-
des segtin el proceso de integracién y las diferenciaciones de mercado. En esta
linea, sobresale la relevancia de la regién como espacio de organizacién del
sector, en el marco del cual las terminales, asi como los sistemistas y el resto
de los proveedores de partes y piezas, configuran su produccién y comercia-
lizacién bajo una légica espacial que permite encontrar un balance entre lo
“global” y lo “local”.

En este sentido, Rugman y Collinson (2004) argumentan que el proceso
de globalizacién es un mito, dado que no puede aseverarse que el mercado
mundial esté completamente integrado y su demanda homogeneizada. El and-
lisis empirico desarrollado por ambos autores evidencia que la mayoria de las
empresas transnacionales del sector despliegan estrategias predominantemente
regionales por sobre las globales, dado que concentran de forma mayoritaria
sus ventas en su propio mercado regional.

As, si bien ambos segmentos de produccién —terminales y autopartistas- se
encuentran integrados a nivel global, sus 16gicas productivas se desarrollan a
escala regional, esquema que se explica fundamentalmente por factores de di-
versa naturaleza. En relacién los elementos que hacen a la organizacién técnica
y productiva, influyen los beneficios de la localizacién cercana de terminales
asi como de sus proveedores, entre los cuales se destacan la incidencia del co-
mercio intra-industrial en materia de vehiculos y autopartes, la relevancia de
los costos logisticos sobre todo ante el desarrollo de modelos de produccién
bajo esquemas flexibles (just in time), la especificidad de determinados pro-
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ductos ante su baja transabilidad, etc. (Rugman y Collinson, 2004; Sturgeon
et al., 2009). A ello se le suma la importancia del acceso a mercado (contar
con redes de distribucién, servicios de post-venta, financiamiento, etc.) y el
tamano de mercado regional, que son determinantes para la radicacién de
empresas extranjeras y la capacidad productiva de las firmas locales (Hum-
phrey y Memedovic, 2003; CEPAL, 2004). Por ltimo, inciden elementos de
cardcter politico: beneficios a los que acceden las empresas por los acuerdos
preferenciales de comercio regional con reduccién del grado de proteccién y
reglas de contenido local que son compatibles con la normativa establecida por
la Organizacién Mundial del Comercio.

Por su parte, Freyssenet y Lung (2000) sefalan que pese a la dicotomia
existente entre la diversificacidn regional y la uniformidad global 3 el bloque
de integracién es lo que otorga coherencia entre la oferta y la demanda dado el
beneficio que otorga para ofertar modelos de vehiculos y componentes simila-
res en varios paises de la regién (vinculados con un nivel de ingresos y estilo de
vida) y la ventaja competitiva que se desprende de la diferenciacién intra-re-
gional existente en materia de costos, sobre todo laborales, calidad y flexibili-
dad de los recursos que integran el bloque (Freyssenet y Lung, 2004).De este
modo, y considerando la existencia de un “espacio automotriz” - nivel geo-
gréfico de regulacién e interaccién que comprende diversos niveles de andlisis
(global, regional, nacional, local) con diferentes formas de interaccién entre
el mercado y la produccidn-; el regionalismo resulta ser una estrategia inter-
media, al equilibrar los riesgos que implican la dindmica productiva global
y las dificultades que pueden resultar de estrategias unilaterales (go-it-alone’
strategy) (Lung y Van Tulder, 2004). Sin embargo, los autores remarcan que
ello depende del grado de profundidad o alcance que asume el bloque de inte-
gracién a fin de evitar estrategias individuales.

En la misma linea, otros estudios empiricos verificaron que la produccién
no es perfectamente modular y el grado de “intercontinentalizacién” del co-
mercio de componentes resulta heterogéneo y varia entre regiones (Frigant y
Zumpe, 2014). Si bien se incorporaron nuevas zonas a los niicleos tradicio-
nales de produccién, no es menos cierto que se trata de dreas periféricas con
cierta proximidad geografica, donde la industria automotriz registra menor
grado de madurez. Dicha heterogeneidad se encuentra vinculada con las par-
ticularidades histéricas, la trayectoria de los actores industriales, las oportuni-

3 Coexisten, por un lado, estrategias productivas que apuntan al establecimiento tanto de pla-
taformas tinicas como de la globalizacién de algunos componentes y, por el otro, la preeminencia
de la heterogeneidad y diversidad de modelos a escala regional.
4 Sin embargo, los autores sefalan que la heterogeneidad de las relaciones laborales dentro del
espacio regional se renueva constantemente, ante la convergencia que se registra entre los pafses en
un mediano plazo y la nueva bisqueda de espacios periféricos.
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dades o restricciones institucionales de cada region y las asimetrias de poder
entre las firmas —terminales y proveedores globales- que forman parte de las
redes de produccién global.

Esto cobra relevancia en los resultados heterogéneos que se registran en los
distintos paises de América Latina a partir de los diversos procesos de integra-
cién regional. En efecto, resultan dispares las experiencias que atravesaron el
NAFTA (Tratado de Libre Comercio de América del Norte) y el MERCO-
SUR (Mercado Comtn del Sur), asi como la propia industria automotriz de-
sarrollada en el interior de cada pais socio. Para el caso mexicano, son diversos
los autores que sefialan a la experiencia del NAFTA como una nueva fase de
organizacién de la produccién que delineé un modelo de produccién de vehi-
culos con fuerte sesgo exportador dependiente del mercado estadounidense en
conjuncién con fuertes estrategias de localizacién autopartistas globales en las
zonas periféricas del bloque (Carrillo, 2004).

Por su parte, y como ejemplo de “regionalismo dependiente” (Lung y Van
Tulder, 2004)°, se evidencian los casos de Argentina y Brasil, en los que el
proceso de integracién del MERCOSUR facilité incentivos para la localiza-
cién de las terminales y, por ende, de sus principales proveedores, con resulta-
dos positivos en materia de economias de escala y complementacién regional.
Sin embargo, las asimetrias existentes que confirman la ventaja de tamafo de
mercado a favor de Brasil (Arza y Lopez, 2008) asi como el condicionamien-
to de las circunstancias econémicas internas pusieron en evidencia la tensién
existente entre el regionalismo y el unilateralismo, reflejando los conflictos de
intereses en materia de divisién de trabajo intra-bloque entre las firmas y los
gobiernos nacionales (Laplane y Sarti, 2004).

2.4. POLITICAS SECTORIALES DE ALCANCE NACIONAL

Otro de los elementos que inciden en el desarrollo de la industria automotriz
y, especialmente en el sector autopartista, se encuentra estrechamente vinculado
con elementos de cardcter nacional o local. Son numerosos los autores que sefialan
la fuerte incidencia que detentan las estructuras nacionales o locales dentro de la
cadena de valor global automotriz (Sturgeon ez 4., 2009). Entre los factores que
explican la relevancia de la estructura nacional se encuentran, por un lado, las ca-
racteristicas que hacen a la demanda doméstica, vinculada a los gustos y patrones
de consumo locales, los cuales son reflejo de una sociedad particular, asi como el
nivel de ingresos y nivel socioeconémico de dicha poblacién.

Seguidamente, son diversos los enfoques que apuntan al incentivo que
registra la clusterizacién de la produccién de vehiculos, asi como de auto-

5 En procesos de integracién regional dentro de paises emergentes, la légica del sector se confi-
gura a nivel regional pero bajo predominio externo, dado que los productores son subsidiarias de
casas matrices que comandan el mercado y la produccién desde los paises desarrollados.
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partes, en pocas regiones industriales dentro de un pais. De hecho, desde
su origen, las terminales y los productores de partes y piezas se concentra-
ron en clusteres, dado que la mayor proximidad geogrifica entre dichos
actores facilita las condiciones de abastecimiento y logistica, el aprendizaje
organizacional y el mayor acceso a informacién (Sturgeon er al., 2009;
Frigant y Zumpe, 2009 y 2014).

A ello se le suman elementos que hacen a las reglamentaciones locales de
manejo y vialidad, las regulaciones y normativas en materia de combustibles
y el mercado laboral, as{ como incentivos fiscales y politicas sectoriales imple-
mentadas en el plano nacional para el fomento del sector.

En relacién con este tltimo aspecto, cabe senalar que el interés guber-
namental de incentivar el desarrollo nacional de la industria automotriz
—tal como se senald- estuvo histéricamente fundamentado en América La-
tina por la importante cantidad de empleo que absorbe directa o indirec-
tamente la produccién de vehiculos y autopartes; el grado de sofisticacién
tecnolégico del sector, con amplia capacidad de traccionar conocimiento
al resto de la industria; la potencialidad de incentivar el ahorro de divisas;
etc. (Arza y Lépez; 2008).

Ahora bien, tal como se enfatizé anteriormente, dichas politicas nacionales
presentan limitaciones o tensiones dentro de la cadena de valor y sus estructuras.

Por un lado, se verifica una tensidn entre los incentivos locales y las estrate-
gias de las propias firmas: la politica sectorial de alcance nacional se encuentra
condicionada por la forma que asume la organizacién global del sector y las
propias estrategias de abastecimiento de autopartes de las empresas transna-
cionales radicadas en el pais o la regién, lo que denota las dificultades que
registran las diversas experiencias internacionales para alcanzar elevados niveles
de integracién nacional de partes y piezas (Humphrey y Memedovic, 2003;
CEPAL, 2004).

Por otro lado, se cristaliza una tensién entre las politicas nacionales versus
las regionales, en tanto que la implementacién de diversos incentivos fiscales y
de politica publica para fomentar la competitividad de la industria local puede
conllevar fuertes asimetrias dentro del propio bloque de integracién regional,
limitando su alcance y/o desenvolvimiento (Van Tulder y Audet; 2004; Arza y
Lépez; 2008; Lung y Van Tulder; 2004).

2.5. REFLEXIONES SOBRE LA LITERATURA ANALIZADA

Sintéticamente y antes de adentrarnos en los casos incluidos en el presente
trabajo, conviene recuperar las principales conclusiones obtenidas a partir de la
revision bibliografica realizada que sentardn las bases para el andlisis a desarrollar:

*  Cadena productiva comandada por las terminales. Una mirada répida
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de la estructura de mercado permite vislumbrar una relacién asimé-
trica entre los distintos eslabones que componen la cadena. Una aco-
tado conjunto de terminales automotrices fabrican vehiculos a partir
de insumos y componentes que demandan a un profuso entramado
de firmas tanto multinacionales como locales de tamafo diverso que
compiten entre si por integrarse a su esquema de aprovisionamiento
de escala global y/o regional.

Los sistemistas replican la légica de las terminales aguas abajo. El mer-

cado mundial estd compuesto por un pufiado de terminales automo-
trices, grandes actores transnacionales que compiten entre si y que
imponen condiciones a sus proveedores locales y/o regionales para
maximizar sus propios beneficios. El hecho novedoso de las tltimas
dos décadas corresponde al surgimiento de un nuevo actor en el mer-
cado: los sistemistas que, aunque en escala menor, replican una légica
equivalente a la de las terminales. Con un grado de concentracién re-
lativamente mds bajo, en la medida que son capitales transnacionales
de inferior tamafio, su estrategia regional y/o global también consiste
en incrementar su cuota de ganancia a partir de imponer condiciones
de trabajo y precios a los eslabones relativamente més débiles de la ca-
dena que revisten un alto grado de atomizacién y consecuentemente
una menor capacidad de negociacién.

Estrategias regionales por sobre las globales. Ambos actores, fabri-

cantes de vehiculos y sistemistas, desplegaron estrategias de interna-
cionalizacién del sistema de produccién sectorial, trascendiendo sus
respectivas fronteras locales y proyectando su actividad hacia territo-
rios periféricos en busqueda de mayores tasas de ganancia a través de
menores costos y escalas de produccién mds elevadas. Sin embargo,
dichas tendencias se encuentran en gran medida delimitadas geogréfi-
camente, en tanto que son multiples los factores -culturales de la de-
manda, beneficios arancelarios de los propios bloques de integracién
y las regulaciones locales, etc.- que determinan al mercado regional
como un espacio que permite encontrar un balance entre escalas pro-
ductivas mds altas y una mayor diversificacién de los productos.

Los limites al desarrollo del autopartismo local v de la politica pdblica.

No parece adecuado analizar el desempefio y desarrollo de la industria
autopartista de manera auténoma. En la medida que la actividad que
llevan a cabo depende de las condiciones que le impone el oligopso-
nio de las terminales automotrices, el accionar de los fabricantes de
componentes depende de las decisiones de dichas firmas. Esto supone
ciertos limites materiales a su accionar.
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*  Los limites de las politicas de los Estados Nacionales. En el mismo
sentido, ello también circunscribe el accionar de los Estados naciona-

les en pos de disenar y desarrollar politicas publicas sectoriales a escala
local, en tanto que son actores de talla transnacional las que coman-
dan y tienen poder de veto sobre el desarrollo de la industria automo-
triz, con un esquema de organizacién de la produccién que trasciende
las fronteras nacionales e incluso, en muchos casos, regionales. Dicho
cuadro se agudiza para América Latina, donde se desarrollan procesos
de integracién regional entre paises periféricos, dando un “regionalis-
mo dependiente”, en la medida que las filiales regionales se encuen-
tran subsumidas a las 6rdenes que llegan desde las casas matrices que
contindan arraigadas en sus localizaciones tradicionales: Europa cen-
tral, Estados Unidos y Japén.

3. EL COMPLEJO AUTOMOTRIZ- AUTOPARTISTA EN ARGENTINA,
BrasiL Y MExico

Las modificaciones resefiadas anteriormente que aluden al modo de orga-
nizacién de la cadena automotriz a nivel internacional y la redefinicién de las
estrategias de las firmas transnacionales para abastecer el mercado automotriz
también se presentaron en la regién latinoamericana, donde Argentina, Brasil
y México sobresalen como experiencias distintivas.

Estas tendencias, en confluencia con la significativa trayectoria que adop-
taron las politicas industriales de cardcter sectorial en cada pais y la conforma-
cién de respectivos espacios regionales con regulaciones especificas en materia
de produccién y comercio, configuraron tres modelos distintivos del complejo
automotriz- autopartista en América Latina.

A continuacién se analiza la experiencia desarrollada en cada pais desde
inicios de la década del noventa hasta la actualidad a partir del estudio de la
evolucién de las principales variables estructurales registradas por sector -pro-
duccidn, orientacién de mercado, empleo, etc.-, su intercambio comercial y
la morfologfa del mercado; elementos que tenderfan a contribuir al estado de
situacidn y prospectivas en la materia.

3.1. EL COMPLEJO AUTOMOTRIZ ARGENTINO

Los origenes de la produccién automotriz en Argentina se remontan a
finales de la década de 1950, en el marco de la denominada segunda fase de la
industrializacién por sustitucién de importaciones (ISI). La fuerte apertura y
promocién al capital extranjero que tuvieron lugar en ese entonces, motoriza-
ron la radicacién de numerosas firmas multinacionales, entre ellas de algunas
de las principales terminales automotrices del mundo. Desde entonces su evo-
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lucién no fue constante a lo largo del tiempo, sino que se registraron etapas de
expansion y otras de fuerte reduccién.

Como se ha explicado precedentemente, durante el tltimo cuarto del siglo
XX se produjo una reestructuracién del sector automotriz en todo el mundo
tendiente a la modularizacién de la produccién y su ulterior globalizacién o
regionalizacién. En la regién sudamericana, en general, y en Argentina, en
particular, los desafios que imponian dichas transformaciones, se sumaron a
la reestructuracién macroeconémica, la liberalizacién y desregulacién de la
economyia y la configuracién de un nuevo patrén de insercién internacional.

Bajo esta convergencia de procesos, se configuré en el pais un modelo de
cardcter “hibrido o intermedio” de especializacién automotriz y, en gran me-
dida, dependencia comercial con el mercado brasilefio, pero con importancia
también del mercado interno. Su entramado autopartista crecié en el marco
de las politicas de incentivo nacional, pero salvo excepciones, es bajo el nivel
de integracién local y sus firmas no presentan rango de provisién global, regis-
trando una alta brecha de competitividad internacional.

3.1.1. Evolucién de la produccién de vehiculos y autopartes

La fabricacién de vehiculos y autopartes en Argentina presenta tres etapas
diferenciadas en su evolucidn a lo largo de las dltimas dos décadas (Gréfico 1).
Una primera fase que se inicié durante el régimen de Convertibilidad (1991-
2002), en el marco del cual se profundizé la reestructuracién de la economia
argentina y su vinculacién con los mercados mundiales, lo que comprendid,
entre otros aspectos, la conformacién del MERCOSUR 'y, especificamente
para el complejo automotriz-autopartista implicé la consolidacién de una
estrategia de integracién con Brasil bajo la denominada Politica Automotriz
Comiin.c La segunda etapa se corresponde con la salida de la Convertibilidad
a partir de la devaluacién de la moneda local y la posterior recuperacién eco-
némica que, salvo durante la crisis internacional 2008 que repercuti6 al afno
siguiente en Argentina, fue ininterrumpida hasta 2011. A partir de entonces
comenzd una tercera fase de estancamiento y retraccién del sector automortriz,

6 En marzo de 1991 Argentina, Brasil, Paraguay y Uruguay suscribieron el Tratado de Asuncién
que constituy6 la piedra fundamental para la constitucién del Mercado Comin del Sur (MER-
COSUR). Tres meses antes, en diciembre de 1990, Argentina y Brasil habian firmado el Acuerdo
de Complementacién Econémica N° 14 (ACE 14), cuyo Anexo VIII establece las condiciones
para la complementacién econémica en el Sector de la Industria Automotriz. Tras la conformacién
del MERCOSUR en 1995, el comercio intrarregional fue liberalizado con ciertas excepciones, en-
tre ellas, el sector automotriz para el cual se incorporé un Régimen Especial considerando el ACE
14. Entre los aspectos més destacados de la PAC pueden mencionarse: el establecimiento de un
Arancel Externo Comun para vehiculos y partes y la definicién de un coeficiente de intercambio
comercial compensado “flex” (cociente entre las importaciones y exportaciones de vehiculos entre
ambos paises) que se irfa eliminando progresivamente hasta alcanzar el libre comercio entre ambos
paises. Sin embargo, sigue vigente a la fecha, luego de sucesivas negociaciones bilaterales.
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concomitantemente con la situacién econémica argentina en general e indus-
trial en particular.

Grifico 1.- Argentina: Produccién de Vehiculos automotores. Periodo
1995-2015. (en miles de unidades)

Fuente: elaboracién propia en base a datos de ADEFA.

En la comparacidn entre puntas se verifica que la fabricacién de vehiculos
se duplicd, sin embargo la trayectoria fue sinuosa. Durante la Convertibilidad
la produccidn se expandié a una tasa promedio anual del 8,1%, traccionada
por el mercado interno hasta el dltimo lustro del siglo XX cuando crecieron
fuertemente los envios al exterior dentro de la PAC con Brasil. Sin embargo,
para finales de la década, la devaluacién del real impacté negativamente en la
industria local, que adn se estaba recuperando de los embates de la crisis del
Tequila, al punto tal que en 1999 el sector cerrd el afio con una cafda del 60%
en sus ventas externas y del 33,4% en la produccién.

Por su parte, durante la posconvertibilidad, y més especificamente a partir
de 2003, la fabricacién de vehiculos comenz6 a crecer sin interrupciones has-
ta 2009. La recuperacién del mercado argentino y del brasilefio sustentaron
este proceso de expansion y si bien en el marco de la crisis la produccién de
automdviles sufrié una retraccién del 14%, esta fue mds que compensada con
el crecimiento posterior hasta 2011. Asi, entre 2002 y 2011 el sector crecié
a un ritmo sin precedentes que superd el 20% anual hasta alcanzar su record
histérico de 829 mil unidades.

Desde entonces, los niveles de produccién se estancaron en torno a las
680 mil unidades, por encima del promedio de la década y de los niveles
histéricos, pero lejos del pico alcanzado en 2011. Factores diversos fueron
los que influyeron en este desempefio pero la retraccién de las exportaciones
al mercado brasileno fue una de las principales variables explicativas, seguida
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por la apreciacién de la moneda y la restriccién cambiaria que limit, en gran
medida, las importaciones e incrementé los niveles de endeudamiento de las
filiales locales con sus casas matrices.

En el caso de la industria autopartista, la informacién disponible” permite
vislumbrar que a pesar de que la produccién de partes mantuvo cierta correla-
cién con la fabricacién de vehiculos, la mirada de largo plazo deja en evidencia
que la primera no ha podido acompanar el crecimiento de la segunda.

En las casi dos décadas comprendidas entre 1997 y 2014 la produccién se
mantuvo constante e incluso se retrajo levemente (-6%) frente a un crecimien-
to del 55% de la fabricacién de vehiculos.

Ahora bien, la tasa de crecimiento promedio anual entre 2002 y 2011 del
volumen de produccién de automdviles superd el 20%, en tanto que la de
autopartes fue del 8% anual.

Vale la pena senalar que se traté de todos modos de una fase expansiva
significativa para los proveedores de partes, pero su ritmo fue sensiblemente
inferior al de sus demandantes.

Por el contrario, en la Gltima etapa extendida entre 2011 y 2014 la con-
traccién se hizo sentir més en la produccién autopartista que en la de vehiculos
(-13,9% y -8,4% anual, respectivamente) (Grifico 2).

Grifico 2.- Argentina: Produccién de Autopartes en relacién a la de Vehi-
culos. Periodo 1997-2014. (Indice de Volumen Fisico 1997=100)

Fuente: elaboracién propia en base a datos de la Encuesta Industrial - INDEC. Nota: se conside-
16 el CIIU 341 para vehiculos y 343 para autopartes.

7 Se considera tnicamente el CIIU 343 correspondiente a la Fabricacién de partes; piezas y
accesorios para vehiculos automotores. Esto reviste la complejidad de que excluye producciones
que por su destino se consideran autopartes, pero que se encuentran comprendidas dentro de
otras ramas industriales del CIIU, tales como los neumdticos, ciertas partes de motores, sistemas
eléctricos y electrénicos, entre otros.
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La trayectoria comparada entre ambos eslabones de la cadena permite
vislumbrar que la expansién de produccién de automéviles no “derramé” en
igual cuantia a sus proveedores locales, sino que se sustent6 en la importacién
de partes desde el exterior. La otra cara de la moneda es que el entramado
autopartista local aunque profuso y en expansion, no consiguié los niveles de
competitividad necesarios para insertarse en la cadena de abastecimiento de las
terminales. Esto no hace mds que poner de manifiesto los limites que enfrenta
el sector industrial argentino para desarrollarse. Tal como en sus comienzos
durante la ISI, el proceso de industrializacién se anclé en la elaboracién de
bienes finales a partir de insumos importados (a excepcién de los alimentos),
lo que supone una alta dependencia de la disponibilidad de divisas para soste-
ner la produccién.

En el periodo bajo andlisis estas caracteristicas distintivas de la estructura
productiva argentina se agudizaron en el caso de la industria automotriz por
las propias estrategias de abastecimiento desarrolladas por las terminales, las
cuales se orientaron hacia una mayor regionalizacién y concentracién técnica
y econdmica de sus proveedores.

Adicionalmente, el desempeno de la industria autopartista es altamente
dependiente de las politicas de abastecimiento global de las terminales auto-
motrices, pero también de los regimenes de promocién aplicados al sector, y
los cambios en el régimen automotriz de los afos noventa, trajeron aparejados
una fuerte contraccién de la fabricacién de partes como consecuencia de la
reduccién de aranceles de importacién y de la menor exigencia de contenido
nacional minimo de los vehiculos fabricados localmente.

Cabe puntualizar, sin embargo, que ese tltimo aspecto tampoco fue rever-
tido en la década posterior, cuando la politica econémica result6 en términos
relativos mds favorable al crecimiento de la industria. Entre 2002 y 2003 se
puso en marcha el Régimen de Aduana Factoria (RAF)?, con un apartado espe-
cial para la industria automotriz. Dicho régimen adn vigente, permite a las ter-
minales automotrices importar insumos sin aranceles, siempre que éstos sean
incorporados en vehiculos cuyo destino sea el mercado externo. Esto implica
un incentivo a la produccién y exportacién de vehiculos para las terminales
automotrices, pero una suerte de “proteccién inversa” para la industria partista
local, especialmente considerando que al menos la mitad de los vehiculos fa-
bricados en Argentina se exporta.

Ademis -y a pesar -del RAFE, durante la posconvertibilidad se adoptaron
ciertas medidas orientadas a desarrollar la industria autopartista local, no obs-
tante, la evidencia indica que sus resultados fueron magros. Algunos ejemplos
en este sentido fueron: el otorgamiento de incentivos fiscales a través del “Ré-

8 Decreto 668/2002 y sus modificatorias.
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gimen de Incentivo a la Competitividad de las Autopartes Locales” creado en
2005° y que establecia un reintegro para las terminales sobre el valor de ex-fi-
brica de las autopartes nacionales y la Ley de Desarrollo y Consolidacién del
Sector Autopartista Nacional de 2008" que otorgaba beneficios a inversiones
en nuevas plataformas; la administracién del comercio (cupos de importacio-
nes) y la implementacién de acuerdos formales e informales entre terminales y
proveedores tendientes a incrementar la integracién nacional de partes.”

Si bien no se disponen de andlisis especificos que evaltien el impacto de las
politicas en el desarrollo de la industria autopartista, el claro estancamiento
que mantuvo la produccién de partes en la década pari passu el incremento
del déficit comercial de estos productos permiten afirmar el escaso alcance que
presentaron estos incentivos en el desenvolvimiento del segmento.

En sintesis, la industria autopartista en su cardcter de proveedora de las
terminales depende indefectiblemente de la evolucidn y las estrategias de abas-
tecimiento de estas dltimas, pero la relacién no es univoca. En la década del
noventa la fabricacion de partes no escapé del proceso de desindustrializacién
de la economia argentina, mientras que en el ciclo posterior recuperé parte
del terreno perdido previamente pero no consiguié desenvolverse a la par de
sus demandantes ni del conjunto del entramado industrial local. Es decir, el
desarrollo de la fabricacién de vehiculos no necesariamente derramé directa-
mente hacia sus industrias proveedoras. A su vez, los regimenes de promocién
implementados parecen haber sido exitosos en impulsar la fabricacién y ex-
portacién de vehiculos (siendo las terminales automotrices las beneficiarias),
pero no se obtuvieron los mismos resultados en el eslabén productivo anterior
con las firmas autopartistas. Como resultado, el contenido nacional de los
automdviles se redujo y, con ella, la generacién de riqueza en el pais.

Orientacién de la produccién

Entre 2005-2015 la produccién de automdviles en Argentina se ubic en
torno a las 610 mil unidades, en tanto que los patentamientos ascendieron
a 653 mil; es decir, la fabricacién local es levemente inferior al tamafio del
mercado. Sin embargo, dicha produccién se destina preponderantemente al

9 Decreto 774/2005.

10 Las caracteristicas del incentivo, el gran retraso en su reglamentacion efectiva y las graves
dificultades que debieron enfrentar las empresas para acceder a los beneficios redundaron en un
bajo impacto de la medida (Cantarella ez a/., 2008).

11 Ley 26.393 de junio 2008.

12 A titulo ilustrativo caben mencionar los acuerdos se llevaron a cabo en el marco de “mesas
sectoriales” gestionadas por los ministerios de Economia e Industria -especialmente a partir de
2011 cuando la escasez de divisas empezd a hacerse condicionante- y el Programa Nacional para
el Fortalecimiento y Desarrollo Autopartista, convenio celebrado entre el Ministerio de Industria,
AFAC y ADEFA para el otorgamiento de asistencia técnica a empresas autopartistas a través del

INTL
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mercado externo, hecho que contrasta con el caso brasilefio y que se asemeja
aunque con matices al mexicano (Gréfico 3).

Por su parte, el mercado nacional se abastece en mayor medida con au-
tomotores de origen brasilefio, dado el patrén de especializacién adoptado
por cada uno de los paises en el marco de la PAC:" Argentina se centrd en
vehiculos medianos o grandes y en pick ups, mientras que su vecino fabrica
también automotores mds pequefios, que son los de mayor demanda en el
mercado local.

Griéfico 3.- Argentina: Orientacién de la Produccién de Vehiculos. Periodo
1995-2015. (en miles de unidades)

Fuente: elaboracién propia en base a datos de ADEFA.

Una lectura rdpida de largo plazo indica que, con excepcién de los perio-
dos dominados por la crisis del tequila y la brasilena, en las dos décadas bajo
andlisis la relacidn entre exportaciones y produccién nacional de vehiculos fue
superior al 50%; es decir, la mayor parte se destiné a abastecer la demanda
externa.

Ahora bien, cabe destacar que en el tltimo lustro el sector comenzé a dar
signos claros de estancamiento a la par que se redujeron las ventas externas.
Mientras que entre 2003 y 2011 el ratio entre exportaciones y produccién
promedid el 59%, se redujo 6 puntos porcentuales en los afios posteriores.
Esta tendencia estuvo vinculada tanto a la caida del mercado brasilefio como
a factores internos que pugnaban —o potenciaban- esa situacién. En primer
lugar, las firmas intentaron volcar cada vez mds unidades producidas en Argen-
tina -ante la depresién del mercado de Brasil- pero la falta local de divisas para

13 Ademids del ACE 14, otro acuerdo de relevancia para el sector es el ACE 55 suscripto entre el
MERCOSUR y México en 2003, con el objetivo de avanzar hacia el libre comercio de vehiculos
y sus partes.
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financiar importaciones alteré fuertemente la dindmica sectorial. Al objetivo
estatal inicial de administrar el comercio —las importaciones - para impulsar
la produccién nacional del complejo se le adicioné la necesidad concreta de
limitar las compras al exterior por falta de ddlares para financiarlas, tras lo
cual se acumularon niveles de endeudamiento relativamente elevados entre las
terminales y sus casas matrices.

En segundo término, se adoptaron dos medidas adicionales que, en ese
contexto, modificaron la estructura del mercado nacional de vehiculos. Por
un lado, se elev6 fuertemente la alicuota del Impuesto interno que tenfa por
efecto elevar el precio de los automéviles de alta gama, preponderantemente
importados.* Por el otro, se implementé el Plan Procreauto, un programa de
crédito a tasa subsidiada para la compra de vehiculos de fabricacién nacional.
Si bien resulta dificil estimar en qué medida estas politicas consiguieron mo-
rigerar —o no- la depresién del sector, lo cierto es que por primera vez dentro
del periodo analizado la produccién argentina se destiné en mayor medida al
mercado local, llevando la participacién de los vehiculos nacionales dentro del
total de patentamientos a un nivel semejante al de los importados, marcando
su incidencia més alta desde la salida de la Convertibilidad.

La informacién estadistica oficial de las ventas del complejo autopartista se
presenta como un notorio limitante para nuestro andlisis. Aun asi, el cruce en-
tre informacién de ventas en délares provista por la cdmara que aglutina a los
empresarios del sector (Asociacién de Fibricas Argentinas de Componentes,
AFAC) y los datos correspondientes al comercio exterior autopartista eviden-
cia que aproximadamente dos tercios de las ventas se explican por mercado
interno, incluyendo aquellas vinculadas al mercado de reposicién (Gréfico 4).

Durante todo el periodo bajo andlisis no se observan cambios significativos
en la orientacién productiva, aunque las exportaciones cobraron relevancia en
la posconvertibilidad.

El ratio entre exportaciones y ventas totales en los afios noventa se mantu-
vo en torno al 22% y trep6 al 35% en la etapa siguiente. Los afios 2002 y 2009
fueron atipicos, el primero por la devaluacién del peso que se produjo tras la
salida del régimen de Convertibilidad que elevé en generé incentivos transito-
rios (via depreciacién del tipo de cambio) a las ventas externas de autopartes; el
segundo por el impacto diferencial de la crisis que derivé en una mayor caida
del mercado interno que del externo. Omitiendo dichas excepciones, se verifi-
ca que la fabricacién local de partes y piezas se destina preponderantemente al
mercado interno, siendo escasos los segmentos en los que se exporta.

14 Su duracién estuvo acotada entre diciembre 2013 y diciembre 2015, cuando el nuevo go-
bierno redujo la alicuota nuevamente.
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Grifico 4.- Argentina: Orientacién de la Produccién de Autopartes.
Periodo 1994-2015. (millones de délares corrientes)

Fuente: elaboracién propia en base a datos de AFAC y UN Comtrade.

3.1.2. Intercambio comercial de vehiculos y autopartes

Del anilisis de la trayectoria de las exportaciones e importaciones de ve-
hiculos, componentes y del sector en su conjunto se desprenden dos aspectos
importantes: el primero, alude a la fuerte expansién que registraron los vold-
menes de las transacciones, asi como el déficit comercial, durante la poscon-
vertibilidad. El segundo estriba en el contraste que evidenci6 el desempefio
comercial de cada segmento del complejo: mientras que el comercio de vehi-
culos se mantuvo relativamente equilibrado o incluso superavitario en varios
perfodos, el déficit autopartista se agudizé progresivamente (Gréfico 5).

Ahora bien, el comercio exterior sectorial enmarcado en la PAC entre otros
elementos, establece un coeficiente de desvio de comercio entre ambos paises's
que funciona como tope al déficit comercial de automotores, mas no para au-
topartes. Es claro que el balance comercial negativo del complejo para Argen-
tina se explica casi exclusivamente por las crecientes compras de componentes
en el exterior, que se expandieron concomitantemente con la produccién de
vehiculos. Distintos factores contribuyeron en este proceso: las organizaciéon
de la cadena de abastecimiento global de los fabricantes de vehiculos y de los
sistemistas a ellos asociados junto a las debilidades de la industria autopartista
local, pero también el marco regulatorio implementado en la década del no-
venta y continuado hasta el presente.

15 Dicho coeficiente alcanza tinicamente a la produccién de vehiculos, estableciendo que el
cociente entre las importaciones y exportaciones de automotores entre ambos paises no puede
superar el 1,5. Hasta hace algunos afios, el coeficiente era asimétrico para Argentina, dado que se
tomaba en consideracion el tamano relativo del sector en cada pais.
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Ademis de las caracteristicas de la PAC y de la creacién de regimenes tales
como el RAF o la Admisién Temporaria, que impulsaron a las exportaciones
de vehiculos, pero al mismo tiempo tienen un fuerte sesgo hacia la importa-
cién de partes y piezas, perforando el Arancel Externo Comiin.

De esta manera, las exportaciones de vehiculos se efectuaron en el
marco del régimen especial, incorporando una alta proporcién de in-
sumos importados y con baja reelaboracién local, de forma tal que el
aumento aparente de las exportaciones responde mds una reexportacién
de mercancias importadas

Grifico 5.- Argentina: Balanza Comercial del Sector Automotriz,
Autopartes y Vehiculos. Periodo 1994-2014. (en millones de délares)

Fuente: elaboracién propia en base a datos de UN Comtrade.

Por su parte, el andlisis de la composicién de las canastas de productos
intercambiados en la tltima década, muestra que no existen rubros en los que
Argentina tenga superdvit con el exterior, incluso en aquellos con altos niveles
de exportacidn.

Son los chasis y los sistemas de transmisién y sus partes, seguidos de los
motores y sus partes y la carroceria y sus partes los que explican la mayor parte
de los montos que se comercian con el exterior, tanto desde el punto de vista
de las compras como de las ventas (Grafico 6).
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Griéfico 6.- Argentina: Autopartes. Principales rubros de importacién y
exportacién. Periodo 2003-2014. (Participacién % en valor)

Fuente: elaboracién propia en base a datos de UN Comtrade.

Al examinar en mayor detalle al interior de ambas canastas, se observa
que las cajas de cambio y sus partes concentran el 30% de las exportaciones
y el 11% de las importaciones. Estas transacciones no las realizan empresas
autopartistas, sino que corresponden principalmente a comercio intrafirma
entre terminales, dado que ademds son estas Gltimas las que fabrican dichos
productos: Volkswagen y Scania asumen un rol excluyente, seguidas por Fiat.

En materia de origenes y destinos del intercambio comercial, se verifica
que la organizacién regional de la produccién en el MERCOSUR trajo como
correlato para Argentina una alta dependencia de Brasil, tanto por ser el prin-
cipal destino de sus exportaciones, como por proveer casi la mitad de los com-
ponentes que llegan al pais para ser integrados en los vehiculos que se fabrican
localmente o para el mercado de reposicién (Grifico 7).

Esta relacién de alta dependencia de Brasil se consolidé durante la Con-
vertibilidad, profundizdndose en el periodo posterior, siendo fuertemente
condicionada por las estrategias de regionalizacién de la produccién y del
esquema de aprovisionamiento de las terminales automotrices y los fabri-
cantes de componentes.

Aun asi, no deja de ser un elemento a destacar la creciente participacién
que cobraron paises asidticos tales como Tailandia, Corea y China como pro-
veedores de partes en los dltimos afos. En efecto, resulta sugestiva la mayor
competencia de productos originarios de extra—zona que se verifica en el mer-
cado regional desde el ltimo lustro. Ello parece estar vinculado con el hecho
de que Argentina y Brasil se constituyeron como mercados atractivos, sobre
los cuales se registra una fuerte presion de la oferta externa, acrecentando la
competencia de unidades provenientes de extrazona (Figueroa ez al., 2016).
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Grifico 7.- Argentina: Principales origenes y destinos de comercializacién
de autopartes. Periodo 1994-2014. (Participacion % en valor)

Fuente: elaboracién propia en base a datos de UN Comtrade.

3.1.3. Empleo en el complejo automotriz-autopartista

Actualmente el complejo automotriz en su conjunto genera cerca de 74
mil puestos de trabajo registrado en Argentina, de los cuales un 59% pertenece
al segmento autopartista.

La dindmica registrada en las tltimas dos décadas pone de manifiesto los
resultados del proceso de reestructuracién del complejo, que implicé un fuerte
aumento en la productividad con expulsién de mano de obra, parcialmente
compensada por el crecimiento de la produccidn.

No se dispone de informacién para toda la década del noventa, pero en su
tltimo lustro se evidencia que la contraccién del empleo fue del 7,7% anual
en el segmento terminal y del 5,1% anual en la fabricacién de partes. En
el ciclo posterior comprendido entre 2002 y 2011, la tendencia se revirtié.
Los puestos de trabajo registrado en las terminales se acrecentaron a un ritmo
mayor al exhibido en la fabricacién de componentes (10,1% y 8,5% anual,
respectivamente).

Finalmente, entre 2012-2015 conforme a la retraccidn experimentada en
la produccién hubo un desplazamiento de mano de obra en el complejo de
aproximadamente el 3,3% (Gréfico 8).%

16 Vale recordar que en dicho periodo la produccién mostré un retroceso superior (8,4% en
terminales y 13,9% en autopartistas) al registrado en el empleo. En muchos casos, las empresas
optaron por aplicar suspensiones que junto a algunas medidas paliativas implementadas por el
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Griéfico 8.- Argentina: Empleo en el sector autopartista y en terminales.
Periodo 1996-2015. (miles de puestos de trabajo registrado)

Fuente: elaboracién propia en base a datos de OEDE - MTEySS.

Aunque no serd posible extenderse aqui demasiado al respecto, merece un
comentario la evolucién que presenté la productividad en el complejo a lo
largo del periodo bajo andlisis y en el marco de la caida progresiva en la inte-
gracion nacional vis-4-vis el crecimiento de las importaciones de partes.

En este sentido, se verifica que la productividad, medida en funcién de la
relacién entre vehiculos producidos y personas ocupadas, crecié fuertemente
(de menos de 6 a casi 20 unidades entre 1990 y 1998 —algo similar ocurri6 en
términos de horas trabajadas), como consecuencia de la incorporacién de nue-
vos bienes de capital, la introduccién de modernas técnicas organizacionales y
la tendencia a desverticalizar la produccién (Bastos Tigre, et al., 1999, citado
en Arza y Lopez, 2008). Luego de la devaluacién en 2002 y aunque con alti-
bajos hasta 2011, la productividad por obrero ocupado en las terminales auto-
motrices se duplic6, mientras que en la industria autopartistas cay6 a la mitad.

Por lo tanto, los niveles de productividad registrados en el entramado auto-
partista local empeoraron progresivamente, elemento que agudiza el cuadro de
andlisis precedente que demuestra que la industria doméstica de partes y piezas
no pudo acompanar el crecimiento del segmento de vehiculos. Es decir, y con-
trariamente a los supuestos de las teorfas econdmicas ortodoxas, el desarrollo
de la industria automotriz no “derramé” en sus proveedores.

3.1.4. Estrategias de acumulacion de las empresas del
complejo automotriz-autopartista argentino

Uno de los rasgos mds distintivos de la estructura empresarial del sector a
nivel mundial es su cardcter transnacional.
En Argentina se encuentran radicadas 11 de las principales terminales

gobierno nacional tales como el programa REPRO consiguieron contrarrestar parcialmente la
destruccién del empleo en el sector.
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automotrices multinacionales, no existiendo firmas de capital nacional que
fabriquen vehiculos.

Segiin sefalan Arza y Lépez (2008), el MERCOSUR constituye el tnico
mercado regional compuesto exclusivamente por paises en desarrollo en el
cual no se aprecia la existencia de terminales de capital local -con excepcién
de dos pequenas firmas en Uruguay, pals que tiene una participacién marginal
en la produccién automotriz de la regién, y de Agrale, productora brasilena de
utilitarios, tractores y motores-.

Por su parte, el esquema de aprovisionamiento de partes en Argentina,
aunque reviste ciertas especificidades locales, responde preponderantemente a
la 16gica global y dentro de este marco, el abastecimiento de autopartes para la
produccién de vehiculos se organiza de forma regional, en complementacién
con Brasil y con distintos grados de tercerizacidn.

En la medida que en los Gltimos afos aumentaron fuertemente las exigen-
cias de calidad, escala, costos y plazos de entrega; las empresas autopartistas
proveedoras de las automotrices a nivel internacional presentan ciertas ventajas
competitivas sobre los fabricantes locales (MINCyT, 2013).

Segiin datos del Ministerio de trabajo, pertenecen al sector autopartista
mds de 1.200 empresas.”

Las actividades que realizan se caracterizan por su gran diversidad tanto
en términos de productos fabricados como por sus niveles de competitividad.

Por otro lado, de acuerdo a la informacién suministrada por AFAC, existen
unas 400 firmas que producen partes, conjuntos y subconjuntos originales
para el mercado argentino, exportacién y reposicién.

Dentro de este grupo, unas 80 empresas grandes y de capital extranjero
forman parte de los llamados “sistemistas” que tienen una relacién cercana a
las terminales.

El resto, corresponde a Pequefias y Medianas Empresas (PyMEs) cuyo
principal destino de la produccién es el mercado de reposicién (Tabla 1).

Ahora bien, del conjunto de 100 empresas autopartistas mds importan-
tes del mundo, se evidencia que menos de 30 estdn instaladas en Argenti-
na, aunque no existe ninguna que haya localizado una planta exclusivamente
en el pais, lo que marca un significativo contraste respecto de la morfologia
empresaria en el segmento terminal argentino y con el autopartista brasilefio
(Lamothe y Dalmasso, 2016).

Es mids, el cuadro se agudiza la considerar que en Brasil se encuentran
localizadas mds de la mitad de los denominados sistemistas” que fabrican o
ensamblan conjuntos de partes que luego se exportan a la Argentina, donde el
desarrollo de la industria es mucho mds reducido en escala y tecnologia.

17 Considerando rama CIIU 343.
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Tabla 1.- Argentina: Principales empresas autopartistas, segiin facturacién.

Ano 2013
Empresa Orlgen del Facttllraclo,n 2013 Productos
capital (mill. Délares)
Mirgor Argentina 225 S{stenf de climatizacién, cajas de
direccién
SKF Suecia 201 Rodamientos, accesorios, etc
Metalsa México 199 Chasis y conjuntos estructurales
Pabsa Canadd 157 Asientos y sus componentes
Faurecia Francia 157 Asientos, paneles de instrumentos y
paneles de puertas
Mabhle |Alemania 135 Vilvulas
Denso Japén 133 Sistema de. climatizacidén, radiadores,
filtros de aire, etc
Visteon Estados 126 Sistema de climatizacién,
Unidos condensadores, radiadores, etc
. Estados . .
Frict Rot Unidos 125 Amortiguadores y sistema de escape
Gestamp Esparia 115 Con]l. ensamblados y soldados,
matrices y estampados
Lear ESt?dOS 114 Asientos y mazos de cables
Unidos
Famar' Argentina 100 [Estereos, alarmas, etc
Fueguina
Cibie Francia 86 Faros de exterior y luces de interior
ZF Sachs |Alemania 79 Embragues y Amortiguadores

Fuente: elaboracién propia en base a datos de AFAC y balances empresas.

En sintesis, el complejo automotriz — autopartista argentino, en el marco
de las estrategias de regionalizacidn de la produccién de las terminales auto-
motrices y de la PAC con Brasil, se caracteriza por su especializacién en la
produccién de vehiculos, con alto contenido importado.

La industria autopartista local presenta un bajo desarrollo relativo que se
expresa en escasos niveles de productividad, ausencia plantas productivas de
proveedores globales y creciente déficit comercial sectorial.
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3.2. EL COMPLEIO AUTOMOTRIZ BRASILENO

En los dltimos afios Brasil se posicioné como uno de los mds importantes
productores mundiales de vehiculos: con una fabricacién de 2,4 millones de
unidades en 2015. Este posicionamiento dentro del esquema global de pro-
duccién automotriz fue el resultado del proceso de reconversién que desarrolld
la industria brasilefia desde mediados de la década del noventa, que supuso la
articulacién de un conjunto de politicas tanto a escala federal como estadual y
municipal que, entre otras cuestiones, apuntaron a la recuperacion del merca-
do interno, la reduccién de niveles de proteccién arancelaria y la reconfigura-
cién regional del sector dentro del MERCOSUR.

Mis all4 de la creacién y consolidacién de un mercado regional, este con-
junto de incentivos conllevé la configuracién de un modelo de produccién
estrechamente vinculado con la robustez de su mercado interno. Si bien las
ventas externas de vehiculos hacia el principal socio del MERCOSUR, Ar-
gentina, se tornaron un pilar importante del esquema de complementacién
productiva de la industria regional automotriz, la produccién de vehiculos de
Brasil no se orienta a la exportacién —como sucede en México-, sino a abaste-
cer la expansién de la demanda doméstica.

En este marco, y a partir de la mayor dindmica interna, surgié un segmen-
to de produccién autopartista con mayor grado de desarrollo y diversificacién
productiva por componente respecto de los demds paises de la regién, con
localizacién de gran parte de los grandes jugadores internacionales.

3.2.1. Evolucién de la produccién de vehiculos y
autopartes

La produccién de vehiculos en Brasil se ubic en torno a las 3,2 millones de uni-
dades en el tltimo quinquenio, escala similar a la de México, representando cerca del
3,7% de la produccién mundial de vehiculos y el 16% de la produccién americana.

Este desempefio de talla internacional estuvo estrechamente vinculado con la
estrategia de reconversién comenzado por Brasil desde inicios de la década del
noventa en el marco del fuerte proceso de transformaciones que registré la cadena
de valor a escala global. En este sentido, se distinguen cuatro fases diferenciadas del
desarrollo de la industria automotriz brasilefia durante los dltimos dos decenios
(Gréfico 9). La primera, que comprende el primer quinquenio de la década del no-
venta, estuvo signada por el incremento de la produccién de vehiculos traccionada
por el impulso que registré del mercado interno a partir de la implementacién de
un conjunto de politicas federales, estaduales y municipales orientado a la reduc-
cién de los precios locales de vehiculos (Acuerdos Automotrices) y el lanzamiento
del programa de “autos populares”, que ofrecia beneficios impositivos a la adqui-
sicién de vehiculos con motores de baja cilindrada (1.000 cc.) (Laplane y Sarti,
1996; Casotti y Goldenstein, 2008).
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Asimismo, este proceso estuvo acompafiado por la convergencia de otros
factores adicionales: por un lado, de cardcter doméstico, tales como la imple-
mentacién del Plan Real (1994) que implicé la apreciacién real de la moneda
y el crecimiento de la economia local; la reduccién de los aranceles para la im-
portacién de vehiculos, que tenfa como propésito incrementar la competen-
cia; el establecimiento de incentivos para atraer una fuerte ola de inversiones
para que las terminales incrementen su capacidad productiva y lancen nuevos
modelos de vehiculos. Por el otro, se adicionaron elementos de alcance regio-
nal, como fue la creacién del MERCOSUR que conllevé un fuerte proceso de
integracion econdmica en el mercado ampliado y la especializacién de Brasil
sobre el segmento de vehiculos pequenos —aunque dispone de una amplia y
diversificada oferta local-.

Grifico 9.- Brasil: Produccién de vehiculos automotores. Periodo 1995-
2015(en miles de unidades)

Fuente: elaboracién propia en base a IBGE. Nota: se consideré el CIIU 341 para vehiculos y 343

para autopartes.

Asi, la industria automotriz durante este periodo estuvo caracterizada por
el crecimiento de la produccién nacional de vehiculos y recuperacién de su
mercado interno, con un gran impulso de las ventas de vehiculos pequenos,
el anuncio de nuevas inversiones (Corsa, Tempra, Gol, etc.) y el incremento
comercial con Argentina (Sarti y Laplane, 2008; 1996).

La etapa siguiente, que comprendié el segundo quinquenio de los noven-

ta, se inicié con el detenimiento de la fase expansiva de la produccién como
resultado de la crisis del Tequila. En efecto, mientras la produccién de vehi-
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culos creci6 a un ritmo de 15% anual promedio entre 1990 y 1994, en 1995
s6lo lo hizo 3%. Bajo este escenario, se lanzé un nuevo conjunto de medidas
fiscales y arancelarios, -nucleadas bajo el denominado “Regime Automo-
tivo’- que apuntd, entre otras cuestiones, tanto a fomentar las inversiones
extranjeras del sector y radicacién de empresas en zonas menos desarrolladas
como a otorgar y ganar competitividad en precio para aumentar las expor-
taciones a partir de la reduccién de un 50% el derecho de importacién de
vehiculos para las terminales radicadas en el pais, la disminucién adn mayor
para el caso de componentes y la reduccién del Impuesto a los Productos In-
dustrializados (IPI) para bienes de capital, materia prima y autopartes (Sarti
y Laplane, 2008; 1996; Casotti y Goldenstein, 2008). A ello se le adiciona-
ron las mayores facilidades financieras que comenzé a propiciar el BNDES
para la industria automotriz (Medeiros ez al., 2002).

Estas politicas incrementaron el déficit comercial del sector, aunque la pro-
duccién local de vehiculos logré recuperarse, alcanzando en 1997 un nuevo
record histérico de 2 millones de unidades, que fue acompanado con la insta-
lacién de mds empresas automotrices.' Este esquema de politicas implicé para
el sector autopartista una mayor competencia tanto a nivel local a partir de los
proyectos de inversion asi como por el fuerte incremento de las importaciones
de partes y piezas realizado por parte de las terminales, dada la reduccién aran-
celaria que enfrenté el sector. Las empresas que no pudieron adecuarse a las
calidades y precios internacionales fueron expulsadas del mercado y otras tan-
tas —de capital local del segundo y tercer anillo- fueron absorbidas, generando
una creciente concentracién en el mercado (Laplane y Sarti, 1996; Casotti y
Goldenstein, 2008).

El tercer periodo, abierto desde inicios del 2003, dio cuenta de una fuerte
expansion del mercado interno a partir de la reactivacién econémica y las
modificaciones registradas dentro de la estructura socioeconémica (aumento
de los ingresos de los sectores populares y mejoras de acceso al crédito) y de la
demanda externa. En este sentido, la produccién automotriz brasilefa crecié
fuertemente, con excepcidn de los anos 2009, 2011, 2012, hasta alcanzar un
récord histdrico de 3,7 millones de vehiculos en 2013, implicando en el lapso
de un decenio que la fabricacidén de automdviles creciera 1,8 veces. Es mds,
ante este escenario de crecimiento del mercado local y estabilidad macroeco-
némica, que fue acompafiado por una amplia baterfa de programas de asis-
tencia a la produccién industrial,” las empresas terminales lanzaron un nuevo

18 No obstante, entre 1998 y 2002 la produccién automotriz registré un nuevo proceso de
estancamiento, promediando durante este periodo las 1,7 millones de unidades producidas, como
resultado de las sucesivas crisis econémicas.

19 En marzo de 2004 se lanzé la Politica Industrial Tecnoldgica y de Comercio Exterior (PIT-
CE), que tenfa tres ejes centrales, a saber: 1- lineas de accién horizontales orientadas al desarrollo

154



La encrucijada del autopartismo en América Latina

ciclo de inversiones en el sector, con prospectivas de superar los 20 billones de
délares en 2011 (Casotti y Goldenstein, 2008).

En lo que atafie a la produccién de autopartes tuvo una fase expansiva has-
ta el afio 2007 (Gréfico 10). Si bien el ciclo de inversidn resultante del proceso
de reconversién del decenio de los noventa implicé mejoras en la competiti-
vidad del sector, promoviendo relocalizaciones de las empresas proveedoras
e incrementando el grado de concentracién del sector, cabe observar que la
industria autopartista no logré expandirse en la misma cuantia que el segmen-
to de vehiculos ante la estrategia de abastecimiento desplegada por las propias
terminales asi como por la incidencia que registraron las piezas importadas.
Ello, en cierta forma, se tradujo en una reduccién del grado de integracién de
las autopartes locales en los vehiculos producidos.

Grifico 10.- Brasil: Produccién de autopartes en relacién con la de vehi-
culos. Periodo 2002-2015 (Indice de Volumen Fisico 2002=100)

Fuente: elaboracién propia en base a datos de ANFAVEA.

tecnoldgico, la insercién externa, modernizacién industrial y estimulo a la inversién; 2- lineas ver-
ticales para bienes de capital, semiconductores, software, farmacéutica y; 3- promocién en materia
de desarrollo en biotecnologfa, nanotecnologfa, biomasa y energias renovables. Paralelamente,
se cred la Agencia Brasilena de Desarrollo Industrial (ABDI), encargada de implementar dicha
estrategia. Asimismo, merece ser destacada la Politica de Desarrollo Productivo (PDP), establecida
en 2008 y planteada como una continuacién del PITCE, que funcioné en articulacién con otros
instrumentos existentes, como los Foros de Competitividad y los Planes Estratégicos Sectoriales.
En 20011, por tltimo, se implementd el plan Brasil Maior, que en el caso particular de la industria
automotriz otorgé estimulos a la inversién e innovacién de autobuses y camiones y autopartes,
a través de la eliminacién de aportes al sistema previsional y otros beneficios tributarios. Para un
andlisis detallado de las politicas de competitividad de Brasil y su comparacién con la de los paises
socios del MERCOSUR véase Bekerman y Dalmasso (2010).
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La cuarta etapa se inicié en 2013, afio en el que se alcanzé el méximo
histérico de produccién de vehiculos pero que posteriormente fue secundado
por una fuerte tendencia descendente a partir del retroceso que experiment el
mercado interno en el marco de la recesién econémica local.

Bajo este nuevo escenario, se establecieron nuevas bases de configuracién
del sector a partir del Innovar Auto (2012)*, programa de promocién que
tiene como propésito revertir la tendencia recesiva de la industria automo-
triz a fin de incentivar un mayor predominio de la produccién de vehiculos
nacionales y mayor contenido local de partes y piezas: incentivos impositivos
para la localizacién de vehiculos importados de extrazona y el aumento de
las compras locales de autopartes para las terminales. Esta politica trajo en-
tre otros resultados, un mayor incremento de las inversiones en vehiculos y
autopartes que elevaron la capacidad instalada en Brasil (cerca de 5 millones
unidades para 2015) y un incremento del contenido local de componentes
(Figueroa et al., 2016).

Sin embargo, este nuevo esquema de incentivos no fue suficiente para di-
namizar la industria, que evidencia desde el aflo 2014 un notable retroceso de
su actividad ante la aguda crisis que registra el mercado brasilefio automotriz.
El sector autopartista también verifica una fase descendente desde los tltimos
afios, producto de la caida de la produccién de vehiculos y el aumento de las
importaciones de partes y piezas (favorecidas por el tipo de cambio) que con-
llevaron un descenso de la demanda de autopartes locales.

Actualmente, el complejo automotriz brasilefio enfrenta una de las més
profundas recesiones de su historia, lo cual conllevd, entre otras cuestiones,
una significativa sobrecapacidad productiva del sector y un incremento del
nivel de competencia entre las firmas; elementos que estdn presionando sobre

20  En los dltimos afios, Brasil adopté un conjunto de politicas que tuvieron impacto sobre el
sector automotriz, con principal foco en resguardar su mercado interno frente a la creciente com-
petencia importada, incrementar la produccién nacional de vehiculos y aumentar la integracién
local de partes, piezas y procesos. En este sentido, en abril 2012 se lanz6 el Programa Innovar Auto
2013-2017 el cual otorga a las terminales radicadas en Brasil, que cumplan con una serie de requi-
sitos asociados al nivel de integracién local, la posibilidad de reducir el Impuesto a los Productos
Industrializados (IPI) que afecta a los vehiculos que comercializan en el pais (nacionales e impor-
tados). Las empresas obtienen crédito fiscal para descontar el IPI mediante los gastos realizados
mensualmente en Brasil sobre: i) Compra de Insumos estratégicos, ii) Herramental, iii) Investi-
gacion, iv) Desarrollo tecnoldgico, v) Innovacién tecnolédgica, vi) Aportes al Fondo Nacional de
Desarrollo Cientifico y Tecnolégico, vii) Capacitacién a proveedores e viii) Ingenierfa y tecnologfa
industrial bdsica. Posteriormente, se disené el régimen de Innovar Piezas, el cual apuntaba a au-
mentar el contenido de piezas compradas en Brasil a partir del establecimiento de un sistema de
trazabilidad de contenido importado en componentes hasta el 2° anillo. El Innovar en su conjunto
tuvo un gran impacto en el sector automotriz, al anunciarse la creacién de 16 nuevas plantas y
mids de 10 ampliaciones relevantes en plantas existentes; inversiones en el segmento de autopartes
(tanto en procesos como desarrollo de proveedores), la creacién de laboratorios de I+D y disefio
asf como el desarrollo de nuevas tecnologfas de motores seglin metas de eficiencia energética.
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la rentabilidad y agudizando las tensiones distributivas entre terminales, auto-
partistas, concesionarios y proveedores de insumos de uso difundido.

Orientacién de la produccién
Brasil se destaca por ser el principal receptor de empresas transnacionales
del complejo automotriz en la regién y por contar con un mercado interno

significativamente mayor que el de Argentina (4 veces superior, con 2,6 millo-
nes de vehiculos en 2015) y con mayor potencialidad de expansion.

Por su parte, y como otro rasgo distintivo, se desprende la robustez que
asume la demanda doméstica: ocho de cada diez vehiculos producidos se di-
rigen a abastecer el mercado local (Grifico 11), lo que marca notables dife-
rencias con México y, en menor medida, Argentina, dado que se trata de una
industria menos dependiente de las exportaciones

Grifico 11.- Brasil: Orientacién de la Produccién de Vehiculos. Periodo
1995-2015. (en miles de unidades)

Fuente: elaboracién propia en base a ANFAVEA.

De un andlisis general del periodo se desprende que, con excepcién de los
afnos 2003-2007, durante los tltimos dos decenios la relacién entre mercado
interno y produccién nacional fue mayor al 80%, alcanzando su nivel histdri-
co de casi el 90% en 2014.

Ahora bien, cabe sehalar que la expansion del mercado se registré en si-
multdneo de un fuerte incremento de la penetracién de los vehiculos importa-
dos en detrimento de los automéviles nacionales: crecieron més de 11 puntos
porcentuales la participacién de los patentamientos de vehiculos de origen ex-
tranjero sobre los totales durante el ltimo decenio bajo andlisis (2005-2015).

Cabe mencionar, por su parte, que las ventas de vehiculos en el mer-
cado brasilefio se redujeron sustantivamente en 2015 producto de la rece-
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sién que actualmente registra el mercado interno, alcanzando niveles por
debajo de 2007.

De este modo, la presente crisis del mercado interno y la presion ejercida
por la sobrecapacidad productiva presionaron sobre el sector automotriz, reo-
rientando las estrategias de las firmas en pos de aumentar la productividad y su
negocio tanto a la exportacién como al mercado de reposicién.

En materia de autopartes se registran limitaciones para aprehender anali-
ticamente el comportamiento y orientacién de la produccién local. Por ello,
se consideré como proxy la informacién de ventas en délares relevada por
Sindipecas y los datos de comercio exterior autopartista.

A semejanza de lo que ocurre en el segmento de vehiculos, el 75% de la
facturacién del sector autopartista se explica por las ventas al mercado interno,
que comprende las comercializacién de OEM (Original Equipment Manu-
facturer, en sus siglas en inglés) a terminales y ventas intrasectoriales asi como
al mercado de reposicién (segtin fuentes del sector éste da cuenta de cerca del
17% de las ventas totales) (Chiari Barros, 2016).

Dicho ratio se extendid, en promedio, durante todo el periodo bajo andli-
sis, sin registrarse modificaciones sustanciales en la orientacién de la produc-
cién de autopartes (Grificol2).

Grifico 12.- Brasil: Orientacién de la Produccién de Autopartes. Periodo
1994-2014. (millones de délares corrientes)

Fuente: elaboracién propia en base a Sindipecas y UN Comtrade.

3.2.2. Intercambio comercial de vehiculos y autopartes

En términos del sector externo, la industria automotriz brasilefa exhibe
dos tendencias contradictorias: la primera, que comprende los anos finales de
la década del noventa hasta el 2008, signada por una balanza comercial supera-
vitaria, del orden de los 30 mil millones de délares, explicada por el segmento
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de vehiculos pero también por el de autopartes, que registré saldos de signo
positivos durante el periodo.

La segunda etapa iniciada a partir del afio 2009, verifica un cambio de sig-
no de la balanza comercial del complejo como resultado de la progresiva apre-
ciacién cambiaria y el crecimiento de las importaciones que trajo aparejada la
expansion del mercado interno (Chiari Barros, 2016), tal es asi que en 2014 el
déficit total del complejo alcanzd los 12 mil millones de délares, expandiéndo-
se casi cuatro veces en relacién con el ano 2009 (Grifico 13).

Si bien resulté ostensible la mayor penetracién de vehiculos importados,
esta trayectoria deficitaria se explic6, en gran medida, por las crecientes y soste-
nidas compras externas de autopartes, las cuales crecieron entre 2009 y 2014 a
un ritmo superior en relacién con los vehiculos: 91% versus 57% entre puntas,
respectivamente.

Ello se encuentra vinculado con el crecimiento de piezas importadas que
conllevé la produccién de nuevos vehiculos, proceso que estuvo signado por
tres caracteristicas relevantes.

La primera es que el déficit se encuentra determinado fundamentalmente
por las estrategias globales de provisién llevadas adelante por parte de las ter-
minales, tal como también se verifica en el caso de Argentina.

En segundo lugar, no resulta soslayadle que dicho saldo negativo responde
en su mayoria a partes y piezas que integran los denominados items ex tarifa-
rios vigentes, es decir, autopartes que al no producirse localmente presentan
reduccién arancelaria.”

Por tltimo, y relacionado con lo anterior, se verifica que el déficit en el
segmento de autopartes se explica casi de forma excluyente por el comercio
contraido con los paises extra bloque del MERCOSUR, légica que también
se relacionada con la dindmica de comercio exterior regional establecida en
el marco de la PAC, la cual garantizé a Brasil (a diferencia de Argentina) una
balanza bilateral superavitaria en materia de autopartes.

Por otro lado, el andlisis especifico de las canastas de autopartes comer-
ciados durante el dltimo decenio refleja que Brasil presenta una trayectoria
superavitaria en segmentos tales como motores y sus partes, remolques, semi-
rremolques y sus partes, asi como en neumdticos: especializindose fundamen-
talmente en bloques y cdrteres para motores, vdlvulas de retencién, motores de
mds de 1.000 cm3, accesorios de carroceria, bielas, carburadores, neumdticos
para camiones, guardabarros, parrillas, etc. (Gréfico 14).

21  Los ex tarifarios son productos que no se fabrican en Brasil a los cuales se les aplica una
reduccion temporal del arancel de importacién que integran el régimen de bienes de capital e
informdtica y telecomunicaciones del MERCOSUR.
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Griéfico 13.- Brasil: Balanza comercial automotriz, vehiculos y autopartes
Periodo 1994-2014 (en millones de délares)

Fuente: elaboracién propia en base a UN Comtrade.
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Griéfico 14.- Brasil: Autopartes. Principales productos de importacién y
exportacion. Periodo 2003-2014(participaciéon % en valor)

Fuente: elaboracién propia en base a UN Comtrade.

En cuanto a los principales productos importados por el pais, las compras
externas se concentraron en cajas de cambio y sus partes, otras partes de carro-
ceria, ejes y sus partes, motores diesel y semidiesel, etc.

Al igual que lo acontecido en Argentina, la mayoria de estas operaciones
responden a intercambios comerciales efectuados por las terminales automo-
trices, sobre todo vinculados a las estrategias de aprovisionamiento global de
cardcter intra-firma.

Tal como se menciond, la industria autopartista brasilefia evidencié duran-
te los tltimos afios una orientacién volcada hacia el mercado interno, dismi-
nuyendo la participacién y el volumen de sus exportaciones.

Bajo dicha tendencia, las exportaciones del pais vecino se dirigen prepon-
derantemente hacia Argentina (Gréfico 15).

En efecto, la importancia de la Argentina como el principal destino de
exportacion de autopartes de Brasil mds que se triplicé en la dltima década,
perdiendo relevancia destinos tradicionales como Estados Unidos.

Ahora bien, cabe resaltar que esta concentracién de las ventas externas en
Argentina se encuentra distante de la dependencia comercial que esta ltima
detenta con Brasil.

En relacién a los origenes de las importaciones de autopartes brasilefias,
tal como se menciond, se encuentran determinados por las estrategias globales
de provision.

De esta forma es posible explicar el peso que tienen sobre el total importa-
do las ventas de los paises de la Unién Europea como Alemania, Francia, Italia,
entre otros -de aqui también que las compras externas tengan un mayor grado
de diversificacién- versus la pérdida de participacién registrada por Argentina,
pais que export6 hacia el mercado brasilefio principalmente cajas de cambio

(30% del total).
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Estos elementos, ademds de divisar la menor dependencia relativa que pre-
senta Brasil en relacién con Argentina, ponen en evidencia los vicios de origen
de la PAC, en tanto que generé beneficios asimétricos: al agudizar el déficit co-
mercial estructural de Argentina versus la vigencia de un intercambio bilateral
superavitario para Brasil, posiciondndolo como el centro de provisién regional
de la industria automotriz (Arza y Lépez, 2008; Laplane y Sarti, 2004).

Griéfico 15.- Brasil: Principales origenes y destinos de comercializacién
de autopartes. Periodo 2003-2014 (participacién % en valor)

Fuente: elaboracién propia en base a UN Comtrade.

3.2.3. Empleo en el complejo automotriz-autopartista

El complejo automotriz brasilefio empleaba en 2015 aproximadamente
280 mil puestos de trabajo registrados, de los cuales el 60% era explicado por
el sector autopartista. La dindmica de las tltimas décadas que conllevé el pro-
ceso de reestructuracién iniciado en los afilos noventa implic sobre todo para
el caso de autopartes un aumento en la productividad con expulsién de mano
de obra, que trajo como correlato la reduccién de un 40% entre puntas de la
dotacién del personal entre 1990 y 2015. Se registrd, de esta forma, tanto un
proceso de reduccién por sustitucién de produccién local, ante el incremento
de las partes y piezas importadas, como un aumento de la productividad del
sector, vinculado a la mayor tecnificacién y automatizacién del proceso pro-
ductivo, incorporando nuevas tecnologfas. Sin embargo, cabe destacar que la
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situacién es heterogénea segtin los rubros, la empresa y su estrategia de negocio
(Casotti y Goldenstein, 2008).

El anilisis del tltimo periodo muestra una tendencia de incremento de los
puestos de trabajo a partir del afio 2003, como consecuencia del dinamismo
que adquirié el sector, con mayor énfasis en el segmento de vehiculos: los
puestos de trabajo registrados en las terminales se expandieron entre 2003 y
2011 a un ritmo superior al experimentado por el sector de autopartes, 5,9%
anual vis-4-vis 3,8%, respectivamente (Gréfico 16). Por su parte, desde 2012
se verifica un sustantivo desplazamiento de la mano de obra tanto autopartista
como de las terminales (-7,8% anual) como resultado de la fuerte retraccién
que experimentd el sector. Este abrupto reajuste estuvo signado por, entre otros
elementos, paradas de planta y la aplicacién de suspensiones de personal, asi
como de recortes de los turnos de trabajo y cesantias de contratos temporarios.

Griéfico 16.- Brasil: Empleo en el sector autopartista en relacién con
el empleo en terminales. Periodo 1990-2015 (en miles de puestos de

trabajo registrados)

Fuente: elaboracién propia en base a Sindipecas y ANFAVEA.

3.2.4. Estrategias de acumulacion de las empresas
del complejo automotriz-autopartista brasilero

A diferencia de Argentina, Brasil se posicioné como el gran receptor regio-
nal de las empresas de talla transnacional con produccién tanto en el segmento
de vehiculos como de autopartes.
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En materia de terminales automotrices se encuentran localizadas la ma-
yoria de las empresas internacionales. En 2013 alcanzaban a ser més de 20
los fabricantes de vehiculos, siendo Fiat, General Motors, Volkswagen y
Ford las terminales que concentran mds del 60% de la produccién y de las
ventas locales.

El mix de produccién de las principales terminales es profuso y diversifica-
do, aunque a nivel regional se encuentra especializado en automéviles peque-
fios. No obstante, también son varias las empresas que orientan una porcién
para nada despreciable a la fabricacién de otros vehiculos, especialmente me-
dianos, utilitarios deportivos (SUV), destacindose también el segmento de
vehiculos pesados. En lo que atafie a autopartes, Brasil cuenta con mds de
600 plantas productivas en el pais asociadas a Sindipecas, que presentaban
una facturacién de cerca de 34 millones de délares para el ano 2014 (Sindi-
pegas, 2015). En su mayoria se trata de empresas de mediano o gran porte,
sobre todo de capital extranjero, localizadas en San Pablo (67%) y, en menor
medida en Minas Gerais (11%) y Rio Grande do Sul (6%), marcando una
gran concentracion en la regién sudeste del pais, en directa proximidad con las
terminales automotrices (Grafico 17).

Griéfico 17.- Brasil: Autopartistas. Distribucién geogrifica de las empresas y
por rango de empleo (participacién %)

Fuente: elaboracién propia en base a Sindipecas.

El nivel de integracién local de partes y piezas de los vehiculos producidos
en Brasil es elevado respecto de los otros paises de la region: en promedio, el
80% de los componentes demandados por las terminales se producen local-
mente, porcentaje de nacionalizacién solo Rusia supera dentro del universo de
paises emergentes (Casotti y Goldenstein, 2008). Ello, en gran medida, res-
ponde a que el parque fabril autopartista se encuentra diversificado, contando
con productores de componentes en su mayorfa firmas extranjeras que operan

globalmente (Tabla 2).
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Tabla 2.- Brasil: Autopartistas. Principales empresas autopartistas segiin
monto de facturacién y productos (en millones de délares)

'Ventas netas|

Origen del .
Empresa & ital 2013 (mill. Productos
capita ,
b de délares)
lochpe- . .
p Brasil 2,836  [Llantas, chasis y componentes estructurales
Maxion
[Eaton EE.UU 2,289  [Ejes diferenciales, embragues, transmisiones
. Columnas de direccién y ejes, sistemas de
Bosch Alemania 1,855 ., yejes
direccién, bombas
. Piezas y componentes del sistema motor;
Tupy Brasil 1,446 . Y p .. Iy
sistema de frenos, transmisién, suspensién, etc.
Llantas, sistema de frenos,suspensién y
IAutometal Espafia 1,182  direccién, piezas del motor, caja de cambios y
chasis, piezas estampadas, etc
Mahle-Metal| . Piezas del sistema motor y sistema de
Alemania 1,108 R . .
Leve climatizacidny refrigeracién
. Transmisiones, ejes, componentes de chasis
ZF Alemania 811 > 9SS, P ’
embragues, etc
Cummins EE.UU 746 Motores, piezas del sistema de combustién
Magneti , . .
Marelli Componentes pldsticos, sistema de escape,
are . L , .
. Italia 694  |suspensién, iluminacién, electrénica,
sistemas .
. transmision, y motor
automotivos
Sistema motor, electrénica, transmisién
TRW EE.UU 656 ., ’ ’ ’
suspension, etc
Tuper Brasil 543  [Tubosy conductos, sistemas de escape, etc
B Chasis y componentes estructurales
Gestamp Espana 480 y comp ’
suspension, etc
. Chasis y componentes estructurales
|Aethra Brasil 412 y .p T
suspension, sistema de combustible, etc
Baterias . ,
Brasil 351 Baterias
Moura
Tenneco EE.UU 325  Suspencién y escape

Fuente: elaboracién propia en base a Sindipecas y Chiari Barros ez a/. (2016).

En efecto, Brasil cuenta con la presencia de mds de 80 sistemistas inter-
nacionales, 50 de los cuales no estdn localizados en otros paises de la region,
abasteciendo exclusivamente a todo el mercado (Lamothe y Dalmasso, 2016).
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Se trata de empresas de talla trasnacional, con localizacidon cercana a las
terminales automotrices y que producen conjuntos o subconjuntos bajo los
estdndares productivos del paradigma just in time.

Por su parte, también persiste una significativa heterogeneidad estructural
de la oferta productiva local, que comprende dentro del mismo espectro a
actores tan disimiles como los grandes proveedores globales asi como a auto-
partistas de capital nacional, orientados en su mayoria a los segmentos menos
intensivos tecnoldgicamente -por ejemplo a segmentos relacionados con la
fabricacién de productos metdlicos, sobre todo en materia de partes y piezas
forjadas, fundidas, estampadas, etc.-, que proveen componentes, piezas y ma-
terias primas sobre todo para el mercado de reposicion.

Son en su mayoria de porte pequeiio o mediano, presentando una alta
disparidad tecnolégica y productiva, dependiendo del producto que abastecen
(Chiari Barros, 2016; ABDI, 2008; Medeiros, 2002).

En sintesis, la industria autopartista brasilefia presenta un significativo de-
sarrollo que se expresa en una mayor presencia relativa de sistemistas interna-
cionales, que abastecen directamente a las terminales bajo estdndares interna-
cionales y con mayor grado de disefio propio, elevando el nivel de integracién
local de partes y piezas por vehiculo producido.

Aun asi, ello no fue suficiente para acompafiar el ritmo de crecimiento
alcanzado en los tltimos afios por la produccién de vehiculos, lo cual deno-
ta las limitaciones que se desprenden ante la heterogeneidad estructural que
presenta el sector, en tanto que la competitividad de un grupo acotado de
proveedores globales convive con un amplio conjunto de empresas de pequeno
y mediano porte, con mayores rezagos tecnoldgicos.

3.3. EL COMPLEIO AUTOMOTRIZ MEXICANO

Luego de un proceso de reconversién productiva que se llevd a cabo a
finales del siglo XX, México consiguid insertarse en el esquema global de pro-
duccién del complejo automotriz.

El desarrollo de su industria en los dltimos afios le permiti6 escalar posi-
ciones en el ranking mundial de produccién y de exportaciones de vehiculos,
como as{ también en la industria autopartista, consoliddndose cerca de los paises
productores tradicionales del sector: Alemania, Estados Unidos, China y Japén.

Por su escala y trayectoria el caso mexicano merece especial atencién a la
vez que la organizacién de su produccién asume ciertas caracteristicas que con-
trastan con lo observado previamente en los modelos argentino y el brasilefio.

Uno de sus rasgos mds distintivos es la orientacién predominantemente
exportadora de su produccién: cuatro de cada cinco vehiculos fabricados
se destina al exterior. A diferencia de Brasil, el complejo automotriz mexi-
cano no se sustenta en su mercado interno sino casi excluyentemente en
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la exportacion.

En estrecha vinculacién con ello, el complejo automotriz mexicano pre-
senta una fuerte relacién de complementariedad —y dependencia- con el mer-
cado estadounidense.

En efecto, si bien México es el cuarto exportador mundial de vehiculos, tres
cuartas partes de esas ventas externas permanecen dentro de la regién nortea-
mericana, con destino Estados Unidos y Canadd (70% y 5%, respectivamente).

Lo propio ocurre con las autopartes. El esquema de aprovisionamiento
de las terminales determiné que Norteamérica se posicione como el principal
mercado al que se dirigen las partes y piezas de vehiculos que elabora México
a la vez que constituye como su principal proveedor.

Si bien este esquema regional se inicié tempranamente con el régimen de
magquila,” se profundizé a partir de la firma del Tratado de Libre Comercio
que suscribieron los tres paises de América del Norte (TLCAN o NAFTA, en
sus siglas en inglés) y que entrd en vigor en 1994.

El esquema de especializacién y complementacién con Estados Unidos
establecido bajo dicho contexto trajo como correlato la configuracién de un
modelo de produccién orientado exclusivamente a la exportacién de vehiculos
y sistemas, con bajo grado de integracién de autopartes locales.

3.3.1. Evolucion de la produccion de vehiculos y

autopartes

En el dltimo quinquenio, la fabricacién de automdviles en México se ubicé
en torno a los 3,1 millones de unidades, cifra que representa casi un 4% de la
produccién mundial de vehiculos y un 16% de lo que se fabrica en el conti-
nente americano. Esto lo ubica en el sexto lugar en el ranking de produccién
de vehiculos automotores, con una escala similar a la de Brasil.

La trayectoria de las tltimas dos décadas estuvo signada por un proceso de
restructuracion industrial - en consonancia con las transformaciones en la pro-
duccién automotriz acaecidas a nivel global- y por el desempefio de la economia
de los Estados Unidos. Dicho proceso de reconversién productiva tuvo lugar a
finales del siglo XX e impact6 negativamente en los volimenes fabricados en
el primer lustro del siglo XXI. Sin embargo, desde entonces la elaboracién de
vehiculos se expandié en forma significativa, a excepcién del afio 2009 cuando
el impacto de la crisis internacional contrajo fuertemente el mercado de los Esta-
dos Unidos (destino excluyente de la produccién mexicana) (Grifico 18).

22 El régimen de maquila se establecié en México en la década del setenta y tenfa como propé-
sito la importacién temporal de materias primas, componentes y maquinaria para procesarlos o
ensamblar bienes finales, con el objetivo final de ser exportados, principalmente a Estados Unidos,
con el pago arancelario aplicado solamente sobre el valor agregado.
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Grifico 18.- México: Produccién de Vehiculos automotores
(automéviles y camiones). Periodo 1995-2015. (en miles de unidades
y participacién en porcentaje)

Fuente: elaboracién propia en base a INEGI y AMIA.

A semejanza de los paises de Europa central, que adoptaron una estrate-
gia de integracion de sus industrias automotrices a los mercados tradicionales
(Humphrey and Memdovic, 2003), México lo hizo con Estados Unidos, cons-
tituyendo la llamada “triada” de la produccién automotriz mundial, junto con
junto con Japén y Europa Occidental.

Por su parte, la produccién fisica de autopartes acompané el desempefio
de la industria automotriz hasta 2009, pero a partir de entonces esta tltima
comenzd a crecer a una tasa superior (tanto en el volumen fisico de produc-
cién como en valor).

En efecto, hasta 2007 el valor agregado del sector autopartista habfa sido
casi equivalente al de la industria automotriz, pero a partir de ese afo la re-
lacién PIB autopartes/PIB automotriz comenzé a deteriorarse, marcando su
punto mds bajo en 2010-2011 (75%). Si bien luego mostré cierta recupera-
cién, no retorné a los niveles previos ubicdndose en la actualidad en el 80%

(Grifico 19).

Griéfico 19.- México: Produccién de Autopartes en relacién a la de
Vehiculos. Periodo 1995-2015. (PIB en millones de délares corrientes y

constantes de 2008)

Fuente: elaboracién propia en base a INEGI y Banco de México.

168



La encrucijada del autopartismo en América Latina

Aun asi, la predominancia de México en el mercado mundial de autopar-
tes resulta significativa: ocupa el sexto lugar de importancia como productor
mundial de autopartes y el quinto lugar en las exportaciones de esos mismos
bienes, luego de Alemania, Estados Unidos, China y Japén. Ello se encuentra
vinculado, por un lado, con el proceso de transferencia de parte de la produc-
cién in house desde las terminales hacia sus proveedores mds importantes.

Los fabricantes de vehiculos de Norteamérica y Europa del Este redujeron
sus niveles de produccidn in situ y comenzaron a transferir las funciones de di-
seno a los principales proveedores. El impacto del creciente alcance global de
las empresas ensambladoras en las industrias de componentes de los paises en
desarrollo s6lo puede entenderse plenamente en el contexto de estos cambios
en las relaciones de los fabricantes (Humphrey y Memedovic, 2003).

Por el otro, también cobra relevancia el hecho de que la industria auto-
motriz-autopartista fue histéricamente beneficiaria de diversos instrumentos
tendientes a fomentar y mejorar la competitividad del sector, a través de im-
portaciones con aranceles preferenciales o incluso exentas.

En la actualidad se destacan los Programas de Promocién Sectorial (PRO-
SEC) que permiten la importacién con arancel preferencial y, en el caso au-
tomotriz, posibilita importar exento de aranceles y la “Regla 8va” automotriz
que es otro mecanismo para realizar compras externas con 0% de arancel,
bajo ciertos requisitos. Asimismo, en diciembre 2013 a través de un Decreto
se implementaron una serie de estimulos fiscales a la industria manufacturera,
maquiladora y de servicios de exportacién.

Orientacién de la produccién

Como se menciond, la escala de produccién de México es similar a la
brasilefia —y casi cinco veces la argentina- sin embargo, el destino de dicha
produccién es diametralmente distinto.

Con un mercado interno pequefo, similar al argentino, el sector terminal
tiene una orientacién claramente exportadora: cuatro de cada cinco vehiculos
fabricados en México se envia al exterior, de los cuales mas del 80% tiene
como destino Estados Unidos y Canad4.

Paralelamente, el mercado interno México alcanzé su pico mds alto de la
historia en 2016 con un millén de unidades, 85% de las cuales fueron impor-
tadas, lo que implica que la participacién de los vehiculos producidos a nivel
doméstico sea baja.

En el caso del segmento autopartista, éste se expandié fuertemente en los
tltimos afios y desarrollé importantes centros de proveeduria de nivel mun-
dial, siendo mds del 80% de su produccién destinada a la exportacion (Secre-
taria Economia, 2012).

Sin embargo, no debe omitirse el hecho de que las importaciones de partes
crecieron concomitantemente con la produccién de vehiculos y las exportacio-
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nes, por lo que la orientacién exportadora de la fabricacién de componentes
no implicé un incremento del contenido nacional o el valor agregado local en
los automotores manufacturados en México.

3.3.2. Intercambio comercial de vehiculos y autopartes

El intercambio comercial de la industria automotriz mexicana con el resto
del mundo resulta ampliamente superavitario (58.529 millones de délares),
lo que se explica centralmente por el comercio de automdviles, segmento que
obtuvo crecientes ventas externas, que en 2014 superaron los 112 mil millones
de délares (Grifico 20).

En los dltimos afos México escald posiciones en el escenario internacional,
al punto de explicar en 2014 el 7% de las exportaciones mundiales, lo que
lo coloca en el cuarto lugar del ranking mundial, detrds de Alemania (20%),
Japén (11%) y Estados Unidos (9%).

La industria autopartista presenta una trayectoria més bien ciclica, aunque
predominante y crecientemente (sobre todo a partir de 2010) superavitaria, lo
que marca una diferencia significativa respecto de Argentina y Brasil.

Ahora bien, cabe destacar que el superdvit estructural de la balanza comer-
cial automotriz mexicano se sustenta sobre el cardcter de maquila que adquirié
su esquema de desarrollo del sector, el cual concentra las principales criticas,
dado que si bien se localizaron en México grandes autopartistas globales, los
sistemas se ensamblan y se exportan a partir de partes importadas, conllevando
una baja agregacién de valor local en los vehiculos producidos.

Merece una atencién especial el andlisis por rubros de importacién y ex-
portacién de autopartes. Un primer aspecto a sefialar es que el segmento de
remolques, semirremolques y sus partes, es ampliamente superavitario (13 mil
millones de ddlares/ano), seguido de chasis, sistemas de transmisién y sus par-
tes (casi 2 mil millones de ddlares anuales). En contrapartida, el resto de los
rubros es deficitario, siendo Carrocerfas y sus partes y motores y sus partes
los mds relevantes, con balances negativos que rondan en promedio los 4 mil
millones de délares (Grifico 21).

Asimismo, se observa que las canastas de productos de exportacién e im-
portacién son bastante similares entre si, encontrdndose poco diversificadas.

En las ventas externas el principal rubro de importancia corresponde a
los sistemas eléctricos, compuestos fundamentalmente por mazos de cables
(90%); seguido por chasis transmisién y sus partes, donde se destacan los sis-
temas de transmision (75%) y luego por motores y sus partes.

En las compras se destaca también el rubro Chasis, transmisién y sus par-
tes, dentro del cual los dispositivos especiales para discapacitados y las cajas de
cambio asumen un rol gravitante.
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Grifico 20.- México: Balanza Comercial del Sector Automotriz,
Autopartes y Vehiculos. Periodo 1995-2014. (en millones de délares)

Fuente: elaboracién propia en base a UN Comtrade.

Grifico 21.- México: Autopartes. Principales rubros de importacién y
exportacién. Periodo 2003-2014. (participacién % en valor)

Fuente: elaboracién propia en base a UN Comtrade.
En términos de origenes y destinos del intercambio de autopartes, el rasgo

mds caracteristico del comercio exterior autopartista mexicano se vincula a su
alta dependencia del mercado estadounidense (Gréfico 22).
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Griéfico 22.- México: Principales origenes y destinos de comercializacién
de autopartes. Periodo 1994-2014. (participacién % en valor)

Fuente: elaboracién propia en base a UN Comtrade.

El pais del norte concentra el 90% de las ventas externas de autopartes
mexicanas, situacion que se perpetud a lo largo de las dos décadas bajo andlisis.

En el caso de las importaciones, el panorama se presenta mds diversifica-
do, especialmente en la tltima década en la cual ganaron participacién paises
como Japén y Brasil en detrimento de Estados Unidos. Sin embargo, con casi
dos terceras partes de las importaciones este tltimo continta siendo el princi-
pal proveedor de la industria.

3.3.3. Empleo en el complejo automotriz-autopartista

El sector autopartista ocupa casi 650 mil trabajadores, 200 mil mds que
diez afios atrds. La dindmica reciente muestra que a pesar de la fuerte erosién
que sufrieron los empleos en el sector en el marco de la crisis 2008-2009
cuando la produccién se desplomd, el volumen de trabajadores ocupados se
recuperd e incluso crecié intensamente desde entonces (Gréfico 23).

Por su parte, la trayectoria de la fuerza de trabajo contratada por las termi-
nales automotrices fue mucho mds estable. A lo largo de la década se duplicé el
volumen de empleo que actualmente asciende a 77 mil trabajadores, habiendo
sido el impacto de la crisis sustancialmente menor a la observada en el segmen-
to autopartista (-10% vs -21%).
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Grifico 23.- México: Empleo en el sector autopartista en relacién al empleo
en terminales. Periodo 2005-2015. (miles de puestos de trabajo registrado)

Fuente: elaboracién propia en base a INEGI.

La fabricacién de vehiculos es mucho mds intensiva en capital que la
de partes y piezas, sin embargo, en 2005 por cada trabajador ocupado en
las terminales, se empleaban 11,3 trabajadores en el segmento autopar-
tista; diez afios después esa relacion cayd a 8,4, en linea con lo observado
en la produccién de cada uno de estos segmentos y con incrementos en la
productividad.

3.3.4. Estrategias de acumulacién de las empresas del
complejo automotriz-autopartista mexicano

En México se encuentran radicadas las principales terminales del mun-
do, tales como General Motors, Ford, Chrysler/Fiat, Nissan, Honda, To-
yota, Volkswagen y BMW, las cuales producen y comercializan vehiculos
de una amplia gama.

Un aspecto relevante es que muchas de estas grandes empresas localiza-
ron centros de ingenieria y disefio para el desarrollo de partes y piezas en
distintas regiones del pais (Distrito Federal; Puebla; Toluca; Puebla y Baja
California Norte) (Sec. Economia, 2012).

En esa linea, un rasgo distintivo de la industria local es el amplio de-
sarrollo que presenta la produccién autopartista, no sélo en volumen de
produccidn y exportaciones, sino por la diversificacién de sus productos y
la cantidad de firmas existentes.

Segtin datos de la Secretarfa de Economia de México,” existen casi 600
empresas en el sector, de las cuales 200 son proveedoras de primer nivel
correspondientes a lo que la literatura denomina “primer anillo” (Tabla 3).

23 Sistema de Informacién Empresarial Mexicano (SIEM).
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De acuerdo a dicho organismo, el rol preponderante que tiene este pais en
la industria automotriz mundial, se explica por su alta competitividad asociada
a una serie de factores, a continuacién se enumeran los principales:

*  Ventajas competitivas vinculadas su ubicacién geogréficay, con ella, al
acceso preferencial a los principales mercados del mundo. Tanto por
cercanfa — como es el caso de Estados Unidos-como por la existencia
de tratados de libre comercio. A la vez, dispone de salida a los océanos
Pacifico y Atldntico.

e Acceso a proveedores de alta calidad, lo que contribuye a reducir los
costos de las armadoras. A lo largo del pais se han desarrollado clusters
automotrices, tales como el ubicado en la regién noroeste del pais,
con 200 plantas productoras de autopartes en las que destaca la fabri-
cacién de climas, sistemas automotrices, partes pldsticas, partes para
el sistema eléctrico, partes para motor y maquinados.

* Disponibilidad de mano de obra calificada y competitiva, cuenta
mano de obra experimentada y con costos laborales bajos. En las plan-
tas mds eficientes en México estos costos llegan a ser hasta un cuarto
del costo laboral en Estados Unidos.

Es dable destacar que la mayor parte de las empresas autopartistas locali-
zadas en México es de capital extranjero. Este rasgo estructural implica que,
por un lado, algunos autores sefialen que de alli derive su principal obstdculo
para el desarrollo local (Romero, 2011); mientras que desde otra perspectiva
se afirma que la presencia de dichos sistemistas globales es justamente lo que le
confiere altos niveles de competitividad.

En cuanto al tipo de productos elaborados en el territorio nacional, la in-
dustria autopartista mexicana abarca una amplia gama de productos, entre los
que sobresalen las partes eléctricas, los interiores, los conjuntos de transmisién
y las partes para motores.

En sintesis, la industria automotriz mexicana se posicioné como un centro
regional con liderazgo global, constituyéndose como un espacio de radicacién
de actores transnacionales, orientados a la exportacion de vehiculos y sistemas.
Sin embargo, y si bien resulta insoslayable la gran expansién registrada en los
volimenes operados en materia de produccién y comercio tanto en materia de
vehiculos como de autopartes asi como el hecho de que el crecimiento fue rela-
tivamente uniforme y la relacién entre ellos se mantuvo, no se verifica que este
tltimo se haya traducido en desarrollo, dado que el esquema de ensamblaje de
sistemas a partir de piezas y partes importadas no ha logrado atin “derramar” y
densificar el entramado autopartista local a partir de desarrollos propios, sino
bajo las directivas de las casas matrices. La localizacién de centros de disefio en
el pais resulta auspiciosos para avanzar en ese sentido.
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Tabla 3.- México: Principales Autopartes, segiin participacién en la
produccién y las ventas.

AUTOPARTES Part. 0/.0, Part. %
Produccién Ventas

Partes eléctricas 21.3 21.2
Alfombras y asientos 11.6 11.5
Transmision y clutches 9.4 9.4
Partes de la mdquina 8.4 8.5
Miquina de gasolina 6.9 7
Accesorios y partes automotrices 6.7 6.6
Partes de impresion 4.5 4.4
Suspensién y direccién 4.1 4.2
Resto 27.1 27.2

Miquina de diesel

Frenos

Llantas

Aceites, Lubricantes y fluidos

Carroceria

Productos de hule o caucho

Vidrios y parabrisas

Aire acondicionado y sistemas de enfriamiento

Otros

Fuente: elaboracién propia en base a HSBC.

4. REFLEXIONES FINALES

La cadena automotriz, y en especial el eslabén autopartista, representa un
sector estratégico en varios paises de América Latina no s6lo por su sustantivo
aporte en términos de la produccién y el empleo industrial y su capacidad de
generacién de valor agregado y exportaciones, sino también por las sinergias
que impulsa dentro del entramado productivo local, propiciando multiples
encadenamientos hacia delante y hacia atrds. De aqui que en varios paises de
la regién histéricamente el sector se distinguié por recibir un fuerte fomento
del Estado, a partir de politicas e incentivos de diversa indole que apuntaban a
consolidar dicho tejido industrial.

Ahora bien, el desarrollo de la cadena automotriz-autopartista en Améri-
ca Latina configuré tres modelos diferenciados de produccién y organizacién
sectorial, con orientaciones y alcances heterogéneos sobre todo en tres dimen-
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siones inter-vinculadas: a) las estrategias desplegadas por las firmas; b) los in-
centivos y las politicas domésticas de fomento industrial; y ¢) la incidencia de
los bloques de integracion regional (Tabla 4).

En este sentido, y como uno de los modelos distintivos en la regi6n se pre-
senta la experiencia de Argentina, pais donde se establecié un patrén interme-
dio o “hibrido” de especializacion, en tanto que la industria automotriz logré
consolidarse a partir, por un lado, del establecimiento de la Politica Automo-
triz Comun firmada con Brasil, lo que sellé de origen una fuerte dependencia
comercial de este sector con el pais vecino y, por el otro, de la dimensidn y ni-
vel socioeconémico de su mercado interno, con niveles de ingreso medio-alto.

Bajo este esquema, el entramado autopartista local que dio lugar este es-
quema de industria automotriz, salvo excepciones, se encuentra caracterizado
por un escaso nivel de integracién nacional —cristalizado en la creciente im-
portacién de partes y piezas registrada en las dltimas décadas- y bajo rango
de provisién global de las empresas que lo integran, las cuales evidencian una
elevada brecha de competitividad internacional. Estas caracteristicas, en gran
medida, se encuentran vinculadas con el condicionamiento que ejercen las
propias casas matrices de las terminales automotrices en la organizacién y de-
sarrollo de la cadena, ya sea en materia de decisiones de compra a proveedores,
innovacién y disefio en el lanzamiento de nuevos modelos de vehiculos, etc.

Asimismo, a ello se le adiciona el hecho de que el desempefio de la indus-
tria fue altamente dependiente de los regimenes de promocién locales y regio-
nales aplicados al sector, los cuales parecen haber sido eficaces para incentivar
la fabricacién y exportacién de vehiculos, considerando a las terminales como
las principales beneficiarias; mientras que no se percibieron semejantes resul-
tados en el eslabén autopartista, dada la reduccidn sistemdtica que present? el
contenido local de los automéviles producidos en Argentina.

Esto tltimo se agudiza ante la ausencia de una estrategia productiva de in-
tegracion regional, dado que el esquema de “regionalismo periférico” estable-
cido en el marco del ACE 14 puso de manifiesto multiples “vicios” de origen
del acuerdo que si bien incentivaron el desarrollo de la industria automotriz
en Argentina en los ltimos decenios —pese a que por su tamafio de mercado y
escala de produccién (entre otros factores), Brasil se posiciona como el centro
de produccién regional-, condicionaron el alcance de su proceso, bajo una
légica de baja complementariedad, donde subyacen importantes asimetrias
entre los socios.

En Brasil, por su parte, se configura como un modelo asentado funda-
mentalmente en los factores que hacen a su escala de produccién, el tamafno
de mercado, los menores costos salariales en términos relativos con Argenti-
na, que tienen como eje central la robustez de su demanda interna, en tanto
que 8 de cada 10 vehiculos producidos se dirigen a abastecer el mercado
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doméstico —empero, esta orientacién trae como correlato serias dificultades
para la reactivacién del sector ante la actual recesidn econédmica que enfrenta
el pais vecino-.

Ello, sumado a la preeminencia asumida por las propias estrategias globales
de aprovisionamiento de las firmas asi como a los incentivos locales al sector
—autos populares, Regime Automotivo, Innovar Auto, etc.- y los lineamien-
tos de la Politica Automotriz Comin del MERCOSUR, que cristalizaron la
preponderancia productiva de Brasil, trasladaron el peso gravitacional de la
industria automotriz hacia ese pafs.

Asi, Brasil logré consolidarse como el centro de abastecimiento regional,
en el marco del cual se establecieron las principales empresas transnaciona-
les del segmento de vehiculos asi como de autopartes. En efecto, el menor
déficit comercial registrado en relacién con Argentina y la alta presencia de
empresas autopartistas sistemistas da cuenta del mayor nivel de integracién
de partes y piezas locales que presentan los vehiculos producidos en Brasil.
Es mds, las subsidiarias brasilefias tuvieron éxito en atraer inversiones de las
casas matrices para establecerse como centros para proyectos de nuevas inge-
nierfas, disefio e investigacion y desarrollo -a semejanza de lo que se verifica
en el segmento de vehiculos-.

Aun asf, el sector autopartista no logré acompanar el ritmo de crecimiento
de la produccién local de vehiculos, sobre todo al considerar que el segmen-
to sigue manteniendo una notable heterogeneidad estructural, en la cual se
registran, por un lado, los proveedores de alcance global, que abastecen di-
rectamente a las terminales de conjuntos o subconjuntos bajo los estdndares
de competitividad internacional y, por el otro, un importante grupo de auto-
partistas de capital local y pequeno porte, que proveen componentes, piezas y
materias primas con menor desarrollo tecnolégico.

Al analizar el caso de México, por su parte, se observa que su significativa
capacidad instalada para abastecer a la regién —vis-a vis su acotado mercado
interno-, la cercania geogréfica con uno de los principales paises demandantes
de vehiculos a nivel internacional y los bajos costos salariales que presenta en
términos relativos fueron algunos de los principales factores que explicaron la
localizacién en dicho pais de la produccién automotriz de América del Norte.

A partir del impulso generado por las inversiones extranjeras resultantes
del régimen de maquila y, sobre todo a través de la constitucion del tratado
de libre comercio del NAFTA a mediados de la década del noventa, México
se posicion6 como un nodo regional de la cadena global automotriz, ante la
profusa radicacién de terminales automotrices que conformaron un esque-
ma de produccién de ensamblaje, orientado exclusivamente a la exportacién
intra-regional de vehiculos y alta dependencia con el mercado estadouniden-
se (tres cuartas partes de las ventas externas se dirigen a Estados Unidos y, en
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menor medida, a Canad4). Semejante situacién se replicé en materia de au-
topartes, tras la radicacién de un nimero importante de sistemistas de talla
transnacional, orientados a la exportacién de partes y piezas (sin ir mds lejos
México se posicioné como el sexto productor global y el quinto exportador
en materia de autopartes). Sin embargo, la orientacién al mercado externo
de las ventas de autopartes no implicé necesariamente mantener elevados
niveles de contenido local de partes y piezas en los vehiculos manufacturados
en el pafs, sino que, contrariamente, se tradujo en la configuracién de un
modelo de ensamblado de sistemas a partir de la importacién de piezas, con
bajo valor agregado.

Ahora bien, cabe senalar que estos tres esquemas o modelos de organi-
zacién y produccion de la industria automotriz-autopartista, mds alld de sus
particularidades y divergencias, presentan elementos en comdn que ponen en
evidencia importantes nudos criticos que afronta, con mayor o menor inten-
sidad, el desarrollo del sector en los tres paises, tales como: la creciente im-
portacién de partes y piezas; la profunda desintegracion vertical del complejo
y, consecuentemente, la pérdida de contenido local de autopartes en la fabri-
cacién de vehiculos finales; la heterogeneidad estructural que exhibe el perfil
autopartista —integrado por proveedores globales de talla transnacional con
lineas de fabricacién cercanas a las terminales y bajo estdndares internacionales
versus firmas de pequefio porte con capitales locales con produccién poco
competitiva-; el atraso tecnolégico verificado en varios de sus rubros de auto-
partes y las limitaciones potenciales que los factores previamente mencionados
suponen una mayor generacién de puestos de trabajo.

Asimismo, de la literatura especializada y el andlisis precedente de los casos
nacionales también se desprende como elemento comtn denominador que
el segmento autopartista no dispone de una légica auténoma de desarrollo,
sino que su desenvolvimiento se encuentra determinado por las estrategias
globales y regionales que despliegan sus demandantes transnacionales —tanto
terminales como sistemistas- que compiten entre si, proyectando su actividad
hacia territorios periféricos en bisqueda de mayores tasas de ganancia a través
de menores costos y escalas de produccién mds elevadas.

En definitiva, son estos actores transnacionales los que comandan y tienen
poder de veto sobre el desarrollo de la industria autopartista en América La-
tina, lo cual no sélo circunscribe el margen de autonomia de los productores
locales de autopartes sino también el de los propios Estados nacionales para
implementar politicas domésticas de fomento sectorial e, incluso, los alcances
que presentan los procesos de integracién desplegados por paises como los de
la regidn, que se conforman bajo una légica de “regionalismo dependiente”,
donde las filiales de las empresas regionales se encuentran subsumidas a las
decisiones de las casas matrices localizadas en los paises centrales.
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Tabla 4.- Sintesis del modelo de produccién automotriz-autopartista en
Argentina, Brasil y México

de la cadena
automotriz

produccién y,
organizacion

Dimensién Argentina Brasil México
, .
- Mis de la mitad de la " ,
” . La produccién de vehicu-
produccién de vehicu- -
e los se orienta a abastecer
los se dirige al mercado i
la demanda doméstica. La -Modelo de
externo, sobre todo . . .
- . crisis del mercado interno | produccién e ve-
hacia Brasil. Aunque, | .~." | .
. iniciada en 2013, cristalizé | hiculos orientado
ante la crisis mercado . 5
o .| tensiones de este modelo y | a la exportacién.
brasilefio, se torné mds
entre los actores a lo largo de
relevante del mercado 1
. a cadena.
interno.
-La cadena presenta
una balanza comer-
cial estructuralmente
S -La cadena pre-
deficitaria, incluso con
, . . -Presenta una balanza defi- |senta una balanza
el pais socio. Dicho | . ™ - S
. citaria desde 2009, aunque [comercial positiva,
desbalance es expli- bt .
compensada por su superdvit| explicada sobre
cado por el segmento J (s
- . regional. todo por superdvit
autopartista (vehiculos y
. en vehiculos.
mantuvo una tendencia
mayormente superavi-
taria).
Modelo de )

-Bajo grado de integra-
cién de partes y piezas
locales en la produc-
cién de vehiculos.

-Alto grado de integracién
de partes y piezas locales en
la produccion de vehiculos.

-Bajo grado de in-
tegracién de par-
tes y piezas locales
en la produccién
de vehiculos.

-Alta incidencia en el
empleo industrial, so-
bre todo por parte del
segmento autopartista,
pero este experimentd
reduccién dltimos afos.

-Alta incidencia en el empleo

industrial, sobre todo por

parte del segmento autopar-

tista, pero este experimentd
reduccién tltimos afios a
partir de aumento de pro-

ductividad e importacién de

partes y piezas.

-Alta incidencia
en el empleo
industrial, en
el segmento

autopartista crecid

sostenidamente en
los tltimos afios.

- Alta productividad

por obrero ocupado
en las terminales au-
tomotrices se duplico,
caida progresiva en el
segmento autopartista.

- Mercado Interno
relativamente
pequefio conside-
rando el tamafio y
nivel de ingresos
de la poblacién,
abastecido prin-
cipalmente por

importaciones.
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Dimensién

Argentina

Brasil

México

Estrategia
terminales

-Estdn instaladas 11
de las principales ter-
minales automotrices

multinacionales.

-Son mis de 20 las fabrican-
tes de vehiculos, aunque Ge-|
neral Motors, Volkswagen,
Ford y Fiat concentran mds
de 2/3 de la produccién.

-Se encuentran
radicadas las prin-
cipales terminales
del mundo (Gene-
ral Motors, Ford,

Chrysler/Fiat,
Nissan, Honda,
Toyota, Volkswa-

gen y BMW)

-Especializacién en
vehiculos medianos o
grandes y en pick ups.

-Especializacién en autos
pequeiios, aunque presenta
una oferta diversificada
de vehiculos de todos los
segmentos.

-Se comercializan
vehiculos de una
amplia gama,
tanto vehiculos
compactos, como
SUVs, pick ups y

camiones

-Las decisiones de las
casas matrices condi-
cionan la organizacion
y desarrollo de la
cadena (compra; disefio
-se incorpora desarrollo
externo-, etc.).

-Las decisiones de las casas
matrices condicionan la
organizacién y desarrollo de
la cadena, aunque a nivel
local se verifica un mayor
grado de disefio propio e
I+D y poder de compra a
proveedores locales.

-Las decisiones de
las casas matrices
condicionan la
organizacion y
desarrollo de la
cadena. La pro-
duccién se realiza
a partir de disefios
que llegan desde
aquel%as, bajo
desarrollo local de
I+D, aunque mids
recientemente se
han instalado cen-
tros de disefio en
distintas regiones.

-Bajo costo de
la mano de obra
como principal
incentivo para la
localizacién de la

produccién.
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Dimensién

Argentina

Brasil

México

Estrategia
autopartista

-La produccién
autopartista se orienta
al mercado local y de
reposicién.

-La produccién autopartista
se orienta al mercado local y
de reposicién.

-La produccién
autopartista se
orienta a la expor-
tacién.

-Segmento con alta
heterogeneidad estruc-
tural.

-Si bien heterogeneidad
estructural, se registra una
presencia importante de
sistemistas transnacionales.

-Modelo de
produccién de
ensamblado de
sistemas a partir
de la importa-
cién de piezas,
con bajo valor

agregado.

-No se verifica una
elevada presencia de
sistemistas o proveedo-
res globales.

-Mayor margen para el
disefo e I+D (tal como
también sucede en materia
de vehiculos).

-Se registra una
presencia impor-
tante de sistemis-

tas transnacio-

nales.

-Estructura conforma-
da en su mayorfa por
empresas de capitales

medios o pequefios
que no han conseguido
insertarse en el merca-

do regional y mucho
menos el internacional.

-Relevancia también del en-

tramado PYME nacional, en

segmentos menos intensivos
tecnoldégicamente.

Politicas
locales

-Se implementaron
en las dltimas décadas
politicas sectoriales
que fueron exitosas en
el fomento produc-
cién y exportacion de
vehiculos pero que no
presentaron resultados
semejantes para el seg-
mento de autopartes.

-Implementacidén de in-
centivos sectoriales para el
fomento de la produccion def
vehiculos y su orientado al

mercado interno.

-Se otorgaron
incentivos aran-
celarios que, en
refuerzo con el
acuerdo regional

del NAFTA,

incentivaron la ra-

-También se desarrollaron
incentivos para la radicacién
de sistemistas, aunque en
los tltimos afos se verifica
una reduccién del contenido
local de autopartes.

dicacién de termi-
nales y sistemistas,
bajo la conforma-
cién de esquema
de armaduria,
con alto grado
de componente
importado.
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Dimensién

Argentina

Brasil

México

Politicas
regionales

-Subyace un esque-
ma de “regionalismo
periférico’: la firma
del ACE 14 configu-
16 el desarrollo de la
industria automotriz,
[pero no necesariamente|
modelo de comple-
mentariedad, sino de
competencia, donde
Brasil y Argentina
mantienen estructuras
productivas asimétricas.

-Subyace un esquema de
“regionalismo periférico”: la
firma del ACE 14 con-
figuré el desarrollo de la
industria automotriz, pero
no necesariamente modelo
de complementariedad,
sino de competencia, donde
Brasil y Argentina mantie-
nen estructuras productivas
asimétricas.

-Dentro del
esquema regional
de NAFTA se
replica una légica
centro-periferia,
dadas las estructu-|
ras asimétricas que
se registran entre
Estados Unidos y
México.

-Fuerte dependencia
productiva y comercial
de Argentina con el
pais vecino.

-Por su tamafio de mercado,
orientacién y especializa-
cién, Brasil presenta menos
dependencia comercial y
productiva con Argentina.

-Fuerte dependen-
cia productiva y
comercial de Mé-
xico con Estados

Unidos.
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CAPITULO 3
La politica automotriz comun de Argentina 'y
Brasil. Implicancias para el sector autopartista

Exequiel Di Marzo Broggi' y Pablo Moldovan™
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**UBA

1. INTRODUCCION

El peso y la relevancia del sector automotriz en el MERCOSUR suele ser
ilustrado a través de diversos indicadores econdmicos. La historia y trayectoria
de la Politica Automotriz Comun (PAC) refleja también esa relevancia.

Ideado como uno de los pocos esquemas de politica de transicién que se
permitié el Mercosur en tiempos de su gestacién, la PAC establecié medidas
provisorias, que pese a sus mutaciones y transformaciones se mantienen hasta
la actualidad y dan forma al particular esquema de regulacién del sector.

Pese a que la puesta en marcha de una politica comin y la decisién de
integraciéon de los mercados hacian suponer la opcién por una estrategia de
cooperacién, las tensiones entre los socios no han sido pocas.

Argentina y Brasil contintan debatiendo hoy las pautas de la politica co-
mun, no sélo en relacién a las condiciones de regulacién del sector privado,
sino también en lo que refiere al rol de cada uno de los paises en el esquema
productivo.

Los préximos afios serdn cruciales para la PAC del Mercosur. Los acuerdos
generales cristalizados en el bloque son todavia discutidos por las economias
mayores. Clausulas cuestionadas por su escasa efectividad y metas periédica-
mente pospuestas, son sélo algunos de los debates recurrentes que caracterizan
a este particular esquema en el que las diferencias entre lo que declama el
régimen y lo que efectivamente sucede no son pocas.

El presente trabajo se propone recorrer de manera sucinta la historia de la
regulacién automotriz comun, a fin de ofrecer un relato que permita entender
el estado de los acuerdos y sus principales desafios.

En la siguiente seccidn se repasan los antecedentes de la politica automotriz
en cada una de las mds importantes economias del bloque. En la tercera parte
se analizan los pilares actuales de la PAC. Finalmente, en la dltima seccién se
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ofrecen algunas conclusiones que podrian servir de guia para los desafios y
negociaciones que enfrenta el bloque.

2. ORIGENES Y ANTECEDENTES DE LA POLITICA AUTOMOTRIZ COMUN
DEL MERCOSUR

La proteccién del mercado local de automdviles fue desde los tiempos de
la industrializacién sustitutiva el principal mecanismo utilizado por Argentina
y Brasil para el desarrollo de sus industrias automotrices. En una actividad
dominada por firmas multinacionales y en el que la regulacién pudblica ha
jugado siempre un papel esencial, el ingreso al mercado interno era negociado
a cambio de exigencias de integracién que impulsaran la produccién local y el
desarrollo del segmento de autopartes.

Acceso al mercado a cambio de integracién de partes fue la regla distintiva
de la politica en el periodo en que se gest6 la industria automotriz en la region,
y pese a los vaivenes y especificidades de las respectivas trayectorias nacionales,
fue la norma que se mantuvo hasta el inicio de las negociaciones para la inte-
gracion regional. Dicha estrategia es la que permitié a la regién constituirse
en productora de automdviles atin sin contar con empresas de capital nacional
lideres en el sector y desarrollar un tejido autopartista propio.

La l4gica de articulacién de la regulacion se presentaba pues bastante clara,
para beneficiarse de las ventas a los principales mercados en desarrollo del
Cono Sur, las terminales debfan acceder a los requisitos impuestos desde la po-
litica publica. Un elevado grado de integracién local era la exigencia que per-
mitfa satisfacer los objetivos de empleo y desarrollo de capacidades productivas
propias de los regimenes de industrializacion sustitutiva. Rezago tecnoldgico
relativo y un sesgo mercado-internista eran las consecuencias no buscadas del
régimen de politicas (Schvarzer; 1993 y Kosacoff; 1999).

Bajo este esquema, la voz de las grandes firmas multinacionales tuvo siem-
pre un importante peso en la determinacién de la politica sectorial. El equili-
brio de fuerzas entre las partes se modificaba segtin la evolucién de los merca-
dos nacionales. Mientras el crecimiento econdémico incrementaba el atractivo
de los mercados y las posibilidades de imponer requisitos en el régimen de
politica, el estancamiento o contraccién limitaba la capacidad de la politica
para imponer condiciones.'

Promediando los afios ochenta del siglo XX, los cambios en la l6gica de
articulacién productiva del sector a escala global se sumaron al estancamiento
y crisis regional que dieron lugar a las primeras ideas de reforma. Al tiempo

1 Adn bajo este esquema, las diferencias estructurales entre Argentina y Brasil siempre fueron
relevantes.
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que se avanzaba en los primeros acuerdos bilaterales entre Argentina y Brasil,
la idea de la integracién de los mercados automotrices comenzé a gestarse
también como propuesta de las propias empresas terminales para hacer frente
a la crisis coyuntural y estructural que atravesaban.

Los cambios iniciados a partir de esta etapa, marcan el proceso de transi-
cién hacia el régimen actualmente en vigencia. Este perfodo de negociaciones,
acuerdos, tensiones y conflictos constituyé el camino hacia la integracién tal
cual hoy la conocemos. Su hilo conductor fue el de la apertura comercial, el de
la flexibilizacién de los requisitos a las terminales y el de la compatibilizacién
de normas.

2.1. ARGENTINA Y LA TRANSICION A LA POLITICA REGIONAL

Argentina puso en marcha a finales de 1991 un nuevo marco regulatorio
para su industria automotriz. El objetivo declarado de la nueva politica era
converger hacia una regulacién compatible con las normas acordadas tanto en
el plano regional como multilateral.

El régimen se proponia mejorar la insercién internacional de la actividad,
fomentar exportaciones y eficientizar la produccién. En su estructura mante-
nia la légica general de la politica vigente hasta entonces: para producir en el
pais y comercializar las cuotas disponibles de autos importados, se establecian
una serie de requisitos vinculados a contenido minimo de partes nacionales,
equilibrio de la balanza comercial (por cada U$S 1 exportado podian impor-
tarse U$S 1,2 a muy bajos aranceles) y presentacién de planes de inversion.

La nueva politica comenz6 a reflejar uno de los rasgos distintivos del
periodo de transicién en Argentina: la apertura comercial y la relativa pér-
dida de relevancia del autopartismo entre las prioridades de desarrollo de la
politica publica.

El nuevo régimen no incluia al autopartismo mds que de manera indirecta
a partir de los requerimientos exigidos a las empresas terminales. El contenido
méximo de partes importadas era el elemento nodal en la negociacion con las
terminales para la proteccién del autopartismo. Las terminales debfan produ-
cir con un mdximo del 40% de piezas importadas.” Dentro de este limite, que
establecfa técitamente un cupo de mercado para los proveedores locales, las
importaciones de piezas afrontarfan un arancel del 2%.

Esta medida, implic6 una primera flexibilizacién respecto de los requisitos
de integracién de la normativa previa y afecté la estructura de proteccién aran-
celaria del sector autopartista. En términos practicos, la posibilidad de que las
terminales importaran piezas con un arancel del 2%, redujo los margenes de

2 El contenido médximo importado oscilaba en realidad entre el 40% y el 42% segtin los di-
ferentes tipos de vehiculos alcanzados por el Decreto 2677 de 1991 y debia, con el tiempo, ser
calculado por modelo y no por Terminal.
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proteccin efectiva para un gran universo de fabricantes de piezas y conjuntos
que enfrentaban aranceles muy superiores por sus insumos importados (Can-
tarella y col.; 2008).

Adicionalmente, por ser las propias terminales las que definfan los segmen-
tos productivos sobre los que aplicarfan los beneficios del régimen de importa-
cion, la proteccién asumia una dindmica inestable.

El otro aspecto relevante de la normativa con impacto sobre el sector au-
topartista fue el requisito de incorporar un 25% de piezas fabricadas por em-
presas independientes en las exportaciones. Esta medida se orientaba a que las
terminales actuaran como agentes de exportacién de piezas locales para favo-
recer la modernizacién de las empresas autopartistas. Como describen Arza y
Lépez (2007), este requerimiento, al igual que muchos otros, fue objeto de
importantes incumplimientos.

En términos generales, el devenir de la regulacién en los anos subsiguientes
estuvo signado por la tendencia a la flexibilizacién de requisitos sobre las ter-
minales en un contexto de elevado incumplimiento de las empresas respecto
de lo estipulado.?

El afio 1994 fue sumamente importante para la Politica Automotriz Co-
mun. La Decisién N°29 del Consejo del Mercado Comtin marcé el inicio de
las tratativas para la construccién de una politica comtn. El nuevo régimen
sectorial debia entrar en vigor a inicios del afio 2000. El gran paso hacia la
integracién regional ocurrié justamente a finales de ese mismo afo. A partir
del Decreto 2278, Argentina comenzé a adaptar su legislacién local a un
esquema comun. La decisién mds significativa que tomaron las dos econo-
mias principales del bloque, fue la de otorgar a las piezas adquiridas por las
terminales, tratamiento nacional siempre y cuando estas fueran producidas
en la regién y cumplieran con el esquema de comercio compensado definido
por la normativa nacional.!

A partir de este momento, las compras de piezas originarias de paises del
MERCOSUR serfan consideradas nacionales. La medida modificé drdstica-
mente las proporciones de mercado resguardadas para el autopartismo radica-

3 En 1994 se sancionaron los Decretos 683/94 y 1179/94 en vistas de regularizar la situacién de
incumplimiento de las empresas del sector respecto del equilibrio comercial y el contenido local.
En lo que refiere al sector autopartista, los decretos establecieron una alicuota de 20% para las im-
portaciones realizadas por fuera del esquema de comercio compensado. Ademis se establecié que
las empresas terminales que no cumplieran con el contenido nacional minimo de autopartistas
independientes (25%) en sus exportaciones deberfan pagar multas que financiarfan un fondo de
reconversion de las pymes autopartistas.

4 Ademds, en el marco de los Acuerdos alcanzados con el Uruguay se determiné que no se com-
putarfan como importaciones las compras de las terminales provenientes del Uruguay (Decreto
1830/94). A partir de 1999 esta circunstancia se harfa también extensible a Chile, en vistas de los
acuerdos de complementacion firmados con dicho pais.
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do en Argentina, sobre todo para el caso de las terminales que contaban con
filiales a ambos lados de la frontera y por lo tanto la posibilidad de cumplir con
el esquema de comercio compensado.

La novedad comenz§ a regir a comienzos de 1995 y constituy6 un trascen-
dental cambio para el sector, al afectar drésticamente a la principal variable de
regulacién de la demanda local de autopartes: el indice de contenido importa-
do méximo de los automdviles.

La nacionalizacién de las piezas regionales tuvo un efecto mucho mds im-
portante sobre la dindmica del sector autopartista que los cambios introduci-
dos en la primera mitad de la década. Estudios sectoriales como los realizados
por Kosacoff (1999), Schvarzer (2003), Sierra y Katz (2002) y Cantarella y col.
(2008) marcan en esta fecha el inicio del periodo de mayores dificultades para
el autopartismo argentino.

Griéfico 1.- Produccién e importaciones de autopartes en Argentina

(1992=100)

Fuente: Elaboracién propia sobre la base de datos del CEP - Ministerio de Industria

Recién hacia 1996, al tiempo que los efectos del esquema de inte-
gracién comenzaban a afectar mds crudamente a las empresas locales,
se decidié incorporar explicitamente a las empresas autopartistas a la
politica automotriz.

La decision llegaba un lustro después de la sancién del régimen automotriz
y pretendfa morigerar los efectos negativos generados por la flexibilizacién del
principal mecanismo de regulacién sobre la demanda de piezas nacionales.
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La tardia atencién prestada al sector autopartista, refleja en buena medida
la impronta con que se administré la politica automotriz en estos afios.

Las novedades establecidas por el Decreto 33/96 inclufan una revisién del
método de cdlculo del indice de contenido importado médximo de los auto-
moviles y los conjuntos® y la posibilidad de que las empresas autopartistas
accedieran ahora s a los beneficios de importaciones al cobijo del régimen au-
tomotriz (es decir 2% de aranceles para compras extrazona siempre y cuando
cumplieran con los requisitos del comercio compensado).

La proteccién del autopartismo local comenzé a ganar relevancia en la
agenda de politica y la posicién argentina en el plano regional al tiempo que
las consecuencias de la apertura e integracion tal como se habian concebido
mostraban resultados dramdticos para un gran niimero de empresas que no
conseguirian adaptarse al nuevo contexto.

Sin embargo, la normativa continué evolucionando hacia mayores fle-
xibilizaciones de los requisitos impuestos a las terminales, al tiempo que
la situacién macroeconémica y la dindmica de las ventas locales de autos
empeoraban.

El debilitamiento del sector autopartista argentino durante la década del
noventa es un punto de consenso en la inmensa mayoria de los balances sec-
toriales realizados. Aunque un grupo de empresas consiguieron adaptarse al
esquema, incrementando los intercambios y la complementacién con otras
firmas y filiales en Brasil, un gran universo de firmas padecié el cambio de
modelo. La evolucién de la produccién y el empleo sectorial, asi como las
importaciones reflejan estos resultados.

2.2. BRASIL Y LA TRANSICION A LA POLITICA REGIONAL

A diferencia del caso argentino, que establecié un régimen que perdura-
ria pricticamente una década, el sector automotriz brasileno fue impulsado
en un primer momento mediante un conjunto de acuerdos sectoriales que
s6lo algunos afos después dieron lugar al denominado “Regime Automoti-
vo”. También en este caso, las politicas se focalizarian sobre el sector terminal
marginando al autopartismo, sin embargo, las diferencias en las estrategias, el
cardcter mds gradual de la apertura y las propias dimensiones que fue alcan-
zando el mercado brasileno en el periodo permitieron una mejor adaptacién
relativa del autopartismo.

5 En tanto las piezas adquiridas en la regién podian ser consideradas nacionales, se establecié
un cronograma descendente que llevaba el limite de contenido importado méximo desde el 40%
al 32,5% en 1999. Este indice se asumi6 también para los conjuntos y subconjuntos de partes.

6 En 1999 se aceptd que las multas acumuladas por las terminales por incumplimientos al régi-
men sean utilizadas como crédito para el pago de impuestos, en lo que serfa un claro reflejo de la
merma en el poder de negociacién publica en tiempos de crisis del mercado local.
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A principios de la década de 1990, la industria automotriz brasilena se
caracterizaba por su baja produccién’, su rezago tecnolégico y su bajo dinamis-
mo internacional. En dicho contexto, se inicié un proceso de reestructuracién
que pretendia acompafiar las importantes transformaciones de la cadena de va-
lor a nivel global. Esto supuso la articulacién de un conjunto de politicas tanto
del gobierno federal como de los estaduales y municipales que apuntaron al
desarrollo de las automotrices, haciendo énfasis en el aumento de la demanda
a nivel local y la expansién del comercio internacional.

A partir de la reduccién de los precios locales de vehiculos alcanzada me-
diante incentivos fiscales y acuerdos sobre salarios y margenes de ganancia, a
lo que se sumé un compromiso de mayores niveles de inversién por parte de
las automotrices, el sector inicié su proceso de reestructuracién. En 1993 se
puso en marcha el programa de autos populares que ofrecia beneficios para la
adquisicién de vehiculos de baja cilindrada (hasta 1000 cm3), y que, mediante
la articulacién con la politica comercial, buscaba ubicar al pais como lider
regional en dicho segmento automotor.

Hacia finales de 1994, impulsada por la mayor demanda de automé-
viles (principalmente de baja cilindrada), la produccién se incrementé
un 46% pasando de 900 mil unidades en 1992 a més de 1,3 millones en
el afio 1994. En ese marco, la industria autopartista logré sumarse al pro-
ceso expansivo (+42%), aumentado tanto sus ventas al mercado interno
como sus exportaciones.?

En 1995, diferencias entre los principales actores de la cadena frenaron la
continuidad de los acuerdos. Luego de un breve experimento de apertura que
buscaba castigar a las empresas que elevaron los precios, el nuevo gobierno
volvi6 a “cerrar” las importaciones de vehiculos. Se elevaron los aranceles a la
importacién de automdviles al 70% (planeando una reduccién gradual hasta
alcanzar el 20% el ano 2000) y por medio de la medida provisoria 1.024 se
establecieron cuotas a la importacién de vehiculos.

En conjunto con la adopcién de estas medidas que atendfan bdsicamente
su frente externo, Brasil puso en marcha su propio régimen automotriz.’ Sin
lugar a dudas, esta herramienta fue la contrapartida brasilefia del régimen ela-
borado desde la Argentina, apuntando principalmente a compatibilizar los
regimenes y frenar el desvio de inversiones hacia el pais vecino, donde la ma-
yor apertura y la estabilidad cambiaria se habfan convertido en importantes
factores de atraccién.

7 De acuerdo con informacién del Banco Nacional do Desenvolvimento (BNDES) en 1990 la
produccién automotriz se encontraba estancada, en niveles cercanos a los que tenfa en la década
de 1970.

8 Ver BNDES (2002).

9 Decreto 1761, posteriormente sancionado Ley 9449.
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Para ello se buscé fomentar el desarrollo productivo de las terminales a
partir de una mejora en su nivel de productividad y el aumento de sus escalas
productivas. En este sentido, a todas las firmas que adhirieron al régimen se
les otorgé hasta el 31 de diciembre de 1999 reducciones arancelarias para la
importacién de bienes de capital, insumos y materias primas." El régimen
establecié ademds cuotas a la importacién vinculdndolas a las exportaciones
de las terminales y un indice de contenido nacional de los vehiculos que no
podia ser inferior al 60%.

Adicionalmente, el gobierno brasilefio puso en marcha un régimen espe-
cial para fomentar la localizacién de terminales automotrices en las regiones
Norte, Nordeste y Centro Oeste del pais (ley 9.440/97).

Se otorgaron asi mayores beneficios entre los que se cuentan la reduc-
cién del Impuesto a los Productos Industriales (IPI) para la adquisicién de
insumos o su exencién para la compra de bienes de capital, exenciones del
impuesto a las ganancias y resarcimientos en el pago de contribuciones, entre
otros. El régimen dio lugar asf a una guerra fiscal entre los estados brasileros
para captar las posibles inversiones de las terminales automotrices tal como
sefala Arbix (2002).

Por la relevancia del mercado brasileno, este conjunto de politicas ine-
vitablemente desencadené tensiones tanto a nivel regional como a nivel
global. Las politicas de promocién generaron fuertes conflictos no sélo
con el principal socio comercial del Mercosur, Argentina, sino también
con los grandes productores mundiales (Corea del Sur, Unién Europea,
Japén y EE.UU.).»

Desde una perspectiva local, el régimen de transicién brasilefio logré su
objetivo al atraer importantes inversiones, recibiendo entre 1996 y 2000 inver-
siones que superaron los US$ 10 mil millones, Comin (1998). Esto se tradujo
no sélo en la radicacién de nuevas terminales automotrices sino también en la
produccién de una mayor cantidad de modelos y vehiculos, en algunos casos,
con mayor contenido tecnoldgico.

10 El arancel para la importacién de bienes de capital fue reducido un 90% ubicdndose en
torno al 2%, mientras que para los vehiculos redujo a la mitad, pasando al 35%. En el caso de
los insumos se elaboré un esquema de aumento progresivo del arancel partiendo de una exencién
del 85% en 1996 bajando escalonadamente hasta el 50% en 1999. En el caso de materias primas
y componentes esto supuso un arancel en 1996 cercano al 2,4%.

11 Las importaciones de bienes de capital autorizadas estaban vinculadas a las compras que
realizara la terminal a nivel local. En el caso de las autopartes importadas las compras en el exterior
no podian exceder una proporcién de las exportaciones.

12 Brasil enfrenté consultas formales ante la OMC. Frente a esto ofreci6 a Japén, Corea del
Sur y la Unién Europea una cuota conjunta de 45 mil vehiculos que podrian ser importados a un
arancel del 35% en el caso de las terminales no radicadas en el pais. Con Estados Unidos, alcanzé
en marzo de 1998, un acuerdo a través del cual se comprometié a flexibilizar ciertos requisitos del
régimen automotriz.
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El avance de este proceso, exitoso desde el punto de vista de la radicacién
de inversiones, tuvo como contrapartida un profundo proceso de transforma-
cién de la industria autopartista.

Durante esta etapa, frente a la mayor competencia externa y los mayores
requisitos por parte de las terminales, numerosas empresas (en general media-
nas y pequefias) fueron absorbidas por la competencia. Este proceso estuvo
acompanado también por la radicacién de grandes sistemistas internacionales
que llegaron de la mano de las terminales (“followsource”).

Si bien la radicacién de empresas implicé la instalacién de nuevas plantas,
en numerosas oportunidades, esto también se dio por medio de la adquisicién
de autopartistas brasilefios. De esta manera, en un corto periodo de tiempo
la industria elevé su nivel de concentracién y pasé de ser mayoritariamente
nacional a ser mayoritariamente extranjera."®

Al igual que en el caso argentino, la politica automotriz durante la transi-
cién tuvo su principal beneficiario en las terminales automotrices. No obstan-
te, el caso brasileno parece reflejar que el mayor gradualismo en la apertura,
el peso asumido por las politicas de subsidios y beneficios, y las ventajas es-
tructurales del mercado brasilefio respecto a escalas, permitieron una mejor
adaptacién de la trama a la nueva politica.

2.3. EL CAMINO A LA POLITICA COMUN

Tal como se sefialara anteriormente, hacia finales de 1994, los paises del
MERCOSUR comenzaron las negociaciones para la construccién de la Politi-
ca Automotriz Comun. El sector habfa recibido hasta entonces un tratamiento
de excepcidn en vistas no sélo de su relevancia econémica, sino también de las
grandes divergencias en las regulaciones nacionales de cada uno de los paises.

La Decisién N°7 de 1994 del Consejo del Mercado Comuin instruyd la crea-
cién de un Grupo Ad Hoc de Trabajo para la definicién de la politica comun.
Poco tiempo después, la Decisién N°29 marcé el punto de partida de este pro-
ceso al definir el marco y las pautas en las que se negociaria la nueva Politica Au-
tomotriz Comun. Los objetivos declarados para la negociacién fueron: conver-
gencia al Libre Comercio Intrazona y a un Arancel Externo Comun; eliminacién
de las asimetrias generadas por las politicas nacionales, establecimiento de regi-
menes de importacion para terminales y autopartistas, definicién de los indices
de contenido regional y de las regulaciones medio ambientales y de seguridad.

El debate entre los socios mayores del MERCOSUR se concentraba en
tres aspectos fundamentales que formaban parte de la posicién argentina: la
eliminacién de los incentivos fiscales que a nivel nacional y estadual ofrecia
Brasil y distorsionaban la distribucién de inversiones; la necesidad de acordar

13 En 1994, en la industria autopartista el capital nacional representaba el 52,4%; para el afio

1997 esta proporcién era de 40,3% (Costa y Robles Reis de Queiroz, 1997).
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un esquema de comercio compensado que redujera el desbalance comercial, y
la definicién de algtin esquema de resguardo al sector autopartista argentino
afectado por el inicio de la integracién (CAEI; 2006, Arza y Lépez; 2007).

Los vaivenes y desencuentros en las negociaciones hicieron que hacia 1998,
las partes acordaran la prérroga de los regimenes nacionales y el establecimien-
to de un nuevo periodo de transicién y negociacién. La devaluacién brasilena,
el inicio de la recesién en Argentina y los conflictos en torno a algunos aspec-
tos puntuales de la politica dificultaron los consensos en esta etapa.

El acuerdo dentro del MERCOSUR se alcanzé hacia finales del afio 2000
y quedé plasmado en el 31° Protocolo Adicional del Acuerdo de Complemen-
tacién Econémica N° 18 (ACE 18)", en el que se fijaba un esquema de conver-
gencia gradual hasta 2005. Sin embargo, los desacuerdos que en el plano bila-
teral mantenfan los socios mayores trasladaron la definicién de las principales
caracteristicas de la politica comun a las negociaciones entre Argentina y Brasil
en el marco del Acuerdo de Complementacién Econdmica N° 14 (ACE 14).

El esquema general acordado en 2001 entre los dos socios mayoritarios®
definié la proteccién del mercado regional de automéviles en los niveles maxi-
mos permitidos por los acuerdos firmados ante la OMC, a cambio de requi-
sitos de contenido regional y el cumplimiento de esquemas que intentaban
regular el intercambio bilateral para evitar desequilibrios. A diferencia de lo
establecido durante la transicién, la nueva politica impuso un esquema que
debia cumplirse a nivel sectorial y no empresa por empresa.

Argentina logré incorporar en esta primera version del acuerdo una pauta
de contenido nacional (establecida inicialmente en el 50% y con un cronogra-
ma descendente) y la penalizacién del comercio de productos fabricados por
empresas favorecidas por regimenes de subsidios nacionales.

La dindmica de las negociaciones posteriores estuvo signada por las tensio-
nes entre los socios en relacién a los plazos para alcanzar el libre-comercio, la
vigencia del requisito de contenido nacional argentino y los coeficientes que
determinarfan los margenes del comercio compensado.

La renegociacién de 2002 implicé para la Argentina resignar su objetivo
de contenido local a cambio de la modificacién de los términos del coeficiente
que delimita los limites del esquema de comercio compensado (denominado
flex). Las posteriores renegociaciones del acuerdo bilateral en 2005 y 2008
tuvieron perfiles muy similares.

La posicién argentina continuaba rechazando la propuesta de libre comer-
cio entre las partes. Por ello se extendian los plazos del esquema de comercio

14 Pocos meses después se suscribié el 36° Protocolo Adicional al ACE 18 que definfa también
las condiciones de ingreso de Paraguay a la politica comun.
15 El acuerdo se plasmé en el Protocolo Adicional N°30 al ACE 14, modificado poco tiempo
después en 2002 por Protocolo Adicional N°31 al ACE 14.
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compensado al tiempo que se modificaban los pardmetros del coeficiente que
lo definfa. En 2008 el acuerdo extendié la vigencia del esquema nuevamente.

Tras el vencimiento del acuerdo en 2014, y debido a las dificultades para
acercar sus posiciones, los socios firmaron un compromiso con una extensién
de un afio, hasta el 30 de junio de 2015.

En este nuevo protocolo se extendié la vigencia y se redujo el valor del
coeficiente flex (sobre el cual se define el esquema de comercio compensado),
favoreciendo la posicidn argentina. Ademds, se definié una agenda de discu-
sién junto a un acuerdo de intenciones que deberdn dar forma a las futuras
negociaciones.

3. LA ACTUAL POLITICA AUTOMOTRIZ COMUN

El 40° Protocolo Adicional al Acuerdo de Complementacién Econémica
N° 14 definié, tras las extensiones de plazos y modificaciones, las condiciones
de la Politica Automotriz Comtn entre Argentina y Brasil hasta mediados de
2015.1

En términos estilizados, la politica da forma al mercado comiin a través del
establecimiento de un Arancel Externo Comin de importacién y el libre inter-
cambio de un grupo de productos entre los dos paises. Producir al cobijo del
Arancel Externo y con la posibilidad de intercambiar piezas y vehiculos con
preferencia plena, trae aparejados algunos requerimientos para las empresas.
El principal, garantizar un contenido de partes y piezas regionales minimo: las
empresas deben producir con un contenido mdximo de piezas importadas del
40% sobre el valor del vehiculo.

El segundo requerimiento viene dado por las pautas de comercio compen-
sado entre los socios. Este aspecto de la PAC tuvo desde las primeras negocia-
ciones una vigencia temporal limitada. Sin embargo, las sucesivas prérrogas
y renovaciones hicieron de este requisito, un elemento estable de la politica
comun.

Para evitar grandes desequilibrios en la balanza comercial de los dos socios
mayores, se establece que las importaciones perderdn su margen de preferencia
comercial si las compras de productos automotrices al vecino superan en una
determinada proporcién las ventas a ese destino.

Por fuera de estos aspectos, la PAC establece la penalizacién del comercio
intrazona de productos fabricados bajo regimenes de promocidn, la decisién
de evitar que las normas técnicas se transformen en una traba al comercio y el
compromiso de participar al socio de los planes de estimulo sectoriales.

16 Como fue mencionado, el 40° Protocolo Adicional al ACE N° 14 establecié la extensién de
los plazos, pautas para las futuras negociaciones y algunas modificaciones parciales al acuerdo de
2008.
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El precio final de los productos y su competitividad internacional no son
considerados por la politica mds que de forma marginal.”

Griéfico 2.-Esquema General de la PAC

Fuente: Elaboracién propia sobre la base del 38° Protocolo Adicional al ACE 14

Proteccién a cambio de un determinado nivel de contenido regional de
los productos comercializados y un comercio bilateral relativamente equili-
brado son las claves de la PAC. A continuacién, se analizardn cada uno de los
pilares de la politica automotriz comin: Resguardo del mercado y proteccién
arancelaria; Requisitos de contenido regional, y el esquema de comercio com-
pensado.

3.1. RESGUARDO DE MERCADO Y PROTECCION ARANCELARIA

El esquema de proteccidn establecido por la PAC entre Argentina y Brasil
define la médxima proteccién posible en el marco de los acuerdos con la OMC
para la importacién de automéviles extra-zona (35%) y niveles intermedios de
proteccién para las compras de piezas (14-18%). A partir de estas alicuotas,
se pretende ofrecer un marco general en donde se proteja a la produccién re-
gional de automdviles y autopartes, al tiempo que se otorga cierta racionalidad
a los niveles de proteccién efectiva de los automéviles. Con estos aranceles la
regién se ubica entre las de mayores aranceles a nivel mundial.

Pese al elevado grado de proteccién nominal que establece la PAC, los
aranceles se ven afectados por otros aspectos de la politica. La relevancia de
los intercambios intrazona y el especial tratamiento dado a los regimenes de
importacién suspensiva resultan fundamentales en este sentido.

Los primeros acuerdos entre Argentina y Brasil establecieron que las ventas
al mercado del socio no podrian ser contabilizadas como exportaciones en los
regimenes de importaciones suspensivas o similares.'

17  Existe solamente un articulo del acuerdo que hace referencia a que el Organo de Aplicacién
de la Politica, el Comité Automotor, podrd revisar aranceles de importacién a partir de una revi-
sién periddica de los diferenciales de precios respecto del exterior.

18  Se considera regimenes de importacion suspensiva a aquellos que liberan del pago de aranceles a
las compras de insumos y partes que serdn utilizadas en productos destinados a la exportacion.
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Grifico 3.-Arancel promedio vigente

Fuente: Elaboracién propia sobre la base de datos de la OMC
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Este aspecto fundamental para la creacién del mercado comiin, fue modi-
ficado por renegociaciones posteriores, que eliminaron la restriccién e incor-
poraron un factor de distorsién para el nivel de proteccién del segmento de
autopartes.

En tanto una porcién significativa de la produccién de automéviles fa-
bricada a ambos lados de la frontera se dedica a la exportacién, la vigencia
de este tipo de instrumentos de importacién temporaria® permite adquirir
una importante cantidad de insumos y piezas de otras regiones libres del
pago aranceles.

La proporcién de automéviles exportados es la que en definitiva determina
las cantidades de piezas que podrdn ser adquiridas a otras regiones del mundo
sin pagar aranceles. Asi, el efecto de perforacién de la proteccién al autopartis-
mo es diferente segiin el tamafio de cada uno de los mercados y la proporcién
de autos que se dedican a la exportacién. Como se desprende del Gréfico 4, si
bien la proteccién de la industria autopartista se ve vulnerada en ambos paises,
la incidencia de esta distorsién es mayor para las autopartistas argentinas. En
Argentina mds de la mitad de los vehiculos fabricados en el pais, pueden ser
ensamblados con piezas de extra-zona que no tributan aranceles.

Grifico 4.-Exportaciones / Produccién (2013-2014)

Fuente: Elaboracién propia sobre la base de datos de Adefa y Anfavea

19 RAF en Argentina y Cofins en Brasil.
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El particular tratamiento dado a los regimenes de importacién suspensi-
vos favorece al sector terminal instalado en la Argentina al permitirle colocar
automdviles con piezas extrazona en el mercado brasilefio (principal destino
de las ventas externas argentinas). A su vez, vulnera la proteccién con la que
efectivamente cuenta el sector autopartista en el pafs. La particular forma que
asume este esquema de regulacién tiende a reflejar el espiritu con el cual se han
encarado las sucesivas negociaciones y modificaciones de la PAC y el mayor
poder relativo de las terminales. La tensién entre los socios respecto del resul-
tado bilateral, se resolvid asi a costa de la proteccién al autopartismo.

Como veremos mds adelante, la exportacién de automéviles terminados
desde Argentina a Brasil, es un componente importante en el mejoramiento
del resultado comercial bilateral en los tltimos anos. No obstante, como se
desprende de lo anterior, dicha mejoria se ha alcanzado como resultado de la
reduccién de la proteccién al autopartismo argentino y el traslado de las com-
pras hacia otras regiones del mundo, reforzando el cardcter estructuralmente
deficitario del sector autopartista argentino.

3.2. EL REQUISITO DE CONTENIDO REGIONAL

Como se menciond anteriormente, Argentina logré incorporar inicial-
mente una cldusula de contenido nacional en las primeras versiones del acuer-
do sobre la PAC. Asi, en el Trigésimo Protocolo Adicional al ACE 14, con-
vivieron un requisito de integracién regional y otro argentino. Sin embargo,
desde 2005, la medicién de integracién argentina debié ser eliminada® y el
contenido nacional minimo tanto de los vehiculos como de los subconjuntos
producidos en el Mercosur pasé a ser medido tinicamente en funcién del nivel
de integracién regional.

El indice de contenido regional fue definido como el cociente entre la su-
matoria del valor de las partes importadas y el precio de venta del vehiculo al
concesionario antes de impuesto. Los requerimientos establecidos por la PAC,
senalan que el indice no debe superar el 40%.

Cabe destacar que la definicién del indice, implicé también una concesién
hacia las terminales, en relacién a otras formas de medicién utilizadas anterior-

20 En el marco de los tratados de la OMC, los paises deberdn otorgar el mismo trato a los
bienes importados como a los nacionales en relacion a aspectos tributarios como normativos, de
manera que no se podrdn establecer normativas que exijan ciertas cantidades o proporciones de
bienes nacionales por encima de los importados. Esta medida es reforzada con los Acuerdos sobre
las Medidas en Materia de Inversiones relacionadas con el Comercio (MIC) en cuyo Anexo clara-
mente establece que no se podrd exigir un determinado contenido nacional sobre la produccién
de bienes. Para adaptarse a estas disposiciones los paises en desarrollo contaron con un periodo
de 5 afos a partir de 1995; algunos como fue el caso de Argentina logaron ampliar este lapso
solicitando una prorroga.
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mente. Medir al contenido regional en base al valor de venta al comercializa-
dory no en base a la sumatoria de los valores de las piezas implicé en si una fle-
xibilizacién de los requisitos de contenido respecto las regulaciones anteriores.

Dado que el valor de un vehiculo se compone aproximadamente de un
70% de autopartes y un 30% de valor agregado, las terminales consiguieron
aumentar el denominador obteniendo asi la posibilidad de incorporar a su
produccién una mayor cantidad de piezas importadas.

Asi, en consonancia con otras disposiciones de la PAC, las terminales se
encaminaron nuevamente hacia una progresiva sustitucién de proveedores lo-
cales por extranjeros y, por ende, hacia un incremento en sus importaciones de
autopartes durante el periodo.

Pese a que no existe informacién oficial respecto a la evolucién del conte-
nido nacional de la produccidn, ciertas evidencias observadas en el complejo
a lo largo de los tltimos diez afios permiten inferir que el nivel de integracién
se redujo, en ambos paises, aunque de forma mds pronunciada en Argentina.

Grifico 5.- Evolucién del Indice de Volumen Fisico Producido de
Autopartes por Automévil fabricado (2003=100)

Fuente: Elaboracién propia sobre la base de Adefa, Anfavea, Sindipecas y CEP.

Entre 2003 y 2013, las terminales automotrices radicadas en argentina
précticamente quintuplicaron su produccidn.

No obstante, a pesar este importante dinamismo, el proceso no fue acom-
panado por la industria autopartista local en una magnitud similar, ya que
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en ese mismo lapso el incremento de su produccién fue de apenas un 51%.
La fuerte disparidad que presentan las tasas de crecimiento de la produccién
automotriz con respecto a la autopartista sugiere pues que gran parte del abas-
tecimiento de las terminales fue cubierto con piezas importadas.

La evolucién de las importaciones de piezas por parte de las terminales
en Argentina ratifica esta conclusién. Las terminales pasaron de adquirir, en
2003, US$ 5.141 por unidad producida a US$ 9.423 en 2013.

Grifico 6.- Importaciones de autopartes de las terminales en Argentina

(en US$)

Fuente: Elaboracién propia en base a Aduana y Adefa.

A lo largo de los tltimos veinte afios, las exigencias de integracién nacional
fueron (y debieron ser) relajados.

Este progresivo debilitamiento en las restricciones impact6 de manera mds
fuerte en Argentina, en donde se produjo el traslado de parte de sus capacida-
des productivas a Brasil (Arza y Lépez; 2007).

La actual renegociacién de la regla de origen del ACE 14 abre la puerta,
al menos, para incrementar el requisito de integracién regional. Esta renego-
ciacién impulsada principalmente por la posicién argentina refleja una mayor
atencién respecto de lo sucedido en la industria autopartista.

Ante la importante diferencia de tamafio que presenta la industria brasilefa
en relacién a la argentina, parece imprescindible avanzar en medidas adicionales
que tiendan a reducir la brecha existente entre ambos complejos productivos.
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3.3. EL FLEX Y EL ESQUEMA DE COMERCIO COMPENSADO

El intercambio automotriz bilateral entre Argentina y Brasil se caracterizd
en los ltimos 12 afios por presentar un sesgo deficitario en contra de la Argen-
tina. La evolucién del saldo se explica mayormente por lo ocurrido en el co-
mercio de autopartes, para el cual la Argentina es estructuralmente deficitaria.

La dindmica del comercio de autopartes ha evolucionado en funcién de la
produccién de automdviles, y sélo en los afios de caida de la actividad ha lo-
grado revertir la tendencia al incremento del déficit. Tal como se mencioné an-
teriormente, en los Gltimos 6 afios la Argentina ha comenzado a compensar el
creciente déficit bilateral en el segmento de autopartes a partir de la obtencién
de un saldo favorable en el segmento de automéviles (que ha incrementado las
compras de autopartes a otras regiones).

Griéfico 7.-Evolucidn del saldo comercial automotriz Argentina-
Brasil* (millones de délares)

Fuente: Elaboracién propia sobre la base de datos de Aduana

La PAC establece un mecanismo de compensacién de activacién automd-
tica en vistas de atender los posibles desequilibrios en el intercambio bilateral.

21  Las posiciones arancelarias aqui consideradas son las incluidas en las distintas versiones del
ACE 14. Si bien se sucle considerar que las mismas sobrestiman el comercio automotriz, constitu-
yen el universo de productos sobre el cual deberfa aplicarse la cldusula de comercio compensado.
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Este mecanismo, que se encuentra en vigencia desde 2002, deberia tornarse
operativo en la medida que las importaciones de uno de los dos paises superen
en un determinado margen las exportaciones con destino al socio.

La penalidad por no cumplirse con las relaciones pautadas establece la pér-
dida de la preferencia arancelaria plena en el comercio intrazona. En dicho
caso, las compras que excedieran el coeficiente de desvio tributarfan un 75%
del arancel establecido para los productos extra zona (26,25% para vehiculos
y en torno a 10,5% en autopartes).

Desde 2006, la PAC incorpora metas asimétricas segin cudl de los paises
sea el que presenta el superdvit. En 2014 se establecié que, para el caso de un
déficit de Argentina, el mecanismo de compensacién se hard operativo si las
importaciones desde Brasil superan en un 50% a las exportaciones (es decir
el coeficiente de desvio es de 1,5). En el caso de un déficit brasilefio, el meca-
nismo de compensacién se pondria en prictica si las importaciones resultan
150% superiores a las exportaciones (es decir el coeficiente de desvio es de
2,5).” La tabla siguiente demuestra que los nuevos registros constituyen una
importante reduccién respecto de los vigentes afos atrs.

Tabla 1.- Evolucién del Coeficiente Flex

Afio Flex p aArfgLelrr:tiffat de Flex para un déficit de Brasil
2001 1,60 1,60
2002 2,00 2,00
2003 2,20 2,20
2004 2,40 2,40
2005 2,60 2,60
2006-13 1,95 2,50
2014* 1,50 2,50
2015* 1,50 1,50

Fuente: Efaboracion propia en base de Protocotos Adicionales al ACE 14:

Qued¢ dicho, que en tanto la PAC permite a las empresas superavitarias
“ceder su crédito excedente a empresas deficitarias”, el Coeficiente de Desvio
se calcula para el agregado del comercio automotriz de los socios y con perio-
dicidad trimestral.

22 El coeficiente de desvio flex se define como el cociente entre Importaciones y Exportaciones.
El valor de 1,5 fijado para el caso de un déficit de Argentina, constituye una novedad del afio
2014, ya que hasta entonces se ubicaba en 1,95.

206



La encrucijada del autopartismo en América Latina

A lo largo de la historia, los valores limites del flex se ubicaron siempre
en franjas que no alcanzaron a su aplicacién. Desde su puesta en vigencia
en 2001, el momento de mds cercana aplicacién fue 2002, cuando estuvo
cerca de ejecutarse en favor de Brasil. En dicha ocasién el superdvit argentino
surgié como resultado de la contraccién de las compras en el contexto de la
aguda crisis que atravesaba el pais y de haberse aplicado, hubiera castigado
a una ya golpeada industria automotriz argentina tal como se describe en
Cantarella y col. (2008).

Grifico 8.-Limites y valores del Coeficiente Flex

Fuente: Elaboracién propia sobre la base de datos de Aduana

La evolucién de los datos permite observar que atin en los afios que van de
2008 a 2011 en los cuales el déficit comercial de la Argentina se incrementa, el
valor del coeficiente de desvio se reduce de 1,45 a 1,38. Se corrobora asi, que
el mecanismo de compensacién no considera los valores absolutos del déficit
y que a mayor volumen de comercio entre los socios permite un mayor déficit
comercial sin afectar la preferencia comercial plena. Esta situacién confirma
que los problemas del coeficiente de desvio no provienen tnicamente de los
limites estipulados, sino de la propia definicién del mecanismo.

Adicionalmente, el perfil de los intercambios bilaterales, con un marca-
do déficit argentino en el segmento de autopartes y un resultado que oscila
entre equilibrado y positivo en el comercio de automdviles, opera también
reduciendo la posibilidad de que el mecanismo de compensacién entre en
funcionamiento. Asi, lo sucedido en el segmento de automéviles compensa
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en el agregado el coeficiente de desvio y evita que el mismo alcance los valores
limites establecidos en la PAC.

El andlisis anteriormente presentado pone de manifiesto la nula efectividad
de la cldusula de compensacién comercial actualmente en vigencia en el acuer-
do automotriz de Argentina y Brasil, que ha sido ademds una de los puntos
centrales en las sucesivas negociaciones de la PAC. El régimen de comercio
compensado flex, principal instrumento de la PAC vigente para lidiar con el
creciente déficit comercial, ha sido a lo largo de los tltimos afios inttil.

Por fuera de la escasa efectividad que ha mostrado la cliusula de comercio
compensado para equilibrar el comercio entre los socios cabe también pregun-
tarse sobre la efectividad de una politica que actuaria incrementando el costo
de los productos importados desde el socio. Si bien la aparicién de aranceles a
ciertos productos podria desencadenar un proceso virtuoso de sustitucién de
importaciones, también podria esperarse algtin efecto de desvio de comercio o
pérdida de competitividad en el segmento de automéviles, sobretodo en caso
de que no se resolvieran los problemas actualmente vigentes en el esquema de
proteccién de las autopartes.

4. SINTESIS Y REFLEXIONES

Alrededor de una treintena de paises cuentan dentro su estructura produc-
tiva con una industria automotriz. Durante el periodo en el que se embarcaron
en el desarrollo del sector lo hicieron tanto por su impacto sobre el saldo co-
mercial, como por sus encadenamientos productivos sobre la industria metal-
mecdnica y siderdrgica, entre otras. En dicho contexto, las medidas de regula-
cién del contenido importado jugaron histéricamente un papel fundamental.

Para aquellos paises que no desarrollaron terminales de capitales propios,
imponer requisitos de contenido madximo importado a partir de acuerdos con
las grandes terminales multinacionales fue siempre una herramienta esencial
de la politica automotriz.

En el caso de Argentina y Brasil, a pesar de las iniciativas para la produc-
cién de automéviles con empresas de capital nacional, el mercado estuvo do-
minado mayormente por las grandes firmas trasnacionales del sector.

Las opciones para el desarrollo de la industria autopartista vinieron de la
mano de la imposicién de requisitos de contenido nacional para la produccién
de vehiculos.

A partir de la década de 1990 las exigencias de contenido local fueron
progresivamente relajadas tanto a nivel nacional como regional. Esto ocurrié
en consonancia con los intereses de las terminales automotrices y los compro-
misos asumidos en el marco de los acuerdos firmados frente a la OMC. Las
negociaciones entabladas para la formulacién de la PAC del Mercosur debie-
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ron por lo tanto considerar no sélo los intereses de los socios, sino también las
restricciones impuestas por la normativa multilateral.

Asi, la puesta en marcha de las negociaciones de la PAC implicé el pasaje
de una etapa de produccién orientada casi exclusivamente al mercado inter-
no y con el méximo nivel de integracién posible, a un esquema de insercién
regional y mundial, con menor contenido nacional y mayormente dominado
por las terminales.

Las tensiones respecto de la regulacién del grado de integracién local con el
que se desempenan las terminales y los sistemistas no fue sin embargo el Gnico
foco de debate entre los socios. La disputa por la radicacién de inversiones
(que se tradujo en la puesta en marcha de regimenes sectoriales de alcance
nacional) configuré un escenario de competencia entre los paises del bloque
que tendid a favorecer la posicion de las grandes empresas multinacionales y
sus exigencias.

En particular, el régimen de intercambio compensado, quizds la pieza mds
debatida de la PAC, se destaca segitin lo visto por su escasa efectividad. Los
debates sobre los médrgenes de aplicabilidad de la medida, asi también como
sobre su duracién formaron siempre parte de las negociaciones.

Durante los primeros afios de vigencia, el esquema de comercio compen-
sado promovié una distribucidn de las inversiones mds equitativa en tanto las
empresas requerfan de un comercio minimo para acceder al libre comercio
entre las partes. Con el correr de los afos, los actores de la cadena desarrollaron
formas de sortear la activacién de la cliusula al tiempo que las autoridades no
lograron acordar una norma que se adapte a esta nueva realidad. A todas luces,
las terminales resultaron las mds favorecidas.

En lo que refiere a los incentivos arancelarios del régimen, los mismos se
han concentrado, al igual que la mayor parte del disefio de la politica, sobre el
segmento de autos terminados. El MERCOSUR se ha constituido como una
de las regiones con mayores niveles de proteccion para la fabricacién de autos.
Sin embargo, el escaso control respecto del precio de los vehiculos y su com-
petitividad internacional no son las Gnicas consecuencias de este esquema. Las
importaciones de partes no han sido igualmente protegidas, por lo que poco a
poco se ha impuesto un escenario de automéviles internacionalmente caros sin
maximizar la integracién nacional. En el caso de Argentina esta situacion se ha
visto ademds agravada por la magnitud que alcanzan las perforaciones al AEC.

Pese a la existencia de un importante niimero de cldusulas e instrumentos
orientados a regular las relaciones dentro de la cadena de valor, la hegemonia
y el dominio de las terminales no ha podido ser compensado. Claro estd que
la mayor proteccién a las autopartes afecta los intereses de las terminales en
su necesidad de reducir costos y mantener sus esquemas de especializacién
regional. La revisién critica del esquema, demuestra que el régimen tendi6 a
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favorecer a las terminales, las cuales lograron expandirse notablemente en la
regién e impulsar la produccién de vehiculos sin efectos equivalentes sobre la
industria autopartista.

La premisa de soportar autos caros en la region a cambio de una industria
altamente integrada que dio base al disefio de la PAC se vio vulnerada tanto
por las perforaciones al arancel, como por la falta de efectividad de la cldusula
de comercio compensado y la escasa transparencia en el cumplimiento del
requisito de contenido regional.

4.1, DIMENSIONES AUSENTE DE LA PAC

La irregular trayectoria asumida por la PAC permite a su vez detectar una
serie de dimensiones esenciales de la politica de desarrollo sectorial que en
algunos casos formaban parte de los regimenes nacionales anteriores y se en-
cuentran ausentes de la politica comun.

Pese al énfasis puesto en la regulacién de la relacién entre terminales y
autopartistas existen también algunos aspectos de esta relacién que no forman
parte de la PAC. Las exigencias y certificaciones de calidad, patentes y formas
de amortizacién de inversiones son sélo algunos de los aspectos que ingresan
de forma fundamental en la politica de compra de las terminales y que no tiene
forma de tratamiento en la politica comdn.

Otro elemento ausente de la PAC es el de los precios de los vehiculos. La
ausencia de mecanismos que refuercen los incentivos a reducir la brecha de
precios internacionales por otra via que no sea la apertura y la reduccién de la
integracidn de partes regionales se ha transformado en una fuente de proble-
mas para el sector, afectando tanto a los proveedores locales como a los propios
consumidores de la regién.

La cuestién tecnoldgica, al igual que las politicas de inversiones, brillan
también por su ausencia en la politica regional. Ambas cuestiones resultan de
radical importancia en sectores dominados por el capital extranjero, donde
adicionalmente la cuestién de la escala de produccién y la diferencia de tama-
fio entre los socios juega un papel importante.

Finalmente, la falta de definiciones en lo referido a la especializacién in-
tra-industrial de cada uno de los socios y la vinculacién con otros paises son
también dos generadores de tensiones entre las partes.

La ausencia de todas estas dimensiones en la politica comin no significa
que las mismas no formen parte de las agendas de politica sectorial de cada
uno de los socios. Muy por el contrario, la historia reciente de la evolucién de
las politicas del sector refleja que los vacios en el plano regional son cubiertos
por la politica nacional, agravando en muchos aspectos la competencia y las
tensiones entre los socios. El lanzamiento del programa Innova Auto en Brasil
es una muestra de esta circunstancia.
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En el afo 2012, en el marco del plan Brasil Maior, fue lanzado, para el
periodo 2013-2017, el Programa de Incentivo a la Innovacién tecnolégica y
densificacién de la cadena productiva de vehiculos automotores, Inovar Auto.
El régimen otorga la posibilidad, a todas las empresas inscriptas, de descontar
los 30 puntos porcentuales impuestos internos adicionales aplicados sobre la
comercializacién de vehiculos a partir del crédito fiscal generado sobre los
gastos que realizan las terminales en: insumos estratégicos, herramentales y
matrices, investigacién, desarrollo tecnoldgico, innovacién tecnoldgica, gastos
en el Fondo Nacional de Desarrollo Cientifico y Tecnoldgico, desarrollo de
proveedores y tecnologia industrial bdsica.

El programa obliga ademis a las terminales a cumplir con un conjunto de
requisitos cuyas exigencias se incrementan en el transcurso del tiempo. Las ter-
minales se encuentran obligadas a desarrollar un conjunto de actividades pro-
ductivas (ya sea en su propia planta o a partir del desarrollo de proveedores).”
A la vez deben optar por cumplir con al menos dos de las siguientes metas
impuestas: gastos minimos en investigacién y desarrollo, gastos minimos en
ingenierfa tecnolégica industrial bdsica y capacitacién de proveedores, adherir
al programa de etiquetaje vehicular.>

La puesta en marcha de este programa result6 disruptiva para el desarrollo
de una politica automotriz comun. Si bien la produccién de los socios no se
verfa afectada ya que los vehiculos producidos en el bloque son considerados
produccién nacional, los incentivos generados sobre las terminales automo-
trices dieron lugar una importante asimetria entre los socios. Se registré un
importante desvio de inversiones hacia Brasil como resultado de los ingresos
de nuevas terminales al pais, asi también como de aquellas ya localizadas que
debian adaptarse al nuevo esquema.” A su vez, en este mismo sentido, debe
destacarse que el impulso sobre la industria autopartista como resultado de las
exigencias sobre las compras locales se concentré fundamentalmente en Brasil.

Otro aspecto desatendido por la PAC, y que fue foco de conflicto entre los
socios, es el de las negociaciones con terceros paises. En ese sentido lo ocurrido

23 Tanto el tipo, como la cantidad de actividades que deben realizar las terminales en su planta
fueron definidas en funcién de la produccidn realizada (automéviles, camiones o chasis con mo-
tor); a su vez, estas exigencias deben ser cumplidas en por lo menos el 80% de su produccién.
Las exigencias abarcan los procesos de estampado, soldadura, tratamiento anticorrosivo y pintura,
inyeccién de pléstico, fabricacién de motor, fabricacién de caja de cambio y transmisién, montaje
de sistemas de direccién y suspensién, montaje del sistema eléctrico, montaje del sistema de frenos
y €jes, produccién de bloc de motor o montaje de chasis, revisién final y ensayos; e infraestructura
propia de laboratorio para desarrollo y test de productos.

24 En todos los casos se trata de una proporcién sobre los ingresos totales de las firmas netas
de impuestos.

25 Desde la puesta en marcha del programa, sélo las terminales anunciaron inversiones por més

de US$ 25 mil millones.
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en el acuerdo firmado por el Mercosur con México en el marco del Acuerdo de
Complementacién Econémica N° 55 es sin duda una muestra.

El acuerdo entre el Mercosur y México data del afnio 2002, cuando la cri-
sis de la region habia generado importantes saldos exportables a las termina-
les automotrices. En este contexto fue disenado un acuerdo con México que
permitirfa colocar productos en aquel mercado. Sin embargo, las particulares
condiciones coyunturales bajo las cuales se concibié el acuerdo se esfumaron
en los dltimos afos. Asi, las caracteristicas estructurales de la industria auto-
motriz mexicana, con elevadas exportaciones y relativamente bajo consumo
doméstico, tornaron inconveniente el acuerdo de libre comercio automotriz.

La industria automotriz mexicana tiene un marcado perfil de maquila, ar-
mando y ensamblando vehiculos para su exportacién sobre la base de partes
provenientes del NAFTA. Esta situacién, que ha tendido a consolidarse en los
tltimos afos de la mano de la devaluacién del peso mexicano y el rol asumido
por México dentro del NAFTA como plataforma de competencia respecto
de la produccién asidtica, tendieron a revertir ripidamente el saldo comercial
bilateral tanto de Argentina como de Brasil con México.

Pese a que la alta penetracién de productos mexicanos en el mercado local
y la baja de las exportaciones era un problema comiin de la Argentina y Brasil,
los paises encararon estrategias de negociacién independientes. La decisién de
Brasil de pactar un acuerdo bilateral con México en marzo de 2012, fue un
punto de quiebre. Las condiciones establecidas entre Brasil y México, amena-
zaban ademds la situacién de la Argentina como posibles depositarios de los
excedentes restringidos por los cupos brasilefios. Asi, Argentina comenzé a
transitar un camino de negociacién con México que elevé la conflictividad en
materia de controversias comerciales.

Si bien Argentina finalmente logré un acuerdo con condiciones similares
a las de Brasil, no debe pasarse por alto esta incapacidad de los socios para
encarar una estrategia de negociacién conjunta frente a un tercer pais. En la ac-
tualidad, los vehiculos producidos en México se presentan mds “competitivos”
que aquellos producidos dentro del bloque de Mercosur lo que ha favorecido
su mayor penetracién regional. Asi, ante la inminencia de la liberalizacién
comercial entre los paises, que a largo plazo podria significar una importante
deslocalizacién productiva a favor de México, resulta indispensable avanzar en
una negociacion conjunta que refuerce la posicion del bloque y permita deli-
near un nuevo esquema comercial mds equitativo entre las partes.

4.2 . BREVE EPILOGO SOBRE EL FUTURO DE LAS NEGOCIACIONES

Con el objetivo de firmar el 1° de julio de 2015 un nuevo acuerdo de
mayor duracién y alcanzar una politica sectorial con mayor coordinacién
entre los socios, los paises incorporaron al protocolo 40 el Anexo I donde

212



La encrucijada del autopartismo en América Latina

se define el “Plan de trabajo del comité automotor”. El comité tendrd a
cargo la renegociacién del régimen automotriz bilateral, que involucra la
modificacién del flex y la regla de origen, la elaboracién de politicas para
el desarrollo de la industria autopartista, el trato preferencial de Argentina
en el programa Inovar Auto, y la negociacién comercial conjunta con otros
paises o bloques regionales, entre otros.

El acuerdo incorporé ademds un protocolo de intenciones (Anexo III) por
medio del cual se aspira a resguardar la posicién de los socios en los respecti-
vos mercados, estableciendo metas de participacién en funcién de lo sucedido
histéricamente en cada uno de ellos.

Cabe destacar que, ya que los paises no cuentan con las herramientas para
hacer efectivo estas metas, el cumplimiento de las mismas corre por cuenta
exclusiva de las terminales instaladas en ambos paises.

Asi, los representantes privados se comprometieron a abastecer al menos el
11% del mercado brasilero con produccién argentina, en tanto que el 44,3%
del mercado argentino debe ser provisto por vehiculos de origen brasilefo.

Tras numerosos protocolos firmados entre las partes, en esta oportunidad
se observa, al menos de manera incipiente, un avance hacia la ampliacién en
los objetivos de una politica industrial comun.

Junto con la intencién de rever 2 de los 3 pilares sobre los cuales siempre
reposé la PAC, fueron incorporados nuevos aspectos que invitan a pensar en
un mayor desarrollo del complejo automotriz a nivel regional y en una profun-
dizacién en el proceso de integracién productivo.

La nueva agenda de negociacién es todavia sélo una enumeracién de obje-
tivos deseables, en un contexto caracterizado por las restricciones establecidas
por los tratados multilaterales y las propias desavenencias entre los socios.

Aunque un primer paso indispensable para sortear los déficits histéricos
que presenta la PAC para el desarrollo del sector autopartista en ambos paises,
la renegociacién se presenta dificil por la particular coyuntura econémica que
deben afrontar las dos principales economias del Mercosur.

Un proceso de integracién productiva equitativo se presenta en la actua-
lidad como una herramienta indispensable para avanzar hacia un esquema de
desarrollo “auténomo” que permita impulsar no sélo una mayor actividad en
el complejo sino también fomentar el desarrollo de capacidades que involu-
cren un mayor contenido tecnolégico y permita a la regién transformar un
sector que pese a su radical importancia en términos de empleo y generacién
de valor ha ganado creciente importancia por su sesgo deficitario en las varia-
bles externas de ambos paises.
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CAPITULO 4

Caracteristicas, aspectos basicos y evaluacion de
impacto del TLCAN sobre la industria autopartista
mexicana

Marcos Solis”

* UNLAM

1. INTRODUCCION:

La relevancia que la industria automotriz tiene en los procesos de desa-
rrollo de las economias de paises tanto centrales como en la de muchos paises
periféricos es notable. Para la mayoria de los analistas, su importancia radica en
que es un sector donde proliferaron rdpidamente las inversiones en actividades
de investigacién y desarrollo que transformaron la naturaleza misma de los
procesos productivos manufactureros.

El desarrollo de Japén en materia automotriz a partir del Sistema de Pro-
duccién de Toyota en la década de los setenta constituyé uno de los elementos
centrales que configuré gradualmente la nueva anatomia de la produccién au-
tomotriz en el mundo. Estados Unidos, lider de la produccién en este campo
por ese entonces, se vio forzado a repensar nuevas estrategias tecnoldgicas y
geopoliticas para hacer frente al desafio de las compafifas japonesas, ahora en
su propio mercado.

Al calor de las medidas impulsadas por el Consenso de Washington, esto
es, el retiro de restricciones cuantitativas en las importaciones, la reduccién
e imposicién de un indice uniforme de aranceles, el libre comercio y la pres-
cripcién del tratamiento diferenciado para la inversién extranjera, el Tratado
de Libre Comercio de América del Norte (TLCAN) fue el instrumento que
Estados Unidos impulsé para, entre otras cosas, mitigar los efectos de la nueva
configuracién del mercado automotriz regional.

En efecto, como ocurrié en otros dmbitos de las negociaciones por el
acuerdo, el sector privado vinculado a esa industria tuvo un rol central en

1 El autor agradece a Ana Gdrriz y Demian Panigo por su colaboracién en los aspectos estadis-
ticos que fundamentan el andlisis de impacto del presente capitulo..
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las discusiones previas. En este caso fueron Ford, General Motors y Chrysler,
las “tres grandes” como se las llama cominmente, las que desde el comienzo
buscaron mejorar su posicién comercial dentro de lo que se supone es uno de
los tratados de libre comercio mds importante del mundo.

Tanto las discusiones referidas a las normas de origen como a la imposicién
de los requisitos de contenido local tuvieron un papel central en las negocia-
ciones. Puesto que México ingresaba al TLCAN con muy pocas companias
nacionales de autopartes y con ninguna armadora de capital propio, éstos fue-
ron los dos instrumentos de politica en los que el Gobierno Federal basé su
estrategia de negociacién con los dos integrantes del bloque en vistas a no
ceder espacios comerciales.

Bajo estas perspectivas, en la segunda seccién de este trabajo se expone
un marco analitico para visualizar los debates referidos a la industria automo-
triz de México en el espacio econémico del TLCAN que servird de base para
encuadrar el contenido de las siguientes secciones. En la tercera seccién se
desarrolla sintéticamente la mutacién que experiment6 la industria automotriz
mundial lo que constituy el principal incentivo para comenzar las negociacio-
nes en torno al TLCAN. En la cuarta seccién se explicita brevemente la génesis
del acuerdo poniendo especial atencién en el contexto politico y econémico
ademds de los objetivos que perseguian los Decretos Automotrices que México
implementé entre los afios 1962 y 1989. En la quinta seccién analizaremos
en detalle algunos de los aspectos del Tratado que presuntamente marcaron
el destino actual de la industria de autopartes de México, centrando la aten-
cién en las normas de origen y el agregado de contenido local. Todo esto para
comprender mejor la trayectoria del sector autopartista que se expone sucinta-
mente en la sexta seccién. Seguidamente, analizaremos el impacto del Tratado
sobre el comercio de autopartes del bloque para el periodo 1995-21012, en
base al andlisis de los resultados de un modelo de gravitacién comercial presen-
tado en Solis (2017). Y finalmente, se dejardn planteados en las conclusiones
algunos interrogantes que pueden contribuir con las discusiones futuras.

2. MIARCO ANALITICO

2.1. LA NUEVA ANATOMIA DE ACUMULACION DEL CAPITAL TRASNACIONAL Y
LOS TRATADOS DE LIBRE COMERCIO

El capitalismo industrial de las economias centrales buscé desde hace tem-
po la asociacién con paises de menor grado de desarrollo en su aspiracién por
establecer un régimen de acumulacién trasnacional.

Para Carrillo (2000), la aplicacién de estas estrategias globales se corres-
pondié tanto con la fase de desintegracién productiva derivada del desarrollo
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de la tecnologfa y los nuevos modelos de produccién, como con la bisqueda
por parte de las firmas de internacionalizar su produccién para reducir costos,
a partir de la creciente competencia en sus propios mercados.

Asi, las compafifas de los paises centrales buscaron establecer estrategias co-
merciales en zonas de produccion para la exportacién. Se instalaron en regio-
nes dentro de paises que a partir de ventajas comparativas en lo que concierne
a la mano de obra, al uso intensivo de la fuerza de trabajo, a las regulaciones
arancelarias y a diversas formas de incentivos econémicos, favorecieron la ex-
portacién a sus propios mercados, a mercados regionales y a distintos merca-
dos mundiales.

Kreye y otros, en 1980 sefialaban que el proceso de internacionalizacién de
la produccidn y el establecimiento de fdbricas para el mercado mundial a partir
de los afios 60 en varios paises subdesarrollados del planeta, correspondié a
la nueva divisién internacional del trabajo. Aseguraban que los procesos de
manufactura intensiva en capital, conocimiento e investigacién y desarrollo se
mantenfan en los paises sede de las transnacionales como Estados Unidos, Ale-
mania y Japdn; en tanto que los procesos intensivos en mano de obra debian
ser reubicados en zonas con bajos salarios, relajamiento de las regulaciones
institucionales (juridicas y ambientales, por ejemplo), escasa representacién
sindical y de fAcil acceso a mercados emergentes y centrales.

La mayoria de los instrumentos de politica comercial externa por medio de
los cuales se materializaron estas estrategias fueron acuerdos y tratados de libre
comercio o uniones aduaneras.

Dado que México reunia todas estas condiciones no estuvo ajeno a esta l6-
gica. Quizds pueda considerarse como uno de los principales paises en los que
se ubicaron zonas de produccién para la exportacion y donde se estableci6 uno
de los primeros acuerdos comerciales mds importantes del mundo: el TLCAN.

2.2. Los DeBATES ALREDEDOR DEL TLCAN Y LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ
DE MExico

La industria automotriz tuvo un rol determinante en la economia mexi-
cana a partir del ingreso al TLCAN, puesto que contribuyé con la implanta-
cién de la plataforma de exportacién de uno de los sectores mds dindmicos
de su economia (hoy en dia més que la industria del petréleo). Sin embargo,
el éxito de la industria automotriz de México es relativizado por muchos
estudiosos de este campo. Desde las visiones mds extremas que aseguran que
no existe tal industria automotriz desde el punto de vista de la composicién
del capital (Gonzédlez Marin y Castellanos, 2012), hasta posturas algo mds
moderadas que reconocen el éxito en el mercado de exportacién (aunque
casi con exclusividad con Estados Unidos) pero que cuestionan la poca o
nula integracién del sector de autopartes local; modificar esto tltimo serfa la
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condicién necesaria para que México se posicione como uno de los lideres
mundiales de la industria (Mortimore y Barron 2005). Cuando se analiza el
TLCAN, en tanto espacio econémico, también existen opiniones contra-
puestas. Basurto Alvarez y otro 2012)lexponen la existencia de dos visiones
para explicar lo que ocurre en la zona

Grifico 1.- Exportaciones de autos y petréleo (2004-2011, en millones
de délares corrientes)

Fuente: Elaboracién propia con base en datos de la Secretaria de Economia de México (2013).

La primera reconoce la existencia de procesos virtuosos y complementarios
entre los Estados Unidos y los paises seguidores a diferencia de lo que ocurre
en otros bloques comerciales. Un argumento para esta aseveracién es que mu-
chas compafifas delegan en las filiales mexicanas parte de la toma de decisién
y la posibilidad de desarrollar procesos de generaciéon de tecnologia, conce-
diéndoles en muchos casos el estatus de socias de las casas matrices. Esta visién
es optimista respecto del potencial de la zona y en particular del desarrollo
productivo de México. Las segunda visidén que exponen los autores afirma que,
por el contrario, las companfas automotrices de Estados Unidos estdn “vol-
viendo a casa” en lo que respecta a los niveles de inversion en el pais vecino del
bloque. Aseguran que al constatar que uno de los objetivos primordiales que
las motivaba, la reduccién de estructuras de costos, es cada vez més dificultoso
de alcanzar frente al avance de los salarios en los paises de menor desarrollo de
la zona (Basurto Alvarez y otros 2012).

Bajo la premisa de que algunos de estos elementos influyeron en la tra-
yectoria que siguieron la industria automotriz y la industria de autopartes,
en este documento se examinan los trazos mds importantes del TLCAN que

218



La encrucijada del autopartismo en América Latina

dieron el marco legal, administrativos y politico para que México se transfor-
me en una plataforma de exportacién con escasa integracién de su cadena de
valor. En este sentido, los interrogantes para realizar este estudio son: ;Qué
tan importante eran las motivaciones de las companias de Estados Unidos
como para convertirse en los actores de presién mds relevantes para la sus-
cripcién del acuerdo? ;Es correcto suponer que esas motivaciones estuvieron
relacionadas con el avance de Japén sobre el mercado estadounidense y la
disputa creciente del mercado automotor local? ;El abandono de las politicas
proteccionistas anteriores a 1994 significé para México la imposibilidad de
generar una industria automotriz que integrara virtuosamente la base de
proveedores locales? ;Qué tipo de perspectivas se abren para la industria de
autopartes de México?

Para responder a estos interrogantes se revisara literatura especializada tan-
to de analistas que siguen los temas de integracién y como de entidades repre-
sentativas del sector. Pero ademds, se aplicard un moldeo de gravitacién co-
mercial para contribuir con mayor justeza con las conclusiones de este trabajo.

3. LAS MUTACIONES EN LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ
QUE SIRVIERON DE BASE AL TLCAN

3.1. DoSs MODELOS DE PRODUCCION EN DISPUTA

En un estudio sectorial que realizaron Mortimore y Barron (2005) asegura-
ron que el primer suceso que experimentd la industria automotriz mundial fue
la puesta en marcha en la automotriz Ford del modelo de produccién en serie2.

El impacto sobre el proceso productivo fue inmediato: reduccién de cos-
tos, aumento de la escala de produccién, abandono de los mecanismos arte-
sanales que caracterizaron la industria desde su comienzo, y crecimiento de
los niveles de ventas de la compafifa. Més tarde, otras empresas introdujeron
mejoras al modelo de produccién en serie, en lo que respecta a la organizacién
y control del trabajo, que repercutieron positivamente atin mds en la produc-
tividad de esas compafifas.

El otro episodio que los autores sefialan, estd referido al método que To-
yota Japén comenzd a aplicar después de la Segunda Guerra Mundial. Las
modificaciones introducidas se relacionaron ni mds ni menos, con la forma
de organizar la produccién de vehiculos. En efecto, lo que motivé a Toyota a
propiciar cambios en el método productivo tradicional tuvo que ver con las
diferencias entre Jap6n y Estados Unidos relacionadas con la estructura del
mercado y la asignacién de recursos en la cadena de valor.

2 La principal incorporacién en su linea de ensamblaje fue la cinta movible.
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De forma resumida, el Sistema de Produccion de Toyota (SPT) se caracte-
riza por: a) un esquema de produccién flexible que permite que el trabajador
pueda realizar diferentes actividades, lo que lo diferencia del método ameri-
cano de estandarizacién de tareas; b) un sistema que de ante mano se anticipe
a la aparicién de defectos, conocido como defecto cero; ¢) la prictica de ad-
ministracién “justo a tiempo”, que dada la nueva l6gica de integracién de la
base de proveedores, éstos proveen materia prima e insumos en el momento
adecuado; y d) y quizds lo mds importante, la integracién de la base de provee-
dores a la cadena de valor con caracteristicas mucho mds horizontales que las
que mantenian con éstos las compafifas americanas®. A principios de los afios
noventa Toyota habia mejorado su desempefio en cuanto al aumento de la
productividad, la calidad de los productos y el manejo de existencia; rebasan-
do largamente los estdndares de calidad de las compafias mds importantes de

Estados Unidos (Andersen Consulting, 1994).

3.2. LA AMENAZA JAPONESA

En pocas décadas las compafifas japonesas que adoptaron este sistema fue-
ron las responsables de que Japén comenzara a ganar mercado a escala mun-
dial. Con el tiempo estas fibricas mutaron de ser exportadoras y productoras
locales a convertirse en importantes jugadores globales. En efecto, las expor-
taciones de autos crecieron de poco mds de 1 millén de unidades a casi 6
millones entre finales de los afios 70 y mediados de los 90. No solo crecié la
produccidn unitaria de autos sino que también las inversiones en nuevas plan-
tas fuera de Japén. Esto tltimo impulso el incremento de la produccién en los
paises donde se instalaron plantas japonesas entre 1990 y 2002. Alli la produc-
cién aumentd de 3,3 millones de unidades a poco mds de 6 en solo 10 afos.

Desde esta perspectiva se pueden comprender mejor las motivaciones que
llevo a Estados Unidos a fines de los afios ochenta a impulsar el Tratado de
Libre Comercio de América del Norte: la creciente presencia de los productos
japoneses en su propio mercado. De hecho, fueron las compaffas automo-
trices estadounidenses y no otras las que gravitaron de forma decisiva en las
negociaciones del acuerdo.

México ofrecfa ventajas comparativas que las compafifas americanas po-
drfan aprovechar al mdximo si lograban un buen acuerdo: cercanfa con el ma-
yor mercado del mundo, sindicatos con escaso poder de negociacién a causa
del poco grado de agremiacién de los trabajadores, regulaciones instituciona-
les poco rigurosas, acceso econdmico a los recursos naturales, facilidades para

3 EI SPT se caracterizaba por forjar una concepcién integral del proceso productivo, esto es,
mejoramiento del trabajo en equipo, establecimiento de contratos de largo plazo con proveedores,
organizacién de forma compartida del diseno de piezas entre la companfa y los proveedores, entre
otros aspectos que mejoraron la productividad de su industria.
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el ingreso al mercado latinoamericano, pero esencialmente, abundante mano
de obra barata. A criterio de las companias estadounidenses, México aparecia
como el lugar ideal para el armado de automdviles a bajo costo, con insumos
de proveedores propios que permitirfan ampliar los niveles de ventas en sus
propios mercados. Pero sin duda, lo que perseguia Estados Unidos con esta
estrategia era hacer frente a la amenaza japonesa en la regién y en su propio
mercado.

Asi, Estados Unidos buscé garantizar de antemano mds y mejores condi-
ciones de operacién para sus empresas dentro del TLCAN. De hecho permitié
que las tres companias americanas mds grandes participaran activamente y de
forma muy influyente en las negociaciones previas.

4. GEnesis peL TLCAN

4.1. ANTECEDENTES EN EL PLANO ECONOMICO

El aspecto més dificil de establecer en cualquier acuerdo quizds sea el he-
cho de integrar comercialmente a paises con diferente grado de desarrollo.
Economias con una marcada heterogeneidad tecnolégica, donde coexisten al
mismo tiempo sectores desarrollados y modernos, versus sectores precarizados
e informales, dificulta las negociaciones en torno a la integracién con otros
paises donde esta dualidad es mucho menos evidentes. En la mayoria de estos
paises el diferencial de productividad entre uno y otro sector muchas veces
es de 20 a 1, e incluso en ramas mds desarrolladas mucho mds (Carbonetto
y Solis, 2000). En estas economias, el mercado de trabajo muestra marcadas
diferencias entre el sector moderno y el informal, por cuanto el nivel de los
salarios y la calificacién de la mano de obra son algunos de esos aspectos que
constituyen un reto para la integracion.

Puesto que la economia de México equivale aproximadamente a una déci-
ma parte de la de Estados Unidos, estos dos paises avizoraban consecuencias
de esas disparidades en un escenario de integracion. Segiin Weintraub (2000)
México temia que el poderio econémico de Estados Unidos anule el desarrollo
de su economia; y Estados Unidos, que la disparidad salarial provoque una
masiva fuga de inversiones al pais vecino.

Sin embargo, estas limitaciones se fueron relativizando a partir de que las
condiciones econdémicas de la regién fueron mejorando gradualmente durante
los afios previos a las negociaciones. Por su parte Canadd experimentaba por
ese entonces un enorme problema inflacionario, desocupacién y déficit fiscal
excesivos que, segin Kats (2000), se corrigieron con politicas activas de la
autoridad econémica canadiense. A su vez, México demostraba un crecimien-
to moderado pero satisfactorio para la autoridad de turno que propicio un
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ambiente positivo para las negociaciones. Estados Unidos, al principio tenfa
una ligera recesién atribuida a las restricciones monetarias, al alza del precio
del petréleo y a los recortes en la industria armamentistica. Para 1992, estas
variables se ubicaron en niveles aceptables para el gobierno lo que facilité las
negociaciones del acuerdo.

4.2 . EL PLANO POLITICO

Los tres paises del TLCAN debieron maniobrar con ciertas cuestiones que
por momento demoraban el inicio y la continuidad de las negociaciones. En
el caso de Canadd, el tema del libre comercio con Estados Unidos era una
cuestién de debate permanente. Pero encontré su resolucion en 1984 con la
eleccién del primer ministro Brian Molroney. Molroney, que venia de pres-
tar servicio en la compafia Iron Ore Co. of Canad4, la compania mineral
de hierro mds grande del pafs en donde ocupé los cargos de vicepresidente,
presidente y director, conocia muy bien los temas de comercio internacional.
Defendié una politica econémica aperturista y al asumir el poder se mostrd
en contra de la politica de barreras comerciales proteccionistas y partidario de
estrechar las relaciones entre Canadd y Estados Unidos. El representante del
Partido Progresista Conservador y primer ministro no puso obsticulos para
ingresar a México en el acuerdo.

Desde los primeros meses de su mandato en 1987, el presidente de Mé-
xico Luis Salinas de Gortari, impulsé la cooperacién comercial con los paises
vecinos. Con Colombia, Venezuela y con varios gobiernos de Centroamérica
abri6 las conversaciones sobre integracion regional y con algunos de ellos sus-
cribié acuerdos para constituir a corto plazo una zona de libre comercio. Con
Estados Unidos y Canadd, anunci6 en 1991 el inicio de conversaciones con
idéntico objetivo que de hecho concluyé con la firma del TLCAN. Salinas
de Gortari al igual que el primer ministro de Canad4 conocfa el tema de la
integracién comercial. Hijo de un senador que luego fue Ministro de Indus-
tria y Comercio de su pafs, y de la presidenta y fundadora de la Asociacién de
Mujeres Economistas de México (ademds era licenciado en Economia y doctor
en Economia Politica y Gobierno de Harvard), deseaba cerrar su mandato (fi-
nalizaba en 1994) con la firma del acuerdo, a pesar de la vigorosa oposicién de
la izquierda politica. Sin embargo, por medio de su partido, el PRI, de estre-
chas vinculaciones con el sector empresarial y los sindicatos, logro finalmente
ingresar a México al TLCAN (Kats, 2000).

En los Estados Unidos la agenda del TLCAN fue mds complicada. Tanto
el presidente George W. Bush, que comenzé las negociaciones, como Bill
Clinton que terminé firmando el Tratado, debieron lidiar con dos importan-
tes actores que obstaculizaban el ingreso de México. Si bien el gobierno con-
taba con el apoyo (y por momentos, presién) de las empresas automotrices
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mds importantes (Ford, GM y Chrysler), eran los sindicatos de la industria
automotriz y los grupos ecologistas los que mds se oponfan. Los primeros,
temerosos por el bajo nivel de los salarios de México que, segin ellos, eleva-
ria el desempleo en la industria a niveles inusuales; y los segundos, porque
notaban que los temas ambientales no estaban en la agenda de negociacién.
La jugada de los grupos opositores era impedir que el presidente consiguiera
del Congreso Nacional la aprobacién de los poderes para firmar acuerdos
comerciales. Empero, Clinton fue lo suficientemente suspicaz para conven-
cer a algunos miembros indecisos de la cdmara mediante el compromiso de
incluir acuerdos colaterales de preservacién de las fuentes de trabajo y cues-
tiones ambientales. Finalmente en 1993 el Congreso aprobé las facultades
que el presidente necesitaba (kats, 2000).

4.3, LoS DECRETOS AUTOMOTRICES DE MEXICO Y EL camiNO AL TLCAN

Con la aplicacién de los Decretos Automotrices entre los afios 1962 y 1989
se inicia la construccién de una plataforma industrial mediante la promocién
de politicas activas en una economia protegida que gradualmente comenzaba
a flexibilizar su mercado automotor. Asi los Decretos de 1983 y 1989 fueron
consecuentes con la politica econémica de apertura y liberalizacién financiera
y comercial experimentada a partir del inicio de la década de los ochenta.

A partir de 1994, el sector muestra un notable crecimiento en el mercado
exportador inaugurando la etapa de transicién hacia el TLCAN, cuyo comin
denominador fue una economia mds abierta que combinaba politicas de tipo
pasivas con una fuerte apertura comercial.

4.3.1. La trayectoria proteccionista

Si se segmentan los ciclos que dieron lugar los sucesivos Decretos se puede
advertir entre los afos 1962 y 1977 una etapa de evolucidn proteccionista que
tuvo como comun denominador objetivos de sustitucién de importaciones de
autopartes. Los tres Decretos promulgados entre esos afios tuvieron como eje:
a) elevarlos niveles de proteccidn arancelaria y no arancelaria; b) aumentar los
requisitos de calidad en la produccién de determinadas partes de vehiculos;
¢) prohibir la produccién de algunos modelos ensamblados por las terminales
automotrices; d) establecer que el agregado de componentes nacional minimo
que se deberfa incorporar no podria ser inferior al 60%; ) exigir el equilibrio
de la balanza comercial de cada empresa como condicién para la importacién
de partes; y f) establecer los limites en la composicién del capital extranjero, el
que no podia ser superior al 49% en las industrias de autopartes.

A pesar del fuerte proteccionismo de la politica econdmica para la produc-
cién de autopartes, el sector no logré en esos afios cumplir con los estdndares
de precio y calidad, torndndose muy poco competitivo. Asi, en conjunto, la
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industria automotriz explicaba casi el 60% del déficit de la balanza comercial
del pais hacia 1981 (de Marfa del Campo, 1991).

Tabla 1.- Sintesis de los Decretos Automotrices entre 1962 y 1977

Decretos Ejes de politicas

México no podia importar autos terminados;
El valor agregado local debia ser del 60%;
1962 Se debian autorizar la importacién de insumos extranjeros;

Las empresas de autopartes debia tener al menos 60% de capital
mexicano

Se obliga a las terminales a exportar autos terminados y autopartes
de vehiculos;

1968 Se modifican los limites de produccién del Decreto de 1962;

Los niveles de exportacidn son un punto de referencia para la
produccién interna.

Para poder producir se requiere exportar;

Las terminales deben racionalizar su produccién; Se colocan
1977 objetivos de empleo en la industria automotriz;

El Gobierno Federal coloca en su agenda la promocién del sector

., autopartistalocal A
Fuente: Elaborado en base a datos del Instituto de UIVCStlgaClOHCS chlslatlvas del Senado de la

Republica, México (2003).

4.3.2. El camino de la apertura

La autoridad econémica de México tomé nota de esta dificultad y plas-
mo6 en los Decretos Automotrices de 1983 y 1989 elementos que permi-
tieron aumentar la exportacién de automdviles y la obligacién de exportar
también autopartes. Se autorizé que los automdviles tuvieran un contenido
mayor de insumos producidos por las maquiladoras, y ahora se permitié
exportar un modelo que requerfa solo el 30% de contenido local. Otra de
las modificaciones que sufrié la politica automotriz fue el relajamiento de
las restricciones a la composicién del capital (nacional vs extranjero) en las
empresas de autopartes, ademds de los limitantes impuestos al equilibrio de
la balanza comercial como condicién de cada empresa para importar partes
de automdviles (IILSEN, 2003).

Puede notarse que se torné prioritario el objetivo del mercado de expor-
tacion antes que el proceso de sustitucién de importaciones que caracterizd
la primera etapa de la politica automotriz del pais. Muchas de estas medidas
favorecieron las estrategias corporativas de las terminales automotrices, las que
comenzaron a consolidar una plataforma de exportacién antes que una indus-
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tria automotriz que integre toda la cadena de valor local y que produzca un
efecto positivo sobre otros sectores de la economia mexicana.

Tabla 2.- Sintesis de los Decretos Automotrices de 1983 y 1989

Decretos Ejes de politicas

Se limita la cantidad de modelos que pueden producir las
terminales;

Se permitirdn lineas adicionales solo con fines de exportacién y
en la medida que aumentan, aumenta el contenido local;

1983

La balanza comercial debe ser positiva siempre tanto para las
terminales como para los proveedores de partes;

Se debe aumentar el grado de integracién nacional en 10% para
los vehiculos de pasajeros y 20% para camiones y autobuses

Las terminales deben mantener su balanza comercial positiva
para poder importar un méximo de 15% del total de vehiculos
vendidos en México durante los afios 1991 y 1992. Para los dos
afios siguientes, 1993 y 1994, ese porcentaje sube a 20%

1989 Se establece un requisito de importacién adicional que por cada
peso importado se debe exportar 2,5 pesos para el afio 1991, 2

pesos para 1992y 1993, 1,75 pesos para 1994

El valor agregado local debe ser no menor al 36% tanto para las
proveedores como para las terminales

Fuente: Elaborado en base a datos del Instituto de Investigaciones Legistativas det Senado de fa

Republica, México (2003).

A pesar de todo, la politica automotriz de México no descuidé del todo
las herramientas orientadas a mejorar la integracién de proveedores. Estas se
relacionaban con las cuotas de agregado local tanto para la industria terminal
como para la produccién de autopartes. De hecho el Gobierno Federal nego-
cié mantener por 10 afios mds su Decreto de Fomento y Modernizacién de
la Industria Automotriz de 1989; periodo tras el cual éste perdia vigencia en
aquellos aspectos que contradijeran el TLCAN.

Asi, puede notarse el Anexo 300-A.2 del TLCAN, el mds importante en lo
que respecta a la industria automotriz, transcribe literalmente las definiciones y
normas del Decreto de 1989. A priori, todo indicaba que el mismo se replicaria
sin cambios, pero las automotrices estadounidenses lograron modificar ligera-
mente algunos puntos que, de manera inequivoca, afectarfan la trayectoria del
sector autopartista y beneficiarfan ciento por ciento a las companfas armadoras.

La trayectoria que siguié la industria de autopartes local de ahi en mids
evidencia lo que muchos analistas afirman: el acuerdo fue pensado solo en
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funcién de los intereses de las grandes companias americanas. En la seccién
siguiente se podrd observar claramente el rol que jugaron las companias esta-
dounidenses para imponer criterios sobre estas cuestiones que beneficiaron
ampliamente sus estrategias productivas y comerciales.

5. EL PAPEL DE LAS “TRES GRANDES"” EN LAS NEGOCIACIONES DEL
TLCAN

Ford, General Motors y Chrysler tuvieron una importancia determinante
en las negociaciones del TLCAN al punto que lograron maximizar sus reque-
rimientos respecto de sus estrategias comerciales.

En efecto, por medio del TLCAN la proteccién arancelaria bajé del 9,9%
en 1994 a cero en 2004, la exigencia de contenido nacional bajé del 34% a
précticamente cero en 2004 en lo que respecta a la produccién de automdviles
y de 20% a cero para el caso de las autopartes. Mortimore y Barron (2005)
sefialan que la compensacion de divisas por empresas se redujo de 89% a cero,
la proporcién de autopartes ensambladas por las empresas maquiladoras que se
podia vender en el mercado nacional subié del 55% al 100%, el nuevo conte-
nido regional de los integrantes del Tratado subié del 50% en 1994 al 62,5%
en 2004; consolidando principalmente el esquema productivo y comercial de
Ford, General Motors y Chrysler, esto es, de casi la totalidad de la industria
automotriz estadounidense.

5.1. LAS NEGOCIACIONES POR LAS NORMAS DE ORIGEN

El asunto de las normas de origen generé muchas controversias en las ne-
gociaciones de los tres paises, pero finalmente las companias de Estados Uni-
dos salieron favorecidas con la posicién proteccionista que lograron imponer.
En el caso de Ford y Chrysler negociaban una provisién de contenido regional
mis alto que el 50% que fijaba el Acuerdo de Libre Comercio entre Canad4
y Estados Unidos. La aspiracién de estas dos compafiias era un porcentaje de
contenido regional que rondara el 70%. Con esto se aseguraban un alto grado
de proteccionismo con respecto a México, y mitigaban la preocupacion inicial
por los bajos salarios de la mano de obra mexicana. Situacién que podia con-
vertir a México en una plataforma de exportacién con insumos provenientes
de paises extra zona. Puesto que las discusiones del TLCAN se encaminaban
hacia la eliminacién de todas las tasas arancelarias sobre los bienes que sean
originarios de México, Canadd y Estados Unidos, en el transcurso de un perio-
do de transicidn, las reglas de origen significaban que los bienes se considera-
ran originarios de la regién cuando se produjeran en su totalidad en los paises
de América del Norte. Con estas medidas, las “tres grandes” suponian que se
reducirfa de manera notable el riesgo que significaba México.
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En un informe del Instituto de Investigaciones Legislativas del Senado de
la Republica de México (IILSEN, 2003) se expuso que General Motors de-
mandaba s6lo un 60% de contenido regional, pero aspiraba junto a las otras
dos companias a la aprobacién de un “sistema atado” que les asegurara una
posicién de privilegio dentro del mercado mexicano durante los siguientes
15 anos. Este objetivo inclufa ahora a VW de Alemania y a Nissan de Japén,
ambas con filiales en Estados Unidos. La propuesta de las “tres grandes” era
que los requerimientos para estas compafifas seria reducido més rdpidamente,
mientras que para las nuevas empresas automotrices que incursionaran en el
mercado mexicano tendrian un periodo de transicién de 15 afios para la elimi-
nacién de los requerimientos y las tarifas arancelarias. Dos cuestiones de inte-
rés de las compafiias estaban por debajo de las negociaciones. La primera tenfa
que ver con la puesta en marcha de un esquema sobre las reglas de origen que
les asegurara el predominio del mercado doméstico mexicano; y la segunda,
que dicho sistema encareceria de sobremanera la produccién de otras empresas
extranjeras en México.

A su vez, las “tres grandes” asentadas en Canadd, como era de suponerse,
adoptaron la misma posicién que las casas matrices de Estado Unidos. Por
su parte, el sector de autopartes canadiense se empezaba a preocupar por la
pérdida de empleos que significaria la entrada de México al TLCAN, cuestién
propia de las asimetrias en los mercados de trabajo de los tres paises. En efec-
to, el sector autopartista impulsé un pedido del 75% de contenido regional
(IILSEN, 2003).

El gobierno de Canad4 buscaba que en el TLCAN se incluyeran los re-
querimientos establecidos en los acuerdos anteriores con Estados Unidos que
aseguraban que las companias terminales estadounidenses que operaban en ese
pais produjeran un vehiculo por cada vehiculo vendido en el pais. Si bien el
gobierno hubiera preferido un porcentaje similar al establecido en el Tratado
vigente con Estados Unidos (50%), que haria de Canad4 un lugar muy atracti-
VO para promover inversiones, estaba dispuesto a aceptar que el requerimiento
no fuera mis alld del 60%.

En el caso de México, tanto la industria automotriz como la industria
de fabricacién de partes se opusieron de entrada a las peticiones de los otros
socios, conociendo que detrds estaban los intereses de las compafias grandes
de Estados Unidos. No acordaban con lo propuesto por Ford, General Motors
y Chrysler, y mucho menos con el tema de que las reglas de origen fijen un
requerimiento tan alto. Por esto, la propuesta de México fue que durante el
periodo de transicién los ejes del Tratado sobre reglas de origen fueran los ex-
puestos en los Decretos Automotrices de 1989 (IILSEN, 2003). Allf el reque-
rimiento de contenido regional era del 39%. Las negociaciones del TLCAN
comenzaron unos anos antes de su puesta en vigor el 1° de enero de 1994. El
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proceso de negociacién y los debates se llevaron a cabo en tres niveles: un nivel
politico compuesto por los titulares de las carteras de Comercio, los jefes de
delegacién que se responsabilizaban de las gestiones dia por dia, y los grupos
de negociacién encargados de las cuestiones técnicas operativas y de la redac-
cién de resoluciones y papeles de trabajo para los demds grados (Kats, 2003).

Ademis del trabajo de estas comisiones, cada uno de los gobiernos mante-
nifa contactos y consultas permanentes con actores del 4mbito privado, entre
ellos las companias automotrices. Los equipos de trabajo de los Estados Uni-
dos generaron un dispositivo oficial (comité asesor) donde participaban las
“tres grandes” mds las asociaciones sindicales. Las idas y venidas de este comité
con actores externos e incluso con legisladores de turno, tuvieron una dind-
mica pocas veces vista. Desde ese dmbito se generaron las mayores presiones a
cada gobierno con relacién a los puntos mds sensibles del Tratado.

El resultado final de las negociaciones por el contenido regional favorecie-
ron las peticiones de las “tres grandes”: los automéviles deberfan cumplir con
un contenido regional minimo de 62,5% para aplicar los beneficios arancela-
rios en un pais u otro del bloque.

5.2. LAS DISPUTAS POR EL CONTENIDO LOCAL

En los pérrafos anteriores se mencioné que las presiones de las compafiias
armadoras de Estados Unidos no solo centraron su atencién en un porcentaje
mayor de contenido regional que resguarde su propia industria, sino también
en el porcentaje de contenido local que deberfa llevar la produccién de auto-
partes y el armado de vehiculos terminados. Asi, se introdujeron en el Trata-
do dos cuestiones fundamentales: la primera, que el Decreto Automotriz de
México del ano 1989 quede sin efecto a partir del 1° de enero de 2004; y la
segunda, modificar el mecanismo de cdlculo de agregado de contenido local
también a partir de ese afio.

En los estudios referidos al TLCAN muchas veces se afirmé que éste
venia a complementar un ciclo de apertura, liberalizacién comercial y finan-
ciera que México habfa comenzado dos décadas antes. Sin embargo, muchas
veces se pasé por alto algunas de las cuestiones que ain tenfan como objeti-
vo resguardar la produccién nacional de autopartes. De haberse mantenido
estos elementos, es probable que el desempefio de esta industria hubiera
sido otro, adn a partir de 2004.Indiscutiblemente, todo el Tratado apunté a
liberalizar el mercado de la industria automotriz convirtiendo a México en
una plataforma de exportacién con poca integracién de la base de proveedo-
res nacionales y con escasos efectos sobre otras ramas de la produccién y la
economia. Pero el Decreto del afio 1989 era clave para el desarrollo posterior
del sector autopartista nacional. En el punto siguiente se explica con mayor
detenimiento este asunto.
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5.2.1. La letra chica del TLCAN
El Anexo 300-A del TLCAN, Apéndice 300-A.2 senala que: *

“México podrd mantener hasta el 1° de enero de 2004, las
disposiciones del Decreto para el Fomento y Moderniza-
cién de la Industria Automotriz (11 de diciembre de 1989)
(Decreto Automotriz) y del Acuerdo que determina las Re-
glas para la Aplicacién del Decreto para el Fomento y Mo-
dernizacién de la Industria Automotriz (30 de noviembre
de 1990) (Reglas de Aplicacién del Decreto Automotriz)
que sean incompatibles con este Tratado, de conformidad
con las condiciones establecidas en los pérrafos 2 a 18. A
mds tardar el 1° de enero de 2004, México hard compatible
con las disposiciones de este Tratado cualquier disposicién
del Decreto Automotriz y de las Reglas de Aplicacion del
Decreto que sea incompatible con este Tratado.”

TLCAN (1994).

Se puede apreciar en este articulo que el Decreto sigue vigente a excepcién
de aquellas cuestiones que contradigan el TLCAN. De hecho, el Apéndice
300-A.2 es una transcripcién textual del Decreto de 1989, simplemente que
se modifican algunos porcentajes que cambian su espiritu.

En el capitulo 1, inciso VII del Decreto de 1989 se consideraba provee-
dor nacional aquella empresa que operara en México constituida y organiza
conforme a la legislacién nacional, en la que ninguna empresa de la industria
Terminal es directa o indirectamente accionista mayoritaria y viceversa. Pero
lo mds importante es que ademds debia obtener un nivel de contenido local
“cuando menos” del 20 por ciento de sus ventas totales. Como puede apre-
ciarse, esto significaba ni mds ni menos que la garantia de un piso para la ob-
tencién del nivel contenido nacional’. Sin embargo, el TLCAN establece que
a partir de 2004 México no podrd exigir que un proveedor obtenga un nivel
de contenido local “superior al” 20% de sus ventas totales como una de las
condiciones para ser considerado proveedor nacional o empresa de la industria
de autopartes. En efecto, con esto, el requisito de contenido local se reduce
practicamente a cero.

Basta repasar el punto 2 del Apéndice 300-A.2 del TLCAN para cons-
tatar esto:

4 El Apéndice 300-A.1 es el referido a Canadd y solo se limita a dejar vigente los acuerdos
anteriores entre EEUU y Canad4, en tanto que el Apéndice 300.A.3 es el que se refiere a EEUU.
5 Aunquesi el cdlculo se aplicara sobra la base de la sumatoria de las partes y no sobre el total de
ventas, el sector de productores locales se beneficiarfa mucho mds.
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“Meéxico no podrd exigir que una empresa obtenga un nivel
de valor agregado superior a 20% de sus ventas totales como
una de las condiciones para ser consideradas como proveedor
nacional o empresa de la industria de autopartes”.

TLCAN (1994).

Asi, lo que era un piso para la obtencién del agregado local, ahora es un techo,
con consecuencias muy favorables para los autopartistas de fuera del bloque.

Esta misma situacidn se replica en las terminales. El articulo 7 del Decreto
de 1989 dice lo siguiente:

“El valor agregado nacional de proveedores que una empre-
sa de la industria Terminal debe incorporar cada afio en la
fabricacion, en México, de autopartes y de vehiculos, se cal-
culara como un porcentaje del mayor valor de los siguientes
valores: El valor de referencia de la empresa de la industria
Terminal en el afio, como se establece en el articulo 7°.B
del presente Decreto; El valor agregado nacional total de la
empresa de la industria Terminal en el afio”.

Decreto Automotriz (1989).

Las disposiciones transitorias del Decreto agregan que el porcentaje a que
se refiere el articulo 7° no serd “menor a”:
a) 34% a partir de la entrada en vigor del presente Decreto, hasta el
31 de diciembre de 1998.
b) 33% del 1o. de enero al 31 de diciembre del afio 1999.
¢) 32% del 1o. de enero al 31 de diciembre del afio 2000.
d) 31% del 1o. de enero al 31 de diciembre del afio 2001.
e) 30% del lo. de enero al 31 de diciembre del afio 2002.
) 29% del 1o. de enero al 31 de diciembre del afio 2003.

Ahora bien, el TLCAN (Anexo 300-A.2, pérrafo 5, 6 y 8) establece la mis-
ma mecdnica para determinar el valor de contenido nacional para la industria
Terminal con la tnica diferencia de que el porcentaje a que se refiere, ahora no
puede ser “superior a” los porcentajes establecidos para cada uno de los afios
entre 1994 y 2003 establecidos en el Decreto de 1989. Asi, la exigencia que
obligaba a la industria de ensamblaje a incorporar contenido local, a partir del
2004 en la prictica también es cero. Ford, Chrysler y General Motors, fueron
los més favorecidos con estos criterios introducidos en el Tratado. El objetivo
comun que persiguieron las “tres grandes”, con eso quedé garantizado: la aper-
tura del altamente protegido mercado automotor mexicano. Puesto que Méxi-
co se estaba convirtiendo en uno de los mercados que crecia mds rédpidamente
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en el mundo, una condicién previa para aceptar el TLCAN impuesta por estas
companias fue asegurarse el acceso al mercado mexicano (IILSEN, 2003).

Las “tres grandes” lograron el objetivo de penetrar al creciente mercado
mexicano a partir de una disminucién de las barreras de importacidn, la libe-
ralizacién de leyes y regulaciones sobre la inversidn, el porcentaje que regula las
normas de origen y la agregacién de contenido local. Estas dos tltimas cues-
tiones generaron los efectos mds nocivos para la industria de autopartes local

5.3. INTEGRACION: EL ROL DE MEXICO EN EL ESPaCIO DEL TLCAN

Si bien México en la zona del TLCAN ha logrado un escalamiento de su
produccién y de las exportaciones de autos que lo posicionan como uno de los
mayores productores mundiales (se ubica entre el séptimo y octavo pais pro-
ductor de automéviles), no logra atn consolidar una industria automotriz que
primero integre la base de proveedores locales y que luego genere un circulo
virtuoso en articulacién a otros sectores de la economia.

En los primeros afios del TLCAN, el Gobierno Federal se propuso mds que
duplicar la produccién y llegar fabricar 4 millones de autos en 2010. Detrds es-
taba la pretensién de ubicar a México como cuarto productor mundial de autos.

Sin embargo, este objetivo no se cumplié (sélo se alcanzaron las 2.342 uni-
dades) y deja de manifiesto que, a pesar de las ventajas que ofrecfa México por
lo que fuera considerado “un paraiso de localizacién por su cercanfa a EEUU”,
éstas no fueron suficientes (Basuarto y Garcia de Ledn, 2012).

La escasa integracion de la base de proveedores locales es una de las cuestio-
nes que no permite que se den las condiciones para que México deje de ser s6lo
una plataforma de exportacién para convertirse en una verdadera industria
automotriz con escalamiento mundial.

Griéfico 2.- Produccién de autos en la zona TLCAN (2009-2014)

Fuente: Elaboracién propia sobre la base de datos de OICA.net, 2015
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6. MEXICO: LAS IMPLICANCIAS PARA LA INDUSTRIA
AUTOPARTISTA NACIONAL

En esta seccién se repasa brevemente la trayectoria de la industria de au-
topartes para analizar luego las derivaciones que se produjeron en ese sector a
partir del TLCAN vy del proceso de desintegracién vertical que emprendieron las
armadoras transnacionales. Parte de andlisis se realizard siguiendo un modelo de
gravitacién comercial que se aplicard a las dos etapas en las que se subdividié el
periodo en estudio, esto es, 1995-2003, periodo en que comienza el proceso de
transicién del Tratado; y 2004-2012, etapa en la cual entre en vigor el acuerdo.

La eleccién del primer periodo (1995-2003) se corresponde con la firma
del Tratado y la permanencia del Decreto Automotriz de 1989 hasta fines de
2003 (ver cuadro 2). En efecto, es la etapa mds fuerte de disolucién de los
elementos proteccionistas que marcaron los afios anteriores a excepcién, como
ya se mencionara, de aquellas cuestiones que se relacionaban con las normas
de origen y al contenido local que se mantuvieron hasta 2004.

El segundo periodo, 2004-2012, es en donde se extingue por completo
cualquier vestigio proteccionista. Esto se logra modificando la metodologia
de estimacién de tanto de las normas de origen como del contenido local. En
este segundo periodo se hard una subdivisién adicional que tiene por finalidad
constatar si entre los afios 2008-2012, donde irrumpe la crisis financiera in-
ternacional, el comercio al interior y al exterior del bloque se ve afectado. Es
una etapa de reconfiguracion del comercio automotor mundial que se ve cons-
trefida por la incorporacién de los paises asidticos al mercado autopartista, la
reduccién en la produccién de vehiculos de Estados Unidos que se llevé a cabo
desde el ano 2007 y la desaceleracién del mercado mexicano.

También se aportaran algunos datos de la balanza comercial y del mercado
de trabajo de México, entre otros, que permitirdn exponer algunas reflexiones
finales. Pero antes, se repasard muy brevemente la trayectoria de la industria
autopartista mexicana en las dltimas cuatro décadas.

6.1. BREVE RESENA DE LA TRAYECTORIA DE INDUSTRIA AUTOPARTISTA

A principios de los afios sesenta el Gobierno Federal mediante los prime-
ros Decretos Automotrices presiond a las ensambladoras extranjeras para que
apoyaran la produccién de partes de automéviles. Al calor de un proceso de
sustitucion de importaciones, tal cual se expuso en los puntos anteriores, esto
se convirtié en un objetivo clave de politica para hacer frente a la importacién
de autopartes y al déficit comercial persistente del sector. Las incipientes em-
presas locales que comenzaron a producir esencialmente piezas de motores,
fueron asistidas en un principio por las mismas transnacionales mediantes in-
versiones de capital y asesoramiento técnico especifico. Para Grossman (1998),
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lejos de que la industria de autopartes local naciera como resultado de un
desarrollo tecnolégico propio, mds bien surgié bajo el dominio y direccién de
las compafiias transnacionales a partir de inversiones conjuntas.

En un estudio sobre el sector realizado por Morales en 1994 se describe
que, por ese entonces, comenzaron a producir en el pais empresas que manu-
facturaban productos que no requirieron gran tecnologia, como ser, interiores
de autos, cristales o baterfas. Dichas empresas formaron parte de grandes gru-
pos econdémicos con suficiente capital y poder de mercado como para comen-
zar a introducirse la industria automotriz.

A fines de los afios ochenta, algunas de estas empresas alcanzaron estdnda-
res de calidad mundial. Pasaron de una produccién de baja productividad y
altos costos, con grados de calidad y confiabilidad que le significaron al prin-
cipio rechazos por parte de las armadoras, a otra que les permitié constituirse
en parte de una industria de nivel mundial en poco mds de dos décadas. Lo
cierto es que se conformd, aunque reducido, un grupo de empresas locales que
gradualmente se consolidé como proveedor de primera linea de las terminales
mds importantes (Grossman, 1998). Al mismo tiempo, las companias transna-
cionales comenzaron a instalar plantas que luego fueron, junto a las empresas
de autopartes local, la principal base de proveedores del primer y segundo nivel
de las terminales automotrices de México.

Este proceso fue parte de la estrategia de desintegracién vertical emprendida
por la industria automotriz en los principales paises productores de automéviles.
Sin duda que los cambios introducidos por el sistema de produccién de Toyota
tuvieron mucho que ver con esto. No obstante, para las pequenas y medianas
empresas mexicanas este proceso tuvo un final previsible. En efecto, debieron
ceder el lugar a esas nuevas companias de capital extranjero de clase mundial por
no poder seguir el proceso de cambio que impuso la industria (Judrez Nufez,
2005). No pudieron cumplir con los requerimientos tecnolégicos ni con el au-
mento en la demanda de la industria terminal, lo que las excluy6 gradualmente
de la cadena de valor. Este proceso se corresponde con la entrada de México al

GATT en 1986 y una década mds tarde con el ingreso al TLCAN.

6.2. ANATOMIA ACTUAL DE LA INDUSTRIA DE AUTOPARTES

En la actualidad las empresas proveedoras mds importantes de México per-
tenecen en su mayoria a grandes compafias trasnacionales de autopartes. Casi
la totalidad de ellas produce con insumos de sus casas matrices a menores cos-
tos. Carrillo y otros (2010) aseguran que en un contexto altamente globalizado
y competitivo, concentrado en pocas ensambladoras y en grandes consorcios
trasnacionales de autopartes, México ha asumido el papel de una localizacién
atractiva para las armadoras debido a los bajos costos de produccién combina-
dos con altos niveles de productividad.
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Segtin datos del Instituto Nacional de Autopartes, INA (2014), el sector
en el pais se compone de 1.236 empresas entre las que se encuentran 80 de
las 100 empresas lideres a escala mundial pertenecientes a Estados Unidos
y regiones como Europa y Asia. Es conveniente remarcar que en el estudio
sectorial realizado por Gonzédlez Marin y Castellanos (2012) se senala que el
92% de las empresas del segundo y tercer nivel son de propiedad extranjera y
difiere levemente con los porcentajes encontrados en las empresas terminales.

Si bien el sector funciona casi por completo con insumos importados hay que
mencionar que las exportaciones de autopartes superan las importaciones de com-
ponentes desde hace tiempo. Solo en 2013 se exportaron mds de 90 mil millones
de délares lo que hizo que el superavit fuera mayor a los 19 millones de délares. En
este marco, el principal socio comercial contintia siendo Estados Unidos.

A pesar de estos datos, en 2013, la Asociacién Mexicana de la Industria
Automotriz (AMIA) sefalé que incrementar la produccién de componentes
para fabricar autopartes es un tema pendiente de agenda, ya que actualmente
entre 90% y 95 % de las partes que tiene un ensamble son importadas. La
AMIA asegura que la integracién del proveedor de primer nivel respecto al
proveedor de segundo y tercer nivel va del 5% al 10%, es decir que, un faro o
un arnés hechos en México se fabrican hasta con 95% de componentes impor-
tados (El Economista, 2014).

En este sentido, si bien no es materia de estudio del presente documento,
serfa interesante observar cual fue la trayectoria del saldo neto de divisas que
el sector aportd en México desde el TLCAN a esta parte para atenuar los pro-
blemas de crecimiento que enfrenta toda economia periférica en los ciclos de
crecimiento. Se sabe que estos paises exhiben un limite adicional al desarrollo
ademds del relacionado con la oferta y la demanda, esto es, la falta de divisas
que provoca el estrangulamiento del sector externo e imposibilita el sosteni-
miento de una tasa positiva de crecimiento. Tal vez sea esto, la generacién de
divisas, lo que justifica por sf mismo la existencia de una plataforma de expor-
tacion con escasa integracién de su cadena de valor.

O quizés el dinamismo del mercado de trabajo y la generacién de los casi
600 mil empleos en el sector de autopartes y terminales. Al parecer el trabajo
en las terminales automotrices es muy bien remunerado dado que el 75%
de los empleados gana mucho més del doble del salario minimo de México.
Sin embargo, Gonzdlez Marin y Castellanos (2012) encontraron que solo el
8% de los trabajadores de las armadoras son los que tienen un alto salario.
Se trata de los empleados de “cuello blanco” que ganan tres veces mds que los
trabajadores. Es importante resaltar que segn el Instituto Nacional de Esta-
disticas y Geografia de México (INEGI) desde 2004 a 2010 el valor afiadido
bruto de la industria automotriz aumenté 38% vy los salarios solo un 25%.
Asegura también que el salario de un trabajador en el principal socio del
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bloque es 8 veces mds que en México comparando igual rama de actividad.

La situacién de los asalariados en la industria de produccién de autopartes
parece ser ain mds grave.

En un estudio realizado en el norte de México (Covarrubias, 2014), se en-
contr que las empresas proveedoras de primer y segundo nivel pagan a sus
trabajadores aproximadamente la mitad de los salarios de un trabajador de la
industria terminal. A su vez, las empresas de tercer y cuarto nivel pagan a sus tra-
bajadores el 64% en promedio de lo que pagan las empresas de primer y segundo
nivel. En el mismo estudio se expuso que en las plantas de Lear los trabajadores
perciben 3,9 salarios minimos de México, los de la compafifa Magna 2,8; los de
Faurecia 2,6 y los de Lacna 2,3. En empresas que proveen servicios de limpieza,
transporte, vigilancia y logistica a esas companias los trabajadores perciben solo
1,8 salarios minimos.

No obstante el gobierno actual coloca el acento en aquellas cuestiones mds
visibles conseguidas por la industria automotriz, como ser, la inversién extran-
jera directa que solo entre 2007 y 2012 fue casi de 15 mil millones de ddlares;
o los casi 600 mil puestos de trabajo conseguidos hasta entonces. Pero se omite
con frecuencia el tema de los bajos costos laborales de la industria que permite
a EEUU reducir costos de produccién directamente en su “patio trasero” (AT
Kearney, 2008); como también la escasa integracién del sector autopartista local.

Asi, en la medida que las fuerzas productivas y politicas no definan y pro-
muevan las condiciones para provocar la ampliacién de la base de proveedores
locales lo suficientemente potente como para desparramar efectos benévolos
en otros sectores de la economia, probablemente no se alcance el objetivo de
contar con una industria automotriz mexicana con identidad propia.

Grafico 3.- Costo laboral de la industria automotriz con relacién a
Estados Unidos (remuneracién horaria en délares constantes, a tipo de

cambio real 100=2007)

quoc(r):égz elaboracién propia sobre la base de datos de Bureau of Labor Statistics (2009), OCDE
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7. EVALUACION PRELIMINAR DEL IMPACTO DEL TLCAN SOBRE EL
COMERCIO DE AUTOPARTES DEL BLOQUE (1995-2012)

En la seccidn seis se identificaron las dos principales etapas que conforman
la evolucién del TCLAN si se toman en cuenta el grado de apertura del bloque
para con el resto del mundo y la unicidad de criterio para administrar el inter-
cambio al interior de la regién. Estas son: primera etapa (1995-2003) y segun-
da etapa (2004-2012), pudiéndose subdividir esta tltima fase para cuantificar
los efectos de la crisis internacional y la emergencia de los paises del sudeste
asidtico como nuevos competidores en el mercado mundial de autopartes (Ga-
rriz, Panigo y Gallo, 2014).

En la presente seccidn, se exponen sintéticamente los resultados del andlisis
de impacto (con ecuaciones gravitacionales de comercio) incluido en un pro-
yecto complementario (ver Solis, 2017¢), con el objeto de determinar en los
paises del bloque que efectos tuvo el TLCAN sobre: a) el comercio de autopar-
tes al interior del bloque conformado por Estados Unidos, Canadd y México;
y b) la dindmica exportadora de la regién, tanto en términos agregados como
para cada pais en particular.

El primer gran resultado emergente del andlisis econométrico es que el
TLCAN -en todas las etapas- favorecid la creaciéon de comercio de autopartes
al interior del bloque, en tanto se registran consistentemente flujos de comer-
cio superiores a los esperados segtin el modelo gravitacional (i.e. el comercio
resulta siempre superior al que habria existido de no suscribirse el Tratado).
Asimismo, es posible concluir que dicha creacién de comercio result6 genuina,
toda vez que la creacién de comercio de autopartes al interior del bloque se dio
en concomitancia con el crecimiento de las importaciones del bloque de estos
mismos productos con origen en el resto del mundo.

La implementacién del TLCAN a partir de 1995, pareciera haber llevado
a que México, Canadd y Estados Unidos comercien entre si 7.38 veces mds
autopartes que lo esperado segiin el modelo de gravitacién comercial. Pos-
teriormente, durante la etapa 2004-2012, el impacto del Tratado -si bien se
mantuvo positivo- resulté menos pronunciado. En este caso, los paises comer-
ciaron entre si 2.86 veces por encima de lo esperado, lo que implica un proceso
de creacién de comercio un 61% inferior al registrado en la etapa anterior.

No obstante, nétese que al descomponer la segunda etapa del Tratado en
dos sub-periodos (a fin considerar la restructuracién del comercio mundial
de autopartes que tuvo lugar a partir de 2007 como consecuencia de la emer-
gencia de los paises asidticos como nuevos competidores globales y la crisis

6 Las ecuaciones, tablas de resultados y graficos de andlisis del modelo gravitacional desarrolla-
do en el mencionado trabajo de mi autoria (Solis, 2017) no se reproducen aqui por cuestién de
espacio pero se encuentran disponibles para quien asi lo solicite
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financiera internacional), los resultados se modifican sensiblemente. En este
caso, se observa que a partir 2007 los paises miembros del bloque incrementan
el comercio de autopartes al interior de la regién como respuesta ante la caida
del mercado internacional y la mayor competencia asidtica.

Ahora bien, ;cudl fue el efecto del Tratado sobre cada pais en particular en
lo que respecta a su desempeno exportador al interior del bloque?

La respuesta a esta pregunta es que el TLCAN parece haber sido efectivo
para promover las exportaciones intraregionales de autopartes de los tres pai-
ses. No obstante ello, la evidencia indica que los flujos de comercio creados
al interior de la regién no se repartieron de manera simétrica entre los paises.

Las estimaciones de Solis (2017) indican que a lo largo de todos los pe-
riodos, y a contrario sensu de lo que se plantea desde la cipula politica y la
prensa norteamericana (mds influidos por los nimeros del intercambio global
entre México y Estados Unidos en los tltimos afios que por el andlisis en de-
talle del impacto comercial estructural del TLCAN), ha sido Estados Unidos
quien mds se ha beneficiado de la creacién de comercio al interior del bloque,
seguido en orden de importancia por Canadd. Particularmente, los resultados
muestran que en el periodo 1995-2003 Estados Unidos export$ autopartes a
México y Canadd por una cuantia que resultd 20.87 veces mayor a la esperada
segin el modelo (es decir, en ausencia del tratado), cifra que en el caso de
Canadd asciende a 10.51 y en el de México a 4.38 veces. Dicho esquema de
"ganadores y perdedores" se mantiene invariante a lo largo de todos los perio-
dos, resultando incluso mds notorio a partir de 2007. En este caso, las expor-
taciones estadounidenses resultaron 29.69 veces superiores a las esperadas, las
canadienses 11.70 veces superiores y las mexicanas s6lo 5.03 veces superiores.

En lo que respecta al impacto del Tratado en tanto promotor de las capaci-
dades exportadoras del bloque y sus paises miembros hacia el resto del mundo,
los resultados son poco alentadores.

Segtin los resultados de nuestro proyecto complementario (Solis, 2017), la
suscripcién del TLCAN hizo que los paises miembros exportaran hacia el resto
del mundo menos autopartes que las esperadas por el modelo gravitacional,
registrindose los impactos mds nocivos para México quien exporté hacia el
resto de mundo autopartes en una cuantia que resulta un 19% inferior a la
que esperarfa el modelo.

8. CONCLUSIONES

En este trabajo estudiamos las implicancias del espacio econémico del
TLCAN en la industria autopartista de México. El hecho de que en las nego-
ciaciones del acuerdo hayan participado de manera tan activa las compafiias
americanas, en especial Ford, General Motors y Chrysler, implicé que el Tra-
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tado haya favorecido desde el inicio a estas transnacionales. Si bien el con-
tenido del acuerdo hizo de México una zona competitiva y en consecuencia
atractiva para las inversiones nacionales y extranjeras (determinando, como
se ha visto en la introduccién y el capitulo 2 de esta misma obra, que México
se convierta en el dnico pais estructuralmente superavitario en el comercio
de autopartes de América Latina), al mismo tiempo, la industria automotriz
mexicana muestra una cadena de valor débil y apuntando casi con exclusivi-
dad al ensamblaje de vehiculos.

Como se menciond en los numerales anteriores, los representantes del
sector (AMIA) fueron concluyentes al sehalar en 2013 que incrementar la
produccién de componentes para fabricar autopartes es un tema pendiente
de agenda, ya que actualmente entre 90% y 95% de las partes que tiene un
ensamble son importadas. Aseguran que la integracién del proveedor de pri-
mer nivel respecto al proveedor de segundo y tercer nivel va del 5% al 10%, es
decir que, un faro o un arnés hechos en México se fabrican hasta con 95% de
componentes importados.

En efecto, los datos que arroja el modelo gravitacional de Solis (2017)
reafirman estos sefialamientos. Los resultados de la aplicacién del modelo, en
las etapas en que se subdividi6 el andlisis (1995-2003 y 2004-2012) siempre
registraron flujos de comercio genuinos al interior del bloque superiores al
que abrifa existido de no haberse firmado el Tratado. Sin embargo, el efecto
del Tratado sobre cada pais en particular no fue parejo. En lo que respecta al
desempefio exportador de autopartes, México resulto ser el mds desfavorecido
(al menos en el periodo examinado, una actualizacién de la investigacién con
datos posteriores a 2012 se vuelve indispensable para confirmar o rectificar
este hallazgo). Como era de imaginarse Estados Unidos es quién mds se ha
beneficiado de la creacién de comercio al interior del bloque en las dos etapas
analizadas, al punto que, las exportaciones de autopartes a México y a Canadd
entre 1995 y 2003 fueron 20.87 veces més que si el Tratado no se hubiera
suscripto. El modelo dejo de manifiesto también que, incluso en medio de la
crisis mundial, los resultados favorecieron atin mds todavia a las companias de
los Estados Unidos. Asi, a partir 2007 las exportaciones de autopartes esta-
dounidense fueron 29.69 veces superiores a las esperadas. En lo que respecta
a las exportaciones de autopartes al resto del mundo, los tres paises mostraron
resultados magros, pero México se lleva la peor parte en los dos periodos ana-
lizados (1995-2003; 2004-2012).

Entre los aspectos que se pueden destacar para los debates futuros rela-
cionados con la temdtica, podemos mencionar la necesidad de desarrollar
una estrategia nacional que combine una politica industrial automotriz fuer-
temente orientada al mercado externo, ampliando el horizonte mundial (no
s6lo dirigida mayoritariamente al mercado estadounidense), con otra que
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defina y promueva claramente la ampliacién de una base de proveedores lo-
cales lo suficientemente fuerte como para desparramar mds intensamente los
efectos benévolos de la dindmica comercial del complejo sobre otros sectores
de la economia.
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1. INTRODUCCION:

Desde la década del 50’ el sector automotriz argentino ha sido destinata-
rio de politicas industriales especificas que, con mayor o menor intensidad,
hicieron posible la instalacién y reproduccién de un importante entramado
de empresas.

Sin entrar en la discusién sobre los costos en los que eventualmente la
sociedad ha incurrido para que ello fuera posible, lo cierto es que a pesar de las
no pocas crisis que la actividad automotriz de la Argentina ha debido sortear,
desde su radicacién la produccién de vehiculos y autopartes han alcanzado un
relevante peso dentro de la estructura econdmica. Ya sea por su contribucién
al producto bruto industrial, como por su aporte a la superacién tecnolégica
de quienes directa e indirectamente participan en esta actividad, y por el sus-
tancial impacto que posee sobre el mercado laboral argentino, por las fuentes
de trabajo directas e indirectas que genera.

La recuperacidn y posterior crecimiento que se estd evidenciando desde el
afio 2003 ha permitido la efectivizacién de importantes inversiones, principal-
mente en la renovacién de modelos y plataformas productivas. Esta moderni-
zacién del perfil de los productos a su vez hizo posible que el destino de los
vehiculos producidos esté dirigido en su mayor parte a la exportacién, sobre
todo a Latinoamérica. La combinacién de la modernizacién, especializacién y
la complementacién comenzé a rendir sus frutos, redundando en una sustan-
cial mejora en las escalas de produccién.

1 Los autores agradecen los comentarios recibidos de José Antonio Cafiero, Sonia Roitter, Mi-
guel Scagliotti, Paula Fiafio, Demian Panigo, Gonzalo de Guzmdn y de otros comentaristas ané-
nimos a una versién preliminar del documento. Los autores asumen la total responsabilidad sobre
el mismo.
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Sin embargo, ésta resulta ser solo una parte de la cuestién. Si bien resulta
fundamental que se encare una estrategia sustentable en todo lo concerniente
a la fabricacién de vehiculos con un esquema moderno, ello no resulta ser
condicién suficiente.

Esta actividad industrial siempre se ha caracterizado por su efecto multipli-
cador, tanto del empleo como del valor agregado, por su derrame sobre el resto
de la actividad econémica y por las externalidades positivas que genera desde
el punto de vista tecnoldgico. Pero el “vaso comunicante” imprescindible para
que ello ocurra es un alto grado de integracién de componentes locales en los
vehiculos ensamblados y en los conjuntos y subconjuntos, los que representan
en promedio el 70% del valor de un vehiculo.

Es por ello que desde diferentes administraciones, dentro del set de instru-
mentos de politica sectorial, siempre existieron mecanismos que incentivaban
u obligaban la participacién de la produccién local de autopartes en el valor de
produccién de las terminales.

Luego de la salida de la Convertibilidad hubo un cambio sustancial en las
condiciones macroecondmicas que favorecieron la produccién industrial en la
Argentina, lo que sumado al nuevo esquema de produccién automotriz, hacia
pensar ex ante en un inmejorable escenario para mejorar en forma sustancial
la integraci6n de piezas locales.

Sin embargo, a casi cinco afios de dicho cambio en el escenario econémi-
co no se ha experimentado ningin cambio sustancial en la estructura de la
produccién automotriz, es decir que no ha mejorado la participacién de los
componentes nacionales en el valor de produccién sectorial.

El presente trabajo hard especial hincapié en mostrar la evolucién de
las importaciones de autopartes con relacién a la produccién de vehiculos,
analizando las limitaciones que se consideran mds relevantes y que impiden
un cambio cualitativo sustancial en el entramado automotriz argentino, de-
tectdndose factores macroeconémicos, institucionales, sectoriales y micro-
econdmicos.

2. ANTECEDENTES

2.1. PRINCIPALES TENDENCIAS DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ Y EL SECTOR
AUTOPARTISTA MUNDIAL

Es conveniente en un documento de esta naturaleza hacer una descrip-
cién de los condicionantes internacionales de la actividad automotriz por su
importancia en la conformacién de las situaciones que se dan a nivel local. Se
har4 una breve referencia que s6lo senale los elementos mds importantes sin
intentar dar un andlisis detallado de los mismos.
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En los afios noventa?, la demanda de vehiculos estaba madura en las tres
dreas desarrolladas constituidas por Estados Unidos, Europa y Japén, con un
crecimiento vegetativo muy lento, inferior en esos anos al 1% anual, especial-
mente en el primero de esos paises. Esta lenta evolucién de la demanda se veia
agravada por el nivel de competencia entre las empresas.?

En esos anos la demanda creci6 fuertemente en algunos mercados sub-
desarrollados (inicialmente en el MERCOSUR, y luego en la India y en la
Reptblica China). La produccién de vehiculos fuera de los paises desarrollados
superd los 14 millones de unidades en 1999, pasando a representar el 26% de
las ventas mundiales.*

La tasa de crecimiento de la demanda en el MERCOSUR era superior
al 10% anual a inicios de la década del 90’, se redujo luego de la crisis
asidtica para consolidar su recuperacién hacia 2006 / 2007. En cambio,
durante los dltimos afios el grueso del crecimiento de la demanda mundial
de vehiculos se situé en China, en menor medida en India y en Rusia y en
el Centro de Europa.

En los paises desarrollados las crecientes y diversas necesidades de los
consumidores dieron lugar a un creciente niimero en la oferta de modelos
(se duplicaron entre 1980 y 1999, alcanzando 1.050 modelos diferentes en
2000). De este modo en los Estados Unidos la demanda promedio por modelo
disminuyé la escala de 20.000 vehiculos por unidad a menos de 15.000 en
1999. En los paises en desarrollo, dadas las caracteristicas sociales, la estructura
impositiva, y los niveles de ingreso, surgieron necesidades diversas de vehicu-
los, dando lugar a la demanda de automéviles baratos en China y Tailandia,
pequenas pick-ups, vans y mini vans en Malasia, y vehiculos de menos de
1000 cm?® en Brasil.

La normativa y regulacién de los gobiernos en cuestiones técnicas, de segu-
ridad, y de emisiones han jugado un papel fundamental en la determinacién

2 Mientras los consumidores determinan los principales comportamientos de la demanda con
relacién al tipo de vehiculos que compran, (caracteristicas y requerimientos de performance, se-
guridad, precios, etc); los gobiernos, especialmente en los tltimos afios, intervienen en lo referido
a requisitos de seguridad, normas medioambientales, y normas relativas al disefio y produccién
de automotores. La creciente rivalidad entre las empresas oligopdlicas ha dado lugar a nuevas
estrategias de innovacién e investigacién en los automéviles y en sus procesos de produccién.
Los fabricantes de automotores estdn bajo constante presién para identificar las preferencias de
los consumidores, los nuevos segmentos a los cuales pueden ingresar para de esta manera ganar
nuevos mercados. La habilidad de los fabricantes de vehiculos para adaptarse a los cambios de la
demanda y ser lo suficientemente flexibles para ello es uno de los determinantes del futuro de la
industria. Las consecuencias de estos factores son enormes y profundas y se propagan a lo largo de
completa y compleja cadena de proveedores de la industria.

3 Ver Veloso y Kumar (2002).

4 Estos valores fueron ligeramente superiores al 25% de una década anterior, debido a las crisis
internacionales que se suscitaron a partir de 1998 (Rusia, Asia).
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de las caracteristicas del sector. En ese sentido, se ha estimado que las medidas
reguladoras implican alrededor de 4.000 délares por vehiculo.’

Un importante sector que determina el rumbo de la industria del auto-
movil es el de la tecnologfa. Los fabricantes de vehiculos introducen cada vez
con mds empefio innovaciones tecnoldgicas como herramientas para incre-
mentar su penetracién de mercado. En los tltimos afios se han incorporado
componentes electrénicos a una velocidad sin precedentes, lo que coadyuvé a
que este rubro representase el 35% del costo de los vehiculos en la actualidad.
Las innovaciones inicialmente introducidas en vehiculos de alta gama han ido
incorpordndose a la mayoria de los modelos de otros segmentos, como es el
caso del ABS, la electrénica en los motores y en la transmision, los sensores
eléctricos, los dispositivos de airbag, etc.

La creciente diversidad de modelos y el incremento en los costos ha dado
lugar a que la presién sobre los precios sea muy aguda en la industria.

El proceso de aceleracién en la renovacién de los modelos ha dado lugar a
la necesidad de una escala global de produccién para poder distribuir los cos-
tos, a la vez que se le da cada vez mds responsabilidades a los proveedores en el
desarrollo e investigacién de los nuevos componentes, dando lugar a una des-
centralizacién de la industria.¢ Estos factores, junto a la introduccién de técnicas
de produccién maduradas en Japén, como ser “lean manufacturing”, “kanban”,
“kaizen”, etc. han dado lugar a una organizacién de los proveedores en anillos
donde las terminales han pasado a abastecerse directamente de las empresas del
primer anillo, que son las productoras de sistemas completos.” Son éstas las que
se relacionan con el segundo anillo (proveedores de partes completas) y el tercer
anillo (proveedores de componentes de las partes e insumos).

Las empresas del primer anillo son en general empresas grandes que pue-
den hacerse cargo de los costos de inversién y desarrollo de nuevos productos.
La competencia de precios es tan fuerte en USA y en Europa que se espera
para los préximos afios una mayor concentracién atn en los proveedores del
primer anillo.

Estas tendencias resultan determinantes para vislumbrar la evolucién que
tendrd la industria global del automévil durante los préximos afios.

5 Ver Mc Kinsey (1998).

6 Tal como ocurrié con IBM en los ochenta para la produccién de las computadoras personales.
La decisién de IBM de descentralizar su divisién de Pc's determind las caracteristicas de contorno
de toda la industria informdtica. La companfa habfa necesitado crear un nuevo producto, un
nuevo proceso para fabricarlo y una nueva red de proveedores para contribuir a la manufactura y
distribucién de productos; como senala Fine (1998)..

7 Los trabajos mds recientes incorporan la denominacién de proveedor de nivel 0,5 para los
principales integradores de sistemas o mega proveedores globales.
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2.2. LAESTRATEGIA DE LAS EMPRESAS TERMINALES EN EL ORDEN INTERNACIONAL

La primera estrategia resultante fue la adopcién de una conducta global
como caracteristica comtn de todas las empresas. Hasta 1980 cada empresa
estaba en su drea regional. Las empresas norteamericanas en Norteamérica,
las asidticas en sus pafses y las europeas en Europa. Luego comenzé un des-
plazamiento de plantas productoras a todas las regiones del mundo.®* Como
resultado, las empresas ahora planean sus negocios a escala mundial. Esto
tiene como consecuencia para los paises en desarrollo que las plantas de
las corporaciones localizadas en diferentes paises deban competir entre ellas
para la radicacién de inversiones.

Otra de las estrategias seguidas por los fabricantes de vehiculos consistié en
la reorganizacién de los procesos productivos de modo de compartir la plata-
forma, o sea la parte inferior de los vehiculos, incluida a veces la motorizacidn,
para la fabricacién de diferentes modelos. Ello condujo a comienzos de la dé-
cada del noventa a la generalizacién del concepto de autos mundiales, politica
industrial que han adoptado diferentes comportamientos dependiendo de las
empresas y de cada regién del mundo, lo que ha dado lugar en la actualidad a
un concepto menos global y més regional, adaptdndose a las caracteristicas de
los consumidores, su nivel de ingresos, a la estructura tributaria, etc. En estos
ultimos afios, las tendencias que originalmente apuntaban a la mundializacién
de los modelos parecen haberse transformado en una disposicién a priorizar
objetivos de cardcter regional.

Han adquirido mds importancia el disefio, el manejo de las marcas, las
relaciones con los clientes, es decir, las terminales se han dirigido a capturar el
valor agregado generado en torno a la vinculacién con los clientes.

Para poder hacer frente al aumento de costos al que ya hemos hecho refe-
rencia, las terminales automotrices se encuentran cada vez menos relacionadas
con las actividades de manufactura y ensamblado, entregando parte de la res-
ponsabilidad del desarrollo, manufactura y ensamblado de conjuntos impor-
tantes a sus proveedores, que han adquirido muchas més responsabilidades.

De esta forma se les ha transferido a la cadena de proveedores una partici-
pacién cada vez mayor en el valor agregado de la industria.’

Los fabricantes de vehiculos saben que el punto mds importante para los
proveedores son los costos de investigacién y desarrollo, especialmente cuando
se deben fabricar componentes complejos.

Esto lleva a una rdpida reduccién de los proveedores directos de los
ensambladores de vehiculos, como se ha mencionado. Es por ello que en
la eleccién de los proveedores del primer anillo los criterios fundamentales

8 Sturgeon y Florida (1999).

9 Aligual que la estrategia seguida por empresas de indumentaria como por ejemplo Nike.
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de seleccién son:™
1. Costos y calidad competitivos
2. Capacidad de Investigacién y Desarrollo
3. Cercania a los centros de desarrollo de las terminales

4. Importancia de la localizacién de componentes con costos logisticos
de consideracién

5. No aplicacién de criterios de nacionalidad.

Estos son requerimientos para proveedores que quieran adaptarse en escala
y caracteristicas para convertirse en proveedores del primer anillo. Ademds, las
terminales exigen una continua mejora en la productividad y una continua
reduccién de precios.

2.3. EL NUEVO PAPEL DE LOS PROVEEDORES EN LA ACTIVIDAD AUTOMOTRIZ
GLOBAL

Como ya se ha mencionado, es cada vez mds importante el papel que los
proveedores desempefan no sélo en el desarrollo de la tecnologfa utilizada,
sino también en el valor agregado de la industria, representando en la actuali-
dad mds de dos terceras partes del mismo.

El proceso de outsourcing se estd acelerando continuamente, lo que debili-
ta el papel central de las empresas terminales. Ya se dan casos de autopartistas
del primer cinturén que estarfan en condiciones de producir todas las partes
de un vehiculo."

China e India van ocupando segmentos mds sofisticados en la produccién de
componentes, debido al proceso de localizacién en esos paises de los principales
fabricantes del primer anillo. En los paises emergentes los proveedores locales no
siempre pueden utilizar todas sus capacidades para satisfacer los aumentos de
demanda de componentes, ya que los proveedores extranjeros de primer nivel se
establecen en sus mercados y operan como proveedores nacionales.

Las empresas terminales tienen la capacidad suficiente para presionar a los
proveedores locales y exigirles determinadas condiciones en materia de costos,
calidad y especialmente en la ubicacién de la produccidn.

Debido al aumento en el uso de equipamiento electrénico es probable que
se incorporen al primer anillo un grupo de empresas que en la actualidad no
participan del mercado proveedor de las empresas terminales.

Los proveedores del primer anillo pasan a tener un rol més relevante en la
coordinacién de los restantes anillos.

10 Ver Veloso y Kumar (2002).
11 Como es el caso emblemdtico de Magna.
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Existe una oportunidad importante para las firmas locales que logren vin-
cularse con proveedores del primer nivel, y puedan continuar siendo parte de
la cadena de aprovisionamiento, aunque pasando a ser proveedores pertene-
cientes al segundo y tercer anillo.

3. LA HISTORIA RECIENTE DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ ARGENTINA.
UNA VISION DE LA POLITICA AUTOPARTISTA

3.1. EL comiENZO DE LOS ARos 90

En los afios ochenta y hasta principios de los noventa, la produccién au-
tomotriz mostraba un estado de estancamiento, con un esquema netamente
cerrado que la habfa llevado a un importante atraso tecnolégico y un amese-
tamiento productivo.

A fines de 1991, a través del Decreto 2677/91, los fabricantes de vehiculos
se vieron favorecidos por un esquema de desgravaciones arancelarias para la
importacién de vehiculos y autocomponentes para produccién, con compen-
sacién de exportaciones y “asimilados”,” los que también eran utilizados para
dar cumplimiento a la exigencia de una balanza comercial equilibrada.

Ello fue decidido en un contexto en donde existia una clara necesidad de
promover inversiones destinadas no sélo al aumento de la capacidad instala-
da, sino también a las mejoras tecnolégicas, de las cuales nuestro pafs habia
permanecido aislado por muchos afios. Para la importacién de vehiculos por
parte de distribuidores y particulares se fij6 un cupo anual equivalente al
10% del mercado.

La importacién al 2% de vehiculos automotores perseguia el objetivo de
complementar la oferta local en cuanto a variedad y cantidad de productos du-
rante los primeros afos de la década del noventa, cuando la demanda superé a
la capacidad de produccién.

Sin embargo los aranceles preferenciales para los vehiculos se incrementa-
ban cada trimestre, convergiendo al 20% y dando una clara senal a los fabri-
cantes para que pusieran en marcha el proceso de inversiones.

Al mismo tiempo el arancel preferencial para importar autopartes des-
de extrazona permanecié fijo en un 2% entre 1992 hasta mediados de
2001. No existié la misma sefial de convergencia que en el caso de los
vehiculos terminados.

12 Se permitia adicionar un 20% al valor de las exportaciones, ademds de inversiones, cesio-
nes de exportaciones de proveedores e incrementos de exportaciones de fabricantes de bienes de
capital.
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Como contrapartida, las terminales debfan integrar como minimo el 60%
de autopartes nacionales, siendo obligatoria también la exportacién de pie-
zas de proveedores independientes por un monto equivalente al 25% de las
exportaciones de vehiculos. Estas dos cuestiones inducian tanto a comprar
localmente como también a promover la insercién internacional, al menos
regional, de los proveedores.

A fines de 1994 hubo un cambio normativo que tendria importantes im-
plicancias para los afios siguientes. El Decreto 2278/94 establecié que serian
consideradas nacionales a los efectos de la medicién del contenido impor-
tado médximo de autopartes, las importaciones de piezas de origen brasilefio
que se compensaran con exportaciones (mds asimilados) a cualquier destino.

Casi simultdneamente, en 1995 se dio comienzo al comercio generalizado
de autopartes al 0% de arancel con Brasil, en el marco del MERCOSUR y
como corolario del Protocolo XXI, que tiempo antes habia sido pionero en
el comercio desgravado con dicho pais, aunque de manera compensada entre
empresas de ambos paises. Ello, sumado al Decreto 2278, mds el Tequila, hizo
que en 1995 la produccién de vehiculos se redujera un 33% mientras que las
importaciones de autopartes se contrajeron sélo el 6,5%. Resulta obvio cual
resultd ser el impacto sobre la cadena proveedora.

3.2. LA SEGUNDA MITAD DE LOS ANOS NOVENTA

A partir de enero de 1996, con el Decreto 33, se incorporaron a los fabri-
cantes de autopartes como beneficiarios de este sistema de importaciones de
componentes con arancel reducido.

De esta manera se facilité la modernizacién de toda la cadena productiva,
principalmente terminales y sistemistas directos, facilitando la provisién de
componentes tecnoldgicamente adecuados a la nueva situacién de la industria.

En este marco, los fabricantes de partes y piezas fueron los més perjudicados.

En efecto, debieron soportar una proteccién arancelaria negativa dado que
las materias primas utilizadas por ellos continuaron con niveles arancelarios del
12/14%, contra el 2% de las autopartes, ya fueran partes y piezas o conjuntos.

En este tltimo caso, al posibilitarse la importacién desgravada de compo-
nentes, la proteccion efectiva era positiva aunque de sélo el 2%.

La tabla 1 resulta clarificadora respecto a las protecciones efectivas relativas
en la cadena automotriz para el periodo 1992-2000:

Para dichos cdlculos se considerd un arancel para vehiculos importados del
20%, sin considerar la existencia de cupos, y se definié un arancel del 2% para
partes y conjuntos, ya que casi en su totalidad las importaciones se realizaban
bajo el esquema de compensaciones y asimilados.

Al mismo tiempo, la desgravacién actué como un cuasi reintegro, tanto
para las exportaciones a paises del Mercosur como para las de extra zona. Dado
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que los aranceles de las autopartes importadas sin compensar estaban en el
orden del 16/18%, existia una ganancia equivalente al 14/16% del 120% del
valor de las exportaciones.

Obviamente esto permitié un muy fuerte despegue de las exportaciones,
en una primera etapa promovido por las empresas terminales y luego por los
propios autopartistas, a su vez con mayores facilidades de comercio intrafir-
ma luego del proceso de fusiones y adquisiciones que caracterizé al sector en
aquellos anos.

Tabla 1.- Asimetrias en la proteccién efectiva de los 90’ al interior del
complejo automotriz

Item Arancel Nominal Proteccién efectiva

Vehiculos 20,00% 62,00%
Conjuntos/Sistemas 2,00% 2,00%

Eldsticos 2,00% -7,80%
Cojinetes 2,00% -21,30%
Juntas 2,00% -23,50%
Sistema de escape 2,00% -7,20%
Anillos sincronizados 2,00% -17,50%
Neumaticos 2,00% -4,00%
Campana de freno 2,00% -11,50%
Disco de freno 2,00% -9,00%
Paragolpe 2,00% -4,40%

Fuente: Elaboracién propia.

Bajo este esquema, el Estado financiaba la reconversién productiva de ter-
minales y proveedores directos destinando una importante cantidad de recur-
sos provenientes de aranceles.

A medida que el arancel para vehiculos iba subiendo, disminufa el “rein-
tegro” implicito.

En cambio este beneficio permanecié en los niveles iniciales para el caso de
las importaciones de autopartes no habiendo existido un estimulo eficaz para
desarrollar proveedores locales a causa de la politica arancelaria.”

13 La proteccion estaba dada por los mecanismos existentes que imponfan un maximo de con-
tenido importado.
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3.3. LAS CONSECUENCIAS DE UN ESQUEMA CON PROTECCION EFECTIVA
NEGATIVA PARA LAS AUTOPARTES

Si bien hay que reconocer los aspectos positivos del esquema, resulta nece-
sario remarcar los efectos no deseados ocurridos.

Solamente quienes eran importadores se vefan beneficiados. Quienes esta-
ban integrados localmente no necesitaban importar y por lo tanto no perci-
bian desgravaciones.

En vez de disefiar un esquema de promocidn explicito y horizontal para
todo el sector, se opt6 por un sistema sesgado que en tltima instancia promo-
vié una mayor importacidn y sustitucién permanente de proveedores locales,
destruyendo asi eslabonamientos y buena parte del efecto multiplicador del
sector automotriz.

En algunos casos, empresas autopartistas compartian el “cuasi reintegro”
con sus clientes, quienes trataban de promover esas exportaciones hacia otras
filiales.

En las situaciones en que se exportaba por valores superiores a las necesi-
dades de importacidn, ese excedente se podia ceder a titulo gratuito u oneroso.

En el primer caso existia un precio implicito que consistia en cierta ventaja
comercial o un nuevo negocio para el proveedor.

En el segundo caso se cedia a cambio de un precio que oscilaba entre el
7/8% del valor de los certificados de importacidn desgravada.

Lo paradéjico de esta situacidn es que parte del beneficio por exportar,
aproximadamente la mitad, era apropiado por quienes podriamos definir
como “free riders” de las exportaciones, los que a su vez importaban autopar-
tes al 2%. Ello iba en contra de la proteccién arancelaria del mismo sector que
habia generado las exportaciones.

A nivel individual las cesiones fueron consideradas como importantes be-
neficios, llegando a representar en el caso de algunas empresas resultados ex-
traordinarios de altisimos niveles. Sin embargo no se llegaba a percibir que el
mecanismo generaba que el propio sector autopartista “destruyera’ su propia
proteccidn efectiva.

Incluso luego del proceso de adquisiciones y fusiones mencionado, las ca-
sas matrices obtenfan algiin destino para las exportaciones de autopartes de
la filial argentina, y como contrapartida importaban componentes de otras
filiales en el exterior con arancel reducido.

Todo ello se fue acentuando a medida que el poder de decisién local iba
disminuyendo su autonomifa.

Un incentivo equivalente en términos de cantidad de recursos, que se hu-
biera direccionado al desarrollo de proveedores directos e indirectos de siste-
mistas, habrfa permitido una paulatina y creciente sustitucién de importacio-
nes de componentes.
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Ello hubiera estimulado y fortalecido la cadena automotriz, incrementan-
do el impacto real de su efecto multiplicador.

3.4. UNA MODIFICACION EN LA MEDICION DEL CONTENIDO LOCAL DE
COMPONENTES

El Decreto 33/96 modificé nuevamente la metodologfa de medicién del requi-
sito del contenido local de autopartes, reduciéndolo dristicamente en los hechos.

Si bien se mantuvieron los porcentajes originales del Decreto 2677/91
(60% nacional, 40% importado), se establecié un esquema de mdximo
importado a valor FOB sobre el precio del bien sin impuestos indirectos,
en vez de un minimo nacional.

Dicha diferencia puede parecer inocua a primera vista, sin embargo te-
niendo en cuenta la estructura de costos de un vehiculo (70% de autopartes
y 30% de valor agregado™) hacia posible que con este tltimo se cubriera la
mitad del contenido local, lo cual no era permitido anteriormente.

A su vez el Decreto 33 establecia que para los modelos nuevos (definicién
que incluia a la gran mayoria de los vehiculos en produccién) el requisito
de contenido importado méximo debia ser del 50% a cumplir en tres afios.

De hecho, un vehiculo se definfa en aquel entonces como “nacional”
con tan sblo el 28,6%" de los componentes nacionales, ello sin descontar
el contenido importado de los proveedores.

Toda esta “cosmética” apuntaba claramente a flexibilizar las exigencias
de contenido sobre las terminales y sistemistas.

Si a su vez se considera que las autopartes brasilefias compensadas se
podian contabilizar como nacionales, y teniendo en cuenta la posibilidad
de multiplicar las exportaciones por el coeficiente 1,2', la normativa era
de tal laxitud que permitia ensamblar un vehiculo con la totalidad de las
autopartes importadas y ain asf era considerado como nacional.

Como agravante, en 1999 el Decreto 110 condoné multas aplicadas
a las terminales por no haber cumplido con la normativa del régimen,
permitiendo transformarlas en beneficios adicionales al permitir descargar
derechos de importacidn y tasa de estadistica de nuevas importaciones,
con inversiones como contrapartida que en general no fueron verificadas.

Nuevamente se otorgaron beneficios vinculados con la reduccién arancela-
ria y facilitando las importaciones.

14 Margen, salarios, costos financieros, gastos de marketing, aranceles, seguros y fletes, etc.

15 Este porcentaje surge del cociente entre el remanente de piezas locales al restar el maximo de
piezas importadas permitido (50) sobre el total de las piezas de un vehiculo (70). Es decir 20/70.
16  El mecanismo de generar créditos de exportacion a través de varias rotaciones, sumado a los
asimilados (cesiones, compras de bienes de capital nuevos, matrices nuevas y/o usadas) fue defini-
do en aquella época como “reciclado de exportaciones™ o “calesita”.

253



Panigo, Garriz, Lavarello y Schorr (coords.)

3.5. EL ACUERDO AUTOMOTOR CON BRASIL

En diciembre de 1994 se habia arribado al Acuerdo de Ouro Preto, ma-
terializado en la Decisién 29 del CMC, el cual establecia que antes del 31 de
diciembre de 1999 se debia consensuar entre todos los paises del MERCO-
SUR: i) un Arancel Externo Comun para todos los productos automotrices;
ii) un Contenido Regional; iii) y se establecerfa el Libre Comercio Intrazona a
partir del ano 2000. Un cuarto punto definia que a ese momento se deberfan
eliminar los incentivos nacionales que distorsionaban la competitividad.

Las negociaciones entre Argentina y Brasil fueron sumamente dificultosas, y
a diciembre de 1999 atin no se habia arribado a un consenso, pese a haber acor-
dado los cuatro paises del MERCOSUR un periodo de transicién para llegar
al libre comercio que irfa del 1° de enero de 2000 al 31 de diciembre de 2003.

El objetivo de Brasil era el establecimiento del libre comercio intrazona a
partir del 1° de enero de 2000, mientras que la Argentina planteaba respetar lo
establecido en la Decisién 29/94, en lo referido a los subsidios.

Desde 1996 Brasil venia otorgando importantes subsidios e incentivos
federales, estaduales y municipales para la atraccién de inversiones que gene-
raron distorsiones competitivas y principalmente sobre el flujo de inversiones
relativo en la regién, hecho potenciado por el largo alcance que éstos tenian en
el tiempo. A rafz de ello se termind estableciendo un periodo de transicién ha-
cia el libre comercio, aunque sin definir la “letra chica™ del acuerdo. Ante esta
situacién de incertidumbre el 30 de diciembre de 1999, al limite del colapso
aduanero, se firma el Decreto 188/99 que prorroga el régimen vigente hasta la
existencia de un nuevo acuerdo con todo el articulado correspondiente, al cual
se arriba finalmente el 30 de junio de 2000 en forma bilateral con Brasil, en
donde se extiende la fecha de la transicién hasta el 31 de diciembre de 2005.

Ello da origen al Decreto 660/2000, que establece una convergencia gra-
dual al arancel externo comun para las autopartes destinadas a produccién en
el plazo de seis afios (partiendo del 8/9% hasta el 16/18%), y la reduccién de
tres puntos porcentuales para piezas destinadas al mercado de reposicién (que
estaban en 19/21%). Al mismo tiempo desaparecen los Programas Intercam-
bio Compensado (importacién al 2% contra exportaciones), con finalizacién
total el 31 de marzo de 2001. Por otro lado se establece el comercio automotriz
administrado pero libre de aranceles a través del "flex”, que permitia un exce-
dente méximo de importaciones sobre las exportaciones del 6,2% el primer
afio y el 22,2% en 2005. Esta cuestidon fue un antecedente que luego serfa
sumamente perjudicial para las negociaciones y coyunturas futuras, ya que al
considerarse el mismo flex en forma reciproca, no se tenia en cuenta en ab-
soluto el concepto de la proporcionalidad de los mercados, es decir considera
en un plano de igualdad que cualquiera de los dos paises tengan determinado
déficit/superdvit comercial sectorial.
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Se establecia que si se verificaba déficit sectorial global al cierre del afio
por encima de la flexibilidad acordada, se debian ejecutar las garantias por
multas (75% del AEC para autopartes, 70% para vehiculos).

Se acordd que no seria posible continuar perforando el AEC al importar
con el sistema de admisién temporaria cuando el producto final fuera desti-
nado al Mercosur. A pesar de ser esta eliminacién conceptualmente lgica y
compatible con la esencia de una unién aduanera, incluso imperfecta, luego se
debié dar marcha atrds en esta cuestién. Si bien ello disminuiria la proteccién
efectiva sectorial, también es cierto que el "negocio de la perforacién del AEC”
beneficiarfa a la Argentina con no pocos proyectos productivos, tanto en tet-
minales como en autopartistas.

3.6. UNA NUEVA CONCESION SOBRE EL CONTENIDO LOCAL

Se intenté fijar un contenido local minimo de autopartes del 30% para los
vehiculos livianos y 25% para los pesados, descontando el contenido importado de
las compras locales y procesos internos. Esto generé nuevamente un conflicto con
Brasil por considerar que lo acordado no era un “contenido local neto”, sino bruto.
También dejaba de existir la posibilidad de “nacionalizar” piezas de origen Brasil.

En diciembre de 2000 se arriba a la Decisién 70/2000, y la forma en que
Argentina reglamenté la medicién del Contenido Local (CL) derivé en un
ajuste en el Acuerdo de Julio. Se contemplan dos formas alternativas de me-
dicién del Contenido Local: 1) neteo de las piezas importadas, 2) por proceso
(medicién sobre el valor del bien final y no sobre piezas). La reglamentacién
fue sumamente complicada, tanto que nunca fue operativo ni mucho menos
controlable ni por aproximacién, ademds de enfrentar una fuerte oposicién de
la industria terminal a su aplicacién coincidentemente con la negativa brasile-
fia a aceptar este tipo de reglamentacién de los acuerdos bilaterales.

Llegado el afio 2002, en plena crisis global, la caida del mercado interno
disminuyé muy fuertemente las importaciones automotrices desde Brasil, lo
que conducia hacia un incumplimiento del flex en Brasil, por tanto dicho go-
bierno comenzé a estudiar la aplicacién de las multas acordadas a las empresas
de ese pais. Ello hubiera sido catastréfico para las terminales argentinas ya que
lo Gnico que permitia sostener la actividad eran las exportaciones a ese pais.

En ese contexto, Argentina solicité rever el acuerdo, sobre todo en el
punto que ella misma habia solicitado, paradéjicamente, como resguardo
de la produccién de vehiculos. Obviamente la posicién negociadora no era
de las mds cémodas. Al fijarse un flex muy alto, el equilibrio de la balanza
comercial bilateral en la industria automotriz quedaria comprometido una
vez recobrada la normalidad del mercado argentino.”

17 Ver Sierra y Katz (2002).
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3.7. LA IMPLEMENTACION DEL FLEX: COEFICIENTE DE DESVIO DE LAS
EXPORTACIONES

Se llega de esta manera en julio de 2002 al 31° Protocolo del ACE 14,
alcanzando un nuevo acuerdo, en donde evidentemente Argentina debié sacri-
ficar el contenido local contra un mayor margen de desvio de comercio (flex).

Se definié que el contenido local fuera medido como mdximo importado
(medicién sesgada) y con un porcentaje decreciente en el tiempo: 2001/2003
del 50%, 2004 del 60% y 2005 del 65%. Como se vio anteriormente, no s6lo
significaba la “muerte anunciada” del contenido local de autopartes, sino que
era una quimera ya que el 50% de mdximo importado representa el 77% de
los componentes, el 60% el 83% y el 65% permitia pricticamente el 100% de
las piezas importadas.

Con respecto a la ampliacién del margen de flexibilidad de comercio intra-
zona, es administrado y sin arancel dentro del margen de flexibilidad previsto
para cada afio: 2001 el 1,6 (160 de importaciones por cada 100 de exportacio-
nes); 2002 el 2; 2003 el 2,2; 2004 el 2,4; 2005 el 2,6, con la supuesta llegada
en 2006 del libre comercio.

3.8. LA IMPLICANCIA DEL NUEVO ESQUEMA DE COMERCIO BILATERAL

Si bien esta modificacién fue ttil para sobrevivir al cadtico 2002, sent6 un
precedente que al reactivarse el mercado convalidé una situacién de “déficit
estructural” con Brasil.

Si un importador, al momento de traer la mercaderia, no tenfa créditos
de exportacién por el mismo monto, debia garantizar una fraccién del AEC
vigente (75% en autopartes y 70% para el resto). Por problemas de operatoria,
siempre se debié importar garantizando.

No se establece un limite méximo para las exportaciones de ninguno de los
dos paises, siempre que se mantengan las proporciones acordadas. Dado que
el coeficiente de desvio es una relacién de exportaciones sobre importaciones,
el comercio es libre siempre y cuando esta relacién se mantenga dentro de lo
permitido.

La medicién del flujo de comercio se realiza en forma global (no por
empresa), por afio calendario y alcanza a todo el universo excepto los re-
molques, maquinaria agricola y vial y carrocerfa, que quedan excluidas
de la administracién y por lo tanto su importacién se encuentra libre de
derechos intrazona.

Otra de las concesiones que Argentina debi6 otorgarle a Brasil fue aceptar
acelerar la convergencia entre el arancel para produccién y el AEC.
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3.9. LA TRANSICION Y EL NUEVO ACUERDO

Llegado diciembre de 2005 se abrié una nueva etapa de negociaciones bi-
laterales en donde se debid apelar a medidas un tanto desprolijas para que no
se interrumpiera el comercio automotriz entre Brasil y Argentina.

Las rondas de negociaciones se extendieron por casi doce meses llegdndose
a un nuevo acuerdo con vigencia hasta junio de 2008. No existieron modifi-
caciones sustanciales con respecto al esquema anterior, ni hubo intento alguno
por tratar de recuperar el requisito de contenido local ademds del regional, con
lo cual esta cuestién quedd pricticamente extinta.

El principal cambio se refiri4 a los pardmetros del coeficiente de desvio
sobre exportaciones (flex) estableciéndose un maximo bianual de 1,95, no
pudiendo superar un coeficiente de 2,10 en el primer ano del acuerdo.

En otras palabras, se convalida un escenario en donde Argentina man-
tiene un déficit automotriz con Brasil permanente equivalente al doble de
las exportaciones sectoriales, sin que se dispare ninguna medida correctiva.

Sin embargo, en la negociacion se logré interrumpir el perfodo de tran-
sicién hacia el libre comercio, a la vez que se disminuyé el coeficiente
permitido de desequilibrio que antes era del 2,6.

Si bien lo mismo podria ocurrir a la inversa, la realidad es que los tama-
fios relativos de los paises hacen que esta alternativa tenga probabilidad de
ocurrencia nula (tal y como se verificé estructuralmente en los tltimos afios).

Con el advenimiento de la crisis internacional, este diagnéstico no sélo
no se ha modificado sino que pareciera tender a intensificarse de la mano
de los recientes acuerdos para avanzar hacia un escenario de libre comercio
(ver seccién 5.5 mds adelante).

3.10. EL INCENTIVO A LA COMPRA DE AUTOPARTES NACIONALES DEL
DECRETO 774/2005

En 2005 el Gobierno Argentino emite el Decreto 774, estableciendo un
reintegro en efectivo sobre el valor de las compras de las autopartes locales
destinadas a la produccién, entendiendo por locales a aquellas que tengan un
contenido mdximo importado desde cualquier origen del 30%, ademds de las
que ya se estaban produciendo en Tierra del Fuego.

El beneficio se destina a plataformas nuevas de vehiculos (con requisitos es-
pecificos de inversién), para motores, cajas de cambio y para ejes con diferencial.

Como se buscaba dentro de los objetivos que las terminales definieran
inversiones de plataformas exclusivas en la regién a fin de incentivar la espe-
cializacién y complementacién con Brasil, para este caso se define un bene-
ficio durante tres afios, 8% el primero, 7% el segundo y 6% el tercero. Igual
esquema se definid para los motores, cajas y ejes. En el caso de no exclusi-
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vidad, se define un 7% para el primer afio y 6% para el segundo, acotando
parcialmente el incentivo. Se tardé unos dos afios en reglamentar esta norma
y todavia no se ha desembolsado el reintegro a ninguno de los beneficiarios,
con lo cual su efectividad ha sido escasa hasta el presente, aunque mds ade-
lante retomaremos esta cuestion.

Ya a mediados de 2001 se habia emitido una norma similar, el Decreto
778, aunque con un cardcter mds horizontal, ya que el beneficio era un
bono fiscal del 6%, pero con alcance a todas las compras de autopartes
nacionales independientemente al modelo en produccién al que fueran
destinadas.

En ese caso no fue un tema menor el hecho que el beneficio no fuera en
efectivo y se hiciera a través de un bono fiscal para aplicar a impuestos nacio-
nales, lo que hizo que a las empresas les resultase sumamente dificultoso poder
materializar el beneficio.

3.11. LAS LEYES MAS RECIENTES DE PROMOCION Y DESARROLLO DEL
SECTOR AUTOPARTISTA ARGENTINO

Debido a la fuerte tendencia deficitaria del balance comercial automo-
triz explicado en primer lugar por las negociaciones de la PAM que de-
terminaron un porcentaje decrecientes del contenido local argentina y un
porcentaje creciente del contenido mdximo importado de autopartes; y en
segundo lugar por la destruccién del entramado productivo de autopartes
nacional producto de la politica de importacién sin aranceles de vehiculos
y partes con el pais vecino, los gobiernos que sucedieron a las nuevas nego-
ciaciones del 2008 procuraron, mediante leyes, impulsar el desarrollo del
sector productor de autopartes.

En julio del 2008 fue aprobada por el Congreso Nacional una nueva
ley18 de incentivo al sector autopartista nacional que, mediante estimulos
impositivo, impulsaba a las terminales a utilizar partes y componentes pro-
ducidos en el pais. Segtin la ley, los fabricantes de automéviles y utilitarios,
camiones, chasis con y sin cabina, émnibus y ejes con diferencial, gozaran
de un reintegro sobre el valor total de las compras de autopartes, matrices
y moldes locales.

El reintegro seria equivalente al 8% del valor ex-fibrica antes de impues-
to en el primer afo de produccién de dicho vehiculo, el 7% en el segundo
afio y el 6% en el tercer afio de la produccién de dicho vehiculo.”

De igual manera, el nuevo presidente electo Mauricio Macri, junto con

18  Ley del desarrollo y consolidacién del sector autopartista nacional (Ley 26.393).

19  Beneficio adquirido en el caso de plataformas nuevas exclusivas en el dmbito del
MERCOSUR. Para el caso de plataformas no exclusivas el beneficio serfa del 7% del valor del
vehiculo en el primer afio y 6% en el segundo afio.

258



La encrucijada del autopartismo en América Latina

Temer (presidente transicién luego del impeachment a Dilma Rousseff) dia-
gramaron en Junio del 2016 un nuevo régimen de produccién y desarrollo
del entramado autopartista®, con nuevas modificaciones.

El nuevo régimen apuntaba a la atraccién de inversiones atraccién de
inversiones y la complementariedad productiva regional, favoreciendo la
radicacién de nuevas plataformas exclusivas y la mayor integracién de la
cadena de valor.

El beneficio fiscal consistia en un crédito sobre el valor de compras de au-
topartes nacionales, cuya alicuota es creciente (de 4% a 15%) en funcién del
contenido nacional de autopartes sobre el bien final.

En cuanto a las nuevas inversiones, los beneficios son crédito fiscal del
8% sobre el valor de compras locales de moldes y matrices; y la eximicién del
Derecho de Importacién sobre moldes y matrices: por cada $1 de compras
locales, se exime de estos derechos a $1,5 de las importaciones.

Si bien a primera vista estos regimenes parecieran ser alentadores, no se
tradujeron atin en resultados concretos: el balance comercial autopartista con-
tinuo siendo deficitario y las partes y componentes producidas en el pafs no se
modificaron en términos tecnoldgicos y de nuevos productos.

Las principales caracteristicas de estos dos regimenes se resumen en la Tabla 2.

A simple vista podemos observar que los regimenes tienen caracteristicas
en comun, mds alld de su objetivo final. Sin embargo, en la tabla podemos
apreciar diferencias que determinan el orden de preferencias del sector, hacia
uno u otro régime.:

En primer lugar, la ley 27.263 contempla entre sus beneficiarios a un aba-
nico mds grande de bienes, como son el caso de la maquinaria agricola y vial,
motores de combustién interna y cajas de transmisién. Los restantes bienes
son compartidos.

En termines de requisitos a cumplir para gozar de estos beneficios, vemos
una diferencia muy marcada: la ley 26.393 considera como piezas locales a las
autopartes, matrices y moldes que tengan un contenido mdximo importado
del 30% del valor ex-fibrica del bien final y delimita el uso de las autopartes a
la produccién de nuevas plataformas.

En cambio, el régimen 27.263 en un primer momento delimita el benefi-
cio a aquellas plataformas que estén ubicadas de manera exclusiva en Argen-
tina en 4mbito del MERCOSUR, deben ser nuevas o redisenadas de manera
significativa.

20 Régimen de desarrollo y fortalecimiento del autopartismo argentino (Ley 27.623).
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Tabla 2.- Principales caracteristicas de las leyes de promocién
autopartista en Argentina (2008/2016)

Ley
Caracteristica
26.393 /2008 27.263 /2016
Ley de desarrollo L. .
. ., 4 ., Y Régimen de Desarrollo y Fortalecimiento del
Denominacién | consolidacién del sector . .
. X Autopartismo Argentino
autopartista nacional
Esta ley establece
un marco juridico
apropiado a un
esquema de incentivos La norma apunta a la atraccién de inversiones y la
directos, destinado a complementariedad productiva regional, con el objetivo
Objetivo la consolidacién de la de fortalecer el autopartismo local, dinamizando al mismo
industria automotriz y tiempo la produccién del complejo, desarrollando la
tiene por objeto brindar | cadena de valor y reduciendo el déficit comercial.
previsibilidad y seguridad
al sector autopartista
nacional.
Fabricantes de: a) Automéviles; b) Utilitarios de
X hasta un mil quinientos kilogramos (1.500 kg.) de
Fabricantes de: a) . . .. )
Y . capacidad de carga; c) Comerciales livianos de mds de
Automéviles y utilitarios o . .
g0 un mil quinientos kilogramos (1500 kg.) y hasta cinco
de hasta mil quinientos L .
X mil kilogramos (5.000 kg.) de capacidad de carga;
L. kilogramos (1500 KG) . . X . ..
Beneficiarios . d) Camiones, chasis con y sin cabina, y émnibus; €)
de capacidad de carga; b) X L ’
! R Remolques y semirremolques; f) Maquinaria agricola
Camiones; chasis con y . °
X R L. y vial autopropulsada; g) Motores de combustién
sin cabina y émnibus;y |’ i . .
. . N interna, hibridos u otros; h) Cajas de transmisién y sus
¢) Ejes con Diferencial. . . .
componentes; i) Otros sistemas de autopartes, conjuntos
y subconjuntos, que defina la autoridad de aplicacién.
1.- Para fabricantes de incisos a) a f): Plataformas
exclusivas en el dmbito del MERCOSUR . Tener inicio
de produccién de hasta un afio antes de la sancién de la
Ley. Tener un contenido nacional, medido pieza sobre
pieza, mayor o igual a 30% los autos y utilitarios y a 25%
los comerciales livianos, camiones, émnibus y chasis.
En todos los casos se puede acceder a una reduccién
Las autopartes deben
. de 5 puntos porcentuales para empresas exportadoras
estar destinadas a la . . . . .
., que contribuyan a internacionalizar a las autopartistas;
. produccién de nuevas . . .
Principales . 2.- Para fabricantes de sistemas de autopartes, conjuntos
. plataformas definidas .
requisitos y subconjuntos, en proyectos que cumplan con las

en el inciso a), b) y ¢).
Contenido miximo
importado menor al 30%

siguientes caracteristicas: Produccion de nuevas autopartes
o ampliaciones en la capacidad de produccién de
autopartes existentes. Tener un contenido nacional,
medido pieza sobre pieza, mayor o igual a 30%. En el
caso de los motores, dicho contenido debe ser superior

o igual a 10% desde el otorgamiento del beneficio y del
20% a partir de ese momento. Por tltimo, incorpora
requisitos adicionales de estabilidad de empleo respecto
del afo base.
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Tabla 2.- Principales caracteristicas de las leyes de promocién
autopartista en Argentina (2008/2016, continuacién)

Ley
Caracteristica
26.393 /2008 27.263 /2016
Contenido minimo local: valor
Calculo del | Contenido miéximo importado (CMI); ex-fibrica de autopartes locales por

unidad /(valor CIF de autopartes

equivalente al 7% de su valor ex - fibrica antes
de impuestos en el primer afo de fabricacién
y al 6% en el segundo ano de produccién de
dicho vehiculo; 3.- Para el supuesto de ¢jes
con diferencial incluidos en el listado que a
tal efecto elabore la autoridad de aplicacién,
las autopartes, matrices y moldes locales que
cumplan las condiciones establecidas en los
articulos anteriores gozardn de un reintegro
equivalente al 8% de su valor ex-fibrica antes
de impuestos en el primer afo de produccién
de dichos bienes, al 7% en el segundo y al 6%

en el tercero.

requisito de | Importaciones CIF por unidad / Valor ex-fabrica | . .
i del bien final importadas por unidad + valor ex-
el bien final L .
contenido fébrica de autopartes nacionales por
unidad)
1.- Para el supuesto de plataformas nuevas 1.- Sobre la int i6n local: B
. o .- Sobre la integracién local: Bono
exclusivas en el dmbito del MERCOSUR, L. g, R
. electrénico de crédito fiscal sobre
las autopartes, matrices y moldes locales que
.. . el valor de compras de autopartes
cumplan las condiciones establecidas en los R , N
dicul ceri o d int nacionales, cuya alicuota es creciente
articulos anteriores gozarin de un reintegro s
K 8 . 8 (de 4% a 15%) en funcién del
equivalente al 8% de su valor ex-fibrica antes . .
K X ~ ., contenido nacional de autopartes sobre
de impuestos en el primer afo de produccién . . .
, el bien final: Las piezas forjadas o
del vehiculo, al 7% en el segundo y al 6% en A i d L.
~ ., N N fundidas tienen un beneficio adicional
el tercer afio de produccién de dicho vehiculo;
de 7 puntos porcentuales sobre el
2.- Para el supuesto de plataformas nuevas .
. . que se determine de acuerdo al CN.
no exclusivas en el ambito del MERCOSUR,
. El desarrollo de proveedores y su
las autopartes, matrices y moldes locales que . L, X
. . internalizacién puede premiarse con
Lo cumplan las condiciones establecidas en los
Principales , . | . un aumento en el CN y, por lo tanto,
R articulos anteriores gozardn de un reintegro .
beneficios en un incremento del bono; 2.- Sobre

la inversién: Bono de crédito fiscal del
8% sobre el valor de compras locales
de moldes y matrices; 3.- Desarrollo
de proveedores. Los beneficiarios
podrién solicitar un anticipo del 15%
de los beneficios previstos durante

los primeros 5 afios para destinarlo al
desarrollo de proveedores. Los recursos
se podrdn aplicar exclusivamente

a bienes de capital y deberdn ser
transferidos a los proveedores sin
costos.

Luego, el contenido mdximo importado es modificado por la aplicacién
del contenido nacional minimo (CNM) mayor o igual al 30% en autos y uti-
litarios y 25% para livianos, camiones, onmibus y chasis, con la posibilidad de
acceder a una reduccién del 5% si las empresas contribuyen a internacionalizar
a las autopartistas.

Las terminales ademds deben comprometerse a no reducir la cantidad de
personal teniendo como base de referencia la cantidad de trabajadores men-
suales promedio declarado entre Julio de 2015 y Junio de 2016, inclusive.
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En lo que respecta a los beneficios, la nueva ley posee un carcter més
progresivo, ya que determina una tasa creciente de crédito fiscal a medida que
aumenta el contenido local, y con la posibilidad de llegar al 24% en caso de
incorporar piezas forjadas o fundidas. Ademis la ventana de aplicacién de esta
ley es mds extendida en el tiempo, ya que el plazo para incorporarse al progra-
ma de beneficios es de 10 afios, en contraste con los 5 afios que reglamentaba
la antigua norma.

No obstante, este crédito fiscal, si bien es transferible, sélo puede utilizarse
para pagar impuestos, en tanto que la ley anterior el beneficio consistia en un
reintegro en efectivo. La nueva ley a simple vista tiene un perfil mds restrictivo
en cuento al acceso del beneficio por parte de terminales y autopartistas. Sin
embargo parece ser preferido por las autopartistas locales ya que argumentan
que la medicién del contenido local por sobre el valor total de las autopartes es
mds beneficiosa en términos de control directo de sus técnicos, a diferencia del
esquema anterior. Por su parte las terminales se ven restringidas a garantizar
un nivel de empleo estable en el tiempo, algo que podemos interpretar como
no tan beneficioso para el sector.

Si bien a primera vista estos regimenes parecieran ser alentadores, no se
tradujeron en resultados concretos: el balance comercial autopartista continuo
siendo deficitario y las partes y componentes producidas en el pais no se mo-
dificaron en términos tecnoldgicos y de nuevos productos.

4. EVIDENCIA EMPIRICA Y ANALISIS ESTADISTICO: LA IMPORTACION DE
AUTOCOMPONENTES ESTA EXPLICADA FUNDAMENTALMENTE POR LA
PRODUCCION DE AUTOMOTORES.

4.1. ASPECTOS METODOLOGICOS

Para la realizacién de este trabajo se utilizé la redefinicién del universo de
posiciones arancelarias del Nomenclador Comun del Mercosur (NCM) consi-
deradas autopartes realizada por AFAC.

La metodologfa utilizada para definir las posiciones consideradas autopar-
tes tomé como punto de partida el Trem J del Decreto 660/2000, que com-
prende 511 posiciones a ocho digitos del NCM.

De ese universo, se tomaron sdlo aquellas posiciones donde el volumen de
comercio de la actividad automotriz fuese mds significativo.

Como resultado quedé definido un universo depurado de 272 posiciones
consideradas autopartes.

Se recalculé toda la serie de comercio exterior de autopartes a fin de poder
realizar un andlisis del intercambio comercial de la industria entre distintos
periodos.
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La redefinicién de las posiciones que representan autopartes se hizo con
el dnimo de obtener mayor precisién en el andlisis de la evolucién comercial
del sector.

Debido a lo mencionado, fue necesario un recédlculo de la serie del inter-
cambio comercial de autopartes para el periodo 1995-2006. (Para el periodo
1992-1994 se respetd la anterior metodologia dado que eran otros productos
los de mayor representatividad en el volumen de comercio exterior).

Para la construccién de la serie de importaciones de autopartes se tomaron
valores en délares y se los actualizé por el indice de precios de los paises de la
OECD (Organisation for Economic Co-operation and Development), llevdn-
dolos a precios constantes de 2006.

La informacién de la produccién de vehiculos surge de los datos propor-
cionados por ADEFA.

Para el andlisis econométrico subsiguiente, evaluaremos un conjunto de
512 modelos alternativos (examinando la capacidad explicativa de cada una
de las combinaciones posibles de las 9 variables explicativas que se describen a
continuacién) con el objetivo de identificar la importancia relativa de distintos
determinantes de la dindmica de las importaciones de autopartes en argentina
entre 1992 y 2016.

Para ello haremos uso del programa de seleccién automatizada de modelos
econometrics GSREG (de Gluzmann y Panigo, 2015), partiendo del siguiente
modelo general:

log(IMPO) ,=a+b.log(PROD)  +c.log(IMPO) _, +d.Dummyl +...
+e. Dummy2+f Dummy3+g. Dummy4+h. Dummy5+i. DummyG+... (1)
+7.Dummy7

donde log(IMPO) es el logaritmo de las importaciones de autopar-
tes en el periodo t, en USD constantes de 1992; log(PROD) es el logaritmo
de la produccién nacional de automéviles en el mismo perfodo, Dummy
1 (plena vigencia del Decreto 2278/94 - consideracion de piezas brasilenas
para contenido nacional y del decreto 33/96 - cambio de contenido mi-
nimo local a mdximo importado) es una variable binaria que toma valor
1 para el subperiodo 1995-2001 y 0 en otros afios; Dummy 2 (Decreto
660/2000 -tomamos desde 2002 porque 2001 fue un afio de crisis en el
cual no se aprecian los efectos del mencionado decreto- y protocolo 31 del
ACE 14 -en conjunto definen el comienzo de la "era flex ") es una variable
binaria que toma valor 1 para el subperiodo 2002-2005 y 0 en otros afios;
Dummy 3 (idem Dummy 2, pero que intentan captar cambio de tendencia
y no solo de ordenada, asociado al acuerdo de incremento progresivo en el
coeficiente flex) es una variable jerdrquica que toma valor 1 en 2002, 2 en
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2003, 3 en 2004, 5 en 2005, y 0 en otros afnos; Dummy 4 (acuerdo para
reduccién del flex de 2.6 a 1.95) es una variable es una variable binaria que
toma valor 1 para el subperiodo 2006-2013 y 0 en otros afios; Dummy 5
(nuevo acuerdo bilateral para reduccidén del flex de 1.95 a 1.5) es una varia-
ble es una variable binaria que toma valor 1 para el subperiodo 2014-2016
y 0 en otros afios; Dummy 6 (aplicacién de licencias no automdticas a las
importaciones) es una variable es una variable binaria que toma valor 1
para el subperiodo 2011-2015 y 0 en otros afios; y Dummy 7 (periodo de
vigencia de la ley 26393/2008) es una variable es una variable binaria que
toma valor 1 para el subperiodo 2009-2014 y 0 en otros anos. Las letras a,
b,c,d, e, f, g h,iyjrepresentan a los pardmetros a estimar.

Esta técnica econométrica permite programar un testeo de robustez. El
comando GSREG no sélo obtiene el mejor modelo (en términos de predic-
cién in y out-of-sample, sino que también crea automdticamente una base de
datos con los resultados de todas las combinaciones posibles de las variables de
interés. Con esta informacion serd posible examinar la relevancia relativa de
los distintos determinantes de las importaciones de autopartes argentinas y su
sensibilidad a especificaciones econométricas alternativas.

4.2. PRINCIPALES TENDENCIAS

Con la severa crisis de 2002, la produccién de automotores cayé a 159.356
unidades y las ventas minoristas disminuyeron a 96.951 vehiculos, luego el
sector automotriz se recuperé acompanando el crecimiento de la economia
argentina.

En 2007 los patentamientos de automotores han alcanzado los 558.347
vehiculos, constituyéndose en cifras récord, superando las del mejor regis-
tro en 1994, con 485.865 unidades. La produccién acompané la mayor
demanda de vehiculos, totalizando 544.647 unidades en 2007, llegando a
su récord histérico en el ano 2011 con 828.711 unidades producidas en el
pais y 845.490 patentamientos. El récord de venta fue en 2013 llegando
a 944.622 automotores. En dicho ano la produccién ascendié a 791.007
unidades. En 2016 la produccién fue de 472.776 unidades y las ventas de
700.217 vehiculos.

Con una dindmica similar, las ventas de autopartes crecieron desde 1992
hasta 1998 con una ligera interrupcién en 1995 y 1996, con la crisis del Tequi-
la. Posteriormente con la crisis Rusa y los sucesivos shocks que se manifestaron
en la economia internacional y que afectaron a la regién, las ventas continua-
ron disminuyendo hasta la crisis y devaluacién de 2002. En los afos siguien-
tes, a partir de 2003, acompanaron el rumbo ascendente de la industria.
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Griéfico 1.- Argentina: venta de autocomponentes 1992-2016 (en
millones de dolares corrientes)?!
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Este comportamiento favorable también se manifest6 en la venta de autocom-
ponentes entre 2002 y 2011, que se incrementaron de 1.827 millones de délares
a cerca de 7.500 millones de la misma moneda. Las importaciones de autopartes
que habfan alcanzado 4.007 millones de délares en 1998 cayeron profundamente
hacia 2002 donde tan s6lo registraron 1.216 millones de délares. En 2006 se recu-
peraron superando los 4.816 millones de ddlares, alcanzando su récord en el 2011
(niveles de importacién que rondaron los 11.000 millones de la misma moneda).

Las venta de autopartes acompanaron el desempefio de la produccién automo-
triz los afios posteriores. En 2011 también fue el record de produccién del sector
autopartista con 7.442 millones de délares. En 2016 sdlo facturd el equivalente a
4.344 millones de la moneda norteamericana

Las exportaciones de componentes automotrices que crecieron ininterrumpi-
damente entre 1992 y 1997 (totalizaron 1.118,3 millones ese afio), sufrieron una
ligera retraccién durante la crisis de 1998 y se recuperaron en el afio 2000 (1.367
millones de ddlares).

Tras la crisis de 2001/2002 descendieron a 1.144,3 millones de délares, para
iniciar una recuperacién que las llevé totalizar 1.936,5 millones de délares en 2006
y cerca de 3400 millones en su valor més alto, en el ano 2013. En 2016 alcanzaron
a 1.508 millones de ddlares.

La balanza comercial de las autopartes habia registrado un déficit en 1992 de
1.308 millones de ddlares, el cual trep6 a 1.860 millones en 1994 acompaniando

21  Las ventas de autocomponentes incluyen al mercado doméstico y las exportaciones directas.
No se consideran las exportaciones de autopartes que realizan las terminales.

265



Panigo, Garriz, Lavarello y Schorr (coords.)

a la mayor produccién de vehiculos (408.777 unidades). El déficit disminuyé du-
rante la crisis del Tequila en 1995 (1.397 millones ddlares, en linea con la menor
produccién de ese ano).

Tabla 3.- Intercambio Comercial de Autopartes (en millones de délares
corrientes) y Produccién de Vehiculos (en unidades)

Ao Exportaciones de | Importaciones de | Saldo Comercial | Produccién de
autopartes autopartes de autopartes vehiculos
1992 425 1733 -1308 262022
1993 689 2114 -1425 342344
1994 754 2614 -1860 408777
1995 773 2170 -1397 262401
1996 895 2799 -1904 313152
1997 1118 3999 -2881 446306
1998 1081 4007 -2926 457956
1999 1240 2978 -1738 304834
2000 1367 3204 -1837 339246
2001 1241 2416 -1176 235577
2002 1144 1208 -64 159356
2003 1191 1740 -549 169621
2004 1537 2810 -1274 260402
2005 1763 3644 -1882 319755
2006 1936 4736 -2799 432347
2007 2265 6288 -4022 544647
2008 2557 7794 -5238 597086
2009 1928 5339 -3411 512924
2010 2422 8731 -6309 716540
2011 2589 10781 -8192 828771
2012 2548 10198 -7650 764495
2013 2632 10714 -8081 791007
2014 2200 8790 -6591 617329
2015 1654 7984 -6330 543467
2016 1508 7326 -5818 493736

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

Los mayores niveles de produccién de los afios 1996 y 1997 de las ter-
minales agravaron nuevamente el rojo comercial de las autopartes. La tltima
gran crisis del ano 2001/2002 vio descender el déficit a sélo 72 millones de
délares con una produccién de apenas 159.356 vehiculos. La recuperacién
de la produccién de automotores de los anos siguientes fue significativa lle-
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gando a 432.347 unidades en 2006 y consecuentemente incrementd otra
vez al déficit comercial a los mayores registros de la serie. De all{ en adelante
el déficit comercial autopartista continué acelerdndose hasta el afio 2011,
momento a partir del cual, el estancamiento inicial y la posterior caida en
los niveles de produccién de vehiculos (-31% desde 2013) determiné una
reduccién en las importaciones de autopartes que explica la caida del 28%
en el déficit comercial del sector entre 2013 y 2016.

Griéfico 2.- Autopartes argentinas: Exportaciones, importaciones y
balanza comercial (1992-2015, en millones de USD)
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Fuente: Elaboracién propia en base a datos de AFAC.

Un aspecto interesante a destacar, es el recurrente déficit comercial del
sector autopartista una vez que se logra superar las crisis y se retoman niveles
crecientes de producciéon de automotores.

Las importaciones de componentes crecieron a una tasa promedio del 23%
anual, contra un 10% de las exportaciones, en el periodo 2002-2006. Algo
similar sucede en la recuperacion luego del evento mds agudo de la crisis inter-
nacional en el afio 2009.

En efecto entre este ano y 2013, las exportaciones de componentes au-
mentan un 30% mientas que las importaciones lo hicieron en un 87%. Esta
dindmica implica que el cardcter estructuralmente deficitario del sector auto-
partista argentino, se acenttia con el paso del tiempo.

Mientras que en los afios 90 por cada auto producido se generaba un défi-
cit promedio anual de autopartes de USD 4.951, entre 2003 y 2015 ese valor
promedio trepé a USD 8.040 y en 2016 alcanz6 el récord de USD 11.784.
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Para entender el peso del sector terminal en el intercambio comercial de
autopartes se debe profundizar en el andlisis de la composicién de las impor-
taciones. De los 4.816 millones de délares en importaciones de componentes
registrados a lo largo del afo 2006, el 63% correspondi6 a compras directas
de las terminales, es decir, unos U$S 2.960 millones. En el afio 2005, la par-
ticipacién de las terminales en las compras de autopartes habia sido del 58%,
lo que significa que hubo un crecimiento interanual de 5 puntos porcentuales.

En la actualidad, dicha participacién se mantiene en torno al 65% enfati-
zando la particular importancia del eslabén mds poderoso de la cadena en la
dindmica del comercio exterior de los eslabones subalternos.

Grifico 3.- Participacién de las terminales en las importaciones totales de
autopartes (afio 20006)

Terminales,
63%

Fuente: Elaboracién propia en base a datos de INDEC y Aduana.

4 .3. LA RELEVANCIA DE LA PRODUCCION NACIONAL DE VEHICULOS Y
DISTINTAS POLITICAS PUBLICAS EN LA IMPORTACION DE AUTOCOMPONENTES.
UN ANALISIS ECONOMETRICO

Al observar el Grafico 4, resulta notable la fuerte asociacién que se da entre
las importaciones de autocomponentes y la produccién de automotores.

De esta primera inspeccién visual, aunque contundente e irrefutable, no
resulta posible ni establecer la magnitud precisa de tal asociacién, ni los efec-
tos concomitantes de otros determinantes potenciales de las importaciones de
autocomponentes, en particular los de la politica publica. Por tal motivo, y
sobre la base del abordaje metodolégico previamente descripto, presentamos
a continuacién los resultados de nuestro andlisis econométrico multivariado.
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Grifico 4.- Produccién de vehiculos e importaciéon de autocomponentes
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Fuente: Elaboracién propia en base a datos de AFAC y ADEFA.

En la Tabla 4 se aprecian los siguientes resultados:

1.

el principal determinante de las importaciones de autopartes en

Argentina es la produccién doméstica de vehiculos (ratificando la
histérica dependencia del sector de insumo importados), con una
elasticidad incluso superior a la unidad, determinando que al au-
mentar la produccién local de vehiculos un 10%, las importaciones
de autopartes se incrementan en aproximadamente un 11%;

2. en los resultados del modelo completo (que incluye como re-
gresores a todos los potenciales determinantes incluidos en la base
de datos), se verifica que sélo esta variable resulta significativa con
un p-value (probabilidad de que la variable no sea estadisticamente
relevante) menor a 0.01;

3. cuando se utiliza el programa GSREG para obtener el mejor mo-
delo multivariado posible entre las distintas alternativas disponibles,
el panorama se modifica y, ademds de la produccién local de vehi-
culos, ciertas politicas ptblicas se vuelven relevantes (no obstante lo
cual, la produccién doméstica de vehiculos por si séla explica hasta
un 93% de la varianza de las importaciones de autopartes en Argen-
tina, acotando la relevancia de las politicas publicas);
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4. los decretos 2278/94 y 33/96 (de minimo contenido local a
mdximo contenido importado + piezas brasilefias contabilizando
como domésticas para dicho contenido) parecieran haber incremen-
tado un 17% las importaciones de autopartes;

5. el protocolo 31 del ACE 14 (y su normativa de “flex creciente”)
habria incrementado un 8,6% por afio (entre 2002 y 2005) las im-
portaciones de autopartes;

6. el acuerdo argentino-brasilefio mds reciente de reduccién del co-
eficiente flex (de 1.95 a 1.5) no sélo no tuvo los efectos deseados
para los hacedores de politica locales, sino que pareciera estar asocia-
do a un incremento de las importaciones argentina de autopartes; y

7. el resto de las politicas examinadas no parecieran tener un efecto
estadisticamente significativo sobre la variable de interés.

Los resultados del anilisis de sensibilidad de la tabla 5 confirman mayo-
ritariamente los resultados obtenidos para el mejor modelo de estimacién
multivariado. No obstante ello se observa una tnica diferencia cualitativa.

Al extender el andlisis del mejor modelo (en términos de poder expli-
cativo in-sample) a los mejores 51 modelos (el top 10%) el protocolo 31
del ACE 14 pasa a tener un doble efecto expansivo de las importaciones
de autopartes (de nivel y de tendencia, a través de Dummy2 y Dummy3,
respectivamente).

Tomados en conjunto, los distintos resultados econométricos ob-
tenidos ratifican la importancia de la produccién local de vehiculos
para la dindmica de la importacién de autopartes (con una elasticidad
superior a la unidad), pero también enfatizan la relevancia de ciertas
politicas publicas, en particular las que regulan la PAM.

La evidencia empirica disponible demuestra que los acuerdos en
torno al coeficiente flex han tenido un pernicioso efecto asimétrico
sobre la industria autopartista local.

Mientras que los aumentos acordados en el mismo a comienzos del si-
glo XXI incrementaron notablemente las importaciones de autopartes, las
reducciones en dicho coeficiente acordadas de manera mds reciente no han
tenido los efectos buscados (muy probablemente por los efectos irreversi-
bles sobre el tejido autopartista de las politicas desreguladoras).

Asimismo, los datos demuestran que las Licencias no automdticas de
importacién y las Leyes de promocién del autopartismo no contribuyeron
significativamente a revertir la dindmica negativa del sector, resultando
irrelevantes desde un punto de vista estadistico para afectar a las importa-
ciones de autopartes.
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En el caso de las licencias automdticas, la explicacién reside en las presiones
del gobierno brasilefio que lograron modificar el listado de posiciones arance-
larias afectadas por esta medida.

En el casos de las leyes de promocidn, el escaso impacto pareceria estar
mds bien asociado a la utilizacién de un esquema de cdlculo inapropiado
del requisito de integracién local que se discute en detalle mds adelante.

Tabla 4.- Resultados econométricos multivariados para explicar la dindmica
de las importaciones de autopartes en Argentina entre 1992 y 2016

Variables explicativas Modelo completo Mejor modelo
LPROD 1.082*** 1.103***
(0.170) (0.0745)
LIMPO (t-1) 0.0744
(0.109)
DUMMY1 0.162* 0.170**
(0.0855) (0.0666)
DUMMY2 0.0739
(0.246)
DUMMY3 0.0682 0.0857***
(0.0630) (0.0230)
DUMMY4 0.0932 0.122
(0.0933) (0.0893)
DUMMY5 0.224* 0.274***
(0.105) (0.0830)
DUMMY6 0.00498
(0.101)
DUMMY7 -0.0175
(0.0951)
Constante -0.712 -0.444
(0.797) (0.352)
Observaciones 24 25
R2 0.972 0.972
R2 ajustado 0.954 0.965

Nota: Errores estdndar entre paréntesis. *** p<0.01, ** p<0.05, * p<0.1
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Tabla 5.- Andlisis de sensibilidad de los resultados utilizando los mejores
51 modelos estimados (primer decil de modelos segtin R2 ajustado)

Prom. | esténdar significativos estimador positivo
LPROD 1.145 0.072 35 35
dummyl 0.162 0.026 35 35
dummy?2 0.195 0.098 10 10
dummy3 0.071 0.016 14 14
dummy4 0.104 0.016 4 4
dummy5 0.224 0.036 35 35
dummy6 0.000 0.024 0 0
dummy7 -0.016 0.019 0 0
LIMPO(t-1) 0.088 0.026 0 0

Nota: Sélo se toman en cuenta los modelos que superan el test de no autocorrelacién en los
errores.

5. FACTORES QUE AFECTAN LA INTEGRACION LOCAL

En esta seccién abordaremos los factores que se consideran més relevan-
tes en lo que respecta a la integracién de componentes locales en los vehicu-
los producidos. No se considera a la falta de inversidn, ya sea en capacidad
o tecnologfa, como un causal de la falta de integracidn, ya que se entiende
que ésta resulta ser una consecuencia de los limitantes que se abordardn
posteriormente.

5.7. REDUCIDO NIVEL DE ARTICULACION PRODUCTIVA

La importancia que tienen las terminales como clientes por un lado, que con-
centran la mayor parte de la facturacién segtin el caso; y la importancia que tienen
las autopartes dentro del costo de un vehiculo por el otro, hace que cada vez mds
las visiones desde ambas partes del sistema sean vistas como un “juego de suma
cero”, en donde pareciera que la tnica alternativa para mejorar la rentabilidad es
que empeore la de la otra parte.

Kosakoff (1999) considera que en los afios noventa la trama autopartista se
debilité y dejaron de utilizarse habilidades productivas generadas en el pais. La
opinién de las terminales reconocia que si bien habfa un nicleo de empresas actua-
lizados tecnolégicamente, otra gran masa de proveedores no estaba en condiciones
de adaptarse a los cambios exigidos por los nuevos modelos y los nuevos procesos
productivos. En efecto, las caracteristicas sectoriales de la actividad automotriz
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en la Argentina se encuentran lejos de las correspondientes a una trama vir-
tuosa en donde existen vinculaciones a largo plazo con desarrollos conjuntos
de procesos y productos, donde las regulaciones de las relaciones surgen de la
negociacién y no de las imposiciones.

Se observa un predominio de las relaciones de tipo jerdrquico y radial
centradas en la terminal, con condiciones contractuales que crean relacién
de dependencia y escasos mecanismos de cooperacién e intercambio de
informacién.

Si bien hubo algunos intentos aislados por mejorar el sistema de comuni-
cacion a través de los Consejos de Proveedores, éstos no han podido generar
sinergias para el conjunto ni alcanzar consensos minimos de funcionamiento
como trama productiva. En la actualidad, salvo en el caso de Toyota, ya ni
siquiera se reinen.

También es relevante destacar la imposibilidad que existe de obtener acuer-
dos minimos entre las propias terminales, lo cual beneficiarfa al conjunto te-
niendo en cuenta que la gran mayoria de los autopartistas le proveen a mds de
un cliente.

Cuestiones como normas de aseguramiento de la calidad, protocolos de
comunicacién y software especifico, programas de productividad y hasta los
periodos de cierre de actividades por vacaciones, tienen un tratamiento total-
mente desarticulado.

En el trabajo de Novick, Yoguel, Catalano y Albornoz (2001) se concluye:
"...en las redes estudiadas, domina la 16gica comercial en el mercado regional,
que apunta a rentabilidades de corto plazo sobre una légica productiva que
apunte a la construccién de un subsistema articulado al global, con potencia-
lidad de desarrollo, de aprendizaje, de generacién de ventajas competitivas en
una estrategia de mds largo plazo™.

No son pocos los trabajos de andlisis sectorial que sugieren que una ma-
nera de reducir estas fricciones entre proveedores y ensambladoras, serfa que
se emularan las relaciones que existen entre las montadoras japonesas y sus
proveedores. Sin embargo, no resultan de ficil aplicacién por los limitantes
en el contexto social y cultural, que requieren mucho tiempo de aprendizaje
y adaptacion.

Parece una obviedad, aunque en los hechos no es asi, que en la medida
en que mejorasen los vinculos entre el proveedor y el cliente, mds dispuestos
podrian estar los primeros a invertir en nuevas tecnologias, se mejoraria la pre-
visién de nuevos negocios, y por lo tanto harfan mayores esfuerzos por mejorar
la calidad y el servicio.

Las ensambladoras japonesas han comprendido profundamente estos con-
ceptos y los resultados en cuanto a rentabilidad y market share asf lo demues-

tran (ver OIT, 2005).
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Yoguel y Boscherini (2000) consideran que el sistema territorial juega un
rol central en el desarrollo de las capacidades innovativas de las empresas, en
el sentido que confluyen elementos del plano microeconédmico (modalidades
de gestidn, caracteristicas personales, educativas, emprendedoras, etc.) y del
ambiente (instituciones, agentes y sus relaciones, desarrollo de actividades in-
novativas, como un proceso social e interactivo en un entorno especifico y
sistémico), lo cual constituye un elemento necesario aunque no suficiente.

Pero el ambiente puede a veces influir de modo negativo en las firmas,
cuando las instituciones y los agentes tienen escasa vinculacién, o bien no exis-
ten mecanismos para el intercambio de experiencias, limitando la circulacién
de conocimientos.

Los autores consideran que este tipo de ambientes promueven desarrollos
individuales “introvertidos”, y poseen una performance innovativa insuficien-
te para sustentar la competitividad de las empresas y asi sentar bases para de-
sarrollos futuros.

Un contexto desfavorable se puede contrarrestar cuando existen institu-
ciones que trabajan de forma articulada y hay cooperacién entre los agentes
involucrados. De esta manera se crea un ambiente propicio para la difusién de
avances y conocimientos.

Un relevamiento llevado a cabo a empresas del drea metropolitana de la
ciudad de Buenos Aires y Gran Buenos Aires reveld el predominio de ambien-
tes “nocivos”, en donde los factores microeconémicos prevalecen sobre los del
entorno en el desarrollo de innovaciones.

Como contraposicion a lo que ocurre en dmbitos con externalidades po-
sitivas, se verificé que un reducido grupo de empresas poseen elevadas capaci-
dades innovativas.

Novick (2000) proporciona otro ejemplo de articulacién productiva via
generacién de clusters, como es el caso de la maquila automotriz mexicana.
En una primera fase se contraté a mano de obra trabajo intensiva de baja ca-
lificacién para luego incorporarle tecnologia y organizacién mds flexible a sus
procesos productivos.

De esa manera se desarrollaron la manufactura, la ingenierfa y los pro-
veedores. Se produjo una fuerte especializacién productiva con connotacién
territorial. Esas dreas “concentradas” comenzaron a exportar a paises de mayor
industrializacién.

De forma simultdnea se crearon instituciones educativas de nivel terciario
que, trabajando de forma mancomunada con el entramado productivo, esta-
blecieron redes formales e informales que permitieron la articulacién entre los
distintos niveles.

Adicionalmente, el Estado participé activamente en la formulacién de
un programa de politica industrial y comercio exterior, a efectos de esti-
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mular el desarrollo de la articulacién industrial, regional y sectorial de alta
competitividad.

5.2. INCERTIDUMBRE

Las diferentes crisis que debié enfrentar la actividad automotriz, permitie-
ron lograr una relativa ripida recuperacién debido a las capacidades instaladas
existentes, a los recursos ociosos y a las expectativas positivas sobre cada nuevo
ciclo que se iniciaba. Pero en la medida en que la rentabilidad de las firmas
disminuyd, por la profundizacién de la competencia entre otros factores, co-
menzaron a ser mucho mds relevantes las expectativas sobre el mediano y largo
plazo. Cada crisis, sobre todo las mds recientes luego de 1995, fueron generan-
do nuevos condicionamientos que limitaron en cada fase expansiva del ciclo
la posibilidad de propagar articuladamente dicho crecimiento sobre el resto de
los encadenamientos productivos locales.”

Cuando las capacidades ociosas se agotan y las decisiones de inversiones
“de acompafiamiento” ya no son suficientes y requieren de nuevas plantas o
ampliaciones de relevancia, la incertidumbre y la falta de credibilidad se torna
un factor determinante.

En lo macro, cuestiones como las politicas tributarias errdticas o percibi-
das por los accionistas (locales o extranjeros) como ilégicas, las dudas sobre
la infraestructura, los conflictos sindicales, las arbitrariedades en determina-
dos procesos judiciales, la incapacidad para gestionar eficazmente algunas
dreas de la administracién publica, la falta de un horizonte de largo plazo en
la Politica Automotriz MERCOSUR, minan fuertemente la confianza inver-
sora. Incluso en los casos en donde desde la politica oficial se intentd generar
alguna reserva de mercado para la provisién local a través de ciertos instru-
mentos y limitaciones, lo cual hubiera incentivado mayores inversiones, en
los hechos no se generé6 ningtin impacto efectivo ya que no se llevaron a cabo
los controles correspondientes, o bien se hicieron mucho tiempo después de
ocurridos los hechos.

Los controles pierden sentido si se transforman en un objetivo en si mis-
mo, deberfan ser sélo una herramienta de induccién sin tener que llegar a
ninguna penalidad.

En el caso del Decreto 774/2005, el gran retraso en su reglamentacion
efectiva y las graves dificultades que debieron enfrentar las empresas para ac-
ceder a los beneficios comprometidos en anteriores regimenes, relativizan el
impacto de este instrumento sobre las decisiones de nacionalizacién de piezas.

En lo micro y meso, la falta de cumplimiento de los programas de pro-
duccién, la inexistencia de contratos, el stress comercial generado por las per-

22 Ver Yoguel y Erbes (2007).
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manentes negociaciones en periodo de incrementos de costos, potencian la
incertidumbre global.

La percepcién por el lado de los proveedores es que de manera cada vez
mds acentuada las terminales les transfieren mds riesgos a cambio de menor
participacién en los beneficios. Cuestiones como la exigencia de instalacio-
nes cercanas a las ensambladoras, las entregas diarias o cada determinada
cantidad de horas en pequenos lotes de productos, han transferido mayores
costos logisticos y excesos de capacidad cuando los volimenes reales son
inferiores a las previsiones. Esto se suma a las exigencias de reducciones de
precios cada afo y la permanente exigencia de reduccién en el nimero de
piezas defectuosas.

Adicionalmente, es una caracteristica sectorial la asimetria de la infor-
macién, desde que las terminales tienen la posibilidad de efectuar audi-
torias periddicas a los proveedores, tanto en cuestiones técnicas como en
cuestiones econdémicas y financieras; mientras que la situacién inversa no
resulta factible. De esta manera el proveedor enfrenta la incertidumbre de
tomar como ciertos o no los volimenes y nuevos proyectos que el cliente
le manifiesta, siendo frecuentes las modificaciones sin la planificacién de-
bida. De hecho existen no pocos ejemplos a nivel local e internacional en
donde cambios imprevistos de los clientes generaron cierres de plantas y
hasta quiebras de empresas.

Esta situacién provoca que se exijan mayores tasas de retorno para los pro-
yectos que hagan posible un recupero de la inversién en muy corto plazo, lo
cual se vuelve cada vez menos viable en esta actividad.

5.3. PROTECCION EFECTIVA

La proteccién arancelaria nominal (tasas de arancel ad valorem por pro-
ducto) repercute sobre el perfil de consumo (bienes finales, insumos y materias
primas o bienes de capital) al impactar de manera directa sobre los precios de
dichos bienes.

Sin embargo, es el nivel de proteccién efectiva lo que realmente resulta
determinante sobre la estructura productiva y constituye un mejor indicador
del manejo discrecional del esquema arancelario y de la dispersién de incen-
tivos relativos entre los sectores productivos o los eslabones que componen la
cadena de abastecimiento de cada uno de ellos.

El concepto de proteccién efectiva (PEj) evalda la incidencia de los arance-
les nominales sobre la capacidad de crear valor agregado en un sector, compa-
rando la magnitud de creacién de dicho valor en una situacién con aranceles
al bien final e insumos (VAj*’) frente a un escenario en el que no existen
aranceles al bien en cuestion (VA)).

Para el cdlculo de la proteccidn efectiva se parte de la siguiente ecuacidn:
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(VA=-VA)
- @)
VA,
Luego de una serie de sustituciones de términos llegamos a obtener:
(t-a..t)
PE="~1"Y" 3
iy (3)

en donde 7, es el arancel aplicado al bien, a,es la participacién del insumo
i en el costo del bien j en ausencia de aranceles, y 7, es el arancel aplicado al
insumo 7

Una estructura arancelaria nominal poco dispersa implica una estructura
de protecciones efectivas sin diferenciacién relevante y deja que la asignacién
de recursos productivos se defina més por condiciones de mercado que por la
creacién de ventajas originadas en el manejo discrecional del arancel.

Sin entrar en una discusién sobre los beneficios y costos sociales de las
diferentes alternativas de politicas arancelarias, la autoridad econémica de
un pais se encuentra ante diferentes opciones para el disefio de una politica
arancelaria.

Una alternativa es la inexistencia de aranceles, o niveles relativamente bajos
y uniformes, en donde el principal objetivo seria el fiscal ya que no se genera-
rian incentivos a favor de algin sector. Otra alternativa es optar entre importar
materias primas e insumos libres de aranceles o imponer una tasa arancelaria
mds baja sobre la importacién del insumo que sobre la importacién de los bie-
nes producidos con el insumo importado. Ello claramente genera un estimulo
de produccién del bien que contiene dicho material y del crecimiento del
empleo dentro de la industria que lo utiliza, ademds de su efecto multiplicador
sobre el resto de la economia.?

En este esquema, podrian ocurrir los siguientes escenarios:

1. Arancel nominal del producto terminado es igual al arancel nomi-
nal de las materias primas e insumos, por lo que en este caso la tasa de
proteccién efectiva serd coincidente al arancel nominal en el producto
terminado.

2. Arancel nominal del producto terminado es mayor que el arancel
nominal en las materias primas e insumos, entonces la tasa de pro-
teccién efectiva serd mayor que el arancel nominal en el producto
terminado.

23 Aunque no se incentivaria la produccién local del insumo, se estarfa generando un avance
importante en los eslabonamiento aguas abajo, dando lugar a mayores posibilidades futuras para
la incorporacién de dichos insumos a la produccion local.
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3. Arancel nominal del producto terminado es menor que el arancel
nominal en las materias primas e insumos, entonces la tasa de protec-
cién efectiva serd menor que el arancel nominal en el producto ter-
minado. En este caso, si ademds la participacién de los insumos es re-
lativamente alta en los costos de fabricacién del bien en cuestién, la
proteccidn efectiva se hace negativa.

Nos hemos referido anteriormente a la perjudicial politica arancelaria
llevada a cabo en los noventa, con una mejora relativa en la situacién entre
el afio 2000 y 2001. Entre fines de 1991 y el afio 2000, la situacién de la
proteccién efectiva para el sector autopartista estuvo claramente en el tercer
escenario.

En la actualidad, aunque por razones diferentes, el sector también enfrenta
una situacién en donde el esquema arancelario desincentiva claramente la con-
veniencia de la compra local de partes y por ende la radicacién de inversiones.

La existencia del mecanismo de Admisién Temporaria permite a los expor-
tadores importar insumos sin aranceles siempre que éstos sean reexportados
dentro de productos de mayor valor agregado.

Ello se ve atn mds potenciado desde que se sigue permitiendo que esas
exportaciones tengan destino MERCOSUR, a efectos de poder descargar los
insumos importados libres de aranceles.

Si bien este esquema resulta totalmente objetable desde el punto de vista
conceptual para una Unién Aduanera, el “ahorro™ de aranceles que permite
esta triangulacién ha permitido a empresas radicadas en los paises relativa-
mente mds chicos, incluyendo a la Argentina, obtener importantes negocios.

Sin embargo debemos diferenciar los beneficios comerciales que ha signifi-
cado para algunas empresas, tanto terminales como proveedores, del impacto
que ello tiene sobre el entramado productivo.

En efecto, desde que las principales empresas (terminales y grandes provee-
dores) han focalizado fuertemente la actividad productiva hacia la exportacién
(con Brasil como principal destino), la proteccién arancelaria ha quedado cada
vez mds relativizada.

A modo de ejemplo, durante 2006 las terminales automotrices exportaron
316.410 unidades de las 544.647 que produjeron. Es decir que el 58% de los
insumos utilizados tuvieron una proteccién arancelaria nominal del 0%.

Con un Arancel Externo Comtn para autopartes del 16% en promedio,
tendriamos un arancel nominal promedio ponderado del 9,3%. Y al consi-
derar que un 41% de las importaciones de autopartes provienen de Brasil
al 0%, el arancel nominal promedio ponderado se reduce atin mds al 5,5%.

Si se considerara que los proveedores radicados en Brasil “incorporan™ en
sus precios al Arancel Externo Comun al exportar a la Argentina, el arancel no-
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minal promedio serfa del 9,3%, con una participacidon de materiales del 60%
en el precio de las autopartes y un arancel promedio de insumos y componen-
tes del 14%, estarfamos ante un nivel de proteccién efectiva de sélo el 2,3%.

Aunque puede considerarse razonable una mayor proteccién efectiva cuan-
to mayor sea el nivel de valor agregado del eslab6n productivo, pareciera haber
cierta desproporcién entre la correspondiente a las autopartes y la de los vehi-
culos terminados que se encuentra en casi el 100%.

Si bien resulta positivo que el mecanismo de Admisién Temporaria
facilite alcanzar un importantisimo nivel de exportaciones sectoriales, no
deberfa descuidarse el objetivo de fortalecer todos los eslabonamientos
productivos aguas abajo.

Bajo este esquema una terminal puede importar autopartes libres de aran-
cel para ensamblar los vehiculos que se exportan, mientras que los proveedores
deben tributar aranceles para los insumos importados para producir autopar-
tes destinadas a vehiculos a ser exportados al final del circuito.

En el caso de las terminales hay un elemento adicional a esta situacidon
que es el Régimen de Aduana en Factorfa. En este caso los beneficios son
similares a los de la Admisién Temporaria, mds la posibilidad de tributar im-
puestos y aranceles sobre las autopartes importadas s6lo cuando se despacha
produccién al mercado interno.

Ello implica bdsicamente una ventaja adicional de indole financiera y
logistica, que equivaldria a alrededor del 2% del valor de las importaciones.

Si bien la normativa referida al Régimen de Aduana Factoria establece en
el Decreto 688/2002 que las terminales beneficiarias se debian comprometer
a metas de contenido local de autopartes, en febrero de 2007 dicho requeri-
miento fue eliminado por medio de un Acuerdo particular entre Adefa y la
Secretarfa de Industria.

Si se revisara la normativa a efectos de subsanar el esquema actual, de ma-
nera que tanto la Admisién Temporaria como la Aduana en Factorfa pudieran
ser utilizadas también por los proveedores que entregan autopartes para ve-
hiculos destinados a la exportacién, sin dudas generarian mayores incentivos
para el fortalecimiento y mayor integracién de la cadena productiva.

También resultan de relevancia las negociaciones comerciales en curso con
otros bloques, principalmente con la Unién Europea, con la que existe un
cuantioso déficit en el comercio de autopartes.

La sefial de un horizonte de desgravacién arancelaria con Europa clara-
mente desincentivard inversiones de largo plazo que resultan viables sé6lo si se
incorpora al andlisis de flujos de fondos de las empresas el ahorro de aranceles.
Por otro lado los bajisimos niveles arancelarios para componentes que tiene
dicho bloque no constituyen en la actualidad una barrera que impida generar
mayores exportaciones hacia aquel destino.
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5.4. CosTOS MEDIOS TOTALES VERSUS COSTOS MEDIOS VARIABLES

Si bien los crecientes niveles de sofisticacién de los consumidores llevaron
a que se oferten cada vez mds modelos de vehiculos, de forma simultdnea se
consolidé la tendencia a reducir el nimero de plataformas bésicas con el claro
objetivo de alcanzar mayores economias de escala.

En ese mismo sentido, las empresas proveedoras multinacionales, al inver-
tir en nuevos mercados suelen adoptar una organizacién de tipo radial en el
esquema de fabricacién, en donde se define un centro regional de fabricacién
integrada de mayor escala y otras plantas que son principalmente de ensam-
blaje pero que operan con ventajas logisticas para el servicio a los clientes.>

Es probable que mientras las exportaciones de autocomponentes a la Argen-
tina, mercado pequeno en relacién con sus mercados locales, sean efectuadas
a costos variables, como se estila en el comercio internacional; los proveedores
nacionales deban efectuar sus ventas teniendo en cuenta sus costos medios to-
tales, lo cual hace, si se pondera esta situacién por las diferencias de escala, mds
dificil atin el abastecimiento de origen nacional. Esto crearfa una asimetria muy
importante que conspira contra produccién nacional de componentes.

Este tema lo trataremos desde un punto de vista tedrico ya que se considera
una cuestién importante para los empresarios productores de autopartes del
pais. Tiene que ver con el proceso de fijacién de precios de los exportadores de
componentes para automotores importados en la Argentina.

Es sabido que los elementos bésicos tradicionales que determinan un pre-
cio son: costos, la demanda del mercado y nivel de competencia (oferta). Esto
es valido tanto para el mercado nacional como para el internacional.

No obstante, dichos elementos pueden variar de un mercado a otro vy,
por otra parte, en la comercializacién de exportaciones muchas veces resulta
necesario aceptar un precio de los productos que sea inferior al que se obtiene
en el doméstico.

El costo de produccién varfa con la cantidad producida y el costo unitario
disminuye al aumentar la cantidad. Existen costos fijos que tienen que pagarse
cualquiera sea la cantidad producida (alquiler del local, costo de maquinaria,
retribucién del director de la fibrica etc.). Si se producen mds unidades, estos
costos fijos se distribuyen mds reduciendo el costo unitario. Ademds, existen
los costos variables que aumentan con la cantidad producida (los costos de
materiales, la mano de obra, los combustibles y energfa). Una vez determinado
el costo total de produccién y comercializacién de cualquier cantidad de pro-
ductos, se divide ese costo total por el niimero de unidades. Este costo unitario
representa el precio de equilibrio. La comercializacion realizada por encima de
ese precio genera una ganancia.

24 Ver OIT (2005).
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Una empresa que exporta y mantiene sus precios en el mercado inter-
no pero los reduce en el de exportacién para poder colocar sus productos,
calcula los costos para las exportaciones sobre una base diferente que para
las ventas en el pafs, examina el tema desde otro punto de vista. Parte de la
base que los costos fijos ya estdn cubiertos mediante sus ventas en el pais de
origen, dado que los tendria de cualquier modo, exporte o no otros produc-
tos. Y calcula, para las exportaciones, tnicamente los nuevos costos que se
generan, es decir, los costos variables de la produccién adicional destinada
a la exportacion; se trata de los costos marginales, también llamados costos
incrementales.

Como el costo unitario marginal es menor para los productos de exportacion
que el costo unitario de los productos destinados al mercado interno, el precio
de equilibrio para la exportacién también es mds bajo. La clave de la fijacién de
costos marginales consiste en considerar las ventas en el pais y las de exportacién
como compartimentos estancos y, a su vez, entender a las segundas como ventas
complementarias. De este modo las importaciones de autopartes en la Argenti-
na se estarfan realizando por lo general a costos marginales, por lo cual ante la
decisién de producir en el pais los empresarios se encuentran con dificultades
para cubrir también los costos fijos de las operaciones, especialmente cuando se
estd ante el lanzamiento de nuevos modelos que requieren componentes tltima
generacion.

Existen otros temas de escala que ponderan ain mds este andlisis:

*  Consideraciones respecto de la escala de produccién, ya que en sus
paises de origen la escala de produccién suele ser de mayor magnitud
lo que da lugar a costos unitarios mds bajos en nuestro pais. Por ejem-
plo, en el caso del proyecto IMV de Toyota la produccién en Tailandia
serd de 350.000 unidades, y en Suddfrica de 120.000 vehiculos frente
a70.000 en Argentina.

*  Se ha iniciado un proceso acumulativo en el cual se ha comenzado a
amortizar los equipos y herramentales. Los modelos que se empiezan
a producir en el pafs ya han sido producidos en sus paises de origen y
sus autopartistas ya estdn produciendo los componentes (en los cuales
probablemente hasta hayan participado en su desarrollo), con apren-
dizaje en su fabricacién, han ido amortizando las inversiones, etc. Por
ejemplo, el caso de la produccién del Peugeot 307, cuya produccién
se habfa iniciado con anterioridad en su casa matriz.

*  El corto plazo en el que se debe efectuar la amortizacién de los herra-
mentales, en algunos casos en periodos muy reducidos que no llegan
a superar el afio.

*  Lasituacién se hace mds aguda atn si se considera la inestabilidad de

281



Panigo, Garriz, Lavarello y Schorr (coords.)

la economia argentina que obliga a realizar inversiones con tasas de
retorno muy altas y con periodos de repago muy cortos.

En general estos inconvenientes podrian ser resueltos con la aplicacién de
medidas compensatorias que contemplen la situacién de la produccién local.
Entre ellas debe descartarse la posibilidad de alguna accién antidumping, la
cual si bien técnicamente se puede fundamentar objetivamente, resulta invia-
ble por cuanto la empresa denunciante deberfa accionar contra sus clientes,
afectando otros negocios vigentes y futuros proyectos.

Como ya se ha mencionado, los aranceles de extrazona son literalmente
diluidos por la utilizacién de los mecanismos de Admisién Temporaria y el
Régimen Aduana Factorfa (RAF). Ello sumado al problema de la “escala am-
pliada”, potencia dicha distorsién que profundiza la baja introduccién de la
fabricacién de nuevas autopartes en el pais.

5.5. Potimica AUTOMOTRIZ DEL MERCOSUR:s

Nos hemos referido anteriormente a los vaivenes que han tenido las nego-
ciaciones entre Argentina y Brasil, y en menor medida con Paraguay y Uru-
guay, en los cuales, con diferentes matices, la cuestién del contenido local supo
tener su lugar. Si bien actualmente esta cuestién persiste al menos de manera
indirecta, a través de los requisitos de origen, la realidad es que se ha perdido
un importante instrumento de politica sectorial.

Aunque existen restricciones para su aplicacién en el marco de la Organi-
zacién Mundial del Comercio, la realidad es que existen excepciones para su
aplicabilidad si se justifican adecuadamente. El acuerdo firmado por Brasil
y Argentina en el marco de la negociacién de la PAC, en Junio de 2008,
afectd el comercio de autopartes de manera asimétrica. El flex del comercio
automotriz ha sido de utilidad para la consolidacién de la actividad de las
terminales, ya que genera una contingencia a las empresas que decidan dejar
de producir en la Argentina, sobre todo en un contexto de gran crecimiento
del mercado. Pero al realizarse la medicién del flex manera global, es decir
sin tener en cuenta ni la individualidad de cada empresa ni la contabilidad
separada del comercio de vehiculos del de autopartes, éstas ltimas quedan
“embolsadas” en los grandes nimeros del comercio. Y nuevamente surgen
“free riders” de este esquema, es decir, que empresas que no producen o que
tienen un fuerte déficit en el comercio de autopartes con Brasil, se benefician
de las exportaciones de vehiculos a ese pais (con altos valores que incluyen a
las importaciones de componentes de Extrazona libres de aranceles) y de los

25 En este apartado haremos una mencién general de lo revisado con mds detalle en el capitulo

3 de este libro).
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exportadores netos de autopartes. Nuevamente estamos ante otra similitud
con la politica de los 90™.

Lo mds relevante del nuevo acuerdo firmado en 2008 fue en relacién al
desvio de comercio con respecto a las exportaciones de cada uno de los paises
(Lucdngeli, 2008). La novedad en este nuevo protocolo fue la adopcién de un
coeficiente flex asimétrico para los dos paises que tendria vigencia hasta el 30
de Junio del 2013.

En el caso de que el comercio bilateral fuera deficitario para Argentina
la relacién entre importaciones y exportaciones entre los dos paises deberia
observar un coeficiente flex no superior a 1.95. Si el comercio bilateral fuera
deficitario para Brasil, este coeficiente de desvio deberfa ser no superior a 2.5.
Se prevefa ademds que a partir del 1° de Julio del 2013 el comercio de auto-
motores entre las partes no tendria limitaciones arancelarias ni cuantitativas.

Con respecto al contenido regional de los productos finales, conjuntos y
subconjuntos, serfan considerados originarios de estos paises siempre y cuando
incorporen un contenido regional minimo del Mercosur del 60%, calculado
sobre las autopartes importadas extra zona y el valor ex-fabrica del bien final.

Agotado el plazo del acuerdo y en el marco de una fuerte inestabilidad
politica y econémica en ambos paises, en Junio de 2014, se firma una
prérroga al acuerdo automotriz con el objetivo de avanzar en un contexto
donde el sector se encontraba atravesando un momento dificil. Este nuevo
acuerdo definié un coeficiente flex de 1.5, que se mantendria también en
las negociaciones del 2015 y el 2016. En este acuerdo se destaca una re-
duccién del flex de 1.95 a 1.5 y el objetivo de mantener una participacién
mutua minima en los respectivos mercados de vehiculos, la cual seria de
11% de vehiculos argentinos en el mercado brasilefio y de 44,3% de vehi-
culos brasilenos en el mercado argentino.”

Con respecto al dltimo acuerdo firmado por los nuevos mandatarios de
estos paises (Macri y Temer) en Junio de 2016, se reglamenta un prorroga
de cuatro afios (hasta 2020) de transicién al libre comercio de vehiculos, y la
posibilidad de aumentar el coeficiente flex de 1.5 a 1.7 en caso de que se cum-
pliesen las condiciones de integracién productiva y el desarrollo equilibrado de
las estructuras productivas sectoriales y el comercio.

Sin lugar a dudas la manera que han tenido estos paises de resolver los
problemas comerciales y sectoriales fue mediante acuerdos bilaterales y no a
través del uso del bloque regional, relegando al MERCOSUR a una posicién
secundaria (Castaio y Pifiero, 2016).

26 Acuerdo firmado por empresas privadas , llamado “Protocolo de intenciones” (Beyrne y
Legasa, 2015).

283



Panigo, Garriz, Lavarello y Schorr (coords.)

Tabla 6.- Principales modificaciones normativas en la PAM desde el

protocolo 31 del ACE 14

Protocolo
adicional

Principales cambios incluidos

32

Prorroga por el término de SESENTA (60) dias, a contar del 1° de enero de 2006, la vigencia dell
[Trigésimo PrimerProtocoloAdicional conlascondicionesdeaplicaciénestablecidasparaelaino 2005,

33

Duranteel periodocomprendidoentreel2demarzode2006yel 30dejuniode2006se mantendrénlas
condiciones establecidas en el Trigésimo Primer Protocolo Adicional correspondientes al afo 2005,

35

[El presente Protocolo rige desde el 1° de julio de 2006 y tendrd vigencia hasta el 30 d¢
junio de 2008. a) La relacién entre el valor de las importaciones y exportaciones entre las
Partes deberd observar un coeficiente de desvio anual no superior a 1,95; b) Siempre que el
coeficiente de desvio sobre las exportaciones, de los primeros doce meses (periodo del 1° d¢
julio de 2006 al 30 de junio de 2007) no sea superior a 2,1, se permitird que el cdlculo del
coeficiente de desvio se efectie sobre la base del periodo bianual comprendido entre el 1° de
julio de 2006 y el 30 de junio de 2008. En caso contrario, es decir si el coeficiente de desvio
del periodo 1° de julio de 2006 al 30 de junio de 2007 hubiera superado 2,1, el célculo s¢
realizard anualmente y los aranceles de importacién previstos en el Articulo 14, se cobrardn|
anualmente, por el valor de las importaciones que exceda un coeficiente de desvio de 1,95,

38

El presente Protocolo rige desde el 1° de julio de 2008 y tendrd vigencia hasta el 30 de
junio de 2014. Para las condiciones estipuladas en a) y b), la administracién del comercio se
realizard en cada uno de los cinco periodos de doce meses, contados a partir del 1° de julig
de 2008. Hasta el 30 de junio de 2013, en caso de que el comercio bilateral sea deficitario
ppara la Argentina, la relacién entre el valor de las importaciones y exportaciones entre las
Partes deberd observar un coeficiente de desvio sobre las exportaciones anual — Flex - no
superior a 1.95. Hasta el 30 de junio de 2013, si el comercio bilateral resultara deficitario par;
Brasil, la relacién entre el valor de las importaciones y exportaciones entre las Partes debers
observar un coeficiente de desvio sobre las exportaciones anual — Flex - no superior a 2.50.

40

Hasta el 30 de junio de 2015, la relacién entre el valor de las importaciones y exportaciones
entre las Partes deberd observar el coeficiente de desvio sobre las exportaciones anuales -flex- no
superior a 1,5”. “Para las condiciones estipuladas en a) y b), la administracién del comercio
se realizard en el periodo de doce (12) meses, contado a partir del 1o de julio de 2014”|

41

Hasta el 30 de junio de 2016, la relacién entre el valor de las importaciones y exportaciones
entre las Partes deberd observar el coeficiente de desvio sobre las exportaciones anuales -flex-
no superior a 1,5. Para las condiciones estipuladas en a) y b), la administracién del comercio
se realizard en el perfodo de doce (12) meses, contado a partir del lo de julio de 2015

42

[En el periodo del 1o de julio de 2015 hasta el 30 de junio de 2020, el valor de las importaciones

exportaciones entre las Partes de los productos administrados deberd observar el coeficiente
de desvio sobre las exportaciones en el periodo - flex - no superior a 1,50. A partir del 1o d¢
julio de 2019, si las Partes alcanzaran la integracién productiva y el desarrollo equilibrado de las
festructuras productivas sectoriales y de comercio, el valor de las importaciones y exportaciones|
entre las Partes de los productos administrados deberd observar el coeficiente de desvio sobre
las exportaciones no superior a 1,70, revio Acuerdo entre las Partes. Para los fines de lo
dispuesto en el literal “c”, en el célculo del flex a que se refiere el literal “a”, el valor limite del
coeficiente de desvio sobre las exportaciones de los productos administrados en el periodo del
1o de julio de 2015 hasta el 30 de junio de 2020 deberé ser ponderado por los cinco afos.

Sin embargo, autores como Botto (2014) rescatan de manera positiva el
acuerdo de PAM en un contexto donde el bloque regional ha sido abandonado
por aquellos paises que se han replegado para resolver problemas internos.

284



La encrucijada del autopartismo en América Latina

Es positivo remarcar ademds que la industria automotriz, en ambos paises,
ha crecido luego de los acuerdos firmados entre ambos paises. Atn queda por re-
solver el problema del sector autopartista, que ha quedado relegado en los acuer-
dos y, sobre todo en Argentina, ha explicado gran parte del déficit comercial.

Sin dudas siempre el principal objetivo de la politica sectorial debe ser
consolidar el eslabén que tracciona toda la cadena productiva, es decir las
terminales. Pero no debe descuidarse el “vaso comunicante”, con el efecto mul-
tiplicador para el resto de la economia.

En la tabla 6 se resumen las principales modificaciones que ha experimen-
tado la PAM en la dltima década.

5.6. SUBSIDIOS ESTADUALES EN BRASIL

Merece una mencidn la cuestién de los subsidios otorgados en Brasil afios
atrds. El esquema tributario de este pafs, a diferencia del argentino, estd mucho
mds federalizado y por ende mds descentralizado, lo que le brinda a los estados
subnacionales muchos més grados de libertad para establecer politicas activas.

El fuerte flujo de inversiones que recibié el sector automotriz brasilefio en
la década del noventa estuvo determinado de manera importante por las po-
tencialidades del mercado doméstico y por el proceso de integracién regional.

Sin embargo, también tuvieron una gran incidencia los incentivos estadua-
les a la inversién (“guerra fiscal”).”

Tabla 7.- Radicacién de inversiones en Brasil

Motivo de la localizacién seleccionada % de respuestas
Proximidad a los mercados 57%
Rebajas Impositivas 57%
Costos Laborales 41%
Ventajas de Localizacién Especificas 39%
Ser miembro de un Sindicato 24%
Congestién Espacial 15%

Fuente: Doctor (2003). University of Oxford, Centre for Brazilian Studies

La Tabla 7 muestra los resultados de una encuesta llevada a cabo por la
CNI (Confederacién Nacional de Industria de Brasil) y la CEPAL (Comisién
Econémica para América Latina — Naciones Unidas) en 1997, la cual indaga-
ba sobre las motivaciones de las empresas automotrices para las decisiones de
radicacién de inversiones:

27 Ver Doctor (2003).
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Resulta remarcable que las reducciones de impuestos y los incentivos fi-
nancieros fueron considerados por las empresas automotrices igual de atracti-
vas que la proximidad a los mercados.>®

Las negociaciones entre los estados y las automotrices iban articulando
diferentes esquemas de compromisos mutuos (produccién, contenido local,
etc.), pero por lo general los acuerdos de todos o algunos incluian las siguientes
cuestiones:

*  Donacién de una parte o de toda la tierra solicitada

¢ DProvisién de la infraestructura necesaria, incluyendo caminos, servi-
cios publicos, conexiones a vias férreas y/ o terminales portuarias

¢ Otorgamiento de rebajas en impuestos locales y estaduales, comun-
mente no menores a diez afos, y la posibilidad de incluir rebajas im-
positivas para la importacién de autopartes

*  Otorgamiento de créditos por parte del Estado a tasas fijas inferiores
a las tasas de mercado locales

e “Baterfa’ de beneficios que pueden incluir transporte publico para
empleados, guarderfas para los hijos de los empleados o medidas
medioambientales.

La tabla 8 incluye una sintesis de las principales medidas de este tipo otor-
gadas por Brasil a las principales terminales que operan en el pais entre 1997
y 2005. En él se puede observar que los efectos de gran parte de los incentivos
aun persisten y tendrdn efectos por varias décadas todavia.

Sin dudas Brasil tiene ventajas "naturales” con respecto a la Argentina en
lo que respecta a la actividad automotriz. Cuestiones como el tamafo del mer-
cado y su fuerte estructura industrial, son factores que por si solos ameritarfan
el disefio de algtn instrumento sectorial que compensara las diferencias de
las estructuras productivas relativas. Si se adiciona el efecto de los incentivos
mencionados se agrava atin mds la situacién con ventajas “artificiales” que des-
colocan atin mds a la produccién de la Argentina.

5.7. Ler o Bem (LEY DE BIEN) Y EL PROGRAMA " INOVAR-AUTO”

Desde el afio 2005 hasta esta parte, el estado brasilefio avanzé en dos pro-
gramas concretos de incentivos fiscales para motorizar por un lado la inver-
sién en I+D del conjunto del sector manufacturero, y por otro, la innova-
cién tecnologfa del sector automotriz. El primero de estos programas es la ley
11.196/05, conocida como “Lei do bem”. Esta nueva reglamentacién creaba
incentivos fiscales a las empresas que impulsaban la investigacién y el desarro-
llo en innovacién tecnoldgica.

28  Ver Gedeon (2001).
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El objetivo del gobierno era incentivar y fortalecer una cultura interna de
innovacién por parte de las empresas. Las ventajas fiscales otorgadas pueden
resumirse en los siguientes puntos: a) Deduccién de hasta un 34% en el IRP]
(Impuesto de Renta — Persona Juridica) y el CSLL (Contribucién Social sobre
el Beneficio Liquido); b) Reduccién del 50% en el IPI en la compra de mdqui-
nas y equipos destinados a I+D; y ¢) Depreciacién y amortizacién acelerada
de esos bienes.

Segtin Zuculoto (2010), en el afio 2006 fueron 130 las empresas beneficia-
das por este instrumento; 299 empresas para el ano 2007 y 441 en el 2008>.
En este contexto, los fabricantes de autos tradicionales ubicados en Brasil han
trabajado en desarrollos tecnoldgicos e ingenieria, desarrollando vehiculos que
se adapten a las necesidades del mercado brasilefio, motivados por los incenti-
vos fiscales amparados en esta regulacién (de Mello ez 4/., 2016).

Sin embargo, la situacién politica-econémica del bloque regional, la im-
portancia estratégica que tiene el sector automotriz en la industria brasilena
y los problemas internos que manifiesta dicho sector (aumento del déficit
comercial, elevados costos de produccidn, la necesidad de actualizar la pro-
duccidn a los nuevos requerimientos técnicos y seguridad, entre otros) han
llevado al gobierno a adoptar un plan de avanzada con el objetivo de mejorar
su competitividad en relacién al avance comercial de los paises asidticos,
México y Europa.

Frente a este contexto el gobierno federal desarroll$ el nuevo régimen Ino-
var-Auto, cuyo periodo de vigencia es 2013-2017.

El programa, como mencionamos en capitulos previos, fomenta la inno-
vacién tecnolégica y la consolidaciéon de la cadena de valor, estimulando a
las terminales y proveedores a producir autopartes y vehiculos més eficientes,
seguros y avanzados en términos tecnoldgicos (para un mayor detalle de esta
medida, ver Capitulo 7 de esta misma obra). Segin Ibusuki ez /. (2015), el
régimen fue aplicado en dos oleadas de requerimientos:

*  De 2011 a2012: 65% de contenido local basado en ingresos, inver-
sién e I+D por el 0.5% de los ingresos y garantizar minimamente 6
de 11 procesos manufactureros locales en pos de generar competencia
en la economfa local y forzar el establecimiento/produccién de auto-
moviles y autopartes. Aquellas manufacturas que no cumplian estos

29  Entre ellas, el 63,5% fueron clasificadas como nacionales y el 36,5% como multinacionales.
Empresas de gran tamano (mds de 500 empleados) dominan la muestra, representando el 59,0%
del total de empresas beneficiadas y el 93,4% de los gastos de I+D. (Zuculoto, 2010).

30  Segin datos de la Investigacién Industrial de Innovacién Tecnolégica (PINTEC), realizada
por el Instituto Brasilefio de Geografia y Estadistica (IBGE), el 67,1% de los gastos de I+D, en
2008, fueron realizados por empresas multinacionales que accedieron a los beneficios de esta ley,
sobre todo en la industria del automévil (vehiculos y piezas).
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requisitos eran afectadas por un aumento del 30% en el impuesto
sobre los productos industrializados (IPIs).

*  De2013a2017: de acuerdo al aumento del 30% del IPIs, una reduc-
cién impositiva calculada por el monto de compras regionales (MER-
COSUR) ajustadas por un factor de 1.3 en 2013, que disminuye has-
ta 1.0 en 2017; una rebaja adicional del IPIs para las companias que
completen el minino de inversién requerida en I+D e ingenieria por
un monto del 50% de la inversi6n, limitado por el 1% por cada IPIs;
exigencia de un minimo de etapas locales de fabricacién®'; requisitos
de etiquetado de vehiculos y de reduccién del 12% en el consumo de
combustible hasta el 2017 premiado con una reduccién adicional del

1% del IPIs.

La aplicacidn de este programa generd expectativas positivas prevenientes
del sector terminal y el sector autopartista, aunque surgieron dudas en este
ultimo en lo que respecta al impacto de las inversiones en el subsector en
particular. Los debates tenfan que ver con que no se esperaba que incremente
la nacionalizacién de autopartes debido a la manera en que era medido el con-
tenido local en el programa (Autores Varios, 2016).

Es por ello que en 2016 el gobierno brasileno decide incorporar una dispo-
sicién adicional, la disposicién 638, con el objetivo de aumentar el contenido
de piezas compradas en el pais.

A pesar de los nuevos incentivos no estd claro el aporte de este nuevo
articulo en el desarrollo de la industria autopartista brasilefia: segin datos del
Sindicato Nacional de la Industria de Componentes para Vehiculos Automo-
tores (SINDIPECAS), las inversiones del subsector se han reducido considera-
blemente desde el afio 2014, pasando de 1.021,8 millones de délares a 451,8
millones de déblares en el 2016.%

En relaci6n al sector terminal, el impacto fue positivo ya que se desencade-
n6 la segunda oleada de inversiones por un monto (estimado) de 15.000 mi-
llones de délares, que representaron el anuncio de construccién de 16 nuevas
plantas y ampliaciones en terminales y autopartistas.

31 Estampado, soldadura, pintura, inyeccién de pldstico, ensamblaje, montaje de transmisién,
montaje de componentes de direccién y suspensién, montaje del sistema eléctrico, sistema de
frenos y ensamble del eje, montaje del cuerpo, montaje final, laboratorio.

32 Programa llamado Inovar-Pegas.

33 Informe detallado en http://www.virapagina.com.br/sindipecas2017/.
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5.8. Escasa AUTONOMIA DE LAS FILIALES LOCALES

La fuerte dependencia que se ha ido generando en las empresas internacio-
nales, y en las dreas de compras en particular, tanto en las compafifas termina-
les como autopartistas, ha profundizado las restricciones no econémicas que
existen sobre la decisién de compra local.

Los compromisos asumidos por las empresas a nivel global condicionan
el acceso del resto a determinados proyectos. Si bien esta restriccién afecta
principalmente a las empresas de capital nacional, las empresas internacionales
localizadas en el pafs enfrentan la misma limitacién si no participaron del
codisefio o si estdn "mds identificadas” con otro cliente, ya sea por el pais de
origen de la casa matriz o por accionistas en comun en el pasado.

La concentracién en Brasil de la cipula regional de gran parte de las 4reas
de compras, también genera sobrecostos explicitos e implicitos a los proveedo-
res locales que no tienen filial en ese pais. En efecto, ademds de las dificultades
que la lejania implica, existen factores culturales que descolocan al proveedor
no radicado en dicho pais.

Un estudio del Consejo Federal de Inversiones (CFI) del afio 2000 con-
cluyé que el 60% de las importaciones realizadas por las empresas encuestadas
de la Provincia de Buenos Aires (jurisdiccién que nuclea a més del 50% del
universo autopartista) estuvieron originadas en aprobaciones efectuadas por la
casa matriz y/o de la terminal.

Este direccionamiento llevado a cabo por las matrices o los clientes, con-
diciona la sustitucién de importaciones la cual deberd demostrar su conve-
niencia por muy amplio margen a fin de no generar inconvenientes de indole
politico en las situaciones internas de las empresas.

Surgen asi no sélo problemas de acceso a nuevos proyectos, sino también
dificultades para generar mejoras de costos y nuevas nacionalizaciones, por
problemas en la aprobacidn de las propuestas por parte de las dreas de Inge-
nierfa de las casas matrices o por la imposibilidad de realizar los ensayos en
laboratorios aprobados en el pais en tiempo y forma.

6. CONCLUSIONES

Se ha mostrado en el documento que, dentro de la cadena automotriz, la
industria de autopartes ha sido relegada a un segundo plano, dado el reducido
grado de proteccidn efectiva al que ha sido sometida, a la incertidumbre y a las
fallas de mercado que se observan en la trama.

Ello ha perjudicado al proceso de radicacién de inversiones, a la rentabilidad
del sector de componentes para la industria automotriz, a su capacidad de acu-
mulacién y al grado de confianza y respeto en las negociaciones cliente-proveedor.
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Por otro lado, el aumento de la compras internas de componentes originadas
por el incremento en la produccién doméstica de vehiculos, ha compensado par-
cialmente a la debilidad relativa del sector de autopiezas. Se debe tener en cuenta
que es el sector de autocomponentes el que tiene mds potencial de empleo den-
tro de la industria, ya que su funcién de produccién es mds trabajo intensiva.

Tal como se mencion a lo largo de este trabajo, es una actividad en la que
predominan imperfecciones del mercado. En la industria de componentes pre-
valecen empresas con menor capacidad tecnoldgica, con asimetrias en el acceso
y procesamiento de la informacién disponible, con mayores dificultades para
trazar planes de largo plazo en condiciones de incertidumbre, con menores
posibilidades para acceder al mercado financiero, con menores posibilidades
de capacitar al personal, y que tiene que hacer frente a una relacién de tipo
monopsénica con los clientes.

Hasta ahora, se ha priorizado el crecimiento de la industria terminal,
eslabdn tractor de la cadena productiva. Pareceria haber llegado el momen-
to en que la industria autopartista sea destinataria de medidas e instrumen-
tos que permitan superar las fallas de mercado mencionadas.

El fortalecimiento de la industria autopartista se hace necesario ante
la magnitud del déficit comercial que genera la industria automotriz. En
2005 el déficit en vehiculos fue de 81.641 unidades, disminuyendo en
2006 a 56.377 unidades, ese déficit serd pequefio en 2007 con las expor-
taciones alcanzando las 316.000 unidades. El déficit de autopartes segtin
datos de AFAC*, habia alcanzado el valor més alto con 2.880 millones
de dédlares en 2006 para volver a superarlo, con 3.900 millones en 2007,
segln estimaciones.

En 2011 y 2016 el déficit en vehiculos fue de 102.926 y 279.216 uni-
dades respectivamente. Medido en valores, el déficit en automotores fue
de 607 millones de délares en 2011 y de 2.186 millones de la moneda
norteamericana en 2016. El déficit de autopartes habia alcanzado el record
de 10.781 millones de délares el afio de mayor produccién y descendié a
7.326 millones de délares en 2016. El déficit acumulado en autopartes
entre 2001 y 2016 es cercano a los 69.000 millones de délares. Un sector
estratégico como la industria automotriz no deberfa tener un déficit de
estas magnitudes.

Se puede concluir, que a menos que sean implementadas medidas gu-
bernamentales y modificaciones sustanciales en el esquema de vinculacién
de la trama automotriz, el modelo permite predecir que a medida que
aumente la produccién de vehiculos aumentard el déficit de componen-

34  AFAC realiza una serie con la evolucién del intercambio comercial de autopartes, tomando
un universo restringido de 272 posiciones arancelarias.
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tes. Por ejemplo, para una produccién de 760.000 vehiculos prevista para
2009, el déficit en la balanza de componentes superarfa los U$S 6.000
millones a valores constantes.”

El déficit comercial en vehiculos se explica principalmente por el saldo
del comercio con Brasil, el cual comenz6 a ser corregido cuando el Protocolo
XXXV del Acuerdo de Alcance Parcial 14, fue renegociado en junio de 2006
a la baja, con una medida de desequilibrio global permitido, el llamado “flex”,
que se redujo de 2,6 a 1,95. Esa medida permitié morigerar sustancialmente
el déficit en vehiculos.

Los componentes tienen sus mayores desequilibrios con Europa y Bra-
sil. El déficit en autopartes no ha logrado ser disminuido con este tltimo
pais con el Protocolo XXXV, el cual ha seguido aumentando con el creci-
miento de la produccién de vehiculos.

En junio de 2008 vence el Protocolo XXXV, es evidente que la forma
que adopte la préxima politica automotriz del MERCOSUR serd determi-
nante para el desarrollo futuro de la actividad en la Argentina.

En la nueva negociacién se impone la necesidad de mantener mecanis-
mos que equilibren la situacién relativa de todos los miembros del MER-
COSUR, tanto en lo que respecta al equilibrio global como al equilibrio
de autopartes.

Con relacién al déficit con Europa, el MERCOSUR deberfa perfeccionar
sus Reglas de Origen, como por ejemplo la incorporacién de algunas de las
restricciones que tiene el NAFTA con relacién a los motores y transmisiones
para que cumplan con los requisitos de la regién. Existen trascendidos perio-
disticos que indican que en la renegociacién del NAFTA en 2017 se estaria
analizando aumentar al 70% el contenido regional

El sector de componentes requiere una politica industrial que mejore su
proteccidn efectiva “en la prictica” y favorezca la compra de componentes na-
cionales para superar las fallas de mercado en las que estd inmersa la actividad.

Parece ser que las politicas aplicadas hasta el presente no fueron efecti-
vas para aumentar el contenido local de los vehiculos. El R* de la evidencia
empirica contenida en la seccién 4 de este documento es del 94 % para el
modelo econométrico en el que las importaciones de autopartes son expli-
cadas Gnicamente por la produccién de automotores. Ello indicaria que
las politicas consideradas en el andlisis fueron de poca significatividad para
modificar la dindmica de las importaciones de autopartes en Argentina (es-
tas politicas son identificadas como: Dummy 1 (plena vigencia del Decreto
2278/94 - consideracién de piezas brasilefias para contenido nacional y del
decreto 33/96 - cambio de contenido minimo local a mdximo importado);

35  Suponiendo una tasa de crecimiento de las exportaciones del 7% anual acumulativo.
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Dummy 2 (Decreto 660/2000 -tomamos desde 2002 porque 2001 fue
un ano de crisis en el cual no se aprecian los efectos del mencionado de-
creto- y protocolo 31 del ACE 14 -en conjunto definen el comienzo de la
"era flex"); Dummy 3 (idem Dummy 2, pero que intentan captar cambio
de tendencia y no solo de ordenada, asociado al acuerdo de incremento
progresivo en el coeficiente flex; Dummy 4 (acuerdo para reduccidn del
flex de 2.6 a 1.95) es una variable es una variable binaria que toma valor 1
para el subperiodo 2006-2013 y 0 en otros afios; Dummy 5 (nuevo acuer-
do bilateral para reduccién del flex de 1.95 a 1.5); Dummy 6 (aplicacién
de licencias no automdticas a las importaciones; y Dummy 7 (periodo de
vigencia de la ley 26393/2008)

La complejidad de los limitantes existentes a la integracién de piezas,
justifican claramente la necesidad de contar con politicas publicas de alto
impacto para mejorar la articulacién de la industria y consolidar la trama
interindustrial en forma equilibrada, de modo de no perjudicar el desarro-
llo de la industria automotriz en su conjunto.
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CAPITULO 6
La reestructuracion de la industria automotriz
brasilena en los noventa

Mariano Laplane’ y Fernando Sarti”

* NEIT/UNICAMP
** NEIT/UNICAMP

1. INTRODUCCION:

La industria automotriz constituye uno de los segmentos mds estratégicos
de los paises industrializados debido a sus vinculos productivos y tecnolégicos
con otros sectores de la Economia, tanto en la fase de produccién como en la de
distribucién y venta .Sumado al mundo de la electrénica, hoy en dia, este sector
de la industria brasilena cuenta con mds de la mitad de los productos, empleo
e inversiones en lo que refiere a la electro-mecdnica de los paises desarrollados

Luego de la gran inestabilidad de los afios ochenta, las automotrices expe-
rimentaron notables aumentos en la produccién.

Un estudio sobre las estrategias aplicadas por las automotrices en Brasil,
registran importantes diferencias. Sin embargo, todo demuestra un compor-
tamiento relativamente adecuado entre 1992 y 1995, revirtiendo el estan-
camiento productivo y tecnolégico transitado en la década de los ochenta y
comienzo de los noventa, el cual eventualmente hiciera tambalear la base de
la produccién local y complicara la incorporacién del sector a un nivel inter-
nacional en crecimiento. Esta recuperacién puede ser observada no sélo en
el aumento de la productividad sino también en el retorno de las inversiones
e innovaciones en los procesos y produccidn, pero atn sin la caracteristica

1 Nota de los coordinadores: este articulo fue originalmente escrito a principios de 1996, para
ser presentado en el Coloquio Internacional de Gerpisa que tuvo lugar en Paris, en Junio de ese
afio. El mismo ha sido incluido en la presente obra colectiva -con permiso de los autores- debido
a su invaluable contribucién al conocimiento de la dindmica del complejo automotriz brasilefio
en general y del sector autopartista en particular. A pesar de los afios transcurridos, el documento
presenta una llamativa actualidad, ratificando la idea del caricter estructural de buena parte de
los problemas sectoriales en América Latina. La presente version ha sido enriquecida con valiosos
comentarios de Mario S. Salerno, a quién los autores agradecen. Traduccién del inglés al castellano
a cargo de Monica Ferreira y Maria del Pilar Monteagudo..
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intensidad de los paises mds avanzados.

No existe un consenso entre los expertos respecto de los elementos respon-
sables y del grado de contribucién de cada uno de ellos en la recuperacién en
el nivel de actividad.

El objetivo del presente articulo es analizar los factores que ayudaron a
esta recuperacion, asi como también los limites existentes y aquellos a los
que deberia enfrentarse en su desarrollo futuro, sobre todo cuando dos de las
principales tendencias para la reestructuracion del sector hoy en dia son: una
globalizacién y regionalizacién cada vez mayores y el impacto de los recientes
cambios tecnoldgicos, especialmente en la estructura del abastecimiento.

2. EVOLUCION DEL SECTOR AUTOMOTOR

2.7. ESCENARIO INTERNACIONAL

A fines de la década del sesenta la industria automotora mostré claras seha-
les de haber alcanzado una “madurez”. No sélo los productos sino también los
procesos estaban tecnoldgicamente “maduros”, como lo eran las técnicas de or-
ganizacién y el gerenciamiento. Los principales mercados estaban relativamen-
te saturados y la demanda por automdviles en los paises desarrollados crecia
lentamente. En los paises en desarrollo sin embargo, las ventas eran un éxito.
La industria estaba conformada por un gran oligopolio internacional com-
puesto por tres empresas estadounidenses (Ford y General Motors, y Chrysler
liderando) y varias europeas (Volkswagen, Fiat y Renault, entre otras).

El sector sufrié profundos cambios entre 1975 y 1980 debido al alza del
precio del petrdleo e intentos de las empresas japonesas de liderar dicho oligo-
polio. La amenaza asidtica y las nuevas condiciones del mercado provocaron
distintas reacciones por parte de otros productores. De este modo el sector
fue perdiendo progresivamente las caracteristicas de una industria “madura’
(Morales 1994a and 1994b).

Durante los ochenta, la recuperacién del crecimiento de las economias
en los paises desarrollados generé mds estimulo para la revitalizacién de la
industria automotriz y creé el potencial para la transformacién del sector. La
produccién anual de vehiculos (para pasajeros y también transporte pesado
y liviano) en los veinte paises de mayor produccion, crecié de 36 millones de
unidades en 1982 a casi 49 millones en 1989 (Tabla 1)

Debido a su dimensién y dinamismo, el mercado automotor estadounidense
fue el primero en disputarse por los fabricantes japoneses (Tabla 2).Durante
la década del ochenta, la inestabilidad en la tasa cambiaria de divisas y las res-
tricciones proteccionistas disimularon una inversién directa y significativa por
parte de Japén en los Estados Unidos (hacia el final de la década, las companfas
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japonesas ya contaban con la capacidad para producir 1.3 millones de unidades
en USA). Canadd y Méjico se transformaron en bases de apoyo para las estra-
tegias de las empresas estadounidenses y japonesas, aunque también atrajeron
grandes inversiones. Las companias coreanas, ya aliadas a las empresas de USA
y Jap6n aprovecharon la ocasién para introducir ciertos segmentos propios en el
mercado. Las grandes empresas europeas fueron perdiendo progresivamente su
participacién en este espacio, donde habian sido lideres durante los anos setenta.

Tabla 1.- Prooduccién Mundial de Vehiculos Motorizados (1981-1995,
en miles de unidades

Afo Produccién mundial
1981 37230
1982 36113
1983 39726
1984 41739
1985 44279
1986 45233
1987 45680
1988 48616
1989 48989
1990 48191
1991 46502
1992 47580
1993 48428
1994 49649
1995 ‘ ‘ 50169
Fuente: ANFAVEA. Nota veinte principales paises productores.

La disputa por los mercados en expansién, bajo las circunstancias de una
gran inestabilidad en referencia al cambio de divisas y politicas de financia-
cidn, asi como también serios conflictos comerciales entre la mayorfa de los
paises desarrollados y el progreso técnico en la microelectrénica, no advirtié
nuevas iniciativas de los productores. Innovaciones técnicas, de organizacién
y mercado eran el blanco principal como estrategias competitivas para las em-
presas (Womack ez 4/. ii, 1990). Los nuevos productos desarrollados tendfan a
tener una duracién mds corta e implicaban una gran customizacién.

Los aparatos electromecdnicos fueron reemplazados por electrénicos. Au-
mentd el uso del pldstico mds liviano y de componentes de aluminio; se apli-
caron cldusulas mds rigurosas en materia de seguridad y reduccién de los
niveles de contaminacién; y hubo un aumento importante en la eficiencia
energética de los vehiculos.
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Tabla 2.- Mercados Principales de Vehiculos Motorizados (1981-1993, en
miles de unidades)

Pais 1981 | 1983 | 1985 | 1987 | 1989 | 1991 | 1993 | 1994 | 1995
Estados Unidos| 10629 11901| 15564| 15061 14953 12539 14199 15411| 15116
Japén 5127| 5382 5557, 6018 7257| 7525 6467 6527
|Alemania 2479, 2571 2513] 3069 3005 4491 3457 3470
Francia 2169 2364/ 2108 2523 2723 2424 2007 2299

Ttalia 1948 1563 1760/ 1977 2520 2495 1999 2139

Reino Unido 1703 2060 2119 2326 2672 1801 1975 1764
Canada 1173 1054 1310/ 1479 1455 1293 1189 1219

Brasil 581 728 763 580 762 771 1061 1397 1728
Espana 1‘422 1 12§ 913 1087

Fuente: ANFAVEA. Nota: Autorizaciones para nuevos vehiculos en el ano

Sin embargo, las innovaciones mds importantes se aplicaron en el equipa-
miento usado y en la organizacién de la produccién.

Desde la década del sesenta las empresas japonesas habian tratado de
desarrollar técnicas de produccién que les permitieran competir activamen-
te, a pesar de que su produccién fuese limitada en comparacién con la de
los fabricantes estadounidenses. El propdsito era hacer més flexible el uso
de la capacidad productiva, intensificando la automatizacién y reduciendo
el stock de materiales y componentes, lo cual serfa posible una vez que se
desarrollaran formas de articulacién mds dgiles y estrictas para con los pro-
veedores (just in time, Kankan, etc. ), de este modo los costos se reducirian
y la calidad mejoraria.

Bajo las condiciones de inestabilidad y segmentacién del mercado en los
afios ochenta, estos nuevos procesos administrativos, organizativos y de pro-
duccién demostraron ser més eficientes, beneficidndose por el avance tecno-
16gico, especialmente en la computacién (Coutinho, 1992; UNCTC, 1990:
cap. IL.c.). La capacidad de llegar rdpidamente al mercado con productos cus-
tomizados y la produccién de materias primas de alta calidad a bajos costos
resultaron ventajas competitivas sumamente importantes.

La astucia competitiva entre las empresas automotrices comenzé a depen-
der cada vez mds de una capacidad de liderazgo 4gil y eficiente de una cade-
na de proveedores y distribuidores especializados. La respuesta a este tipo de
desafios competitivos se supeditaba mds y mds a acuerdos cooperativos con
proveedores y distribuidores con el fin de detectar y aprovechar al maximos las
chances del mercado en confronte a aquéllos que anteriormente habian sido
sus rivales.
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El 4rea de trabajo entre los eslabones de la cadena productiva aumentaba
progresivamente debiendo incluir la Unidad de Investigacién y Desarrollo,
resultando ésta el objetivo de esfuerzos en conjunto. La incorporacién de de
una ingenierfa simultdnea hizo posible minimizar el tiempo requerido para el
desarrollo del producto, agilizando la capacidad de reaccién ante las tenden-
cias del momento y reduciendo los productos de corta duracién.

Entre 1990 y 1995 el mercado fue perdiendo impetu en los paises desa-
rrollados y la produccién se mantuvo sin cambios. La recuperacién posterior
a la recesién de inicios de la década fue lenta y ya en la mitad, la produccién
alcanzé 50 millones de unidades, s6lo un 2.4% mds que en 1989 (Tabla 1).
Los paises en desarrollo, como Brasil, donde los mercados experimentaban un
rapido crecimiento, se convirtieron en fronteras importantes para los planes de
expansion de las automotrices del mundo.

2.2. PANORAMA EN BRASIL

2.2.1. Inestabilidad en los ochenta.

Aungque la industria automotriz brasilefia no permaneciera totalmente ais-
lada de las tendencias internacionales de los ochenta, existia una participacién
limitada de los subsidiarios brasilenos en la reorganizacién del sector a nivel
mundial, respecto de los fabricantes estadounidenses y europeos. Durante este
periodo, las estrategias aplicadas por las empresas en Brasil, eran un reflejo de
las mismas de las casas matrices (la mayoria enfocadas en los mercados de los
paises desarrollados) y de las circunstancias del mercado local.

En esta década el mercado automotor brasilefio acompané totalmente a
los altibajos de la economia. Hubo una reduccién en las ventas mayoristas
durante la recesién ocurrida desde 1981 a 1984, y una mejora y expansién
entre 1985 y 1990 (Tabla 3).

La desaceleracién del mercado interno durante este estancamiento fue
parcialmente compensada por un aumento significativo en las exportaciones
(Tabla 4). Estas operaciones que durante la segunda mitad de los afios seten-
ta se habfan concentrado en el segmento del transporte pesado, motores y
componentes, se expandié hasta incluir también los autos para pasajeros. Y
especialmente después de 1986, a pesar de un aumento en las importaciones,
la balanza comercial mejor6 (Tabla 4).

La inestabilidad fue la caracteristica mds marcada en el mercado interno
durante estos diez anos. En un periodo relativamente corto, la industria expe-
rimenté dristicas reducciones en las ventas (miles de vehiculos estacionados
en las explanadas de las fébricas) seguidas de una igual demanda de autos
(causando largas listas de espera, especulacién, etc.) Ademds de los altibajos
para vender el producto terminado, también habia problemas en el proceso
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de produccién, desde continuos conflictos con los proveedores, transportistas
y empleados, generando asi obstdculos constantes para su fabricacién y venta.

Tabla 3.- Industria Automotriz Brasilefia: Ingresos Brutos e Inversiones

(1980-1995)

Afo Ingreso Bruto (a) Inversiones (b) (b)/(a) en %
1980 11952 488 4,1
1981 9157 644 7,0
1982 10500 529 5,0
1983 9938 372 3,7
1984 9783 292 3,0
1985 12428 477 3,8
1986 11914 525 4,4
1987 12806 579 4,5
1988 14458 572 3,9
1989 13406 601 4,5
1990 9997 789 7,9
1991 10275 880 8,5
1992 12761 908 7,1
1993 14785 885 6,0
1994 23542 1195 5,1
1995 24476 1694 6,9

Fuente: ANFAVEA.

Bajo estas circunstancias, el sector no pudo alcanzar el nivel de produc-
cién de 1980, atin en los mejores anos de la década (1986 y 1988, tabla 5) y
s6lo una modesta inversién acompafi6 este estancamiento e inestabilidad de la
industria (Tabla 3). Los logros de la productividad de este periodo parecieran
reflejar mds una falta de ajuste entre la produccién y el empleo, que una ten-
dencia real en el crecimiento asociada a alguna clase de esfuerzo sistemdtico
hacia la modernizacién (Tabla 5).

Sin embargo, en esta misma época, Brasil no alcanzé una profunda trans-
formacién automotriz como si sucedié en otros paises productores. En gene-
ral, las filiales brasilefias hicieron un selectivo esfuerzo en la modernizacién, no
s6lo en los productos sino también en sus procesos, y en ciertas circunstancias
y durante perfodos especificos, llegaron a actuar como bases para exportar a
otros mercados donde las centrales debfan enfrentar la competencia japonesa
(Ferro, 1990). Una limitada inversién en la modernizacién podia al menos ser
justificada por las condiciones macroeconémicas adversas (tasas cambiarias y
desequilibrio financiero), la inestabilidad del mercado interno, y los conflictos
con las autoridades que controlaban los precios durante diversos planes para
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lograr una estabilizacién. En este contexto las casas matrices ni siquiera consi-
deraron la inversién en las filiales locales.

Tabla 4.- Balanza Comercial de la Industria Automotriz Brasilena
(1974-1995, en millones de USD)

Ano Exportaciones Importaciones Balance Comercial
1974 202 348 -146
1975 334 302 32
1976 385 235 150
1977 490 226 264
1978 610 292 318
1979 759 276 483
1980 1101 524 577
1981 1566 468 1098
1982 1154 318 836
1983 1187 367 820
1984 1433 394 1039
1985 1603 435 1168
1986 1487 656 831
1987 2453 826 1627
1988 2617 695 1922
1989 2570 678 1892
1990 1897 733 1164
1991 1915 848 1067
1992 3012 1078 1934
1993 2622 1809 813
1994 2689 2550 139
1995 2415 4795 -238

Fuente: ANFAVEA.

La inestabilidad provocé serios problemas con las terminales autopar-
tistas y sus empleados, debilitando asi eslabones de la cadena productiva.
Los conflictos candentes que involucraban estos intereses complejamente
interrelacionados, no propiciaron ciertamente comportamientos cooperati-
vos como en cambio si se implementaron en otros paises productores, espe-
cialmente en Japén.

En la segunda mitad de la década, las relaciones entre el gobierno y las
automotrices atravesaron un impasse como consecuencia de su negativa a es-
tablecer alianzas empresariales (Joint Ventures) con firmas nacionales para el
abastecimiento de sistemas electrénicos y equipamiento robotizado, propuesto
en el Plan Nacional de Informdtica.
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Tabla 5.- Industria Automotriz Brasilefia: Produccién y Productividad
(1980-1995)

A Produccién (en miles Empleados (en Prodfuctmdad
ho de unidades) miles) (vehiculos por
empleado)
1980 1.165 133 8,7
1981 780 103 7,5
1982 859 107 8,0
1983 896 101 8,9
1984 864 107 8,0
1985 966 122 7,9
1986 1.056 129 8,2
1987 920 113 8,1
1988 1.068 112 9,5
1989 1.013 118 8,6
1990 914 117 7,8
1991 960 109 8,8
1992 1.073 105 10,2
1993 1.391 106 13,0
1994 1.582 107 15,6
1995 1.629 105 15,6

Fuente: ANFAVEA.

Diversos productores locales aplicaron diferentes tdcticas, como General
Motors y Ford que se desempenaron del mismo modo que en las casas cen-
trales e incorporaron al mercado los vehiculos globales 6 “autos mundiales”
(“World Cars”, Monza y Escort respectivamente), durante los primeros afios
de los ochenta. En ese momento, estos vehiculos conformaron una importan-
tisima parte de la respuesta estadounidense al desafio japonés. Por otro lado,
Volkswagen mantuvo su estrategia basada en la adaptacién del antiguo disefio
del Polo al nuevo modelo local: “el Gol” y toda una familia de modelos sus-
tentada en este mismo diseno. Posteriormente, a mediados de la década, Ford
y Volkswagen anunciaron la creacién de AUTOLATINA, una alianza estraté-
gica para facilitar una accién integrada en el mercado regional, mientras que
Fiat invirti6 en la produccién local del UNO y exporté la FIORINO a Italia.

Respecto del mercado del transporte pesado, las empresas locales asumie-
ron un rol més activo con estrategias desde las casas matrices, que el que ha-
bian desempenado en el caso del vehiculo para pasajeros. Dadas las dimensio-
nes del mercado interno y el bajo costo de la produccién local de autobuses y
camiones, Brasil se convirtié en un importante polo de exportacién de estos
vehiculos hacia Latinoamérica y Estados Unidos. Las exportaciones fueron
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una solucién para la industria autopartista dada la situacién adversa que reiné
en el mercado durante este periodo. De este modo, este sector de la industria
brasilefia fue menos dependiente de la demanda local y comenzé a ganar acce-
so directo en el mercado norteamericano.

2.2.2. Cambios y desempefio de la politica en los noventa

Como fue el caso para toda la Industria brasilefa, el sector automotor
debié someterse a un cambio importante en medidas proteccionistas a inicios
de los afios noventa (la politica aplicada a la industria automotriz durante este
periodo se encuentra resumida en la Tabla 6).

En 1990 la presidencia de Collor de Mello anuncié un programa de reduc-
cién gradual de aranceles para la importacion de vehiculos en un intento de
estimular la competencia y la modernizacién de los productos y de las mismas
empresas. El objetivo era disminuir las tarifas de un 80% a un 35% en un
periodo de cinco afos (1990-1994).

Programas de Incentivo Financiero como habia sido el BEFIEX (Benefi-
cios y Programas especiales para la Exportacién) que favorecié al sector auto-
motor notablemente en los ochenta, fueron suspendidos. También se fijaron
incentivos fiscales (como la reduccién del IPI, Impuesto sobre el Producto
Industrializado) para fomentar la produccién y venta de vehiculos pequefios.

Simultdneamente, Collor de Mello en Brasil y Carlos Menem, presidente
de Argentina, junto con Uruguay y Paraguay iniciaron el proceso de creacién
del MERCOSUR. Los acuerdos bilaterales de cooperacién econémica firma-
dos entre 1985 y 1990 fueron de este modo reemplazados por una integracién
econémica més sélida en el mercado regional.

Las empresas automotrices mostraron una pronta reaccién ante estas nue-
vas condiciones en el mercado a través de: la actualizacién de las lineas de pro-
duccidn, la aplicacidn de estrategias de fines de los ochenta y la integracién de
los mercados argentinos y brasilefios. El principal beneficiado de la reduccién
del IPI fue Fiat, la tnica automotriz en ese momento poseedora de un modelo
de auto con el motor de la medida apropiada (hasta 1000cc)

En los afios 1990 y 1991, la implementacién del primer Plan Collor provocé
un estrepitoso descenso en la actividad econémica. Las consecuencias de un nuevo
panorama econémico en el sector automotor incluyeron una caida en las ventas ma-
yoristas y en las exportaciones, un aumento de las importaciones y una reduccién
de la produccién y del empleo. Por otro lado las inversiones crecian de quinientos a
casi ochocientos millones de délares anuales (Tablas 3, 4 y 5). Dadas las condiciones
desfavorables prevalecientes en el mercado interno, el MERCOSUR se torné una
nueva frontera para las automotrices, siendo que el Programa Argentino de Estabili-
zacién habfa generado un veloz crecimiento en las demandas por vehiculos motori-
zados. Asf, las exportaciones hacia Argentina aumentaron répidamente.
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Tabla 6.- Politicas para la Industria Automotriz en Brasil (1990-1995)
1990: Programa de reducciones arancelarias (80% a 35%) de 1990 a 1994.

Incentivos financieros suspendidos, eliminacién de barreras no arancelarios.

Incentivos fiscales (reduccién del IPI) establecidos para automéviles
Administracién pequefios. Mercosur con Argentina, Uruguay y Paraguay.
Collor (1990-  1992: Proceso de Arbitraje Sectorial (Camara Setorial). Las metas de precios,
1992) produccién, inversion, exportaciones, empleo y salarios fueron negociadas
por terminales, autopartistas, sindicatos y gobierno. Se promulgaron
reducciones de impuestos (IPI e ICMS) para promover el crecimiento de la
demanda

Febrero de 1993: Renegociacién del Proceso de Arbitraje Sectorial. Se
establecen nuevos objetivos.
April, 1993 : Tax incentives were granted for ipopular carsi : IPI falls to
Administracién  0.1%, ICMS reduced and exception from COFINS.
Itamar Franco  Abril de 1993: Se otorgaron incentivos fiscales para “automdviles populares”:
(1993-1994) IPI cae al 0,1%, el ICMS es disminuuido y se crean exenciones en el
COFINS.
Octubre de 1994: el gobierno reacciona a los aumentos de precios bajando
los aranceles al 20% (que era el objetivo para el afo 2001).

Febrero de 1995: nueva reunién del Proceso de Arbitraje Sectorial (los
aranceles se incrementan nuevamente al 32%, el IPI para los “coches
populares” aumenté al 8%).
Administracién  Marzo de 1995: aumento del arancel al 70%.
Fernando H.
Cardoso (1995)

Junio de 1995: nueva politica implementada por el gobierno (se establecen
cuotas de importacién, reduccién de arancel al 2% para equipos y
componentes vinculados al desempefio exportador, incentivos a la inversién
- autorizacién de amortizacién acelerada). Importaciones de automéviles
procedentes de Argentina exceptuados de nuevas medidas.

En Marzo de 1992, el acuerdo alcanzado en el Proceso de Arbitraje Secto-
rial, fomentd la recuperacién y expansién del mercado interno automotor, por
medio de consensos tripartitos, la resolucién de conflictos entre productores y
proveedores, y concilié desavenencias existentes desde los afios ochenta entre el
gobierno y los trabajadores. En este tratado se negociaron ademds un 22% de
reduccién en los precios (el margen de ganancia para las automotrices se redu-
joaun7.5% yaun 2.5% para los distribuidores), asi como también cambios
en los términos y condiciones de financiacidn, la proteccién del empleo, la
recuperacion del salario y una reduccién del ICMS (Impuesto a la Circulacién
de Mercaderias y Servicios, muy similar al IVA argentino) y del IPI. De esta
manera las ventas brutas del sector crecieron, tanto como las importaciones y
exportaciones (Tablas 3 y 4). La balanza comercial pricticamente se duplicé
en 1992 y las inversiones alcanzaron los novecientos millones de délares. Sin
embargo, a pesar de la gran produccién de vehiculos, la cantidad de puestos
de trabajo se mantuvo igual como consecuencia del aumento en las tareas de
los trabajadores. Si bien el crecimiento de la produccién pudo haber sido el
resultado de intensos esfuerzos en la modernizacién, vale la pena destacar que,
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al menos en parte, también tuvo que ver con el aumento de la produccién la
estrategia de haber implementado horas extras durante las jornadas laborales.

El acuerdo fue renegociado en Febrero de 1993 bajo el gobierno de Ita-
mar Franco, causando ain mds reduccién en los precios (un 10%), en los
impuestos (IPI y ICMS), y en el margen de ganancia; estableciéndose también
los objetivos de produccién ( dos millones de vehiculos), inversiones ( diez
mil millones de délares) y una acentuacién en las exportaciones. En Abril
del mismo afio el tratado se amplié con el Protocolo de Incentivos Fiscales
(con una reduccién del 0,1% para el IPI, otra en el ICMS y una exencién del
pago de COFINS, un tributo social obligatorio) para los vehiculos con mayor
reconocimiento en el mercado que tuvieran motores de hasta 1000cc . La dis-
minucién de precios para los autos pequefios varié entre un 12% y un 20%.

El aumento de los ingresos brutos y de la produccién (Tablas 3 y 5) de-
muestra que, como resultado del implemento de las nuevas medidas, la in-
dustria automotriz tuvo un notable desempeno durante 1993. La produccién
(1.391.000 unidades) superé el nivel de 1980, el empleo y las inversiones se
mantuvieron en el mismo nivel y las exportaciones (segtin la Tabla 7, en su
mayoria hacia Argentina) crecieron, pero el aumento de la demanda interna
provocé un répido aumento de las importaciones. Como resultado, el superd-
vit comercial se redujo en mds de un 50% en comparacién al afio 1992.

Tabla 7.- Exportacién Brasilefia de Vehiculos a Argentina (en miles de

unidades)
Afo Exportaciones a Argentina Porcentaje del total
1986 24,3 13
1987 31,0 8
1988 45,8 14
1989 30,8 11
1990 37,1 19
1991 83,6 43
1992 204,7 60
1993 231,6 69
1994 266,9 71
1995 159,5 59

Fuente: ANFAVEA

En 1994, el sector volvié a mostrar un resultado muy favorable. Los
ingresos brutos y la produccién crecieron significativamente. Se fabricaron
1.582.900 unidades (13,8% mds que en 1993), y aproximadamente 380.000
vehiculos fueron exportados. Sin embargo, las importaciones habian aumenta-
do a 193.516 unidades, representando un crecimiento instantdneo del 142%
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(de este total, el 62% era importado directamente por las terminales). Esta
misma dindmica es intensificé en 1995 ver Tabla 8)

Tabla 8.- Porcién del Mercado en las Importaciones de Vehiculos por

Tipo de Importadores (en unidades)

Tipo de importador| 1992 | (%)| 1993 |(%)| 1994 |(%)| 1995 | (%)
ABEIVA 10.388 | 32 | 34.444 | 43 | 73.289 | 38 | 101.453 | 27
Terminales 14.545 | 45 | 40.444 | 50 | 120.227 | 62 | 267.564 | 73

Independientes 7.309 | 22| 5.051 6
Total 32.242 |100| 79.938 |100| 193.516 | 100| 369.017 | 100

Fuente : BNDES (1995) y ANFAVEA.

nte estas cifras, el mercado interno fue de aproximadamente 1.400.

Ante estas cifras, el do int fue d d te 1.400.000
unidades. Una gran parte de esta expansién fue resultante de la ripida deman-
da por los “coches populares”, segmento en el que las empresas se enfocaron
para incrementar su fabricacién a costa de la produccién de automéviles me-

dianos y de alta gama (Tabla 9).

Tabla 9.- Distribucién de la Produccién Automovilistica Brasilena Por
Segmentos (en porcentaje del total)

Segmento de mercado 1995 1994 1993 1992
1.000 C.C. “popular cars” 60 45 29 16
Up to 100 hp 20 35 51 66
More than 100 hp 20 20 20 18

Fuente : BNDES (1995) y ANFAVEA.

A pesar del aumento de la produccién y la incorporacién de nuevos mo-
delos de General Motors (Corsa) y Volkswagen (nuevo Gol), la exagerada
demanda, impulsada por el éxito del programa de estabilizacién econémica
(Plan Real), ocasioné la formacién de largas filas de posibles compradores
y la cobertura de importantes sumas de dinero como agio para adquirir un
"coche popular".

Ese mismo afo Fiat se establecié como lider del mercado, gracias a sus
esfuerzos en mejorar, actualizar y diversificar todos sus modelos, asi como tam-
bién en modernizar y racionalizar la capacidad productiva, y pronunciar su
énfasis en la fabricacién local de autos de mayor reconocimiento en el merca-
do, innovando también en el 4rea de marketing. Mientras sus competidores
debfan todavia enfrentarse a los problemas para aumentar la produccién y al
retraso en la presentacién de nuevos modelos, Fiat ya dominaba hdbilmente el
mercado en expansion. A fines de 1994, la empresa ya superaba a Volkswagen,
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el lider anterior del mercado interno, pero la posicion de las dos empresas se
invirtié otra vez en el primer semestre de 1995.

La mejoria del mercado después de 1993 y el éxito de Fiat sacudieron se-
riamente el oligopolio local automotor, causando nuevas disputas y profundas
transformaciones en la estructura. Un factor importante aqui, en contraste a
los otros mercados, incluso los restantes de América Latina y Méjico, fue la
ausencia de la intensa participacién de las grandes empresas japonesas motivo
por el cual se redujo el nivel de competencia en Brasil y Argentina, disminu-
yendo asi los efectos de desestabilizacién del oligopolio local.

Sin embargo existia una pujante competencia entre y las automotoras lo-
cales y este oligopolio que gradualmente se desestabilizaba. Los signos mds
visibles de este desequilibrio fueron una agresiva téctica de expansién de Fiat,
la introduccién al mercado de nuevos modelos de GM y Volkswagen, el incre-
mento de las inversiones en la modernizacién y expansion de la capacidad, la
creciente dificultad de los productores para acordar con el gobierno, conflictos
internos, y la ruptura de alianzas estratégicas (por ejemplo: la desintegracién
de la Autolatina).

Un somero estudio podria atribuir el “rejuvenecimiento” de una antes
“madura” industria a la reduccién de las tarifas (que alcanzé en 1994 un nivel
previsto del 35%) y la amenaza de la competencia externa. Sin embargo, im-
plicaba un proceso un poco més complejo influenciado fuertemente por la re
aceleracion de las ventas impulsadas por el Acuerdo del Proceso de Arbitraje
Sectorial. La reduccién de aranceles y la integracién regional del MERCO-
SUR portaron nuevos incentivos y proveyeron de instrumentos para combatir
la competencia. Los efectos de la apertura de un mercado altamente inestable,
como el de automdviles en Brasil de la década de 1980, no fueron, sin em-
bargo, tan notables como los que realmente se observarian en el contexto de
un crecimiento renovado. Lo que realmente sucedié fue que las automotrices
demostraron tomar las riendas frente a la competencia externa y emprender
una masiva importacién. Adn mds importante fue que no todas las empresas
automotoras locales tenfan la misma capacidad para aprovechar el auge de los
“coches populares” .Las medidas politicas destinadas a la promocién de este
nicho de mercado , fueron entonces las que contribuyeron fuertemente a la
desestabilizacién del oligopolio y al despertar del sector.

En octubre de 1994, bajo una intensa presién politica provocada por la
campana electoral presidencial, debido al aumento de precios y reclamos de
los consumidores por la prictica de la especulacién, el mercado automotor
debié ser intervenido. Este suceso fue la anticipacién de una reduccién en las
tarifas (del 35% al 20%), prevista inicialmente para el afio 2001. En respuesta
a esta medida las automotrices aumentaron la importacién y amenazaron
con reconsiderar si cumplirfan o no con los proyectos de inversién para la
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produccién local. Anunciaron un incremento atin mayor en las importaciones
para 1995, estimando asf un alcance de 400.000 unidades. Las empresas entre
si tenfan diferentes perspectivas sobre algunos {tems pero estaban undnime-
mente de acuerdo en rechazar esta reduccién de tarifas. La falta de consenso
dentro del oligopolio quedd al descubierto en las propuestas realizadas por
Volkswagen, Ford y General Motors de renegociar el Acuerdo del Proceso de
Arbitraje Sectorial, de aumentar los impuestos a los coches 'populares’, y de
reducir aquéllos de los vehiculos medianos. Fiat, obviamente, se opuso a estas
modificaciones, ya que se habria debilitado la fortaleza de su posicién basada
en su liderazgo sobre el segmento de autos populares.

El conflicto de intereses entre las empresas, el fracaso del gobierno en to-
mar decisiones firmes, y el descontento de los autopartistas y trabajadores se
hizo evidente en la reunién de Arbitraje Sectorial en febrero de 1995. A raiz
de la crisis mejicana de diciembre de 1994 el gobierno de Fernando Cardo-
so, preocupado por el creciente volumen de importacién de vehiculos y con
déficits comerciales cada vez mayores, decidié volver a aumentar las tarifas
(inicialmente del 20% al 32%), abandonando el programa de reduccién gra-
dual (un 20% para el ano 2001 ) para luego re- elaborarlo en el TEC ( Tarifas
Externas Comunes) del MERCOSUR; el IPI en los coches populares (que se
habia reducido a 0,1% en el Acuerdo anterior) se lo establecié otra vez en un
8%, y para los vehiculos medianos no hubo, sin embargo, ninguna reduccién
concomitante (como habia sido pedido por GM, Ford y Volkswagen). El
aumento de tarifas reflejé la preocupacién del gobierno por las consecuencias
de las importaciones en la balanza comercial. Respecto del IPI, el aumento
parece haber sido causado mds por razones fiscales, en un intento de recuperar
algunos de los fondos perdidos por la especulacién.

En marzo de 1995, los aranceles de importacién para bienes de consumo,
incluidos los vehiculos, se incrementaron en un 70%, con el objetivo de redu-
cir el creciente déficit comercial. Esta medida implicaba la restauracién de la
proteccién nominal para la industria automotriz casi a los niveles obligatorios
previos a 1990. De hecho, la proteccién efectiva fue mayor, ya que los arance-
les para los componentes habian sido reducidos en comparacién a los indices
anteriores a 1990.

En junio de 1995, el gobierno firmé una medida provisional (MP 1024,
con enmiendas 1947, 1073 y 1165) fijando cupos para la importacién de
vehiculos (que no podrian superar el 50% de la cantidad importada en el
primer semestre de 1995. A pesar que esta medida ocasionara rechazos en
los otros paises, el sistema se mantuvo ademds de la tarifa del 70% para la
importacién de automdviles. Argentina, luego de acordar con Brasil, quedé
exceptuada de estas condiciones. Ademds de estas medidas de emergencia sin
otro fin que el de mejorar la balanza comercial, se adoptaron otras politicas
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para atraer inversiones al pais: los aranceles para la importacién de mdqui-
nas, equipos y materias primas (repuestos, petroquimica y metalurgia) se
establecieron en un 2%, aunque estas importaciones estuvieran vinculadas
al rendimiento de la exportacién brasilefia; mds atn, también se adoptaron
medidas que delimitaran una acelerada depreciacién de los bienes de capi-
tal. Esta nueva politica aplicada al sector automotriz fue muy similar a la
promulgada por el gobierno argentino en 1991. Estas medidas, fueron muy
criticadas por las principales autopartistas y otras empresas proveedoras (de
materias primas, equipos y repuestos), preocupadas por las posibles reduc-
ciones en el nivel de nacionalizacién de la produccién local de vehiculos y el
consecuente traslado a proveedores extranjeros.

Otras medidas fueron aplicadas para restringir el consumo. Una disminu-
cién en los créditos, y la suspensién de nuevos “Consorcios” (Asociaciones tem-
porarias formadas para la compra de bienes, especialmente autos) ocasionaron
una merma en la expansién del sector durante el segundo semestre de 1995.

A pesar del lento crecimiento en el segundo semestre, el desempefio de
toda la industria automotriz fue muy favorable en 1995. El ingreso bruto
crecid y la produccién alcanzé un nuevo récord de 1.629.000 unidades (Ta-
blas 3 y 5). Las importaciones alcanzaron un nuevo récord de 369.000 uni-
dades concentrdndose la mayoria en el primer semestre (esta fue la razén por
la que se lanzaron las restricciones en Junio de ese afio). El 73% correspon-
dian a las filiales locales de las automotrices. Sin embargo, éste aumento sig-
nificativo en el ingreso de bienes extranjeros y la caida de las exportaciones
tuvo como resultado ése afio un enorme déficit comercial sectorial (Tabla 4).

3. PRINCIPALES TENDENCIAS EN LAS TRANSFORMACIONES DE LA
INDUSTRIA AUTOMOTRIZ BRASILENA

La seccién anterior mostré que, de 1990 a 1995, el sector automotor bra-
silefio atravesé una etapa de grandes cambios. Tres aspectos de este proceso
merecen especial atencién, de manera tal que sea posible evaluar los objetivos
para la segunda mitad de la década: crecimiento del mercado e inversién, un
mayor grado de internacionalizacién y especializacion, y la reorganizacién de
las cadenas productivas y de distribucién.

3.1. CRECIMIENTO DEL MERCADO E INVERSION

El buen desempeno de la industria automotriz durante el periodo de 1992
a 1994 permitid a las fabricas trabajar con pleno aforo, los cambios en la or-
ganizacion y el incremento del nimero de turnos en las unidades producti-
vas, hicieron posible el aumento de la capacidad productiva (desde 1.400.000
/1.500.000 de vehiculos hasta 1.700.000) en 1995.

310



La encrucijada del autopartismo en América Latina

Hacia fines de 1995, los constructores de autos predijeron un importante
crecimiento para el mercado interno en el segundo semestre de la década. Las
proyecciones hechas por la Asociacién Nacional de Fabricantes de Vehiculos
Automotores (ANFAVEA) sugirieron que el mercado brasilefio, para el cam-
bio de siglo, estaria incorporando de 2,5 a 3,0 millones de vehiculos por afio,
lo que implicaba una tasa de crecimiento anual del 9 al 12%.

Dos factores importantes apoyaron la evaluacion optimista de un crecimien-
to potencial a largo plazo. Uno de estos fue el elevado nimero de habitantes por
automovil (11,5), una comparacién lamentablemente desfavorable para Brasil
respecto de los paises avanzados (2,5 para la Comunidad Europea; 1,7 para EE.
UU. y 3,0 en Japén) y también de aquellos en desarrollo (6,9 en Argentina).
Otro factor importante fue el promedio de edad avanzada de la flota brasilena.

La integracién con el Mercado argentino también contribuyé a la evalua-
cién optimista del mercado a largo plazo. El mercado argentino superé las
500.000 unidades en 1994 (de las cuales, 408 .000 eran producidas local-
mente ,137.000 importadas y 38 .000 fueron exportadas). Juntos, Brasil y
Argentina representaron en 1994 un mercado de aproximadamente 2 millones
de unidades, un tamafo similar al los mercados de Italia, Francia, o Reino
Unido (Tabla 2). La integracién regional de la produccién en los primeros seis
meses de los noventa, generé intensos flujos comerciales entre estos paises, no
s6lo de vehiculos terminados, sino también de repuestos y componentes. Atdn
mis, los productores de autos podian contar con la capacidad productiva ya
instalada en ambos paises, y los programas de expansién podian considerarse
operaciones complementarias. Por lo tanto, a pesar de la merma en la deman-
da y produccién de vehiculos en 1995 en Argentina, resultado de la recesién
causada por la crisis mejicana, los fabricantes de autos sintieron optimismo
frente a las oportunidades ofrecidas por el mercado regional.

El crecimiento previsto del mercado, sumado a la rigidez de la compe-
tencia entre compafias que ya se habian instalado en el pais, y la amenaza de
la entrada de nuevos competidores crearon las condiciones favorables para la
inversién en la industria automotriz brasilefia. La falta de inversiones nece-
sarias se traducirfa en aumento de las importaciones y del déficits comercial
o forzaria la aplicacién de medidas restrictivas (con impactos inflacionarios).

En 1995, los fabricantes dieron claras sefiales al gobierno de la necesidad
de una consolidacién de “la industria local como el proveedor principal del
mercado interno, limitando la importacién al minimo para complementar la
disponibilidad de vehiculos” (ANFAVEA, 1995:11); sélo “si se le permite a
la industria automotriz Brasilena ejercer sus derechos de ser el principal pro-
veedor del mercado interno-nacional, alcanzard una magnitud suficiente para
mejorar su posicion en el dmbito internacional” (ANFAVEA, 1995:12) (sub-
rayado por autores).
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De hecho, las automotrices locales estaban pidiendo al gobierno restric-
ciones a las importaciones a cambio de inversién. Ya habfan demostrado que
podian comprometerse en una masiva importacién para abastecer al mercado
local y combatir a los competidores externos. La inversién permitirfa econo-
mias de mayor escala y permitirfa que la produccién local se tornara competi-
tiva, evitando grandes déficits comerciales o evitando medidas restrictivas en
la demanda. Por otro lado, las inversiones oportunas de fabricantes locales
harfan mds dificil la entrada de nuevos productores de autos, sobretodo de los
japoneses y coreanos, quienes podrian intentar desestabilizar todavia més el
oligopolio local (o regional).

La politica implementada por el gobierno brasilefio en 1995 tuvo como
objetivo promover la inversién mediante varias restricciones en las importa-
ciones. Asi, el gobierno y las empresas acordaron, aparentemente, sobre el
diagnéstico de las medidas necesarias para asegurar una mayor expansién y
modernizacién del sector. Como ya se ha mencionado, los autopartistas y
sindicatos no mostraron tanto entusiasmo, ya que a diferencia del Proceso de
Arbitraje Sectorial, esta nueva politica no implicaba cambios en el empleo
o salario. A pesar de incentivar el uso del 60% de los repuestos producidos
localmente, la nueva medida claramente permitié mayores importaciones de
equipamientos, piezas y componentes por parte de los fabricantes locales .Los
importadores de vehiculos independientes también reaccionaron fuertemente
contra del sistema cupo.

Luego de que la nueva medida se implementara, las automotoras locales anun-
ciaron grandes proyectos de inversion para los tltimos cinco afios de la década
noventista. Las inversiones planificadas por los productores de autos y vehiculos
comerciales livianos se resumieron a aproximadamente 5.500 millones de délares
para el afio 2000: Volkswagen con 2.500 millones; Ford con 1.100 millones, Ge-
neral Motors con 950 millones; Mercedes Benz con 400 millones (para la produc-
cién de vehiculos); Scania con 150 millones; y Fiat con 250 millones.

La Volkswagen brasilefia inici6 la construccién de una nueva fibrica para
el montaje de camiones y autobuses en Resende (Rio de Janeiro), ya que la
unidad de Ipiranga (en San Pablo) habia sido absorbida por Ford después de la
disolucién de la Autolatina. Las inversiones también habfan comenzado a am-
pliar la produccién de autos (especialmente el nuevo Gol, el auto mds vendido
en el mercado local) mediante la adopcidn de un tercer turno en la unidad de
Taubaté. Ademds, se inici6 la construccién de una nueva fébrica para motores
de tamano pequeno (para “autos populares”) en San Carlos, SP (con una in-
versién de doscientos cincuenta millones de délares), con una mirada hacia el
mercado interno y el MERCOSUR.

Ford de Brasil también programé nuevas inversiones después de la desinte-
gracién de Autolatina, incluyendo la modernizacién de la fibrica de Ipiranga
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y la de Taboao (originalmente de Autolatina) y la incorporacién de un nuevo
modelo pequefio (el Fiesta) en el pais. La falta de un nuevo modelo de Auto
Popular le costd a Ford serias pérdidas en las acciones del mercado durante
1994-1995.Su inversidn en este segmento era urgente.

General Motors de Brasil, que en 1995 tenia dos unidades productivas,
una en San José de los Campos y otra en San Cayetano del Sur, planificaba
construir nuevas. Se consideraron inversiones necesarias para ampliar la pro-
duccidn del Corsa. La propia empresa atribuy6 su pérdida de participacién en
el mercado brasilefo al desgaste de su capacidad productiva. GM tenia el 28%
del mercado en 1990, pero en 1994 se redujo al 20%, y la empresa cedi6 su se-
gundo lugar a Fiat. Esta disminucién se atribuyé principalmente a la estrategia
de la casa central de no invertir en 'coches populares', mds que por concentrar-
se en los modelos mds sofisticados para mantener la mayor rentabilidad por
unidad. La introduccién del Corsa al mercado pareci6 haber sido problemdtica
y tardfa, debido a las estrechas entradas en la estructura productiva (especial-
mente durante la fase de la pintura). En 1995, el aumento de la produccién
se hizo posible gracias a la reorganizacién de las instalaciones ya existentes, la
adopcidn de un tercer turno en San José de los Campos y la transferencia de
las lineas de montaje de las series D de Pick Ups hacia Argentina (ademds de
ser ya propietario de una fibrica en Cérdoba, la empresa también anuncié la
construccién de una nueva en Rosario, también en Argentina).

Fiat invirti6 en la ampliacién de la capacidad productiva durante 1993 y
1994, aumentando su produccién sin la construccidon de nuevas plantas. De
esta manera podia expandir su participacién en el mercado, mientras que los
competidores debieron enfrentarse a la falta de capacidad y otros obstéculos.
Con la instalacién de la cuarta linea de montaje en Betim, esta estrategia pa-
recfa haber llegado a su limite. Las inversiones en Argentina habian iniciado
en 1995 para la llegada de un nuevo modelo (Palio / Proyecto 178), que se
fabricarfa también en Brasil.

Las grandes inversiones anunciadas por los fabricantes locales no impidie-
ron que los nuevos competidores se expandieran o iniciaran sus actividades
en Brasil. Toyota, que ya estaba radicada en Argentina y fabricaba el utili-
tario Bandeirante en Brasil, decidié ampliar sus operaciones en Brasil para
suministrar repuestos para la produccién de la Pick-up Hilux en Argentina.
Otras companfas japonesas y coreanas también anunciaron inversiones en
Brasil: Honda, Asia y Kia. Renault, que ya operaba en Argentina, anuncié la
construccién de una planta en Curitiba (Brasil) para la fabricacién del mode-
lo Megane. Mercedes Benz, que ya producia camiones y autobuses, decidié
construir una nueva fibrica en Juiz de Fora (Brasil), con una inversién de cua-
trocientos millones de délares para la fabricacién de su nuevo modelo A-Class.
Mds atin, anuncié planes para transferir todas sus actividades en la produccién
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de camiones y autobuses de Argentina a Brasil. Las instalaciones en Argentina
se ajustaron para la produccién de camionetas.

3.2. LA CRECIENTE INTERNACIONALIZACION Y ESPECIALIZACION
PRODUCTIVA

En la seccién anterior se registré un cambio importante en las estrategias
de los fabricantes de automdviles mundiales frente a la recuperacion y el rd-
pido crecimiento en todo el mercado del MERCOSUR. Entre 1990 y 1995,
Brasil y la region periférica estaban otra vez dentro de los planes estratégicos
de estas compafifas. La magnitud y la expansién de ambos mercados tanto
nacional como regional convirtieron a Brasil en foco central de las operaciones
comerciales, administrativas y productivas de la regién del MERCOSUR.

El perfil de las actividades locales fue el resultado de los rasgos del mer-
cado regional, y de la adopcién de medidas politicas como la de proteccién
en el sector. Durante la primera mitad de los noventa, las politicas en la
industria automotriz de Brasil (como sucedié también en Argentina), im-
pulsaron un ensamble local de vehiculos, fabricados con un 60% de compo-
nentes locales y permitieron aranceles bajos de importacién para repuestos
y equipamientos, a cambio de exportaciones. Las importaciones de vehiculos
ensamblados provenientes de la regién externa al MERCOSUR fueron res-
tringidas, tanto por los altos aranceles como por los cupos. Por lo tanto, la
internacionalizacién, en la primera mitad de la década fue bastante restrin-
gida para los paises limitrofes

En cuanto a la especializacién en la produccién mixta, la politica para propul-
sar la fabricacién de 'coches populares' condujo a una especializacién en vehiculos
pequenios, bdsicamente para abastecer el mercado interno y regional (comercio
intraindustrial dentro del MERCOSUR). En el caso de los autobuses y camiones,
Brasil tenia ya una presencia internacional favorable fuera del MERCOSUR.

Promoviendo y facilitando un mayor flujo de comercio entre Brasil y Ar-
gentina, y uniendo ambos mercados de consumo, la instauracién del MER-
COSUR alenté a los productores de autos a adoptar una estrategia con mayor
especializacién en la produccién regional para los modelos pequenos, con una
integracion productiva entre Brasil y Argentina, para adquirir rendimientos
basados en una produccién de mayor escala. Esta fusién se volvié entonces
realidad en el flujo de comercio regional, atn antes de la creacién del MER-
COSUR, facilitada por la accién simultdnea de las automotrices en ambos
paises. Volkswagen, Ford, Fiat, y General Motors, todos estaban en actividad
en ambos paises durante la primer mitad de los noventa. Para la fabricacién de
vehiculos comerciales, Scania y Mercedes Benz también estuvieron presentes
en ambos lados de la frontera. Renault, que inicialmente tenia lineas de mon-
taje solamente en Argentina, decidi6 también invertir en Brasil.
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Asimismo, en el segmento de repuestos, se produjo una amplia integracién
regional, ocasionando la instalacién de filiales de fabricantes brasilefios en
Argentina. Segin la Unién Nacional de la Industria de Componentes para
Vehiculos Motorizados (SINDIPECAS), para 1994, veinticinco companfas
brasilefias ya se habfan instalado en Argentina, sumédndose a las doce en pro-
ceso de instalacién, y treinta y tres evaluando esta viabilidad de integracion ;
“Otra compaiiia ha establecido una alianza mixta con una empresa Argentina”
(Gaceta Mercantil, 2 de Marzo, 1995).

Los conflictos comerciales que afectaban las automotrices de Brasil y Ar-
gentina se tornaron mds dificiles durante 1995.

Argentina ya habfa adoptado una politica que apuntaba a la atraccién de
inversiones en 1991 (decreto 2, 677/91), que entre otras cosas establecié:
a) aumento de los aranceles para las importaciones del 20% al 40% para
autos y del 26% al 42% para vehiculos comerciales livianos, mientras que
el porcentaje para vehiculos comerciales pesados se mantuvo al 42% hasta
1999; b) el enlace de la importacién a la exportacién, con compensaciones
permitidas anualmente o durante varios afios; ¢) el establecimiento de un
arancel de importacién del 2% para repuestos y vehiculos destinados a los
productores del pais con una balanza comercial positiva, a pesar de que
para otras compaffas fuera del 18%; d) la incorporacién de cupos para la
importacién de vehiculos privados (10%) y vehiculos comerciales (15%) en
relacién a la produccién local.

Aunque las piezas brasilefias fueron aceptadas en el cdlculo del minimo del
60% de los repuestos nacionales, para la exportacién de componentes a Brasil,
cada délar en merchindise exportado permitié la importacién de mercaderia
cotizada a US$ 1,20. La importacién més barata de componentes de provee-
dores internacionales fue considerada como una desventaja para Argentina,
siendo el arancel brasileno del 18% en lugar del 2%.

En 1995 el gobierno brasilefio anuncié las nuevas medidas para regularizar
el sector automotor, provocando una sensacién gran de hostilidad en Argen-
tina. La politica brasilefia fue calculada para proveer suficientes incentivos, y
atraer inversiones de las automotrices al pais, junto con la adopcién de un
arancel especial del 2% para maquinarias, equipos y materias primas (auto-
partes, petroquimicos y metalurgia) coincidentemente igual al de Argentina.
Como se menciond previamente la nueva politica brasilefa establecié inicial-
mente cupos y aranceles del 70% las importaciones de vehiculos provenien-
tes de Argentina, provocando protestas a viva voz en las autoridades del pais.
Aunque, de hecho, el sector brasilefio habfa mostrado un déficit comercial
notable, luego de la reduccién de aranceles al 20% a fines de 1994, las impor-
taciones argentinas no fueron la causa de este déficit (Tabla 10); ademds, Brasil
tuvo un considerable superdvit en el intercambio sectorial bilateral, motivado
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principalmente por el crecimiento explosivo de las exportaciones (Tabla 7).
Dadas las circunstancias, Brasil anulé la medida y dio un trato preferencial a
las importaciones argentinas.

Una reconciliacién entre las dos politicas nacionales de ambos paises fue
inevitable, y algtn tipo de arancel comin fue necesario para la integracién
productiva de la industria automotriz en la regién. Segtn los acuerdos del
MERCOSUR, el arancel externo mutuo seria reducido al 62% en Enero de
1996, al 30% en Abril, al 28% en 1997, al 24% en 1999, al 22% en el afo
2000 y finalmente al 20% en el 2001.

Tabla 10.- Origen de las importaciones Brasilefias de Automéviles (en

porcentaje del total)

Origen Jan/May - 1994 | Jan/May - 1995 Jan/oct -1995
Argentina 13,66% 5,91% 5,2%
Italia 28,92% 12,39% 25,1%
|Alemania 13,70% 39,06% 18,0%
[Estados Unidos 13,24% 11,95% 7,9%
Francia 5,86% 9,82%

Otros 21,32% 19,00% 28,1%
Total (en mill. de USD) 954 1072 2852

Fuente: Diario "O Estado de San Pablo" jun/1995 y MF/RE

3.3. REORGANIZACION DE LAS CADENAS PRODUCTIVAS
Y DE DISTRIBUCION

La industria mundial automotriz opera como una red constituida por un
gran nimero de productores especializados en piezas y componentes de los
mds diversos tipos. El funcionamiento de esta red de proveedores conduce
a serios problemas en la planificacién y control de los productores de autos.
La red de fabricantes que proveen a los productores, tanto de manera directa
como indirecta, estd enormemente internacionalizada. Esto reduce los costos,
y los productores de autos pueden negociar con proveedores de varios conti-
nentes, a través de una externalizacién global. Por otro lado, la existencia de
mercados regionales importantes, con caracteristicas especificas y de razonable
escala, hace que la creacién de redes mds compactas de proveedores, con una
cierta proximidad geografica entre éstos y ensambladores, sea una opcién in-
teresante. La primera opcidn tiene la ventaja de proporcionar piezas de alta
calidad a precios competitivos. La segunda alienta la cooperacién y facilita el
aprendizaje de las condiciones peculiares del mercado especifico local y regio-
nal. En la prictica, la mayoria de los productores de autos tienden a adoptar
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una combinacién de ambos tipos de soluciones, segiin las oportunidades exis-
tentes, la naturaleza de los mercados y los componentes implicados.

Las automotrices también controlan una gran red para la distribucién de
vehiculos y repuestos, a través de la cual interacttian con los consumidores. Los
productores deben apoderarse de las funciones de planificacién y el control
de la distribucién. El funcionamiento de este tipo de redes de abastecimiento
y distribucién, posiciona a los fabricantes en una situacién de dominio para
controlar un flujo de gran cantidad, complejidad e intensidad, no sélo de
mercaderfas, sino también de recursos financieros. La eficiencia en la admi-
nistracion del flujo financiero es esencial para la rentabilidad de la operacién,
especialmente bajo condiciones inflacionarias. La articulacién con el sistema
bancario es otro aspecto importante y depende, ademds de la negociacién y
las alianzas, del apoyo de una infraestructura adecuada para la comunicacién.

Finalmente, la implementacién de proyectos simultdneos de ingenieria
presenta desafios de dominio para la capacidad de planificacién y control de
los productores. En este caso, las dificultades no sélo presentan los problemas
de planificacién y administracién de proyectos de desarrollo de las cooperati-
vas, sino también la complejidad del flujo de la propia informacién (datos e
imdgenes) entre las compaffas participantes. El costo, la velocidad y la confia-
bilidad de la infraestructura para las comunicaciones son elementos importan-
tes que determinan la factibilidad de tales proyectos.

En Brasil, la revitalizacién del sector ha sido acompanada por la reorgani-
zacion de las cadenas productivas y de distribucién, para que la posicién de los
fabricantes de autos fuese fortalecida. En relacién a los proveedores, ademds
del aumento de las importaciones, esta reorganizacién redujo el nimero de
proveedores e incrementé las presiones a favor de la reduccién de costos como
los tiempos de entrega. En lo que refiere a los distribuidores, a pesar de los
intentos de las automotrices por aumentar el control sobre ellos, y por destacar
la flexibilidad y agilidad de respuesta a las demandas del mercado, los cambios
fueron modestos.

3.3.1. Redes de abastecimiento

En los setenta y en los ochenta, el mercado de autopartes y componentes
en Brasil fue abastecido principalmente por la produccién local. Pequefas y
medianas empresas brasilefias desempefiaron un rol muy activo en el mercado
interno, y algunas exportaron sus productos a paises desarrollados de manera
exitosa. En los primeros cinco anos de la década del noventa, las tendencias
visibles de las ensambladoras de vehiculos en Brasil, presentaron un aumento
en el uso de piezas importadas, la reduccién del nimero de proveedores (del
primer anillo) directos, as{ como también mayores interacciones y cooperacién
entre los productores de autos y los fabricantes de autopartes. El niimero pro-
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medio de proveedores directos para las automotrices en Brasil fue reducido de
quinientos en los ochenta, a trescientos en 1994.

Este proceso acompana la tendencia internacional, y estd vinculado a las
iniciativas de los productores de autos de reducir el niimero de plataformas
(y motores) en las lineas de montaje, para lograr que el desarrollo de nuevos
productos sea menos costoso y facilitar la adopcién de una estrategia de espe-
cializacién. La reduccién en el niimero de proveedores directos permite una
interaccién mds intensa con los productores de autos, pudiendo asi transmitir
ciertas responsabilidades, para la organizaciéon de los respectivos segmentos
en la fase de produccidn, a estos proveedores. La nueva estructura jerdrquica
de abastecimiento permite que una escala econémica de produccién y meta
sea posible tanto como un mayor control sobre el niimero de componentes y
materias primas almacenadas; ofreciendo a los productores mds espacio para
enfocar sus esfuerzos en el desarrollo de productos, marketing y coordinacién
y control de la cadena.

Esta nueva estructura aumenta el poder del mercado y el control que los
productores de autos ejercen sobre sus proveedores del primer anillo, en es-
pecial cuando se tornan exclusivos (fuente tnica). Estos, son solicitados para
absorber las ineficiencias y presiones de los proveedores en la primera fase de
produccidn, sin estar necesariamente obligados a trasladar los aumentos a los
productores. Mds ain, deben ser capaces de cumplir con las solicitudes de los
productores en relacién a plazos de entrega, calidad, especificaciones, desarro-
llo de innovaciones, etc. Por otro lado, los proveedores directos reciben apoyo
de los productores en forma de entrenamiento, asistencia técnica y, en especial
sobre pedidos frecuentes.

Dadas las deficiencias en el transporte y la infraestructura de telecomunica-
ciones en Brasil, la proximidad geografica a los proveedores trae como resulta-
do ventajas competitivas al evitar complicaciones logisticas. Esta estrategia fue
aprovechada de manera exitosa por Fiat, que en los principios de los noven-
ta desarrollé un programa para atraer de manera progresiva mds proveedores
a su planta en Minas Gerais (Brasil). En contraste, General Motors y Ford
enfrentaron “embudos” causados por problemas logisticos en la importacién
de piezas para nuevos modelos, cuando intentaron expandir rdpidamente su
produccién en 1994/95.

Las nuevas inversiones en Brasil estdn siendo utilizadas para evaluar el po-
tencial de nuevas configuraciones en los sistemas de abastecimiento. En la
nueva fébrica de camiones Volkswagen en Resende, la linea de montaje toma
un perfil de “consorcio”, con cada uno de los mddulos bajo la coordinacién
de un proveedor independiente, cada cual asumiendo la responsabilidad del
montaje de un grupo de partes (chasis, eje, cabina, transmisién, motor, etc.).
Un “consorcio” de esta indole, para el ensamble de vehiculos, porta la estrate-
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gia de la especializacién al méximo. La reduccién de la integracién vertical y la
subcontratacién deberfan reducir de manera drstica los costos para el capital
fijo, asi como también las demandas para el capital circulante.

3.3.2. Redes de distribucion

La red para la distribucién de vehiculos en Brasil estd extremadamente
concentrada. ANFAVEA se conformé aproximadamente por dos mil seiscien-
tos cincuenta distribuidores en la primera mitad de los noventa. Estas redes
son también altamente reguladas, tanto por el gobierno como por los produc-
tores de autos.

El crecimiento rdpido durante la primera mitad de la década ejercié una
fuerte presion sobre las redes de distribuciéon. Los importadores independien-
tes debieron crear nuevas redes de ventas, asi como servicios de reparacion,
y venta de repuestos. Los distribuidores de las automotrices locales debieron
lidiar con los modelos importados y con las quejas de los consumidores por
la escasez de autos populares. Los conflictos por los mérgenes de ganancia de
autos y servicios, asi como también sobre el nimero de autos entregados a los
comerciantes volvieron a repetirse como en los ochenta.

Los fabricantes de autos innovaron para aumentar el control de sus redes de
distribucién, desde que la misma se volvid un aspecto crucialmente competitivo
del mercado en expansién. Un ejemplo de una innovacién exitosa fue aquel
sistema de Fiat “Uno On Line”, implementado en 1994 para combatir la espe-
culacién y reducir el tiempo de entrega de un auto. En 1995, un sistema similar
fue implementado para el modelo Tipo. La compaiia desarrollé un programa
que dio a los comerciantes acceso al banco de datos de Fiat, para conseguir la in-
formaci6n sobre el progreso en la fabricacién de vehiculos especificos ya pedidos.
Pero, a pesar de las presiones, los conflictos y las innovaciones, los sistemas de
distribucién en Brasil no experimentaron cambios significativos.

4. CONCLUSIONES

A lo largo de los ochenta, la industria mundial automotriz sufrié una pér-
dida significativa de las caracteristicas que constituyen una industria “madura’
y comenzd a mostrar signos de rejuvenecimiento en los principales mercados
desarrollados. Sin embargo y, paraddjicamente, la situacién de la industria
automotriz brasilefia fue algo diferente. Durante los setenta, habfa sido una
entidad dindmica, despertando gran optimismo para el desarrollo futuro, pero
los ochenta llegaron como un periodo sumamente frustrante. Los conflictos
entre los productores de autos, proveedores, comerciantes, trabajadores, el go-
bierno y los consumidores se expandieron. Las condiciones asi establecidas,
sugirieron de alguna manera la necesidad de un tratamiento de shock para
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revitalizar el sector y alentar su reestructuracién. Debido a que la industria era
un oligopolio cerrado, la apertura del mercado era considerada por algunos
como el arma principal para la modernizacién y la reduccién de los precios a
niveles mds similares a aquellos circulantes en el mundo internacional.

Como se vio en este articulo, desde los comienzos de los 90, la industria
automotriz brasilena ha estado realmente sujeta a sucesivas series de tratamien-
tos de shock como por ejemplo: la apertura del mercado, la severa recesién, el
fortalecimiento de la integracién regional con el MERCOSUR, la concesién
de incentivos para la produccién de pequefios autos (1990), los Acuerdos en
el Proceso de Arbitraje Sectorial (1992 y 1993), incentivos fiscales para “autos
populares” (1993), un auge en las ventas luego del plan de estabilizacién eco-
némica, la reduccién de aranceles al 20% antes de lo previsto (1994), el retor-
no de los aranceles al 32% y la reduccién de incentivos para “autos populares”,
un nuevo aumento en los niveles arancelarios al 70% y la imposicién de cupos,
y la creacién de incentivos para la atraccién de inversiones (1995).

Para fines de la década, era evidente que la industria automotriz brasilefa
no s6lo habia superado el estancamiento, sino que también habia sobrevivido
a la inestabilidad econémica general del pais, tomando importantes iniciativas
para actualizar sus modelos, procesos de produccién y medios de administra-
cién. Tampoco se puede negar que esta industria presentara claros signos de
rejuvenecimiento, con una rigidez competitiva entre varios de los productores
de autos ya instalados en el pais, en especial frente a la amenaza de la invasién
de otras automotrices. Las sefiales mds evidentes de revitalizacién de este sec-
tor fue indiscutiblemente la aceleracién de las inversiones.

Aunque la reduccién de aranceles no alentara cambios en el segmento, la
restauracién de la industria automotriz brasilefia también fue acompafada (y
de manera més efectiva) por otros factores, tales como las medidas de politicas
de reactivacién del mercado interno -- en particular en el nicho de los peque-
fios autos --, y la instauracién del MERCOSUR.

Los altibajos de las politicas concernientes a los aranceles en la primera
mitad de los noventa, han demostrado de manera clara que la efectividad
de la reduccién de tarifas, como una medida para promover la competencia
en la industria automotriz brasilefa, es limitada. Las razones son evidentes.
En primer lugar, una restriccidn en la balanza de pagos impone limites a la
capacidad de importacién. Asi, el uso de la apertura del mercado, como un
instrumento para la modernizacién del sector, enfrent limites objetivos. En
segundo lugar, durante los tltimos afos, los productores de autos ya instalados
en el pais, demostraron ser capaces de neutralizar eficientemente la amenaza
de la competencia extranjera, tomando ellos mismos la iniciativa en el 4rea
de importaciones y, de esta manera, reduciendo efectivamente el poder de los
aranceles para desarticular el oligopolio automotor local
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Hacia fines de 1995, los fabricantes de autos locales habfan ganado la
batalla contra la amenaza de las importaciones, con la decisién del gobierno
de proteger el mercado interno y promover la inversién local. El programa
de reduccién arancelaria comin del MERCOSUR, determiné que el 20%
de las tarifas serfan recaudados sélo en el 2001. A cambio de proteccidn,
las automotrices ofrecieron grandes inversiones y exportaciones para equili-
brar, en cierta medida, sus importaciones de vehiculos, maquinarias, piezas
y componentes.

El gobierno de turno, a cambio, esperé que las medidas politicas tuvieran
éxito realzando la revitalizacion del sector, especialmente con la adopcién de
innovaciones similares aquellas incorporadas en el exterior durante la dltima
década, como la reduccién de costos, mejoras en la calidad, reduccién en el
tiempo de desarrollos de los productos, y una reorganizacién y fortalecimiento
en los eslabones de la cadena productiva. El éxito de la estrategia elegida por el
gobierno brasilefio dependeria, en gran medida, de su capacidad para promo-
ver la competencia entre los fabricantes de autos ya establecidos en Brasil, y
en la crefble amenaza del ingreso de nuevos competidores.

Hacia fines de 1995 hubo signos de resultados positivos (inversiones en
la ampliacién de la capacidad productiva, nuevos modelos y el anuncio de la
entrada al mercado de Renault, Mercedes Benz, Toyota, Honda, Asia y Kia).
Era muy temprano, sin embargo, para una evaluacién final y para apreciar la
reaccién internacional a las nuevas medidas.

Lo que parece claro es que el gobierno brasilefio si estableci6, en 1995,
un marco de politicas para la reestructuracién de la industria automotriz en
la segunda mitad de los noventa. Un marco de esta indole tuvo y tiene hasta
ahora, el apoyo de los productores locales. Dada esta politica, la produccién
local se expandiria y las importaciones serfan restringidas.

La regionalizacién de la inversidn, la produccién y el comercio conformé
un aspecto importante de la restructuracién del sector automotor en Brasil,
mostrando también otra visible caracteristica de esta recuperacién: la especia-
lizacién en pequenos autos. A pesar del aumento en el uso de piezas y com-
ponentes importados, la produccién local se mantiene hasta ahora como una
importante fuente de abastecimiento para los fabricantes de autos locales. Las
exportaciones de piezas y componentes, principalmente al mercado regional,
también comienzan a expandirse. La reorganizacién de los sistemas de abaste-
cimiento provoca ciertas presiones sobre los proveedores locales.

5. POsT ScRrIPTUM

En el momento en que esta version estaba siendo revisada para enviar a
GERPISA la informacién sobre el funcionamiento de la Industria Automotriz
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Brasilefia en 1996 ya estaba disponible. Los prondsticos optimistas realizados
a fines de 1995 se concretaron.

La produccién alcanzé un nuevo récord de 1.800.000 unidades (superd el
11,3% de 1995), 367.000 unidades fueron exportadas (20% mds que en 1995)
y las importaciones cayeron a 224.000 unidades (39% menos que en 1995).
Dadas estas cifras, el mercado brasilefo automotor crecié a 1.657.000 uni-
dades. El tamafio del mercado interno en Argentina en 1996 era de 390.000
unidades, por consiguiente los mercados argentino y brasilefio sumaron, en
1996, 2.047.000 unidades.

La integracién regional se mantuvo sélida, cerca de la mitad (103.000 uni-
dades) de las importaciones brasilenas eran de Argentina, mientras que mds del
93% de las exportaciones argentinas se destinaron a Brasil.

Los fabricantes de autos brasilefios aprovecharon la politica que permitié
las importaciones con menores aranceles (35%), a cambio de exportaciones,
importando maquinarias, piezas y componentes, y vehiculos (160.000 unida-
des, que representan mds del 70% del total de las importaciones de autos).
Luego de una fuerte presidn internacional, el sistema de cupos fue modificado
en agosto, 1996: se les otorgé a los importadores de vehiculos independien-
tes cupos para importar 47.500 unidades con un arancel del 35%. Aquellas
importaciones adicionales tendrian que pagan el arancel completo del 70%.

Se anunciaron mds inversiones durante 1996: General Motors instalé tres
fdbricas nuevas en San Pablo, Santa Catarina y Rio Grande do Sul; Volkswa-
gen inaugur6 su planta de motores en San Carlos, inici6 la produccién en
Resende y comenzé la construccién de una nueva fébrica en el Estado de Pa-
rand (presuntamente para el ensamble de unidades Audi A3 y Vento) y Fiat
inauguré su nueva fibrica Palio en Cérdoba (Argentina) en diciembre.

La nueva competencia (Chrysler and BMW) también anuncié sus inver-
siones. Toyota y Honda estdn construyendo instalaciones destinadas al mon-
taje de modelos CKD de Corolla (15.000 unidades por afio) y modelos Civic
(30.000 unidades por ano), respectivamente.

Luego de haber obtenido incentivos fiscales del Estado de Bahfa, ASIA
notificé que construirfa allf una fibrica para modelos Towner y Topic. Skoda
informé su plan de construir una fibrica de camiones en el Estado de Santa
Catarina.

Las inversiones en proceso y los proyectos anunciados implican una expan-
sién importante de la capacidad productiva, sumada a la creacién de nuevos
polos de actividades productivas principalmente en las afueras del Estado de

San Pablo.
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1. INTRODUCCION:

La industria automotriz brasilefia se encuentra en continuo crecimiento
y confirmando su posicién como uno de los sectores mds importantes de la
economia nacional e internacional. De acuerdo a ANFAVEA (Asociacién Na-
cional de Fabricantes de Vehiculos Automotores de Brasil), una asociacién
de la industria automotriz brasilefia (2014), Brasil produjo 3.74 millones de
vehiculos automotores en 2013, lo que denota un incremento aproximado del
10% respecto a 2012. Hoy en dfa, el sector explica casi el 25% de la Inversién
Pablica Nacional Bruta del pais y el 5% del Producto Bruto Interno (PBI)
total de Brasil, cuyos ingresos excedieron los 100 billones de délares en 2013
(ANFAVEA, 2014). El parque industrial automotor brasilefio se compone ac-
tualmente de 29 Fabricantes de Equipos Originales (FEO), 500 companfas
autopartistas y 5.116 franquicias. En total, existen 61 unidades industriales
distribuidas en 10 estados de Brasil. La industria automotriz brasilefa es di-
rectamente responsable del sostenimiento de 153,000 puestos de trabajo y, si
se incluyen todos los directos e indirectos, este valor trepa a los 1.5 millones
(ANFAVEA, 2014). Se espera que, para el afio 2017, el volumen de inversién
automotriz nacional se incremente a R$76 billones aproximadamente (cerca
de 35 billones de ddlares). Estos fondos serdn utilizados en la expansién, mo-
dernizacién y construccién de nuevas plantas asf como en el desarrollo de nue-
vos productos (ANFAVEA, 2014; CNI, 2012). La perspectiva del mercado

1 Traduccion del inglés al castellano a cargo de Pilar Monteagudo.
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local es, asimismo, muy alentadora y evidencia un potencial de crecimiento en
los préximos anos, ya que se prevé que la industria automotriz produzca even-
tualmente un estimado de 6 millones o més de vehiculos por afio en 2020.
Internacionalmente, la industria automotriz brasilefia es actualmente la 7ma
productora y el 4to mercado de consumo mds importante a nivel mundial
(Organizacién Internacional de Fabricantes de Automéviles). A pesar del mar-
cado progreso de la economia local en los tltimos afios, el balance comercial
de la industria automotriz brasilefia evidencia un fuerte crecimiento de las
importaciones de vehiculos y autopartes desde 2009, como se muestra en los
Griéficos 1 y 2.

Grifico 1.- Balance comercial de la industria automotriz brasilefia desde
2009 a 2012.

20656 20647

1 Exportaciones
M Importaciones

N Saldo

2009 2010 2011 2012
Fuente: ANFAVEA (2013, 2014).

De acuerdo a ANFAVEA (2014), més de 700.000 vehiculos importados
fueron patentados en Brasil en 2013, lo que representa aproximadamente el
19% de los vehiculos oficialmente inscriptos en el pais.

Estos nimeros demuestran claramente un fuerte avance de los competido-
res extranjeros en el mercado automotriz local.

De acuerdo a Ibusuki ez /. (2012), esos datos pueden poner en duda el
futuro de todos los segmentos de la cadena nacional de proveedores automo-
trices, ya que afectan la capacidad, desarrollo, y montos finales de la produc-
cién autopartista local.

Bajo el contexto anteriormente mencionado, el gobierno brasilero eviden-
ci6 su preocupacién por la competitividad nacional y puso en marcha el plan
conocido como "Plano Brasil Maior", que busca mejorar la competitividad y
el crecimiento de la economia nacional en general.

Como medida mds especifica, el gobierno aprobé por decreto un programa
denominado "Inovar-Auto" en octubre de 2012, que promueve la innovacién
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e incrementa la participacién de las industrias locales en la cadena de produc-
cién automotriz brasilena.

Grifico 2.- Balance comercial de la industria autopartista brasilefia desde
2009 a 2013.
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Fuente: Asociacién Brasilera de Fabricantes de Autopartes - SINDIPECAS (2014).

El Inovar-Auto ofrecié incentivos para ingresar a las terminales y autopar-
tistas.

Esta nueva politica, especifica de la industria automotriz brasilena, posee
una perspectiva de gran alcance (2013 a 2017). Consta de tres objetivos prin-
cipales: (1) proteccién de la industria y el mercado doméstico; (2) incremento
del estimulo a la inversién e innovacién; y (3) mejora de la eficiencia energéti-
ca de vehiculos producidos en Brasil. Este programa estimula a las terminales
y sus proveedores a producir vehiculos y autopartes més eficientes, seguros y
tecnoldgicamente avanzados, a la par que se invierte en la industria automotriz
nacional (MDIC - Ministerio de Desarrollo, Industria y Comercio de Brasil,
2012a, 2012b; IBUSUKI ez 4/, 2012; IBUSUKI, KOBAYASHI, JIN, 2013;
LEAO, GOULART, 2013).

Actualmente, la industria automotriz brasilena se encuentra experimen-
tando profundos cambios econdmicos y politicos resultado del Inovar-Auto.
La introduccién de este programa de incentivo gubernamental estd motivando
mayores inversiones en expansion, modernizacién y creacién de nuevas fabri-
cas; mejorando la eficiencia energética, tecnologia e innovacién; e incremen-
tando el contenido local de las industrias autopartistas (ANFAVEA, 2014).

El Inovar-Auto tiene vigencia hasta el 2017, sin embargo, se espera que
el gobierno brasilero defina claramente los objetivos y reglas del programa de
modo tal que toda la cadena de provisién automotriz pueda alcanzar las metas
de localizacién de la produccién e inversién en ingenierfa e 1&D (LEAO,

GOULART, 2013).
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La estructura del presente trabajo se organiza del siguiente modo: la Sec-
cién 1 comprende una introduccién a la temdtica expuesta; la Seccién 2, los
objetivos del estudio; la Seccién 3, la metodologia de investigacién que incluye
la revisién de investigaciones previas; la Seccién 4, una descripcién detallada
del plan Inovar-Auto y su impacto en las EMN; la Seccién 5, la nueva politica
automotriz brasilera que enfatiza en el contenido local, trazabilidad, y desa-
rrollo de proveedores; la Seccién 6, los resultados la encuesta ; la Seccién 7,
un andlisis entre Inovar-Auto y las investigaciones previas, y la Seccién 8, las
conclusiones del estudio.

2. PREGUNTA DE INVESTIGACION

La nueva iniciativa reflejada por el Inovar-Auto pareciera ser ambiciosa y
de gran alcance en términos de magnitud y duracién.

La industria automotriz brasilefia se encuentra en una situacién singular
ya que todas sus terminales son subsidiarias de compaiifas afiliadas extranjeras.
Estas deben cumplir el rol de subsidiaria eficiente de la firma global y, al mis-
mo tiempo, deben ser buenas ciudadanas del pais receptor.

La intencién del gobierno de fortalecer la competitividad de la actividad
local requiere ser correctamente interpretada e integrada en la estrategia global
de las EMN.

El propésito del presente trabajo consiste en determinar si el programa
Inovar-Auto resulta efectivo para mejorar la competitividad de la industria au-
tomotriz brasilefia, en particular, vinculado con la nueva regulacién adicional
enfocada a incrementar el contenido local por el sistema de trazabilidad y la
politica de desarrollo de proveedores en el segundo y tercer anillo.

Es importante recordar que los FEO (OEM) automotrices de Brasil y la
mayoria de los autopartistas del primer anillo son los subsidiarios de las EMN.
Las firmas multinacionales poseen su propia estrategia global, la cual no resul-
ta necesariamente similar a la del gobierno brasilefio.

Este tltimo debe ser lo suficientemente preciso al momento de trasmitir
los objetivos (de mejora de la competitividad nacional) a las EMN y de cons-
truir el mecanismo para obtener de ellas un resultado concreto.

3. METODOLOGIA DE INVESTIGACION

Se aplicaron dos métodos a fin de alcanzar el objetivo de la investigacién.
Uno de ellos consiste en rever los estudios previos mds relevantes y, el otro, en
relevar la opinién de los interesados en esta politica. Los resultados obtenidos
del uso de ambos métodos se sintetizan en la conclusién.
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3.7. REVISION DE INVESTIGACIONES PREVIAS

En la presente seccién se analizan cuatro 4reas procedentes de investigacio-
nes preliminares. La primera de ellas comprende la actualizacién del entorno
de las EMN automotrices.

El contexto global de la industria automotriz se ha modificado dramdtica-
mente, especialmente desde una década hacia esta parte en donde la compe-
tencia se ha vuelto atin mds feroz. La segunda radica en el modelo del diaman-
te para la competitividad nacional desarrollado por Michael Porter.

Este modelo otorga una estructura significativa para evaluar el impacto de
la politica gubernamental en la competitividad industrial nacional. La tercera
es el modelo del Enfoque de Diagrama de Flujo que describe el rol de la Em-
presa Ancla en la generacion de clusteres industriales.

La capacidad de la Empresa Ancla juega un rol decisivo en la aglomeracién
de industrias relacionadas y la innovacién. La cuarta, y dltima, se vincula con
el estudio del concepto de Trasnacional.

Las EMN estdn intentando transformar sus estrategias y configuracién
de recursos a fin de de ejercer fuertemente su posicién en la matriz de inte-
gracion global y, al mismo tiempo, fortalecer ampliamente su capacidad de
respuesta local.

3.1.1. Contexto Global alrededor de las EMN

En funcién de comprender mejor el impacto generado por el Inovar-Auto,
se revisard brevemente el contexto global alrededor de las companias mul-
tinacionales, dado que las terminales automotrices brasilefias se componen
exclusivamente de firmas de capital fordneo.

Ello implica que las terminales deben ser doblemente leales (J.Steward ez
al., 1999), es decir, servir a dos autoridades, una de las cuales es su sede cen-
tral localizada a una distancia remota, y la otra el gobierno nacional del pais
receptor.

Las EMN necesitan optimizar la localizacién de sus recursos a nivel mun-
dial considerando dos factores, e.g., la integracion global y la respuesta local
(Bartlett et al., 2013).

El gobierno local trata de forzar a estas empresas a que contribuyan a crear
abundantes puestos de trabajo, estado del arte de la tecnologia, y a desarrollar
recursos humanos, como la sinergia de todo, a que apuesten a mejorar la com-
petitividad nacional (Gréfico 3).

Prevalecen dos fuertes factores competitivos para las EMN, e.g., los socia-
les y tecnoldgicos y los vinculados al comercio global.

Primero, respecto a los factores sociales y tecnoldgicos, existen actualmente
més de 700 millones de automéviles alrededor del mundo que causan seve-
ra contaminacién atmosférica y consumo de combustible y, como resultado,
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calentamiento global. Con el propésito de resolver esta situacién, las EMN
operan bajo severas condiciones de modo de lograr los fuertes requisitos lega-
les. En este sentido, se ha exigido mejorar el ahorro de combustible y reducir
las emisiones de CO2.

Griéfico 3.- Conflicto de intereses entre el gobierno local y las EMN

Intereses del Gobierno Local Intereses de las

Empresas Multi-Nacionales (EMN)

® Optimizacién Global

® Desarrollo Local
® Empleo

® Competitividad
® Tecnologia

® Bajo costo
® Menor implicancia de I&D
® Ganar cuota de mercado

Fuente: propia

El desarrollo de nuevas tecnologias como el sistema hibrido, la reduccién
del tamafo de los motores, motores diesel y motores con celdas de combusti-
ble, etc. se ha vuelto una necesidad urgente.

El ntimero creciente de victimas (acerca de 1.3 millones alrededor del
mundo) por accidentes de trdnsito resulta, asimismo, un serio problema.

Se requiere un gran monto de inversion de parte de las EMN para corregir
estos problemas.

Segundo, estas firmas compiten entre si para obtener mayores cuotas de
mercado y poder asi sobrevivir.

Uno de los cambios de mercado mds notables es la espectacular tasa de
crecimiento de los mercados emergentes.

En el afio 2000, el niimero de automéviles vendidos en los paises emergen-
tes fue cerca de 8 millones, mientras que 40 millones en los paises desarrolla-
dos (Nakanishi, 2014).

En los paises emergentes, este niimero trep6 a 35 millones en 2013, mds
de cuatro veces comparado con el 2000, mientras que el monto en los paises
desarrollados se posicioné cerca de los 35 millones en 2013, un 80% del nivel
del 2000 debido principalmente al shock resultado de la crisis del Lehman
(Gréfico 4).

La intensa competencia entra las EMN las obliga a ser muy cautelosas
respecto a la prioridad en la asignacién de sus recursos.

La optimizacién de la integracién global y la respuesta local es una de las
grandes preocupaciones vinculadas a la distribucién de recursos (Bartlett ez
al., 2013).

Ello hace referencia a la medida en que las multinacionales deberfan con-
centrarse, por ejemplo, en actividades de I&D en sus casas matrices y a cudnto
deberfan asignar de recursos para responder a las necesidades locales, e.g. res-
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pondiendo a la politica gubernamental nacional o proporcionando un disefio
original de las piezas exteriores e interiores para satisfacer la demanda local.

Grifico 4.- Cantidad de automéviles vendidos en los mercados
desarrollados y emergentes

Fuente: Nakanishi (2013), p.21

Como ejemplo de la competencia global, puede observarse la porcién de
mercado de la primera (Toyota) y segunda (Volkswagen) compania operantes
en los principales mercados mundiales.

Las EMN deben analizar cuidadosamente las necesidades y deseos de los
consumidores e, incluso, los requisitos dispuestos por cada gobierno (Tabla 1).

Aquellos influyentes factores, como el ripido crecimiento de los mercados
emergentes, la drdstica competencia entre EMN por sobrevivir y las necesi-
dades del gobierno local, han obligado a estas firmas a modificar su estrategia
global.

Las EMN deben poder ser capaces de producir vehiculos de bajo costo a
través de la mayor estandarizacién de sus partes, de prevenir la comoditiza-
cién (commoditization) de los vehiculos por marca diferenciada y satisfacer
las necesidades del gobierno local asignando algunas competencia técnicas
en paises seleccionados.

El resumen de estos tres elementos se ilustra en el Grifico 5.

La venta de nuevos automdviles, proyectando la tendencia actual, puede
alcanzar las 100 millones de unidades mundialmente para el 2020. En este
caso, el mercado emergente crecerd de cerca de 35 a 60 millones (casi el doble),
mientras que el nimero en los mercados desarrollados se incrementard de 35
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a 40 millones. Esta tendencia requiere fuertemente de un amplio rango de
estandarizacion basado en una estrategia de arquitectura modular.

Tabla 1.- Toyota y VW: cuotas de mercado en las principales regiones (en
% de las ventas totales)

Regién Toyota A
/América del Norte 14 4
IAmérica del Sur y Central 4 18
Japén 45 2
China 4 14
India y resto de Asia 17 3
Europa 4 23
Africa 19 17

Fuente: Nakanishi (2013), p.24

Griéfico 5.- Cambios de estrategia de las EMN

|La venta de nuevos automoviles podria alcanzar las 100 millones de unidades a nivel global para el 2020 debido al crecimiento de los mercados emergemesl
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Fuente: parcialmente adoptada de la encuesta del Banco Industrial Mizuho (2013)

Comparando, la estrategia multi-marca debe ser implementada en orden
a evitar la comoditizacidn del producto. Junto a estos aspectos comerciales, las
EMN deben considerar las necesidades del gobierno local mediante la imple-
mentacién de la estrategia trasnacional.

Profundizando brevemente sobre estos tres aspectos sefialados, cabe desta-
car que histéricamente la estrategia modular estuvo enfocada en la produccién
y compra; sin embargo, la estrategia actual de arquitectura modular se ha des-
plazado a favor de un mejor disefio y desarrollo del producto.
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El lider del actual movimiento es Volkswagen, quién comenzé con el con-
cepto modular fundamentalmente para la produccién desde los 90 y para el
disefio y desarrollo del producto desde los 2000; MQB (Modular Querbaukas-
ten, traducido del alemdn como Instrumento Transversal Modular) es uno de
los conceptos que ha sido aplicado a los segmentos B y CD desde 2012.

De acuerdo a Volkswagen, el costo de las autopartes puede ser reducido en
un 20%, la inversidon en un 20%, y el desarrollo de los tiempos muertos en un
30% (Mokudai, 2013).

Ideas similares fueron anunciadas por Nissan, como el de Familia Médulo
Comiin, por Toyota como el de Nueva Arquitectura Global Toyota y por Maz-
da como el de Arquitectura Comdn.

Cabe sefialar que a mayor volumen de partes estandarizadas y conceptos
de la arquitectura modular aplicados, més dificultoso se vuelve diferenciar los

vehiculos (Grifico 6).

Grifico 6.- Arquitectura modular de Volkswagen, MQB

Fuente: pdgina de Volkswagen

Como dos caras de la misma moneda, la estrategia Multi-marca ha co-
brado notoriedad en funcién de la predominancia adquirida por la nocién de
arquitectura modular.

Con el propésito de alcanzar esta meta, particularmente Volkswagen ha
adoptado una postura muy agresiva respecto a la politica de fusiones y adqui-
siciones (F&A).

Volkswagen organizé su cartera de marcas en un periodo de tiempo relati-
vamente corto mediante un agresiva estrategia de F&A.

Como parte de la categorfa de lujo se encuentran Bentley, Lamborghini y
Bugatti y como Premium, Audi, mientras que la zona de volumen es cubierta
por Volkswagen, y la categoria de bajo costo por Skoda (Grifico 7).
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Gréfico 7.- Estrategia Multi-marca de Volkswagen
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Fuente: Encuesta del Banco Industrial Mizuho

La tercera estrategia, que reduce el conflicto de intereses entra las EMN
y el gobierno local en relacién a la I&D, puede estar asociada al esquema
Transnacional, el cual se explicard luego més detalladamente. GM, Renault y
PSA anunciaron la creacién de multiples centros de desarrollo ( denominados
en adelante Centro de Excelencia) alrededor del mundo (Gréfico 8 y Tabla 2).

Griafico 8.- Acuerdo Transnacional sobre Centros de Desarrollo/Excelencia

Toyota
Honda
Nissan

GM
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Hyundai

Estrategia Transnacional
Global

Alta
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Internacional |Multi-Doméstica

Integracién Global

Baja Alta

Respuesta Local

Fuente: adoptada del concepto de Bartlett ez /. (2013) y del informe del Banco Industrial Mizuho
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Tabla 2.- Centros de Excelencia de algunas EMN

Firma Localizaciéon de Centros de Excelencia

GM Barsil, EEUU, Alemania, Corea el Sur y Australia
PSA Brasil, Francia y China

Renault Brasil, Francia, Estados Unidos, Japén, China e India

Fuente: adoptada de fa encuesta tfevada a cabo por el Banco Mizuho, Ltd (2013)

De acuerdo a la tipologfa de configuracién global (Bartlett ez al., 2013)
existen cuatro tipos de acuerdos sobre los centros de desarrollo o Excelencia,
e.g., Internacional, Global, Multi-Doméstica y Transnacional, basadas en la
combinacién entre el grado de integracién global y el de respuesta local (Grd-
fico 8). La Transnacional es un tipo de configuracién que busca la combina-
cién ideal de fuerte integracién global y respuesta local, pero que es de dificil
implementacién. Bajo esta tipologia, los Centros de Excelencia pueden estar
geograficamente dispersos alrededor de los paises claves, pero ser independien-
tes y especializados. Esta configuracién no solo resulta 6ptima para maximizar
el equilibrio entre la eficiencia por la economia de escala sino la adecuada para
responder a las necesidades del gobierno local. Existen posibilidades para el
pais en donde se aloja el Centro de Excelencia de obtener el efecto desbordante
del estado del arte de la tecnologia.

3.1.2. Determinantes de la Ventaja Competitiva
Nacional desarrollado por M. Porter (Porter, 1990)

El autor sefala que la competitividad de una nacién depende del rol de
los clasteres industriales. Estos tltimos constituyen concentraciones geogra-
ficas de companfas interconectadas, por ejemplo proveedores, suministra-
dores de servicios, firmas en industrias vinculadas e instituciones asociadas.
Asimismo, indica que los cldsteres afectan la competencia mediante tres vias:
primero, incrementando la productividad de las firmas e industrias involu-
cradas; segundo, aumentando la capacidad de innovacién y de crecimiento
de la productividad de las empresas; y tercero, estimulando la creacién de
nuevas empresas o negocios que apoyen la innovacién y expandan el cluster.
El autor distingue como mejores indicadores de la competitividad nacional
a la presencia de considerables y sostenidas exportaciones hacia una amplia
variedad de paises y/o una significativa inversién hacia el exterior basada en
habilidades y activos generados en el pais de origen . Un pais es considerado
como sede de una firma si ésta es de propiedad local, una compafiia nativa
o bien se gestiona de forma auténoma a pesar de que sea propiedad de una
empresa extranjera o de inversores.
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Gréfico 9.- Diamante de Ventaja Nacional e Influencias Gubernamentales
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El autor indica la presencia de cuatro factores referentes a por qué ciertas
comparfiias con sede en determinadas naciones son capaces de generar innova-
cién constante (Grafico 9).

Dentro de este marco, se distinguen las condiciones de los Factores, i.e.,
la posicidn de los paises respecto a los factores de produccién tales como la
mano de obra calificada o infraestructura; las condiciones de Demanda, i.e,
la naturaleza de la demanda doméstica en relacién a los productos y servicios
industriales; las industrias relacionadas y de apoyo, i.e., la presencia o ausencia
en el pais de industrias proveedoras y otras vinculadas que son competitivas in-
ternacionalmente; y finalmente la estrategia, estructura y rivalidad de la firma,
i.e., las condiciones del pais que rigen como se crean, organizan y administran
las firmas, asf como la naturaleza de la competencia doméstica.

Las cuatro condiciones mencionadas se ilustran en el Gréfico 9 y, asimis-
mo, se adiciona la politica gubernamental (en cuadro punteado) debido a la
fuerte influencia que ejerce sobre éstas.

Respecto al rol de gobierno, el autor lo define como catalizador y desafian-
te, a fin de animar- o incluso empujar- a las firmas a elevar sus aspiraciones y
desplazarse hacia niveles més altos de performance competitiva.

Afirma que el gobierno no puede crear industrias competitivas; solo las
firmas puede hacerlo. A su vez, juega un rol inherentemente parcial, que tiene
éxito sdlo cuando se trabaja en conjunto con condiciones favorables subyacen-
tes en el diamante. Adn asi, el rol de gobierno para transmitir y amplificar las
fuerzas del diamante resulta ser poderoso.

Las politicas gubernamentales exitosas son mds bien aquellas que crean un
ambiente en el cual las firmas pueden ganar ventaja competitiva y no las que
involucran al gobierno directamente en el proceso, excepto en pafses que se
encuentran en fase temprana del proceso de desarrollo.
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En efecto, el rol gubernamental debiera ser mds indirecto que directo. Por
otra lado, como parte de la agenda de la firma, el autor distingue la creacién
de mds presién para innovar, la busqueda de los competidores mds capaces
como motivadores, el establecimiento de sistemas de alerta-temprana, el me-
joramiento del Diamante Nacional y la localizacién de sedes para sostener la
ventaja competitiva.

Una firma puede contar con diferentes sedes para distintos negocios o seg-
mentos. Es importante sefalar que las circunstancias en el pais sede deben
apoyar la innovacién; de otra manera la firma no cuenta con mds opcién que
desplazar su sede hacia un pais que estimule la innovacién y provea el mejor
ambiente para la competitividad global.

Un instrumento fundamental para fomentar el crecimiento del clister en
paises en desarrollo consiste en la captacién de inversién extranjera. La atrac-
cién de una o dos multinacionales en un campo puede convocar a otras, lo que
a su vez desencadena desarrollos locales. Esto tltimo constituye un concepto
relevante como el de la Empresa Ancla desarrollada en el siguiente punto.

3.1.3. El Enfoque de Diagrama de Flujo para la Politica
de Cluster Industrial desarrollado por Kuchiki (2008)

Kuchik e# al. argumentan que el Diamante (Gréfico 9) de Porter es condi-
cién para un claster industrial.

Sin embargo, resulta dificil para la mayor parte de las regiones del mundo
satisfacer las cuatro condiciones simultdneamente. Por ello, los autores propo-
nen el denominado Enfoque de Diagrama de Flujo, que intenta priorizar estos
cuatro factores, no en una forma de diamante, pero si en una lineal. Kuchiki
(2005) y Kuchiki & Tsukada(2008) ilustran el exitoso Enfoque de Diagrama
de Flujo de las politicas de claster de la industria automotriz en Tianjin y
Guangzhou (China), respectivamente.

El citado enfoque sugiere que la politica de claster industrial puede resultar
efectiva en la formacién de clasteres industriales mediante el establecimiento
de zonas industriales, primero creando capacidad e incorporando a las empre-
sas anclas.

Una empresa ancla se define como una firma que fabrica sus productos
mediante el ensamble de bienes intermedios de partes y componentes. Una
empresa ancla, en una industria manufacturera como la automotriz, se encar-
ga de ensamblar productos compuestos por varias partes y componentes. A
menudo, es una EMN que tiene economia de escala en todo el mundo y una
capacidad superior en multiples aspectos.

Esta creacién de capacidad es similar a la condicién de los factores de la
teorfa del diamante mencionada anteriormente (Gréfico 10).
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Griéfico 10.- Enfoque de Diagrama de Flujo
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3.1.4. La teoria del Transnacionalismo

Tal como se enuncié precedentemente, de acuerdo al enfoque de la gestién
transnacional (Bartlett ez @/, 2001) existen cuatro tipos de configuraciones
globales de activos y capacidades, denominadas Internacional, Global, Mul-
ti-Doméstica y Transnacional. En la auténtica Compafiia Transnacional, el
centro de negocios no necesita estar localizado en el pais de origen. La con-
figuracién es dispersa, pero interdependiente y especializada. Bajo este con-
cepto, los roles de las subsidiarias nacionales son mds bien diferenciados que
homogéneos. La importancia estratégica de una unidad de pais especifica se
encuentra fuertemente influenciada por la significatividad de su contexto para
la estrategia global de la firma (Gréfico 11).

Grifico 11.- Roles de las Subsidiarias nacionales

Fuente: Bartlett ef /., 2013
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Los cuatro tipos de roles adoptados por las subsidiarias nacionales (Bartlett
et al., 1986) responden a las categorias de lider estratégico, colaborador, im-
plementador y agujero negro.

Las filiales que son lideres estratégicas sirven de socias de las sedes centrales
en el desarrollo e implementacién de estrategias. Por su parte, la colaboradora
opera en un mercado pequeno o de poca importancia estratégica pero posee
una capacidad distintiva.

La filial implementadora mantiene su actividad local en mercados menos
relevantes estratégicamente. Y, por dltimo, la subsidiaria que tiene un rol de
agujero negro se posiciona alto respecto a la importancia estratégica del entor-
no local pero bajo en la competencia de la organizacién local.

Con el fin de volverse lider estratégica o colaboradora entre diversas
subsidiarias nacionales, la filial debe poseer capacidades que la distingan
por sobre otras.

3.2. ENCUESTA A LOS GRUPOS DE INTERES

La presente encuesta se basa en un andlisis critico de la nueva politica au-
tomotriz brasilefia y focaliza en sus dos principales requisitos: incrementar el
contenido local de partes mediante la trazabilidad y desarrollar proveedores.
Debido a que esto constituye un problema reciente y en curso, no existen
datos cuantitativos disponibles en la literatura.

A la luz de este hecho, el presente andlisis se basa en encuestas realizadas
a proveedores del Primer y Segundo Anillo de diversas autopartes brasilefias.

Se administré un cuestionario con preguntas cerradas (método Likert) a
fin de obtener datos referentes a los objetivos este estudio.

El método Likert es comtinmente utilizado como una escala psicométrica
estdndar para medir respuestas. Esta escala de medicién consta de un procedi-
miento que facilita la construccién y administracién de encuestas, y la codifi-
cacién y andlisis de datos (BARUA, 2013).

A través del mencionado método, los encuestados son interrogados no so-
lamente para que expresen su concordancia o no con diversos enunciados,
sino también para que especifiquen en qué nivel. La escala del método Likert
comprende cinco niveles (desde fuerte desacuerdo a fuerte acuerdo).

Los autopartistas que respondieron al cuestionario son productores de di-
versos commodities como metales, caucho, vidrio, termopldstico, adhesivos y
monogramas (Primer Anillo) y herramientas de inyeccién (Segundo Anillo).
Las preguntas fueron respondidas por siete directores y personal gerencial téc-
nico de las companifas relevadas. El tamano de la muestra es muy limitado por
lo que se la considera como el conjunto de datos preliminares, sobre lo cual
se planea realizar una encuesta mds amplia con 500 proveedores de autopartes
asociados con Sindipegas. Los resultados se detallan en la seccién 6.
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4. La Nueva PoLitica AuToMOTRIZ BRASILERA - INOVAR-AUTO

En Octubre de 2012, el gobierno brasilefio aprobé una politica nacional
para la industria automotriz: Inovar-Auto.

El programa fomenta la innovacién tecnoldgica y la consolidacién de la
cadena de proveedores de vehiculos automotores.

Tomando efecto en Enero de 2013 y expirando en 2017, el Inovar-Auto es
parte de la politica industrial, tecnolégica y de comercio exterior del gobierno
brasilefio denominada Plano Brasil Maior (MDIC, 2012a, 2012b).

Esta nueva politica es especifica para las terminales que producen en Brasil
y también para aquellas que no producen, pero comercian en el pais, asi como
también para las que poseen proyectos de inversién aprobados para el estable-
cimiento de nuevas fébricas en Brasil.

Los principales objetivos del programa son: la proteccién de la industria y
mercado doméstico, inversidn, y mejora de la innovacién y eficiencia energéti-
ca de los vehiculos producidos en territorio brasileno (MDIC, 2012a, 2012b).

El mencionado programa estimula a las terminales y sus proveedores a pro-
ducir autopartes y vehiculos mds eficientes, seguros y tecnolégicamente-avan-
zados mientras se invierte en la industria automotriz nacional.

Asimismo, provee incentivos de dos modos. Primero, incrementa el im-
puesto sobre productos industrializados (IPI) en un 30% para todos los vehi-
culos livianos y vehiculos comerciales.

Segundo, impone una serie requisitos para las terminales con el propésito
de calificar para un descuento de hasta el 30% sobre el impuesto IPI (ICCT,
2013; MARX, MELLO, 2013).

Como beneficio para las terminales, el Programa Inovar-Auto otorga una
concesién de un presunto crédito IPI en compras de materiales y herramientas,
gastos en investigacion, desarrollos tecnoldgicos, innovaciones tecnoldgicas y
dep6sitos al Fondo Nacional para la Ciencia y la Tecnologia (FNDCT) para
la ingenierfa y tecnologfa de industria bésica y el desarrollo de proveedores

(LEAO, GOULART, 2013; MDIC, 2012a, 2012b).

4.1. ReQuisitos DEL INOVAR-AUTO

El resumen de requisitos del Inovar-Auto se puede observar en la Tabla 3.
Para poder participar del Programa Inovar-Auto, las terminales automotri-
ces deben cumplir con dos condiciones generales:
1. adherir estrictamente a todos los impuestos federales; y,
2. firmar un compromiso de alcanzar la mejora de la eficiencia ener-
gética en un 12%, a partir de 2013 y hasta 2017, para vehiculos de
pasajeros vendidos en Brasil (MDIC, 2012a, 2012b), como se puede
observar en la primera y segunda fila de la tabla.
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En las restantes tres lineas, que implican cumplir con al menos 2 de cada 3

pre-requisitos para calificar en el programa, se distinguen:

e las inversiones en I&D;

* las inversiones en ingenierfa, mejoras en la tecnologia industrial, y el
desarrollo de proveedores; v,

* la participacién en el Sistema de Etiquetado de Vehiculos (MARX,
MELLO, 2013).

Junto a esto, para que las terminales automotrices obtengan otros benefi-
cios del programa, necesitan dirigir un cierto nimero de procesos de fabrica-

cién en Brasil como se observa en la tltima fila.

Adicionalmente a estos requisitos, las terminales pueden calificar por un
descuento adicional del 1-2% en el impuesto IPI mediante el cumplimiento
de objetivos de eficiencia vehicular promedio corporativas mds estrictos de-
pendiendo del desempefio, i.e. 1% adicional si se alcanzan los 1.75 Mj/Km y
2% con 1.68 Mj/Km (ICCT, 2013; MDIC, 2012a, 2012b).

Tabla 3.- Detalle de los requisitos del Inovar-Auto

Requisito | Cumplimiento | 2013 2014 2015 2016 2017
Impuesto . .
Federal Obligatorio
Al
Eﬁc1er}c.1a Obligatorio me.nos
Energética mejora
del 12%
., Al Al Al Al Al
Innovacién
en I&D 2de3 menos menos menos menos menos
0,15% 0,3% 0,5% 0,5% 0,5%
Al Al Al Al Al
Ingenieria menos | MmMenos | Mmenos | Mmenos | Mmenos
0,5% 0,75% 1,0% 1,0% 1,0%
Al Al Al Al
Etiquetado menos | menos | menos | menos 100%
36% 49% 64% 81%
Eapasde 1 oy iorio | 8de12 | 9de12 | 9de12 | 10de 12| 10de 12
fabricacién
Fuente: Resumen basado en el Inovar-Auto

El Grifico 12 resume el flujo de decisién basado en los requisitos y des-
cuentos impositivos.
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Grifico 12.- Requisitos del Programa Inovar-Auto

Requisitos generales

La terminal no califica
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lSI La terminal califica para
L . el descuento de hasra el ¢
Requisitos especificos 30% TPl
0 €n ¢
:Cumple la terminal con los procesos de
fabricacién minimos? i
LSI ;Cumple la terminal
Requisitos especificos con targets adicionales NO
d P de eficiencia vehicular?
¢Cumple la terminal con al menos 2 de los
siguientes 3 requisitos? i5|
o I&D; INO|

e Ingenierfa, Tecnologia y Desarrollo La terminal califica para

de proveedores;
®  Sistema de etiquetado de vehiculos

un descuento adicional

del 1-2% en el IPT

Fuente: Consejo Internacional sobre Transporte Limpio, Gréfico 2 en p.2, Febrero 2013

5. Nueva imposicioN DEL INovarR-AuTo, " CoNTENIDO LocaL Y
TrazABILIDAD" Y "DESARROLLO DE PROVEEDORES"

5.1. CONTENIDO LOCAL Y TRAZABILIDAD

A principios de 2014, el gobierno brasilefio aprobd la disposicién proviso-
ria adicional 638, que establece el criterio general del Inovar-Auto especifica-
mente para el contenido local y trazabilidad de autopartes.

Su objetivo consiste en promover el desarrollo sustentable de la industria
automotriz nacional, incrementar el contenido tecnoldgico de los componen-
tes (especialmente vinculado a la seguridad y emisiones vehiculares), y reducir

las partes importadas (MDIC, 2014). B

usca alcanzar estas metas reduciendo los beneficios del impuesto IPI a tra-
vés de la deduccién de una cuota de trazabilidad del contenido importado
comprendido en las compras locales (Ecuacién 1 y Tabla 4).
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Crédito IPI = Factor Innovar x compra local x cuota de trazabilidad (1)

Tabla 4.- Disminucién del factor-Inovar por afio del programa Ino-
var-Auto (vehiculos de pasajeros)

Factor-Inovar 2013 2014 2015 2016 2017

IPI Reduccién basada en el monto
de las compras locales ajustadas 1.3 1.25 1.15 1.1 1

por los siguientes factores
Fuente: Gobierno Federal (2012)

De acuerdo a la disposicién 638, los proveedores de herramientas y mate-
rias primas estdn obligados a informar a las terminales y los autopartistas del
Primer anillo acerca de los valores del producto y otras caracteristicas sumi-
nistradas que pueden definir el contenido nacional (MDIC, 2014). Se prevé
también la creacién de un programa de trazabilidad para certificar el origen
de la produccién.

La disposicién temporaria asimismo establece penalidades para los auto-
partistas que omitan o presenten informacién incorrecta a las terminales. E

n el caso de falta de informacién, la sancién corresponde a un 2% del valor
de las operaciones y, en caso de datos incorrectos, el monto de la multa serd
del 1% de la diferencia entre el valor reportado y el correcto (MDIC, 2014).

A pesar del apoyo para el programa de trazabilidad de autopartes de parte
de los representantes de la Industria Automotriz Brasilena (ANFAVEA- Aso-
ciacién de la Industria Automotriz Brasilefia y SINDIPECAS- Sindicato de la
Industria Nacional de Autopartes Vehiculares ), ain persisten algunas huecos
y preguntas a ser respondidas (Por ejemplo: ;Cudl es el mdximo nivel en la
cadena de proveedores cubierto por el certificado de origen? ;Hay excepciones
para partes y materias primas no disponibles en el mercado local?, etc.).

En cualquier caso, se espera que la implementacion efectiva del sistema de
trazabilidad permita al gobierno monitorear no sélo a las companias partici-
pantes del programa, sino también a toda la cadena de produccién del sector
automotriz.

Con esta informacién el gobierno puede incluso ser capaz de identificar
qué partes son importadas y cudles podrian, a su debido tiempo, ser produci-
das localmente.

5.2. DESARROLLO DE PROVEEDORES

El desarrollo de proveedores locales fue uno de los objetivos de las politicas
automotrices previas de Brasil en 1956 y 1992 (Ibusuki, 2012).

En general, estas politicas industriales han otorgado beneficios impositivos
o ventajas crediticias a los proveedores, aunque éstos individualmente fueron
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directamente responsables de promover sus propias iniciativas de desarrollo.
El foco del nuevo programa automotriz brasilefio, sin embargo, es mds amplio
y estructurado para fomentar la colaboracién mds efectiva entre autopartistas,
terminales e incluso el gobierno federal.

De acuerdo al programa Inovar-Auto, el desarrollo de los proveedores de
autopartes comprende las actividades de gestién y cooperacién entre éstos y
las terminales con el fin de incrementar la produccién doméstica de materias
primas y mejorar la competitividad (MDIC, 2013).

Los actuales y los nuevos proveedores de la cadena de suministros son ele-
gibles para participar del programa.

El gobierno brasileno detalla las siguientes actividades como proveedoras
de calificacién para el programa (MDIC, 2013):

*  Certificacién, metrologia? y estandarizacién, incluyendo la consulto-

ria preparatoria

*  Creacién y promocién de redes de desarrollo involucrando calidad y
desarrollo conjunto de productos

*  Liderar programas de expansién en sectores industriales o comerciales

¢ Formacidn de trabajadores mediante cursos de formacién profesional
y cursos de grado y post-grado vinculados a la actividad especifica
industrial de los autopartistas

*  Mejora en el proceso de produccién destinado a enriquecer las técni-
cas y procedimientos con un enfoque en las ganancias de productivi-

dad, incluyendo la consultoria experta

*  Involucrar programas vinculados a sistemas de gestién, gobernanza
corporativa, profesionalizacion de la firma, y sistemas de seguimiento
de indices

esarrollo e implementacién de proyectos de automatizacién indus-
* D 1 1 t d yectos de automat

trial, incluyendo el asesoramiento de expertos;

*  Ingenierfa, investigacién y desarrollo para la inclusién de tecnologia a

ser usada en la produccién de partes y componentes.

Como parte de su rol de apoyo, el gobierno brasilefio firmé tres acuerdos
de cooperacién en Febrero de 2014 con el propésito de proveer soporte téc-
nico y financiero a proyectos de capacitacién y desarrollo de proveedores de
autopartes en el pais (MDIC, 2014).

El primer acuerdo se conoce como Pronatec- Programa Nacional para el
acceso a la Educacién Técnica y Empleo-, y apunta a capacitar a los trabaja-
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dores para nuevos empleos en el sector automotriz y a readaptar a aquellos ya
empleados. Para alcanzar estos objetivos, se han programado dos cursos gratui-
tos para trabajadores: cursos de educacién continua técnica e inicial.

El segundo convenio se dirige a beneficiar la gestién en las pequenas y
medianas empresas ( Cluasteres Productivos Locales) que se encargan de la fa-
bricaciéon de herramientas y autopartes y estdn localizadas en la regién ABCD
(Santo André, Sdo Bernardo, Sdo Caetano y Diadema, que son las ciudades
industriales cercanas a Sio Paulo).

El propésito radica en el desarrollo tecnoldgico y fortalecimiento de estos
proveedores. Para ello, deben llevarse a cabo actividades de consultoria para
mejorar los procesos de gestién, productos, pruebas de laboratorio, y estanda-
rizacién. Dicho programa es vélido hasta el 2016 y cuenta con mds de 500,000
délares por proyecto.

El tercero, denominado Proyecto Mejora de la Cadena de Produccién Au-
tomotriz, busca incluir nuevas pequenas, medianas y micro empresas en el
sector automotriz.

Para alcanzar el menciona objetivo, se estén planificando diversos cursos de
formacién para estas compaifas.

Los descriptos acuerdos de cooperacién cuentan con la participacién de
nueve terminales automotrices: BMW, Fiat, Ford, GM, MAN, Nissan, PSA
Peugeot Citroén, Renault, y Volkswagen.

Al igual que otros requisitos del Inovar-Auto, las terminales deben consi-
derar los gastos vinculados a proyectos de capacitacién y el desarrollo de los
autopartistas.

Este mecanismo busca mejorar efectivamente las relaciones de proveedores
o terminales de modo tal que se beneficien mutuamente.

Los autopartistas, por un lado, pueden contar con la inversion de las ter-
minales y los beneficios gubernamentales, mientras que las terminales, pueden
considerar sus gastos como parte del porcentaje minimo de ingreso invertido
en ingenieria.

6. RESULTADOS DE LA ENCUESTA

Esta secci6n presenta los resultados de las respuestas de los autopartistas a
las preguntas estructuradas utilizando el método del cuestionario en escala de
Likert.

En la Tabla 5 se exhiben (en porcentajes) las respuestas vinculadas a los
requisitos que incrementan el contenido local y la trazabilidad de las auto-
partes y, en la Tabla 6, se compilan las preguntas respecto al desarrollo de
proveedores.
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Tabla 5.- Respuestas de los autopartistas vinculadas a los tépicos sobre
contenido local y trazabilidad

Escala de Likert

Topicos sobre Contenido Local y

e Fuerte Fuerte
Trazabilidad: Desacuerdo| Neutral | Acuerdo
desacuerdo acuerdo

sPromoverd (el Inovar-Auto)
el desarrollo sustentable de la 0.00% 28.60% | 14.30% | 57.10% | 0.00%

industria automotriz?

¢Ayudard a incrementar el
contenido tecnoldgico de las 0.00% 0.00% 0.00% | 85.70% | 14.30%
industrias de autopartes?

sAyudard en el control efectivo
del origen de las materias primas 0.00% 0.00% 28.60% | 71.40% | 0.00%
estratégicas?

sTiene reglas bien definidas para
calcular la trazabilidad?

0.00% 42.90% | 57.10% | 0.00% 0.00%

sPermite el control gubernamental
sobre la cadena de suministro 0.00% 0.00% 42.90% | 57.10% | 0.00%

automotriz?
Fuente: propia.

Tabla 6.- Respuestas de los autopartistas respecto a la politica de desarrollo.

Escala de Likert

Politica de Desarrollo de los
Fuerte Fuerte

autopartistas Desacuerdo| Neutral | Acuerdo
desacuerdo acuerdo

;Representa (el Inovar-Auto) un
avance respecto a las politicas 0.00% 0.00% 0.00% | 71.40% | 28.60%
automotrices previas?

sPromoverd el incremento de la
produccién doméstica de materias | 0.00% 14.30% | 14.30% | 71.40% | 0.00%
primas estratégicas?

¢Ayudard a mejorar la
competitividad del sector 0.00% 14.30% | 0.00% | 85.70% | 0.00%

automotriz brasilefio?

: Cuenta con suficientes recursos
financieros gubernamentales y 0.00% 57.10% | 14.30% | 28.60% | 0.00%
apoyo técnico?

¢ Promoverd la mayor cooperacién

0.00% 0.00% 14.30% | 85.70% | 0.00%

entre terminales y autopartistas?
Fuente: propia.

Los resultados de la encuesta se resumen en los siguientes tres puntos.

1. No se observan fuertes desacuerdos respecto a ninguno de los requi-
sitos de contenido local, trazabilidad y desarrollo de proveedores gene-
rados por esta politica.
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2. Respecto al requisito de contenido local y trazabilidad, el 42,9%
de los autopartistas encuestados desacuerdan con la existencia de reglas
bien definidas para el cdlculo de la trazabilidad.

3. En relacién al requisito de la politica de desarrollo de proveedores,
el 57,1% de los encuestados encontraron que los recursos financieros
gubernamentales y el apoyo técnico resultan insuficientes.

El Programa Inovar-Auto es visto por los autopartistas como una combina-
cién de optimismo (ya que trae beneficios a la industria) y ,al mismo tiempo,
incertidumbre (debido a la falta de infraestructura o incluso el desconocimien-
to por parte de las organizaciones acerca de las reglas). En aras de la compara-
cidn, esta incertidumbre puede ser observada en otro estudio publicado en la
Revista Online del Comercio Automotriz (2013).

Esta investigacién sefiala que el 93% de los profesionales entrevistados,
procedentes de las principales industrias del sector, entienden que el Ino-
var-Auto es una oportunidad para el desarrollo y un camino para la innova-
cién en el sector automotriz. Por otra parte, el 77% de los encuestados ase-
guran que desconocen las especificaciones del Programa. La encuesta también
evidencia que el 60% de los interrogados sefialan que sus empresas no estin
adecuadamente estructuradas para adaptarse a la nueva politica automotriz, ya
que ésta carece de herramientas adecuadas para la medicion de las inversiones
en I&D o de la tecnologia e innovacién.

7. ANALISIS

Indudablemente el programa Inovar-Auto inaugura una nueva fase en los
intentos de Brasil por mejorar la competitividad de su industria automotriz.
Las pautas de la nueva politica automotriz representan un avance sobre las po-
liticas industriales previas, particularmente en relacién a los aspectos referentes
a mejoras en la eficiencia energética, fomento de la innovacién, aumento del
contenido local, y la trazabilidad de las autopartes y la politica de desarrollo de
proveedores (Ibusuki ez al., Figure 3,2013).

Como ya se menciond, el propésito del presente trabajo es determinar
si el Programa Inovar-Auto puede mejorar la competitividad de la industria
automotriz brasilera.

7.1. EL IMPACTO DEL PROGRAMA SOBRE
LAS CUATRO CONDICIONES DEL DIAMANTE DE PORTER

Se analizé el impacto de cada requisito del Inovar-Auto en las cuatro con-
diciones del diamante de Porter (1990) y se examiné si la politica contribuyd
al objetivo de mejorar la competitividad nacional.
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La Tabla 7 muestra la relacién entre los requisitos y las cuatro condiciones
del diamante.

Tabla 7.- Inovar-Auto y Condiciones del Diamante

Innovar-auto Condiciones del Diamante

Politica Gubernamental Industrias | Estrategia,
Brasilefia Factor Demanda de apoyo | Rivalidad
1. Contenido Local > 65% O

2.Eficiencia energética @)

3. Proceso productivo O (©)

4. Inversién en 1+D (0] O O

5. Gastos ENG O O (0]

6. Sistema de identificacién (@)

7. Contenido/Trazabilidad O (6]

8. Desarrollo de Proveedores o , o O
Fuente: tomada de Porter; 1990 Nota: ef citcuto significa “IfIpacto positivo -

El requisito de contenido local superior al 65% podria mejorar las condi-
ciones de las industrias de apoyo. Sin embargo, de acuerdo a SINDIPECAS
(Asociacién Brasilena de Autopartistas), existen 500 proveedores de autopartes
en Brasil, lo que es absolutamente inferior al caso Mexicano que cuenta con
1000 proveedores (Grafico 13).

Esto sucede debido a que el contenido local es calculado entre las compa-
fifas FEO (OEM) y las del Primer Anillo, como se puede observar en la flecha
que indica "Hasta 2014" en el Gréfico 14.

La mayoria de las EMN pueden fécilmente satisfacer los requisitos basados
en la regla actual de cdlculo, e.g., si una empresa del Primer Anillo adquiere
una parte de otra del anillo 1 o 2 que fue importada, eso se contabiliza como
contenido local entre el FEO y el Primer Anillo.

El gobierno brasilefio reconocié la inefectividad de esta norma y, a princi-
pios de 2014, aprobé la disposicién temporaria 638 que establecia un criterio
general para el contenido local y trazabilidad de las partes, como indica la
flecha "Desde 2014" en el Grifico 14.

Simulténeamente, se dio inicio al nuevo programa gubernamental vincu-
lado al desarrollo de proveedores, como se indic6 en la seccién 5.2. La nueva
imposicién del Inovar-Auto, "Contenido Local y Trazabilidad" y "Desarrollo
de proveedores"”, se espera que mejore no solo la condicién de las industrias
de apoyo sino también de los factores de produccién como trabajo, capital e
infraestructura.

348



La encrucijada del autopartismo en América Latina

Grifico 13.- Autopartistas en Brasil y México

Brasil México

~

‘ Nimero de Proveedores ‘

500 (" 1000

\

Terminales: Terminales:

Anillo2y 3:
aprox. 585

Anillo2y 3:
aprox. 450

Autos producidos: Autos producidos:

K 3.8 millones en 2012 / K 2.55 millones en 2011 /

Fuente: Relevamiento del Banco Industria Mizuho (2014) Vol.149

Grifico 14.- Autopartistas incluidos en el cdlculo de contenido local
Anillo 1 Anillo 2 Anillo 3

Legislacién (propuesta)

Partes
importadas

[ Localizacién mas rigurosa

importadas
importadas

[ Devolucién de impuestos

)
Alza de impuestos a la ] FEO < <
)
J
J

importacion para productos
N . (OEM)
fabricados en el pais

Partes
nacionales
Partes
nacionales
nacionales

[ Financiamiento

[ Financiamiento para [+D

| Hasta 2014

[ Impulso a las F&A
[ Desde 2014

Fuente: Encuesta del Banco Industria Mizuho (2014) Vol.149

%

El requisito de Eficiencia Energética y Etiquetado podria impactar en la
condicién de demanda, ya que los productos que no cumplen con el estdndar
no pueden ser vendidos en naciones desarrolladas e, incluso, tampoco en nin-
gln otro pais mds tarde o temprano. El aumento de los procesos de Fabrica-
cién induce a los proveedores relacionados y obliga a mejorar tanto el alcance
como la profundidad de la capacidad.

Cémo y qué procesos deben ser instalados en un pais impacta en la estrate-
gia y competencia de la firma. El requisitos de obligar a que cierto porcentaje
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de ventas sea destinado a propésitos de I1&D e Ingenieria influye en las condi-
ciones de Factor, Industrias de apoyo y Estrategia y Rivalidad.

A pesar de que el objetivo de los gastos en ingenieria es expresado en detalle
en relacién al desarrollo de proveedores, el propésito de los recursos aportados
a I&D es més bien ambiguo. La I&D que se puede asignar a un Centro de
Excelencia subsidiario es escasa.

Si la estrategia de arquitectura modular se vuelve generalizada entre las
EMN, las restantes funciones de la subsidiaria son bastante limitadas.

A pesar de que la filial puede ser asignada para tener uno de los centros
mundiales de desarrollo (Centro de Excelencia), la misién de este centro debe
estar bien coordinada entre el gobierno y la EMN.

Existen 4reas importantes de una filial donde invertir en I&D e Ingenierfa;
sin embargo, el gobierno brasilefio debe considerar bien qué tipo de objetivos
de I&D realmente son relevantes para incrementar la competitividad de pafs,
y expresdrselos claramente a las EMN.

El Grifico 15, sobre I&D e Ingenierfa Global vs. Local, muestra las 4reas
que se destinardn a lo local y global. De acuerdo al Gréfico, la restante respon-
sabilidad para la subsidiaria es bastante limitada.

Grifico 15.- I&D e Ingenieria Global vs. Local
T Disefio local
para satisfacer
Contenido Al interior el gusto local
Estandar
Global
N
O ‘
1
|

local para =
1 1
| |

hacer frente a
[ Arquitectura de Disefio Global ] | Disefio local para adaptarse a la |

A

local

la legislacion
tipo MQB, TNGA, NCM legislacion local

Fuente: Propia

7.2. EL INNOVAR-AUTO Y SU RELACION CON EL ENFOQUE DEL DIAGRAMA
DE FLuio pe KucHiki

La politica brasilefa coincide parcialmente con el Enfoque del Diagrama
de Flujo (Kuchiki, 2005), particularmente en el rol de las Firmas Ancla (e.g.,
las nueve MNEs) para favorecer el contenido local y el desarrollo de proveedo-
res (repasar Gréfico 10 de la seccién 3).
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Como fue descripto precedentemente, el gobierno brasilefio convi-
no acuerdos cooperativos con nueve firmas multinacionales: BMW, Fiat,
Ford, GM, MAN, Nissan, PSA Peugeot Citroén, Renault, y Volkswagen.
El gobierno demuestra asi una clara intencién de explotar la capacidades
de estas EMN como Empresas Anclas y establecer proveedores aglomera-
dos (claster industrial).

Cuando Toyota instal6 su nueva planta ensambladora en Sorocaba, acom-
pané 11 proveedores de Japén. Cuando Hyndai Motor Brasil establecié su
nueva planta, trajo consigo a nueve empresas coreanas, como Hyundai, Dy-
nos, Mobis, Hysco, Hanil-ehwa, THN, Glovis, Hwanshin, MS Autotech,
Wooyoung, Mambo, DAS. Por su parte, Nissan abrié su nueva fibrica en
Resende y equipé su propio parque de proveedores.

En muchos casos, cada EMN establece su planta, que unié con su propio
proveedor de su pais de origen. Este concepto es diferente al presente en el
claster industrial descripto en el Enfoque de Diagrama de Flujo de Kuchi-
ki (2005). Sin embargo, la idea del "Parque tecnoldgico de Sorocaba" (cerca
de San Pablo), que posee 1,200,000 m? e inici6 sus operaciones en Junio de
2013, es un concepto abierto. Este parque industrial logré llegar a 6 universi-
dades y 15 industrias.

La combinacién de industrias e institutos universitarios parece ser un
modelo efectivo para innovar en nueva tecnologia y difundir la innovacién
a industrias de difusién mds amplia, como describe Kuchiki. Existen diversos
tipos en Brasil vinculados al concepto de claster industrial para la mejora de la
produccién e innovacién.

Sin embargo, la politica gubernamental respecto a cémo generar inno-
vacién atin no estd correctamente definida y no se refleja en el concepto de
claster industrial, ideal para Brasil.

7.3. TEORIA DEL TRANSNACIONALISMO

Como se mencioné anteriormente, en relacién a la gestion transnacional
(Bartlett er 4/.,2001), existen cuatro tipos de configuraciones globales de ac-
tivos y capacidades, denominadas Internacional, Global, Multi-Doméstica y
Transnacional. En la auténtica Compania Transnacional, el centro de negocios
no necesita ser localizado en el pafs de origen. La configuracién es dispersa,
pero interdependiente, especializada y en cadena. Bajo este concepto, los roles
de las subsidiarias nacionales son mds bien diferenciados que homogéneos. La
importancia estratégica de una unidad de pais especifica se encuentra fuer-
temente influenciada por la significatividad de su contexto para la estrategia
global de la firma.

Como indica el Gréficoll (de la seccién 3), existen cuatro tipos de sub-
sidiarias nacionales, e.g., lider estratégica, colaboradora, implementadora y
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agujero negro. La filial que es lider estratégica actia como socia de las sedes
centrales en el desarrollo e implementacién de estrategias. La subsidiaria que
es colaboradora opera en un mercado pequeno o de poca importancia estra-
tégica pero que posee una capacidad distintiva. La implementadora mantie-
ne su actividad local en mercados menos relevantes estratégicamente. Y, por
tltimo, la que ejerce el rol de el agujero negro se posiciona alto respecto a
la importancia estratégica del entorno local y bajo en la competencia de la
organizacién local.

Con el propésito de volverse una lider estratégica o una colaboradora entre
diversas subsidiarias nacionales, la filial debe poseer una configuracién global
excepcional en recursos y capacidades.

Resulta fundamental convertirse ejercer el rol de lider estratégico o cola-
borador para ciertos conocimientos; es un sinénimo de volverse uno de los
centros de excelencia.

De acuerdo a la tabla 2, Brasil fue seleccionado como uno de los centros
de desarrollo global, en el caso de GM, que ademds tiene en EE.UU., Ale-
mania, Corea y Australia. Por su parte, PSA posee tres, en Francia, China
y Brasil, y Renault tiene CEOs en Francia, EE.UU., Japén, China, India y
Brasil. Es importante analizar por qué las EMN escogen a Brasil como uno
de los centros de desarrollo global. Cuando se conocen las razones, se pue-
den extraer requisitos para seleccionar uno de los centros de excelencia. El
gobierno brasileno puede focalizar sus esfuerzos en promover esas condicio-
nes para mejorar su competitividad. Unicamente obligar a cierto porcentaje
de las ventas a destinarse a I&D sin especificar el objetivo no resulta efectivo
para el propésito original.

Resulta importante para el gobierno brasilefio hacer de las filiales de las
EMN en Brasil lideres estratégicas o colaboradoras a lo largo de la cadena
global. Ello implica que la subsidiaria en el pais no solamente posee capa-
cidad de produccidn sino también de I&D. En esto consiste la meta del
gobierno brasileno.

8. CONCLUSIONES

Basdndose en los resultados de la encuesta y en el andlisis del vinculo entre
los requsitos del Inovar-Auto y las teorfas de diversas investigaciones preceden-
tes, se pueden concluir los siguientes puntos.

¢ Laimplementacién del INOVAR-AUTO ha ejercido un impacto po-
sitivo en la competitividad de la industria automotriz brasilena, e.g.,
emisiones, eficiencia energética, seguridad e inversidn extranjera di-
recta que serd mejorada.

¢ La politica brasilefa coincide con el Enfoque de Diagrama de Flujo
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(Kuchiki, 2005), particularmente con el rol de las Firmas Ancla (e.g.
las nueves EMN) de fomentar el contenido local y el desarrollo de
proveedores.

*  Lasaplicacién de gastos en 1&D e Ingenieria son la clave para la com-
petitividad. Resulta vitalmente importante definir el objetivo de estas
inversiones.

*  Resulta una estrategia inteligente atraer el Centro de Excelencia para
Brasil. El gobierno deberfa discutir correctamente con las EMN las
condiciones para tener estos Centros.

*  Seespera que el gobierno brasilefio exhiba reglas bien definidas para la
implementacién prictica de su nueva iniciativa, el INOVAR-AUTO.
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CAPITULO 8

Desempefio y perspectivas de la industria
automotriz en México luego de la crisis
econémica de 2009

Lourdes Alvarez-Medina,” Maria Antonieta Martin-Granados™ y
Maria Luisa Gonzalez™

*UNAM
** UNAM
** UNAM

1. INTRODUCCION

Desde mediados de los afios 80, México ha emprendido un significativo
proceso de apertura, liberalizacién comercial y estabilizacién macroeconémica
para alejarse de una historia de devaluaciones cambiarias extremas, inflacién
de dos digitos y déficits fiscales agudos. Sin embargo, estos cambios han redu-
cido la dindmica del mercado doméstico y las exportaciones fueron incapaces
de compensar este declive.

El crecimiento econémico ha sido insatisfactorio (e.g. la tasa de crecimien-
to promedio anual del PBI per cépita entre 1964 y 1984 fue del 3%, mientras
que para el periodo post-apertura fue del 0,8%), fallando en mejorar las con-
diciones de vida de su poblacién, en crear nuevos trabajos y en mantener una
moneda sélida.

La crisis econémica del 2009 encontré una economia en crecimiento pero
incapaz de enfrentar el shock inicial, dando lugar a una caida inicial del pro-
ducto bruto interno. En este contexto, y debido a su conexién con el creci-
miento econdémico de los Estados Unidos, la industria automotriz mexicana
retomd rdpidamente la senda del crecimiento a comienzos de 2010.

En este trabajo estudiamos los efectos de la crisis mundial sobre la indus-
tria del automdvil mexicana, estructurando dos andlisis complementarios:

*  En primer lugar, desarrollamos una descripcién de la industria auto-
motriz evaluando sus dimensiones y explicando las estrategias desa-
rrolladas (y resultados asociados) para enfrentar la crisis de 2009.

*  Ensegundo lugar, nos abocamos al estudio de un caso local, analizan-
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do el cluster sectorial de Aguascalientes, con el objetivo de examinar
la percepcién que tienen los CEOs de las firmas autopartistas acerca
de los principales problemas que enfrentan al buscar su insercién en
las cadenas productivas de la industria automotriz.

Con tales objetivos en mente, operativizamos nuestra investigacion traba-
jando con estadisticas de la Asociacién Mexicana de la industria Automotriz
(AMIA), la Industria Nacional de Autopartes (INA), el Instituto Nacional de
Estadistica, Geografia e Informdtica (INEGI) y la Organizacién Internacional
de Constructores de Automéviles (OICA).

Complementamos esta informacién secundario con datos originales pro-
venientes de una encuesta (disefiada sobre la base de entrevistas en profundi-
dad a informantes claves de sector) aplicada a NISSAN y 13 autopartistas del
cluster de Aguascalientes.

2. LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ EN MEXIco

La historia de la industria automotriz en México esta intrinsecamente
relacionada con las politicas gubernamentales que promueven el desarrollo
econémico e industrial, claramente arraigadas en el "Decreto automotriz" de
1962. Durante los 25 afios siguientes, el gobierno traté crear y mantener una
industria automotriz nacional en la cual hubiese terminales y autopartistas
mexicanas.

Con la llegada al poder de una nueva clase politica, nuevos decretos y
acuerdos de libre comercio (1994 y 2003) generaron condiciones mds bene-
ficiosas para las grandes compafifas transnacionales, abriendo el mercado a la
inversién extranjera directa y el comercio internacional.

Gréfico 1.- Produccién anual de vehiculos en México (por destino)
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Fuente: Elaboracién propia en base a datos de AMIA, 1994, 1996, 1998, 2000, 2004, 2006,
2008, 2009.
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Luego de la firma del Tratado de libre comercio de América del Norte
(TLCAN) en 1994, la industria fue concebida bajo un modo de desarrollo
regional, orientado a las exportaciones (debido a la existencia de un merca-
do doméstico de bajo crecimiento producto de una distribucién del ingreso
particularmente inequitativa), y apoyado en nuevas politicas comerciales y de
inversién extranjera directa.

Entre 1994 y 1998, el desarrollo de la industria automotriz ha sido des-
cripto tanto como éxito como fracaso. Por un lado, la industrial logré cier-
to nivel de competitividad como plataforma de exportacién, aumentando su
comercio intraindustrial e integrdndose al mercado norteamericano. Bajo el
TLCAN, la industria incrementé su produccién recibiendo inversion extran-
jera directa, creando empleo y también mejorando su contribucién al PBI y al
desarrollo regional (en distintos estados mexicanos) con la creacién de diversos
clusters sectoriales.

La industria automotriz era vista por algunos hacedores de politica como
la columna vertebral de la economia mexicana. Sin embargo, las exportaciones
no contribuyeron tan intensamente al crecimiento econémico como se pensa-
ba: los clusters y cadenas productivas desarrollados no substituyeron a las im-
portaciones. La fuerte dependencia de las autopartes extranjeras ha reducido la
capacidad de integracion local en la cadena de valor.

El mercado interno fue desatendido, los salarios reales en la industria cafan
mientras la productividad del trabajo aumentaba. Las relaciones industria -
universidad han sido escasas debido al acotado desarrollo de capacidades en
segmentos con mayores requerimientos tecnolégicos y elevado valor agregado.

3. RECUPERACION DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ MEXICANA

A poco de iniciado el 2010, la industria automotriz mexicana ya mostraba
signos de notable recuperacién. En 2009 la produccién habia caido un 28,3%
en términos interanuales.

En contraste a ello, en el primer trimestre de 2010 la misma se habfa in-
crementado un 79% respecto de igual periodo de 2009 (con las exportaciones
de la industria aumentando un 86,8%). Sin embargo, las ventas domésticas se
redujeron un 3,3%. La mayor parte de esta caida en las ventas internas afecta-
ron a Chrysler, Ford, Honda, Toyota y Volkswagen. Esta informacién muestra
que la recuperacién inicial de la industria automotriz mexicana se explica en
mayor medida por la dindmica de la economia norteamericana mds que por la
evolucién de la demanda agregada del propio pais.

En el ano 2009, cerca de la mitad de la produccién total de vehiculos
en México correspondian a las BIG 3 americanas: General Motors -GM-
(22,5%), Ford (15,1%) y Chrysler (10,1%).
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Otras firmas como Nissan y Volkswagen -VW- tenfan participaciones en la
produccién del 22,9 y el 20,6%, respectivamente.

Las ensambladoras de camiones y colectivos participaban con un 3% de
la produccién (segmento también dominado por firmas norteamericanas y
alemanas), mientras que las firmas japonesas (Toyota y Honda) contribufan
con un 5,8% de la produccién total (subiendo sensiblemente desde el 1,7%
conjunto que tenian en 2007, a expensas -principalmente- de la participacién

de Chrysler, ver tabla 1).

Tabla 1.- Produccidn total de vehiculos en México (2007-2010 -primer
trimestre-; en unidades)

Firma | 2007 | % | 2008 | % | 2009 | % [2010T1 \szr/.oo? \g;r/.ocg) \T’*‘II/JQ’TI?
Nissan | 489254 | 23.5| 440629 |20.3| 355414 |22.9|113617| -10 | -19 75
GM | 467667 |22.4| 510188 |23.5| 350534 [22.5(138369| 9 | -31 89
VW | 411129 |19.7 | 450802 |20.8| 319743 |20.6| 93784 | 10 | -29 25
Ford | 307065 |14.7| 317682 |14.7| 234330 |15.1| 82369 | 4 | -26 279
Chrysler| 283960 | 13.6 | 280147 |12.9| 157082 |10.1| 66792 | -1 | -44 97
Honda | 26374 | 1.3 | 51253 | 2.4 | 47728 | 3.1 | 13614 | 94 | -7 13
Toyota | 9034 | 0.4 | 8818 | 0.4 | 42696 | 2.7 | 13896 | -2 | 384 28
Otros | 89787 | 4.3 | 108880 | 5 | 47286 | 3 | 18706 | 21 | -57 78
Toal  |2084270| 100 |2168399| 100 |1554813| 100 |541147| 4 | -28 9
Fuente: Elaboracion propla en base a datos de IINEGI La industria automotriz en Viexico Z2UUY

y AMIA.

En el afio 2008, la produccién ascendia a 2,17 millones de unidades, lo
que involucra un aumento del 4% respecto de 2007.

De acuerdo datos de la OICA, la produccién de México en 2008 represen-
taba el 3,1% de la produccién mundial (décimo puesto a nivel mundial). En
2009 la produccién local cay6 un 28,3%, superando apenas el millén y medio
de unidades.

La distribucién inter-firma de esta disminucién fue irregular: la mayor
caida se registré en Chrysler (que redujo un 44% su produccién, caida que se
suma a la disminucién del 1,3% experimentada entre 2007 y 2008).

Por su parte, la produccién de GM, que habia crecido un 9,1% el afo an-
terior, experiment una caida del 31,3% en 2009, dindmica similar a la expe-
rimentada por VW (aumento del 9,6% en 2008 y caida del 29,1% en 2009).

México exporta el 78% de la produccién a Estados Unidos, destinando el
22% restante al mercado doméstico (y otras exportaciones marginales).
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La produccién destinada al mercado interno cayé un 32,3% en 2009, lue-
go de un aumento del 13% en 2008.

En este segmento, Chrysler -que habia tenido un aumento de la produc-
cién destinada al consumo doméstico superior al 100% en 2008- experimentd
un retroceso del 8,1% en 2009.

Sin embargo, el mayor declive en la produccién para el mercado interno
fue para Ford (-93% en 2009 y -4,6% en 2008).

En términos agregados, mds alld del aumento del 50,1% de la produccién
para el mercado doméstico observada en el primer trimestre de 2010 (respecto
del mismo perfodo de 2009), este valor resulta significativamente inferior al
del primer trimestre de 2008.

Tabla 2.- Produccién total de vehiculos para exportacién en México
(2007-2010 -primer trimestre-; en unidades)

Var. % | Var. % |Var. % 10

Firma 2007 2008 2009 |2010T1 08/07 09/08 |T109T1

Nissan 323411 | 281109 | 227473 | 77153 -13.1 -19.1 100.8

GM 384285 | 389994 | 280906 | 110141 1.5 -28 97.6
\A4 332106 | 378288 | 272051 | 79413 13.9 -28.1 23.2
Ford 263017 | 275653 | 231370 | 81065 4.8 -16.1 275.7
Chrysler | 273131 | 255536 | 134453 | 60567 -6.4 -47.4 93.1
Honda 15764 34674 37564 11487 120 8.3 11.7

Toyota 32249 49879 42696 13896 54.7 -14.4 28
others 79812 | 73482 | 37336 14772 -7.9 -49.2 92.7
Total 1703775 (1738615 | 1263849 | 448494 2 -27.3 86.4

Fuente: Efaboracion propia en base a datos de IINEGI “La industria automotriz en México 2009
y AMIA.

La produccién de vehiculos para exportaciones, como se muestra en la
tabla 2, cay6 un 27,3% en 2009 (luego de haber crecido un 2% en 2008).
La dindmica negativa en este segmento fue liderada por Chrysler (-47,4%
en 2009 y -6,4% en 2008), seguida por VW (-28,1% en 2009, luego de un
aumento del 13,9% en 2008).

En el primer trimestre de 2010, se observa una recuperacién de la produc-
cién para la exportacién a niveles cercanos a los de 2008 (aumento del 86,4%
respecto del primer trimestre de 2009).

Este enorme crecimiento fue liderado por las BIG 3 americanas, empezan-
do por Ford (+275,5%) y en menor medida (aunque con incrementos muy

significativos) Chrysler (+93,1%) y GM (+97,6%).
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Como se muestra en la tabla 3, el 59% de las ventas de las terminales en
México provienen de vehiculos importados.

Para este porcentaje Chrysler presenta el mayor valor (92%), seguidos por
Toyota y Honda (quienes recién comenzaban su produccién de autos en Mé-
xico y, por lo tanto, su capacidad productiva todavia era incipiente). Ford y
GM también presentaban un porcentaje de vehiculos importados superior a
la media, mientras que VW y -sobre todo- Nissan eran las firmas con mayor
"contenido local" en las ventas domésticas.

Tabla 3.- Participacién de los autos importados en relacién a las ventas
domésticas (en unidades de 2007)

Ventas en Produccién Importaciones
. el mercado para el mercado | Importaciones | como % de las
Firmas doméstico nacional ventas
(a) (b) (c=a-b) (d=c/a)
Nissan 214121 165843 48278 23
GM 230401 83382 147019 64
\A4 134778 79023 55755 41
Ford 147747 44048 103699 70
Chrysler 141934 10829 131105 92
Honda 52951 10610 42341 80
Toyota 66208 9034 57174 86
Total 988140 402769 585371 59

Fuente: Efaboracion propia en base a datos de AMDA e INEGI “La industria automotriz en

Meéxico 2009".

Tabla 4.- Vehiculos por empleado a escala global (2008)

Firmas Produccién Empleados Produccién por
empleado

Nissan 3395065 155659 21.8

GM 8282803 266000 31.1

VW 6437414 368500 17.5

Ford 5407000 213000 25.4
Chrysler S/D S/D S/D
Honda 3912700 178960 21.9
Toyota 9237780 322045 28.7
Total 36672762 1504164 24.4
Fuente: Elaboracion propia en base a datos de UICA, hXPaﬂSlOﬂ SU0 empresas mas lmportaﬂteh

de México 2008".

En las tablas 4 y 5 puede observarse que la produccién por ocupado de
las principales terminales internacionales que operaba en México en 2008 era
mucho més elevada en este pais que la que podian obtener en el resto del mun-
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do (con la sola excepcién de Toyota, debido a que su produccién en México
recién comenzaba a desarrollarse por ese entonces).

Entre estas companias, Nissan (56,7) y Ford (49,6) son las que presenta-
ban los mayores niveles de produccién de vehiculos por empleado (valores que
eran un 128 y un 123% superiores, respectivamente, a los que obtienen las
mismas empresas como promedio mundial de sus distintas filiales).

Tabla 5.- Vehiculos por empleado en México (2008)

Firmas Produccién Empleados Proe(i;l;::jlop o
Nissan 440629 8884 49.6

GM 510188 13442 38

\a\4 450802 16045 28.1

Ford 317682 5600 56.7
Chrysler 280147 6649 42.1

Honda 51253 2047 25

Toyota 8818 1500 5.9

Toal 2059519 54167 38 '
Fuente: Elaboracion propia en base a datos de INEGI La1ndustria automotriz en Vexico 2009

y Tabla 1.

4. ESTRATEGIAS PARA ENFRENTAR LA CRISIS

Como primeros pasos para superar la crisis de 2008-2009, la industria
automotriz mexicana demandd al gobierno la reduccién de impuestos para
la compra de nuevos vehiculos (como hizo Brasil). Los pedidos especificos de
la industria fueron: i) reduccién del impuesto a la tenencia de automéviles
nuevos (100% el primer afo y 50% el segundo); ii) la completa deduccién
de impuestos para la compra de autos nuevos; iii) el aumento del monto de
deduccién general de impuestos para automdviles; iv) la eliminacién de todo
impuestos a los autos nuevos durante 2010; y v) la creacién de un fondo espe-
cial para fomentar la renovacién del parque automotor. Pese a estas demandas,
hasta principios de 2010 el gobierno no habia concedido ningin estimulo
fiscal especial, complementario al "Programa de renovacién vehicular" (PRV).
El 60% del parque automotor tenfa més de 10 afios de antigiiedad. Estos autos
no pagan impuesto a la tenencia, pero contaminan mds, son menos eficientes
en materia de consumo de combustible y mds inseguros.

El PRV, lanzado en julio de 2009, promovia que los propietarios de este
tipo de vehiculos adquiriesen nuevas unidades producidas en México o en pai-
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ses con los cuales existia un acuerdo de libre comercio. Estas unidades debian
ser vendidas por terminales establecidas en el pais, con precios que no excedie-
sen los $160.000 (USD 13.000 al tipo de cambio de la época). Este programa
otorgaba un apoyo de $15.000 (USD 1200) en la compra del nuevo vehiculo
a todo consumidor que entregara su viejo auto a la agencia o centro de reciclaje
para su posterior destruccién. Las reglas de operacién fueron publicadas como
un programa de Tipo C del PRODIAT (Programa para el Desarrollo de las
Industrias de Alta Tecnologfa), en el Diario oficial de la Federacién el dia 21
de Julio de 2009.

El presupuesto total de subsidios para el programa era de $500 millones,
aplicables hasta 33333 automéviles. Los vehiculos elegibles para el programa
eran autos de pasajeros, con un mdximo de capacidad de 9 personas, y vehicu-
los de carga de hasta 3,2 toneladas de peso bruto vehicular. Los primeros $250
millones fueron distribuidos entre las terminantes segtin su nivel de produc-
cién y adherencia al programa.

La Secretarfa de Economia autorizé estos primeros $250 millones para el
PRV, distribuidos de la siguiente manera:

1. GM obtuvo el mayor monto del fondo con $61,4 millones para
subsidiar la compra de 4095 vehiculos de esta firma.

2. Nissan Mexicana obtuvo $55,6 millones por 3709 unidades vendi-
das dentro del programa.

3. VW de México con $48,7 millones por el subsidio de 3249 uni-
dades ocupé el tercer puesto (y la companfa anuncié descuentos adi-
cionales al subsidio gubernamental de entre $3000 y $40000) en la
distribucién de fondos del programa.

4. En la misma distribucién, Chrysler de México se alzé con $39,5
millones por la venta dentro del programa de 2635 vehiculos.

5. Ford Motor Company obtuvo $36,1 millones por haber participa-
do con la venta de 2408 unidades.

6. Finalmente, Toyota de México fue beneficiada con $4,5 millones
por 301 automéviles vendidos en el marco del PRV.

Para llegar a estos niimeros el programa debi6 atravesar ciertas dificultades
y modificaciones normativas. A un mes del lanzamiento del PRV sé6lo 119 per-
sonas habfan participado del mismo (y 1273 a fines de septiembre de 2009),
cambiando su viejo automdvil por uno nuevo. El motivo principal del acotado
impacto inicial del PRV fue que los $15.000 del subsidio parecian insuficien-
tes. El apoyo era equivalente a un 16,4% (en promedio) del valor total del
nuevo automovil (porcentaje que disminufa si se contemplaba el aumento del
2% del impuesto general al consumo dispuesto por el gobierno). Las personas
con vehiculos de 10 o mds afos de antigiiedad no tienen la capacidad mone-
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taria suficiente como para ahorrar ficilmente o tomar una deuda de $60.000
para comprar un auto 0 Km dentro del programa (ver Buchsbaum, 2009). En
octubre de 2009, la condicién de antigiiedad fue removida y los autos impor-
tados usados pasaron a ser elegibles para el recambio (siempre que hayan sido
importados antes de enero de 2008, ver Diario Oficial del 9 de octubre de
20009); pero el monto del subsidio se mantuvo inalterado.

De acuerdo a la Asociacién Mexicana de Distribuidores de Automotores
(AMDA) el crecimiento de las ventas de vehiculos en el mercado doméstico
(95681 unidades) no permiti6 retornar al nivel pre-existente de 2007. En re-
sumen, el PRV no tuvo el éxito esperado.

Por otra parte, y debido al TLCAN, se permite la importacién de vehiculos
usados de hasta 10 anos de antigiiedad con un arancel de importacién reduci-
do del 10% (que disminuye hasta el 3% si la importacidn se efecttia en la fron-
tera con Estados Unidos). Este tipo normativas no sélo horada la efectividad
de programas como el PRV, sino que también incrementa la contaminacién
y los desechos sectoriales. Se estima que el impacto negativo de estas impor-
taciones sobre la produccién local frené la creacién de hasta 350.000 nuevos
puestos de trabajo (http://informador.com.mx/economias/2008/65284/6/
ve-amda-positivo).

El Programa de Preservacién del Empleo (PPE) fue creado con la inten-
cién de evitar despidos en el complejo automotriz. El gobierno otorgé $2000
millones a las empresas del sector para proteger cerca de medio millén de
puestos de trabajo. El monto del apoyo diario fue de $110 (USD 8) por traba-
jador (con un méximo de $5100 -USD382- por trabajador), con una sbusidio
bimestral por empresa que se calculaba teniendo en cuenta las siguientes varia-
bles: a) El niimero total de trabajadores permanentes registrados en el Instituto
Mexicano del Seguro Social -IMSS- multiplicado por un factor de 0,75 y el
nimero de trabajadores registrados en el IMSS que reciben entre 1y 10 sala-
rios minimos; b) Los meses incluidos en las modificaciones temporarias de las
condiciones de trabajo; y ¢) Las variaciones del empleo y las ventas de la firma.
Conjugando estas variables, la férmula de cdlculo del subsidio bimestral por
firma se definia de la siguiente manera: Apoyo diario por trabajador x cantidad
de dias de apoyo a lo largo del bimestre x cantidad de trabajadores elegibles
(igual al maximo entre el 75% de los trabajadores registrados y el total de
trabajadores registrados que ganan entre 1 y 10 salarios minimos) x porcentaje
de caida en las ventas x porcentaje de retencién de trabajadores registrados.

Hacia septiembre de 2009 el PPE habia asignado $662.9 millones a 224
firmas (terminales y autopartistas), de las cuales 6 habfan recibido $217 millones
(33% del total de recursos aprobados por el programa, ver Galhardi, 2009).

El mercado doméstico mexicano no es lo suficientemente relevante como
para atraer per se a la IED, la cual arriba al pafs atraida principalmente por
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ventajas de costos (salarios, materiales bdsicos y otros insumos baratos) y proxi-
midad a los Estados Unidos. De manera similar, algunas desventajas de inver-
tir en México (como son sus elevados costos energéticos, burocracia y procesos
aduaneros poco dindmicos, baja inversién en I+D vy, recientemente, elevados
niveles de inseguridad) son contrabalanceados por potencial en el desarrollo
de combustibles alternativos, disefio de motores y sistema micro-electrénicos,
vinculando universidades, empresas y gobierno.

Chrysler de México invirtié6 USD 550 millones para producir 100000
unidades de Fiat 500 para ser exportadas: 50% a los Estados Unidos y Ca-
nadd y el otro 50% a América del Sur. La inversién fue desarrollada con el
apoyo de un financiamiento gubernamental por $400 millones y se estima
que contribuye con 1300 puestos de trabajo (500 de los cuales directos).
Por otra parte, bajo el Acuerdo para el fortalecimiento de las relaciones
econdmicas firmado con Japdén (que establece un cupo sin aranceles de
importacién para vehiculos japoneses hasta alcanzar un 5% del total de
vehiculos vendidos en México en el afo anterior), México habia importado
36171 vehiculos japoneses a comienzos de 2010 (http://www.oem.com.
mx/laprensa/notas/n1544161.htm).

5. INCENTIVOS FISCALES Y FACILIDADES ADMINISTRATIVAS EN IMIEXICO

Entre los programas pre-existentes que México establecié para desarrollar
el sector se destacan los siguientes: i) el Programa de Empresas Altamente Ex-
portadoras (ALTEX); y ii) el Programa de Fomento de la Industria Manufac-
turera, Maquiladora y de Servicios de Exportacién (IMMEX). Estos progra-
mas incorporaban devoluciones impositivas para compafiias incluidas en un
registro administrativo especial, con el objetivo de promover las exportaciones.

Adicionalmente, hasta 2008 México tenfa un programa de estimulo fiscal
para promover la investigacion cientifica y tecnolégica. El mismo intentaba
apalancar la inversién privada en I+D para el desarrollo de nuevos productos,
servicios o procesos, con un crédito fiscal del 30% de los gastos incurridos por
las firmas en tales actividades. Las principales terminales capturaron diferentes
montos de este estimulo, destacindose GM con el 8,9% del total de fondos
otorgados por el gobierno a través de este programa entre 2001 y 2008.

Basado en la necesidad de fortalecer el vinculo entre empresas, centros
de investigacién, universidades y programas de inversién en investigacién y
desarrollo experimental, el gobierno federal creo en 2009 un fondo especial de
$2500 para financiar 3 programas complementarios: i) Innovacién tecnolégi-
ca para las micro, pequefias y medianas empresas INNOVAPYME); ii) Pro-
yectos en red orientados a la innovacién (PROINNOVA); y iii) (Innovacién
Tecnoldgica para las grandes empresas (INNOVATEC).
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Otro incentivo fiscal a la produccidn (aunque en este caso indirecto) fue
el establecimiento de la exenci6n arancelaria para la importacién de vehiculos
livianos por parte de las terminales que cumplieran con ciertos requisitos (e.g
fabricar en el pais al menos 50000 unidades, importar desde Estados Unidos
-siempre que haya invertido en este pais al menos USD 100 millones en acti-
vos fijos para la produccién), con un cupo de importacién para este beneficio
igual al 10% de las unidades similares (vehiculos livianos de hasta 8864 kilo-
gramos) producidas en México el afio anterior. El gobierno podia autorizar un
monto superior cuando las terminales se comprometian a establecer, expandir
o modernizar sus instalaciones en México, e invirtiesen en capital humano y
tecnologfa. Estos tltimos requisitos podian alcanzarse tanto a través de entre-
namiento especializado a los trabajadores, como con la transferencia de tec-
nologia a proveedores locales, el apoyo al desarrollo de centros de disefio o el
fomento de autopartistas locales.

Meéxico se ha enfocado en establecerse como un pais ensamblador de la in-
dustria automotriz, pero no ha puesto en funcionamiento una politica industrial
definida o sistema de incentivos tributarios especifico para el desarrollo balanceado
del complejo. En los tltimos 30 afos, la incorporacion al GATT, la liberacién del
mercado y la reduccién de tarifas han caracterizado una politica econdémica orien-
tada a alcanzar objetivos distintos a los requeridos para el desarrollo industrial. Por
el contrario (y mds alld del superdvit comercial alcanzado por la industria autopar-
tista en los tltimos afos), nuestro pais continda aplicando una politica de acuerdos
comerciales que minimiza la importancia de la demanda doméstica como motor
de atraccién de nuevas inversiones para la industria automotriz.

6. LA cluDAD DE AGUASCALIENTES Y EL CLUSTER AUTOMOTRIZ

Nissan comenzé sus operaciones en México con la comercializacién de sus
autos Datsun, en 1959, abriendo su primera planta de ensamblaje de ultramar
en 1966, en Cuernavaca-Morelos. Pocos afos después, Nissan abrié la fébrica
de Aguascalientes y comenzé el desarrollo de uno de los clusters mds impor-
tantes del pais. La planta también producia motores, estampados y productos
de fundicién. La terminal japonesa fue exitosa en el segmento de vehiculos
comerciales ligeros, con el Tsuru como producto insignia. Adicionalmente,
Nissa produjo en México el Sentra para su distribucién global, concentrando
sus exportaciones en el mercado norteamericano.

El grifico 2 muestra que la evolucidn de la produccién de Nissan para ex-
portar y para el mercado interno tiene una tendencia similar a la de las restan-
tes terminales del pais. Sin embargo, Nissan disminuye su produccién en 2008
(-9,8%), mientras que la produccién total de vehiculos mexicana aumenta ese

mismo afio (+3,9%). Un afio mds tarde, cuando la crisis internacional ya era
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mds intensa, la produccién nacional agregada (de automéviles) cay6 un 28,3%
(de 2,1 a 1,5 millones de unidades) y la de Nissan un 20,92% (de 449447 a
355414 unidades).

Grifico 2.- Produccién total de vehiculos en México (evolucién de la
participacién de Nissan)
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Fuente: Elaboracién propia en base a datos de AMIA, 1994, 1996, 1998, 2000, 2004, 2006,
2008, 2009.

La produccién de Nissan constituia en 2009 el 23,5% de la produccién
total del pais. De su produccién total exporta el 64,1% y vende al mercado
interno el 35,9% (AMIA, 2010). De sus ventas totales en el territorio, 22%
son vehiculos importados (ver tabla 3). Como dato positivo se aprecia una
inmediata recuperacién post 2009, con un aumento del 60% interanual en el
primer trimestre de 2010 (alcanzando las 37086 unidades).

7. LA ENCUESTA AL CLUSTER AUTOMOTRIZ DE AGUASCALIENTES

Aguascalientes es considerada una ciudad competitiva, en donde el sector
automotriz es particularmente relevante tanto para la produccién regional (en
tanto representaba el 31% del PBI estatal hacia el ano 2007; ver INEGI, 2009)
como para la principal empresa del cluster (Nissan, en tanto su produccién
en Aguascalientes representa el 13,28% de su produccién global; ver OICA,
2008). Esto da una idea de la importancia de la industrial para la ciudad.

El cluster automotriz concentra actualmente 42 companias autopartistas
que generan 20914 puestos de trabajo, con salarios medios mds elevados que
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en otros sectores de la economia aunque muy bajos en comparacién a los que
paga el mismo sector en otros paises.

El objetivo principal de la de la encuesta aplicada a informantes clave del
sector radica en aprehender la percepcién de los CEOs locales de las firmas
autopartistas del cluster respecto de los problemas que enfrentan para inser-
tarse en las cadenas productivas de la industria automotriz y para superar los
efectos de la crisis financiera internacional. El cluster se ha sido conformando
en torno a las plantas de ensamblaje de la ciudad y de los principales provee-
dores del primer anillo autopartista (e.g. companias de transporte y logistica).
A los efectos operativos, entrevistamos a 13 firmas descriptas en el apéndice 1.

8. RESULTADOS DE LA ENCUESTA
Del anilisis conjunto de la informacién recabada se destacan los siguientes
items de evaluacién:

1. Origen del capital: 7 de las 13 firmas examinadas son transnaciona-
les, 3 de Estados Unidos, 4 de Japén, 1 de Alemania y 1 de Espana. De
las 6 restantes, 5 poseian 100% de capital nacional.

2. Tamano de la firma: en la tabla 6 se presenta la distribucién de la

muestra para esta clasificacién.

Tabla 6.- Distribucién de firmas encuestadas a partir de su nivel de factu-
racién anual (en USD corrientes, a tipo de cambio de 2010)

Rango de facturacién anual Cantidad de firmas % sobre total
Sin respuesta 1 7.7
De 02 USD 1000000 1 7.7
de 1000001 a 5000000 2 15.4
de 500001 a 10000000 2 154
de 10000001 a 50000000 6 46.2
Mas de 50000000 1 7.7
Total 13 100

Fuente: Efaboracion propia en base a datos de nuestra propia encuesta.

3. Mercados, clientes y competencia: El principal cliente de las 13
firmas es Nissan. Doce de estas autopartistas también venden a pro-
veedores del primer o segundo anillo, y venden por su cuenta en el
mercado de reposicién. El principal inconveniente para incrementar su
participacién en el mercado mexicano estd relacionado con la caida en
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la demanda interna y el hecho de que las terminales mantienen su pre-
ferencia por proveedores con los cuales han estado trabajando por varios
afios y provienen del mismo pais de origen. Por ejemplo VW prioriza
autopartistas alemanes y Nissan proveedores japoneses. Estos problemas
se agudizan por las escasas capacidades de México en materia de disefio
y molduras (dando como resultado que sélo el 10% de los insumos del
complejo tenga contenido local). Las firmas encuestadas venden auto-
partes en Aguascalientes y otros estados pero s6lo seis de ellas exportan
(principalmente a Estados Unidos). Los principales inconvenientes para
exportar que emergen de las encuestas son: transporte inadecuado, inse-
guridad en las carreteras, burocracia excesiva, ausencia de apoyo finan-
ciero, entre otros.

4. Efectos del TLCAN al desempefio de las empresas del cluster: His-
téricamente, la tasa de inversién en México ha sido baja y volddil. Sin
embargo, siguiendo las expectativas del gobierno, la participacién del
sector privado en la inversién de la industria automotriz crecié dra-
mdticamente. No obstante ello, el TLCAN no pareciera haber tenido
gran influencia en las compafifas encuestadas de Aguascalientes: ellas no
modificaron su inversién, ni el contenido nacional de sus productos, ni
cambiaron la localizacién de sus fdbricas como consecuencia del trata-
do. El impacto mds significativo del acuerdo se observa en el cambio de
origen de las importaciones. Tomando ventaja de los menores aranceles
de importacién, los productos provenientes de los Estados Unidos han
desplazado a otros insumo importados.

5. Calificaciones y entrenamiento de la fuerza de trabajo: México es
el pais del TLCAN con salarios mds bajos. Ademds su productividad es
particularmente elevada a escala global (e.g. ver el caso de Nissan en las
tablas 4 y 5). El salario de los trabajadores de la industria automotriz en
Aguascalientes es mds elevado que el de otros sectores (o regiones) de
la economia mexicana, pero notablemente inferior al pagado en otros
paises donde las principales terminales del sector también se encuentran
localizadas (con la sola excepcién de India). Las condiciones laborales
en las companias visitadas son muy buenas, con apropiadas caracterfsti-
cas en materia de higiene y seguridad. El 81% de los trabajadores de las
empresas encuestadas son hombres, 83% de ellos estdn sindicalizados,
70% tienen 4 o mds afios de antigiiedad en la firma y todas las empresas
organizan cursos de calidad total y produccién ajustada. Surge de las
respuestas que al momento de implementarse la encuesta, las empre-
sas esperaban la implementacién de una reforma laboral que permita
el empleo temporario e incluso la contratacion a destajo (igualmente,
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todas estas compafias ya aplican este tipo de practicas "contracturales”
atn cuando las mismas no contaban ain con el soporte legal corres-
pondiente).

6. Regulaciones ambientales y de seguridad: Debido a que la mayor
parte de los automdviles y autopartes producidas en México son ex-
portadas a los Estados Unidos, ellas deben cumplir con ciertas regu-
laciones norteamericanas en materia de seguridad y contaminacién.
Mis adn, 77% de la produccién sectorial cumple con los requeri-
mientos de la Unién Europea. Sin embargo, sabemos que la mayor
parte de los autos comerciales en México no pueden ser vendidos en
los Estados Unidos debido a que los mismos no cumplen los requisi-
tos minimos de seguridad.

7. Desarrollo tecnoldgico e innovacién: Las firmas visitadas no tienen
instalaciones dedicadas a la investigacién y el desarrollo. Estas funciones
s6lo se desempenan en el pais de origen de las empresas transnacionales
del cluster (en donde las firmas innovan y entrenan a los ingenieros).
Aunque la universidad y la industria han tenido mds interaccién que
en el pasado, todavia estamos muy por debajo del nivel de actividad
deseado para este tipo de redes. La industria no conoce cudles son las
capacidades de colaboracién que pueden ofrecer las universidades y es-
tas Gltimas no conocen cudles son los principales requerimientos de la
industria. No obstante ello, los staffs de diversas firmas han tomado al-
gln tipo de entrenamiento en universidades puablicas y privadas. El vin-
culo en algunas firmas estd limitado solamente a programas de servicios
sociales y précticas profesionales. Los encuestados sefialan la necesidad
de un vinculo mds estrecho para fortalecer tanto los perfiles técnicos
que la industria requiere como las capacidades en materia de desarrollo
tecnolégico indispensables para lograr una mayor competitividad de los
productos elaborados en México.

9. CONCLUSIONES

Es claro que los CEOs de las grandes firmas del complejo automotriz han
demostrado interés en relocalizar parte de su produccién en paises subdesarro-
llados como México. Dos factores son particularmente importantes para expli-
car este fenémeno: en primer lugar el conflicto distributivo impulsado por la
reivindicaciones sindicales en el primer mundo, que resultan finalmente sub-
sidiadas por el costo laboral en los paises emergentes; y en segundo lugar las
ventajas adicionales que ofrecen estos ultimos paises en materia de subsidios
fiscales, inversiones gratuitas en infraestructura, transferencia de propiedad sin

369



Panigo, Garriz, Lavarello y Schorr (coords.)

costo de los predios a utilizar en el proceso productivo, acceso preferencial a
mercados domésticos en ascenso, etc.

Con estos elementos, y luego del rebote significativo de la produccién y las
exportaciones a partir de 2010 (y de las noticias de nuevas inversiones de varias
terminales, incluyendo VW, Ford, GM y Chrysler), el principal interrogante es
acerca de la sostenibilidad del nuevo proceso de crecimiento a escala global. De
haber un nuevo episodio agudo de la crisis, México seria fuertemente afectado.

La otra complicacién mds importante es el aumento de la inseguridad de-
bido al control de diversas dreas por los carteles de la droga. Esto pone en duda
la posibilidad de seguir atrayendo masivamente capitales para la inversién en
el complejo automotriz o cualquier otro sector de la economifa.

En Meéxico se venden mds marcar de autos que en Estados Unidos. Sin em-
bargo, el disenio de muchos modelos no cumple con los requisitos de seguridad
impuestos por el ITHS (Insurance Instituto for Highway Safety) de dicho pais.
De manera similar, muchos vehiculos mexicanos no logran atn ser competiti-
vos en el mercado Europeo debido a cuestiones arancelarias y para-arancelarias
que incrementan los costos de importacién en el viejo continente.

El gobierno mexicano deberia disefiar politicas especificas que tengan por
objetivo desarrollar su propia industria y las necesidades socio-econémicas de
sus pais.

En la actualidad, no existe apoyo apreciable para reemplazar vehiculos li-
geros viejos con unidades nuevas, como sf sucede en otros paises (el esfuerzo
del programa de renovacién vehicular en estos dias pareciera estar puesto en la
renovacién de unidades de autotransporte pesadas, con resultados poco signi-
ficativos). Por el contrario, todavia persiste en el parque automotor una gran
cantidad de vehiculos antiguos y contaminantes, producto de las politicas que
promovieron la importacién de unidades usadas desde los Estados Unidos.

Nos encontramos en un momento crucial de la restructuracién econdmica
en la regién de América del Norte. Los Estados Unidos (mds alld de las amena-
zas en contrario de su nueva administracién) contindan enviando parte de su
proceso de manufactura a paises en vias de desarrollo.

De manera similar, Canadd también desconcentra geogréficamente su
produccién manufacturera concentrdndose en aquellas actividades con ma-
yor valor agregado bajo la forma de diseno, investigacién y desarrollo. Méxi-
co es una de sus mejores opciones por cuestiones de localizacién, experiencia
de ensamblado y reciente adquisicién de capacidades valoradas en el com-
plejo automotriz.

Pero todas estas ventajas podrian desaparecer si continuamos apostando a
estrategias de supervivencia basadas en salarios baratos y creando empleos por
el mero impulso de las companias transnacionales -olvidando la importancia
del mercado interno-.
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Los efectos de este tipo de decisiones erréneas se reflejan cotidianamente
en la profunda problematica social de la desigualdad, la pobreza y la violencia
que se sufre en diversas ciudades de la Republica Mexicana.
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11. ArenDICE 1: COMPARNIAS ENCUESTADAS EN AGUASCALIENTES

Codigo Principales productos

1 [Fabricacién y distribucién de equipos de soldadura y corte

2 |Fabricacién de autopartes para la combustién interna

3 [Fabricacién de cajas para camiones

4 |Fabricacién de productos formados de alambre, tuberfa y piezas troqueladas
Produccién de materias primas para la industria automotriz (inyeccién de

> pldstico)

6 |Sistema para sellado automotriz

7  |Fabricacién de Asientos Honda y Nissan

8  Metalmecdnica (maquiladora)

9  [Textiles, 6-7% para la industria automotriz

10 Fabricacién de tuberfas de agua, aceite y combustible, frenos y partes de
motores

11 |[Estampado

12 Nissan fabricando autopartes Nissan

13 [Ensamble piezas de automéviles
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Estudio de casos del .
autopartismo latinoamericano




CAPITULO 9

Empresas locales en cadenas globales de valor:
un estudio de caso en la industria automotriz
mexicana

*

Oscar Contreras,” Jorge Carrillo” y Maciel Garcia™

* El Colegio de la Frontera Norte, México.
** El Colegio de la Frontera Norte, México.
*** E| Colegio de la Frontera Norte, México.

1. INTRODUCCION

Durante las dos primeras décadas del siglo XXI, la industria automotriz
ha sido la actividad manufacturera méds dindmica y de mayor crecimiento en
la economia mexicana. Desde la década de 1980 el pais fue adquiriendo un
papel cada vez més relevante en la manufactura de automdviles para la regién
de América del Norte. Ademds de su proximidad geografica con los Estados
Unidos, México se convirti6 en un lugar muy atractivo para las ensambladoras
automotrices globales (europeas, asidticas y norteamericanas), asi como para
sus proveedores globales, debido a que los bajos costos de produccién estaban
asociados con altos niveles de productividad, lo cual transformé al pais en una
regién clave para el mercado norteamericano.

En 1994 habia ocho plantas ensambladoras operando en México con una
produccién de casi 1 millén de vehiculos por afio. Para 2016 el ndmero habfa
aumentado a 20 plantas para vehiculos ligeros, produciendo 3.6 millones de
autos, y 11 plantas de vehiculos pesados, con una produccién de 190 mil
unidades. En el mismo periodo, el nimero de proveedores asociados a dichas
plantas aument6 de 600 a casi 4000, de los cuales mds de 300 pertenecen al
primer nivel (Tier 1). En 2016 la industria automotriz aporté 18% al PIB
manufacturero del pafs, y captd el 20% del total de inversion extranjera directa
(IED), generando alrededor de 900,000 empleos directos. México es actual-
mente el séptimo productor mundial de vehiculos ligeros, y el cuarto mayor
exportador. (PROMEXICO, 2017).

El sector automotriz es emblemadtico, pero no es el Gnico, pues en general
las empresas multinacionales (EMN) han adquirido una presencia cada vez
mds dominante en la economia mexicana. En la actualidad hay més de 1,700
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EMN en el pais, las cuales emplean alrededor de 5 millones de personas y
controlan industrias altamente globalizadas como la automotriz, electrénica,
quimica y farmacéutica, pero también varios segmentos de comercio y servi-
cios (Contreras y Carrillo, 2011).

La importancia econémica y el crecimiento constante de las EMN han pro-
ducido un intenso debate académico y politico en torno a sus efectos sobre el
desarrollo nacional y regional. Por un lado, varias investigaciones han mostrado
que el uso de métodos organizativos y procesos de manufactura avanzados de las
EMN promueven la transferencia de tareas complejas de manufactura y nuevas
técnicas gerenciales hacia las empresas locales, asi como diversos efectos de derra-
ma (productivity spillovers) sobre la economia (Carrillo y Hualde, 1998; Contre-
ras, 2000; Pietrobelli y Rabellotti, 2004; Dutrénit, Vera-Cruz, Arias, Sanpedro, y
Uridstegui, 2006). Por otro lado, algunos autores sostienen que dicho fenémeno
no tiene efectos claros sobre el desempefio macroecondmico nacional ni beneficios
tangibles para las regiones donde se localizan (Bair y Dussel, 2006; De la Garza,
2005; Dussel, Galindo, Loria y Mortimore, 2007). Un debate similar ocurre en
la literatura internacional con respecto a las EMN y los efectos de derrama de
la IED, particularmente en paises en desarrollo (Scott-Kennel, 2009; CEPAL,
2016). A pesar de algunos acuerdos generales sobre la importancia de IED en las
economias nacionales, la naturaleza y las consecuencias de los efectos de derrama
son muy cuestionadas. Mds alld de las preferencias politicas e ideoldgicas, parte
del problema radica en que la medicién de dichos efectos es muy problemdtica y
los micro-mecanismos que los producen no estdn bien identificados o explicados
(Blomstrém y Kokko, 1998; Gorg y Greenaway, 2001; Saggi, 2002).

Asi, mientras que la expansién automotriz pareceria ser una valiosa opor-
tunidad para que los proveedores locales se sumen a las cadenas globales de
valor, muchos analistas piensan por el contrario que este proceso ha reforzado
el control sobre la cadena de suministros por parte de un reducido nimero
de EMN, creando barreras para entrar y limitando las oportunidades de inte-
gracion de las empresas locales en los eslabones de mayor valor agregado. Sin
embargo, también es evidente que la creciente relocalizacién de los proveedo-
res globales alrededor de las principales plantas ensambladoras crea una mayor
densidad de interacciones con las economias locales. En teorfa, esto deberfa
dar como resultado efectos de derramas de conocimientos especificos que po-
drfan aumentar las oportunidades para los proveedores locales. Este tema es
relevante en el debate sobre los efectos de derrama de la IED sobre los paises y
las regiones receptoras, dada la falta de evidencia y la “caja negra” tedrica sobre
los mecanismos que operan a nivel micro.

Este capitulo estd basado en un estudio de caso disenado para recopilar
evidencia proveniente de nuevas empresas locales intensivas en conocimiento
dentro de la red de proveedores en el clister automotriz presidido por Ford

375



Panigo, Garriz, Lavarello y Schorr (coords.)

Motor Company en Hermosillo, México. La principal contribucién de esta
investigacién consiste en el desarrollo de una tipologia de los mecanismos que
permiten el surgimiento y evolucién de estas empresas, y se identifica una
trayectoria estilizada de escalamiento industrial (upgrading) de estas empresas
dentro de la cadena de proveedurfa automotriz.

2, CAPACIDADES TECNOLOGICAS Y EMPRESAS LOCALES

En el debate académico latinoamericano existen dos tradiciones analiticas
relevantes sobre los impactos de las EMN. Una de ellas se enfoca en los efectos
macroeconémicos de la IED (Fanjzylber, 1976; Bielchowsky y Stumpo, 1995;
Dussel-Peters, 2000; Garrido, 2005; Dussel-Peters ¢f 4/., 2007;), mientras que
la otra se centra en el papel de las EMN en la reestructuracién industrial, la
creacién de empleo y los estdndares laborales (Shaiken, 1994; Carrillo y Hual-
de, 1996; De la Garza, 2005; Contreras, Schnierle y Solis, 2006).

En México, desde finales de la década de 1990 y conforme las EMN ad-
quirfan una presencia masiva en la economfa, una parte del debate se dirigié
hacia un nuevo grupo de problemas relacionados con el papel de las EMN
como agentes de transferencia de conocimiento y tecnologia, la creacién de
capacidades internas a través de derramas de conocimiento, la movilidad de
trabajadores de las EMN hacia empresas nacionales, y la co-evolucién de las
EMN vy sus proveedores locales (Carrillo y Hualde, 1996; Contreras, 2000;
Dutrénit ez al., 2006; Lara, 2007; Carrillo, 2012).

La renovacién del debate se basé principalmente en dos enfoques analiti-
cos. Uno de ellos es el de los sistemas de innovacién (SI), basado en la premisa
de que el aprendizaje tecnoldgico y la innovacién no solo incluyen transaccio-
nes econdmicas sino también procesos interactivos con actores, instituciones
y normas sociales (Freeman, 1987; Lundvall, 1992). Ya sea que se refiriera al
nivel nacional, regional o local, este enfoque destaca la importancia de las tra-
yectorias tecnoldgicas y las ventajas institucionales en el aprendizaje colectivo,
y otorga una alta importancia explicativa al entorno que estimula o inhibe la
innovacién y el aprendizaje tecnoldgico. Asi, tanto el contexto territorial y
organizacional, como la distancia cultural y geogréfica de los agentes, son as-
pectos cruciales en la construccién de capacidades locales (Nooteboom, 2009
Levinthal, 2016). El otro enfoque es el de las cadenas globales de valor (CGV),
el cual se centra en el andlisis de los vinculos internacionales entre firmas den-
tro de los sistemas globales de produccién y distribucién, asignando especial
importancia a las empresas lideres que realizan la coordinacién e integracién
funcional de actividades internacionalmente dispersas (Gerefh, 1994; Gerefh,
Humphrey y Sturgeon, 2005; Giuliani, Pietrobelli, y Rabelloti, 2005; Gereffi
y Fernandez-stark, 2016).
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Las cadenas globales operan en mercados mundiales altamente competiti-
vos y alientan a las EMN para transferir capacidades tecnoldgicas y gerenciales
hacia sus afiliados y proveedores locales, con el fin de que dichas firmas logren
cumplir con los estdndares de calidad y disminuir sus costos de produccidn.
Una vez que las firmas locales logran aumentar sus capacidades, el cumpli-
miento de nuevos estindares se convierte en un incentivo para delegar proce-
sos y conocimientos mds sofisticados a los proveedores locales (Gerefh, 1999;
Ernst, 2000; Ernst y Kim, 2002; Schmitz, 2004).

Una contribucién clave desde esta perspectiva consiste en mostrar cémo
la estructura asimétrica de las CGV modela las oportunidades para los dife-
rentes agentes a lo largo de la cadena para crear y capturar valor (Henderson,
Dicken, Hess, Coe, y Wai-Chung, 2002). Al controlar la cadena, los lideres
globales (en su mayorfa EMN) también estructuran las oportunidades de los
productores locales para mejorar sus posiciones en la cadena (Humphrey y
Schmitz, 2002). Al mismo tiempo, la légica operacional de las CGV crea al-
gunos espacios para los agentes locales. Desde el punto de vista de las econo-
mias locales existen tres elementos que definen la racionalidad de las cadenas
globales de valor. Primero, permite que las EMN sostengan su competitividad
al darles acceso a proveedores especializados en ubicaciones con bajos costos
y respuestas flexibles a sus demandas. Segundo, las EMN necesitan transferir
conocimientos a sus proveedores locales para mejorar las habilidades técnicas y
administrativas de estas empresas, permitiéndoles alcanzar las especificaciones
técnicas de las corporaciones lideres. Finalmente, solo cuando los productores
locales hayan desarrollado sus propias capacidades podrdn incorporar efectiva-
mente el conocimiento transferido por las EMN.

La efectividad de la transferencia dependerd no solo de la cantidad y la
calidad del conocimiento en juego, sino también de la capacidad de los pro-
veedores locales para absorber ese conocimiento (Ernst, 2000; Ernst y Kim,
2002; Schmitz, 2004). Se han documentado en distintos estudios empiricos
varias experiencias de escalamiento en productos y procesos en empresas lo-
cales proveedoras de EMN: “los productores locales aprenden mucho de los
compradores globales sobre cémo mejorar sus procesos de produccién, ganar
consistencia, alcanzar una alta calidad y aumentar su velocidad de respuestas a
los pedidos de los clientes. Este escalamiento es particularmente significativo
para los productores locales que son nuevos en el mercado global” (Humphrey
y Schmitz, 2004, p. 356). A medida que las EMN necesitan mds proveedores
locales capaces de cumplir los estdndares de calidad y disminuir sus costos
de produccién, también necesitan transferir capacidades técnicas y gerencia-
les a sus afiliados y proveedores locales. Gerefli y Fernandez-Stark (2011: p.
14) sefalan que “los patrones de escalamiento difieren entre industria y entre
paises, dependiendo de la estructura insumo-producto de la cadena de valor,
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y del contexto institucional de cada pais, por ejemplo, en la cadena de valor
horticola en Kenya, Marruecos, Honduras y Chile el escalamiento es lineal, es
decir sucede solo cuando se ha ganado suficiente experiencia en un segmento
y es posible pasar al siguiente; mientras que la industria del vestido en México
escalé rdpidamente, moviéndose del ensamble, hacia atrs, a corte, etiquetas y
textiles, y hacia adelante, a acabados y la distribucién”.

Diversos estudios sobre derramas de la IED a través de EMN en Europa
del Este, por ejemplo en la Republica Checa (Djankov y Hoekman, 2000;
Javorcik y Spatareanu, 2009), en Lituania (Moral 2001; Javorcik, 2004) y
Rumania (Javorcik, 2011), han mostrado la existencia de derramas verticales
(vertical spillovers) a través de contactos entre las EMN y sus proveedores
locales de insumos. Esos trabajos muestran que la productividad de las empre-
sas locales estd positivamente correlacionada con la presencia de EMN. Otros
estudios realizados en China (Ivarsony Alvstam, 2005), Nueva Zelanda (Sco-
tt-Kennel, 2009), y México (Dutrénit et 4l., 2006; Lara, Garcia y Arellano,
2007) argumentan que los proveedores locales integrados en cadenas globales
de valor lograron acumular conocimiento tecnolégico y gerencial; aun cuando
las relaciones de gobernanza con las EMN eran cuasi-jerdrquicas, a la vez eran
relaciones interdependientes y en evolucién. En general, hay una amplia evi-
dencia de que la colaboracién de las empresas locales con las EMN a menudo
les da acceso a nuevas capacidades tecnoldgicas y organizacionales, recursos
que suelen usar estratégicamente para desarrollar redes de mercado y potenciar
su capacidad de innovacién (Ivarsson y Alvstam, 2005).

Uno de los aspectos cruciales para la transferencia de conocimiento y la
formacién de capacidades de absorcién es la articulacién de las CGV con los
recursos y agentes regionales, una interfaz que se concreta mediante capacida-
des institucionales a través de diversas escalas geogréficas y organizacionales.
(Henderson ez al., 2002). La capacidad de absorcién de las empresas locales no
solo se relaciona con sus propios atributos, también incluye las caracteristicas
del entorno local y de su marco institucional. Los proveedores locales pueden
absorber efectivamente el conocimiento diseminado por la EMN solo cuando
han desarrollado sus propias capacidades y en el contexto de un marco insti-
tucional propicio.

Distintas investigaciones sobre el aprendizaje tecnolégico y el escalamien-
to industrial relacionado con EMN muestran el cardcter ambivalente de las
CGYV. Por un lado limitan, subordinan y a menudo excluyen la participacién
de empresas locales, pero por otro lado facilitan su acceso a mercados globales
y la adquisicién de conocimientos técnicos y gerenciales para mejorar su posi-
cién dentro de la cadena de valor.

La literatura referente a derramas de conocimientos muestra considera-
ble evidencia en el sentido de que una mayor capacidad de absorcién reduce
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la brecha tecnoldgica entre empresas locales y extranjeras, incrementando asf
la probabilidad de vinculos, interacciones, y derramas; también la disponibi-
lidad, la competencia y la proximidad geografica de los proveedores locales
aumenta la probabilidad de subcontratacién local y de vinculos inter-empre-
sariales (Kim, 1999; Blomstrém, Globerman y Kokko, 1999).

Diversos estudios en paises en desarrollo sugieren que las EMN producen
derramas heterogéneas que dependen de esfuerzos especificos realizados por la
empresa, pero también del entorno en el que operan, delimitadas por el tipo
de gobernanza en las cadenas de valor, las particularidades de los patrones de
aprendizaje e innovacién en sectores especificos, y el marco institucional local.
Giuliani er a/. (2005) encontraron diferencias significativas en los patrones de
escalamiento de empresas locales en Latinoamérica, explicadas en gran medida
por el tipo de gobernanza de la cadena de valor. Mds precisamente, mues-
tran que “en las cadenas de valor cuasi-jerdrquicas, la presién para cumplir
los estdndares impuestos por los lideres de cadenas frecuentemente ayuda al
escalamiento de productos y procesos, pero casi siempre inhibe el escalamien-
to funcional” (Giuliani ez al., 2005, p. 566). Scott-Kennel (2007) asume un
enfoque distinto pero el resultado es similar en términos de heterogeneidad
de vinculos y los efectos diferenciados de las IED sobre la economia huésped.
Existen diferencias entre las “vinculos competitivos” y “vinculos colaborativos”
en términos de los beneficios de las derramas de conocimientos generadas por
la presencia de EMN.

Mis alld de los enfoques analiticos de CGV y de si, existe un apoyo cre-
ciente en la literatura internacional para el argumento de que las IED pue-
den traer beneficios a los paises receptores. Estos beneficios toman la forma
de distintos tipos de externalidades, a las que suelen referirse genéricamente
como “derramas de productividad” (Blomstrém y Kokko, 1998; Gorg y Stro-
bl, 2002; Saggi, 2005). Sin embargo, mientras que existe un enorme conjunto
de literatura empirica sobre las derramas de productividad de las EMN hacia
las empresas locales, muy frecuentemente los mecanismos a través del cual
estos efectos de derrama ocurren son tratados como una caja negra.

Algunos de estos efectos operan a mediante los vinculos entre las EMN y
los proveedores locales. “Las derramas ocurren cuando las empresas locales se
benefician de conocimientos avanzados, tecnologias de productos, procesos
y de mercado, sin incurrir en costos que agoten los beneficios del proceso de
mejora’ (Blomstrom y Kokko, 1998, p. 11). Otros tipos de derramas son el
efecto-demostracién, los efectos de la competencia internacional y el entre-
namiento de empleados locales en filiales de EMN. En el caso de los paises
en desarrollo, este Ultimo es un importante mecanismo de transferencia de
conocimiento que no ha sido suficientemente estudiado; consiste en términos
generales en que “las diferentes habilidades adquiridas mientras trabajaba en
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una filial de la EMN pueden trasladarse cuando los empleados se mueven
hacia otras empresas o establecen su propio negocio” (Blomstrém y Kokko,
1998, p. 14). Investigaciones en Malasia, Singapur, Kenia, Ghana y México
han encontrado este dltimo tipo de derrama a partir del entrenamiento de
gerentes e ingenieros y que posteriormente se convierten en proveedores de
EMN (Henberg, 1987; Tan y Batra, 1995; Dutrénit, 2009).

En su extensa revisién de la literatura sobre Spin-offs empresariales, Kle-
pper (2005) encuentra tres tipos de explicaciones para el fenémeno de em-
pleados de empresas de alta tecnologia que crean una nueva empresa: (a) los
empleados, que suelen estar relacionados con actividades I+D, dejan la em-
presa para explotar innovaciones generadas previamente dentro de la misma;
(b) algunos empleados deciden establecer su propio negocio para ingresar en
nichos emergentes por la incapacidad de sus empleadores para desarrollar in-
novaciones tecnoldgicas con potencial dentro de la industria, y; (c) los Spin-
offs empresariales surgen para explotar el capital humano adquirido por los
empleados como un subproducto de su trabajo en empresas de alta tecnologfa.
Gérg y Strobl (2002) encontraron que las empresas fundadas por ex-trabaja-
dores de EMN de la misma industria antes de abrir su propio negocio pre-
sentan una mayor productividad que otros tipos de emprendimientos. Estos
emprendedores traen consigo conocimientos acumulados en la EMN que son
de gran utilidad en las empresas locales.

Las investigaciones sobre la industria automotriz mexicana empezaron a
tratar el tema del aprendizaje tecnolégico muy recientemente. Un estudio ba-
sado en datos provenientes de una encuesta nacional concluyé que dentro
del periodo del Tratado de Libre Comercio de América del Norte (TLCAN)
se intensific6 el aprendizaje a partir de dos fuentes: un mayor entrenamiento
formal para los empleados y una mayor adquisicién de maquinaria y equi-
po automatizado (Vallejo, 2005). En un estudio de caso de un proveedor de
asientos de auto, Lara, Fuji, y Garcia (2004), se encontrd que, durante el paso
de manufactura integrada a modular, los proveedores se apoyaron en una es-
trategia de actualizacién tecnoldgica, a través de un lento cambio de procesos
intensivos en trabajo a procesos intensivos en capital intensivo. Esto significé
un aumento en el grado de automatizacién, utilizacién de maquinaria com-
pleja, y un mayor uso de componentes electrénicos y de materiales sintéticos.
Lara er al. (2007) encontraron un proceso de co-evolucién tecnoldgica entre
las ensambladoras automotrices, sus proveedores globales de asientos y los ta-
lleres de maquinados locales en la regién central de México.

El emprendedurismo local relacionado con la operacién de las EMN ha
sido abordado marginalmente. Contreras y Kenney (2002) encontraron algu-
nos casos de gerentes e ingenieros en Tijuana y en Ciudad Judrez que comenza-
ron sus propios negocios sacando ventaja del conocimiento y las redes sociales
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adquiridas durante su experiencia como empleados de las EMN. En una inves-
tigacién sobre el clister automotriz en Toluca, en la regién centro de México,
Bueno (2005) encontré que algunas empresas locales habian sido incorpora-
das marginalmente en la cadena de proveedores como fabricantes de moldes,
herramientas y componentes. Dutrénit y Vera-Cruz (2005) encontraron que
el 77% de los propietarios de talleres de maquinados en ciudad Judrez tenian
experiencia previa de trabajo en EMN, especialmente en el sector automotriz.
Echeverri-carroll (2008) menciona que durante la transicién al libre comercio
muchas empresas grandes en monterrey (norte de México) concentraban sus
actividades en “competencias claves”, creando oportunidades para que algunos
trabajadores capacitados crearan sus propios emprendimientos. Estas grandes
empresas no solo sirvieron como incubadoras de negocios, proveyendo expe-
riencia y conocimientos para los nuevos emprendedores, sino que también en
muchos casos eran los tinicos clientes de las nuevas empresas. Un hallazgo im-
portante en este ltimo estudio tiene que ver con que en Monterrey la creacién
de pequenas empresas intensivas en conocimiento fue impulsada mediante
politicas gubernamentales a nivel federal y estatal, y también debido a la ac-
cién de incubadoras de negocios de alta tecnologia de universidades locales
(Echeverri-Carroll, 2008).

Otros estudios se han centrado en la acumulacién de capacidades institu-
cionales. En las dltimas décadas, se han creado varias organizaciones locales
para dar apoyo a la industria mediante la formacién de redes colaborativas. Sus
funciones tienen que ver con la creacién de un ambiente de confianza y certi-
dumbre que facilite la interaccién y el aprendizaje (Casalet, 2004; Villavicen-
cio, 2006). Moloman (2006) menciona que estas instituciones surgieron por
iniciativa de actores locales y han asumido un rol importante en sus entornos
locales al ofrecer informacién, entrenamiento, financiamiento y coordinacién.

3. LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ EN MEXICO Y
LA Forp MoTtor ComPANY EN HERMOSILLO

Durante la década de 1980 la industria automotriz global se transformé en
una actividad altamente concentrada, constituida por un pequefio niimero de
grandes empresas ensambladoras y un grupo privilegiado de proveedores mul-
tinacionales altamente globalizados. Mientras que la creciente globalizacién
fue una caracteristica clave de esta transformacién, con el disefio y el desarrollo
de productos alineados en la misma direccién, la tendencia en manufactura
fue de creciente integracion regional alrededor de los grandes mercados in-
ternacionales. Para mejorar la coordinacién y asegurar los tiempos de entrega,
la produccién de médulos grandes y algunos repuestos especificos requeria
que los proveedores relocalizaran sus operaciones mds cerca de las plantas de
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ensamblaje, mientras que los repuestos mds livianos y genéricos podian sumi-
nistrarse desde lugares lejanos para tomar ventaja de las economias de escala,
de salarios y costos operativos incluso mds bajos.

Desde la década de 1990 se configuraron nuevos patrones de relaciones en-
tre ensambladores y proveedores, en buena medida por los crecientes procesos
de subcontratacién global y por la transferencia de algunas responsabilidades
en el diseno, que pasaron de las ensambladoras a las grandes proveedoras. Ade-
mds, la necesidad de alcanzar presencia mundial y de reforzar las capacidades
tecnoldgicas acelerd la reestructuracién de la industria de autopartes, y una
serie de fusiones y compras dieron luz a un puniado de empresas gigantes con
relaciones privilegiadas con las ensambladoras. Al orientarse hacia menores
costos de produccién y concentrarse en competencias claves, las ensamblado-
ras aumentaron su capacidad de subcontratacién y los proveedores mundiales
tuvieron una mayor participacién tanto en el disefilo como en la produccién.
“La globalizacién ha creado dos clases de proveedores en la industria automo-
triz, globales y locales. En el pasado, las empresas lideres exportaban autopartes
a plantas ensambladoras en el extranjero o bien confiaban en proveedores lo-
cales en cada sitio de produccién. Actualmente, se ha sumado una nueva clase
de proveedores: el proveedor global” (Sturgeon ez al., 2008).

Esta reorganizacion se acenttia mds por el paso de la manufactura integral
a la modular en la industria automotriz. Las ensambladoras y los proveedores
han desarrollado un concepto del automévil como un sistema complejo que
puede separarse en partes discretas o mddulos, que luego se articulan entre sf
mediante interfaces estandarizadas y dentro de una arquitectura estandarizada;
los médulos no solo contienen los componentes del subsistema sino también
un tipo y cantidad de conocimiento especializado (Camuffo, 2003). Una de
las consecuencias de esto es la transformacién de las funciones y las relaciones
entre las plantas manufactureras y los proveedores, creando incentivos para
transferir el disefio y la manufactura de los componentes a los proveedores
(Takeishi y Fujimoto, 2001). Esto ha significado un aumento en el uso de
subcontratacién, junto con una mayor necesidad de coordinacién estrecha con
los proveedores.

Aunque ambas caracteristicas son conceptual y técnicamente diferentes, la
modularizacién y la subcontratacién estdn estrechamente relacionados, dado
que los proveedores son los mds proclives a disefiar, producir y entregar médu-
los completos, mientras que las ensambladoras se concentran en la ingenierfa
del vehiculo, la calidad del producto y el servicio al cliente.

Las implicaciones para las economias nacionales y regionales son ambiguas
dado que estas estrategias llevaron a una recentralizacién de EMN y sus acti-
vidades tecnoldgicamente intensivas en los paises desarrollados, por lo que se
redujeron las oportunidades para adquirir conocimiento y escalamiento indus-
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trial para los pequefos proveedores (Quadros y Queiroz, 2001; Sturgeon ez al.,
2008). Incluso cuando las empresas locales logran unirse a cadenas globales y
aumentan sus capacidades tecnolégicas de producto y proceso, el escalamiento
podria ser una espada de doble filo, ya los vinculos con las EMN normalmente
generan obstdculos para el escalamiento funcional de las empresas locales,
dejéndolas a merced de las presiones de las poderosas EMN (Schmitz, 2004).

México fue uno de los ejemplos mds destacados del proceso de reorganiza-
cién mundial. Para 2006, México se habfa convertido en el décimo productor
de automdviles, con més de 2 millones de vehiculos por afio y una entrada de
IED por US$ 17 mil millones. La crisis de la industria automotriz en 2008-
2009 representé una fuerte caida de casi un 40% en la produccién de vehi-
culos, pero en 2010 la produccién volvié nuevamente a més de 2 millones de
vehiculos y la IED alcanzé US$ 20 mil millones. A diferencia de otros paises
latinoamericanos, como argentina o Brasil, México se especializé en manufac-
tura para mercados internacionales.

Ford motor Co. tiene una larga historia en México, siendo la primera
EMN que establecié una planta ensambladora en el pais, en 1925, en una
operacién que ocupaba apenas 250 trabajadores (Carrillo, 1993). En la ac-
tualidad, Ford opera cuatro plantas en el pais, empleando a 7,500 trabajado-
res. La planta de ensamble y estampado de Hermosillo ha sido importante
en la literatura especializada porque fue uno de los primeros desplazamientos
de la “migracién hacia el sur” de la industria automotriz estadounidense, y
fue también el ejemplo mds visible en el proceso de reestructuracién de la
industria automotriz en México (Carrillo, 1993; Sandoval y Wong, 2005).
En particular, esta planta fue utilizada a menudo como un argumento en
favor de la viabilidad de aumentar la productividad y la competitividad en
los paises en desarrollo, con base en la introduccién de procesos automati-
zados, nuevas formas de organizacién del trabajo y de flexibilizacién laboral
(Shaiken y Herzenberg, 1987).

La planta de Hermosillo comenzé a operar en 1986 con una inversién
de US$ 500 millones. El objetivo era construir una instalacién especializa-
da para abastecer el mercado extranjero. Fue parte del proyecto del “auto
mundial” de Ford que tenfa como objetivo reducir la brecha con la industria
automotriz japonesa. Durante los siguientes 20 afos, la planta atravesé por
distintas expansiones y reorganizaciones, aunque siempre manteniendo altos
niveles de calidad y productividad. La mds importante ocurri6é en 2005 con
una inversién de US$ 1,200 millones para la producir tres modelos nuevos
(Ford Fusion, Mercury Milan, and Lincoln Zephyr) y para aumentar la ca-
pacidad de produccién de 130,000 a 300,000 vehiculos al afo. Se imple-
menté un nuevo sistema de manufactura flexible que ubicé a la planta al
frente de la tecnologfa automotriz mundial y reorganizé el primer y segundo
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nivel de su red de proveedores para ensamblar los nuevos modelos segin el
paradigma de manufactura modular. El nimero de trabajadores aumentd
de 2,000 a 3,800 y con una inversién de US$ 400 millones se instalé un
parque industrial para 20 proveedores multinacionales de primer y segundo
nivel (Tier 1 y Tier 2). Estas empresas emplearon cerca de 4,000 trabajadores
adicionales (Contreras, 2008). Mientras que estos impactos en general sue-
len informarse y analizarse en relacién a nuevas inversiones en la industria
automotriz en México y otros paises en desarrollo, la interaccién de las EMN
(tanto ensambladoras como proveedoras mundiales) con las pequenas y me-
dianas empresas (Pymes) es mucho menos conocida.

4. METODOLOGIA

El estudio fue realizado entre 2006 y 2010, con base en visitas de ob-
servacién a la planta ensambladora y a sus principales proveedores; la reali-
zacién de entrevistas semi-estructuradas a gerentes e ingenieros de la planta
Ford y de sus proveedores de primera linea, asi como a propietarios de Pymes
proveedoras de Ford, y la aplicacién de una encuesta a Pymes en la ciudad
de Hermosillo.

Se realizaron un total de 56 entrevistas en tres etapas distintas: 14 con
gerentes de EMN, 12 con propietarios de pequenas empresas locales que pres-
taban servicios especializados a la planta Ford o a sus proveedores a nivel mun-
dial, y 30 con ingenieros y gerentes que en algiin momento de sus carreras
habian sido empleados en la planta de Ford en Hermosillo y que dejaron la
empresa para dedicarse a otras actividades. En este caso se disené un formato
de entrevista biogréfica que se centré en las trayectorias laborales.

La encuesta se realiz6 sobre una muestra de 166 Pymes, seleccionadas se-
glin a los siguientes criterios: (a) estar ubicadas en Hermosillo; (b) ser empre-
sas micro, pequenas o medianas, y (c) dedicarse a una de las 17 actividades
mencionadas por los gerentes de las EMN como las principales fuentes de
materiales y servicios que proveen las empresas locales.

En septiembre de 2009 y en mayo de 2010 se realiz6 un nuevo con-
junto de entrevistas a duefios de Pymes locales, centradas en los impactos
de la crisis mundial de 2009 sobre la industria automotriz (seis entrevistas
fueron a empresas ya incluidas en la primera ronda). Al desarrollar la tipo-
logia de los mecanismos que permitieron el surgimiento y escalamiento de
las empresas locales, utilizamos tanto los resultados de la encuesta aplicada
a la muestra como la evidencia narrativa recolectada en las entrevistas a los
propietarios.
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5. DESARROLLO DE PROVEEDORES LOCALES INTENSIVOS EN
CONOCIMIENTO

Cuando la planta de ensamble y estampado de Ford e instalé en 1986 en la
ciudad de Hermosillo, la economia del estado de Sonora (del cual Hermosillo
es la capital) estaba pasando por un profundo proceso de cambio estructural.
Hasta mediados de los 1970, el desarrollo de la regién giraba alrededor de un
fuerte y sector agricola y de actividades agroindustriales, con una fuerte parti-
cipacién de empresas locales. La mayoria de esta actividad econémica estaba
orientada al mercado mexicano. Desde entonces, al igual que en otras regiones
fronterizas entre México y Estados Unidos, el estado de Sonora atravesé un
proceso acelerado de industrializacién, impulsado por la inversién extranjera y
basada principalmente en la instalacién de plantas de ensamble para la expor-
tacién, también conocidas como maquiladoras'.

La implementacién del TLCAN en 1994 acelerd la reestructuracién eco-
némica, al eliminar las barreras para la IED y el flujo de productos y servi-
cios entre México y los Estados Unidos. Desde entonces, la regién asumié un
nuevo rol en la manufactura de productos vinculados con cadenas globales
de valor lideradas por EMN, principalmente en las industrias electrénica y au-
tomotriz (Contreras y Rodriguez, 2003). Uno de los efectos de esa transicién
fue que los agentes locales fueron desplazados del papel central que habian
tenido previamente al mando de la economia regional. Tanto en el caso de las
magquiladoras como en la industria automotriz, las empresas locales tuvieron
un rol marginal en los nuevos conglomerados industriales, cuyos suministros
provenian principalmente de los Estados Unidos y parcialmente desde Japén.
Tres factores centrales impidieron que las empresas locales se unieran a las ca-
denas de abastecimiento para las nuevas industrias electrénicas y automotrices:
(1) limitaciones para cumplir los estdndares de calidad, volimenes y tiempos
demandados por las EMN; (2) las politicas de compra de las EMN, las cuales
privilegiaron a sus socios y proveedores globales por sobre las empresas locales,
y; (3) la ausencia de una politica industrial que pudiera promover la creacién
de capacidades tecnoldgicas y de emprendimiento en empresas locales (Carri-
llo y Contreras, 2004; Dutrénit ez al., 2000).

Existe una gran cantidad de evidencia con respecto a las barreras impuestas
por las EMN a la creacién de proveedores locales de alto nivel, especialmente

1 Por “Maquiladoras” se conoce formalmente a las empresas que operan bajo un régimen fiscal
especial que se aplica a servicios de manufactura y procesamiento; mediante los cuales se les per-
mite importar temporalmente sus materias primas, componentes y maquinaria para procesarlos
o ensamblarlos en México. La condicién es que los vuelvan a exportar en su totalidad, principal-
mente a Estados Unidos, con el pago de tasas solamente sobre el valor agregado generado en la
operacion. Esta es una de las principales fuentes de inversion directa extranjera en México, y una
parte importante de su crecimiento industrial desde finales de la década de 1970.
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existen abundantes registros sobre las plantas maquiladoras (Wilson, 1992;
Kopinak, 1996; Sargent y Matthews, 2003). La evidencia que recopilamos
en nuestro estudio no refuta dicha hipétesis, sin embargo, revel6 la presencia
de un punado de pequefias empresas locales intensivas en conocimiento que
participan en la red de proveedores del cldster automotriz, la mayoria de ellas
suministrando diversos tipos de servicios industriales.

Es importante evaluar la magnitud de este fenémeno para no sobredimen-
sionarlo. En las entrevistas a los grandes proveedores de Ford establecidos en
Hermosillo pudimos registrar un total de 215 empresas locales que partici-
paban como proveedores, aunque la mayoria de ellas suministrando servicios
generales como limpieza, seguridad, transporte, entre otros.

Posteriormente, a través de la encuesta, se identificaron un total de 99
empresas proveedoras de productos o servicios asociadas al proceso de produc-
cién?, 16 de ellas especializadas en el sector automotriz y el resto ligadas a otras
industrias ademds de la automotriz. Més del 90% eran micro o pequefias em-
presas (con 50 empleados o menos) y un 63% habian comenzado a funcionar
después de 1994. El grupo mds numeroso estaba conformado por empresas
de maquinados (37), seguido por servicios de ingenieria (27) y empresas de
mantenimiento industrial (23).

Entre las 16 empresas especializadas en la industria automotriz, 11 estdn
dedicadas a servicios industriales como el desarrollo de software, automatiza-
cién de procesos, mantenimiento de equipos, desarrollos de ingenieria y con-
trol de calidad, y las otras cinco a la fabricacién de partes metdlicas y equipo
industrial. En el momento en que realizamos la encuesta, el promedio de edad
de las empresas era de 11 afios, y empleaban un promedio de 85 trabajadores.

Utilizando los datos de la encuesta y con ayuda de entrevistas en profun-
didad pudimos identificar algunos patrones de formacién y escalamiento de
estas empresas. Si bien son muchos los factores en juego, hay tres trayectorias
particulares que sobresalen y contribuyen a la explicacién de la naturaleza es-
pecifica de estas empresas.

Las conceptualizamos como mecanismos sociales para la creacién y esca-
lamiento de proveedores locales intensivos en conocimiento. Dichos factores
incluyen: (1) aprendizaje y conocimiento in-house adquirido por los gerentes
e ingenieros dentro de la Ford Hermosillo; (2) la efectividad de las redes so-
cio-profesionales para distribuir el conocimiento y ayudar a las empresas a

2 Las actividades que se consideran asociadas al proceso productivo son: productos de madera y
pldstico, manufactura de productos metélicos, armado de partes metélicas, manufactura de equi-
pamiento de maquinarias o equipamiento industrial; reparacién, instalacién y mantenimiento de
equipos industriales; servicios de consultorfa T1, desarrollo de software y tratamiento de productos
de desecho y remocién de contaminacion ambiental. Quedan afuera la limpieza, la seguridad, el
transporte de personal, los servicios de cafeterfa y otras ramas generales.
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identificar oportunidades de participar en redes de abastecimiento, y; (3) la
habilidad de empresas locales para aprender y crear confianza dentro de la red
de proveeduria a través de intercambios repetidos (ver grifico 1).

5.1. APRENDIZAJE INTERNO Y DIVERSIFICACION

Uno de los mecanismos mds frecuentes para la incorporacién de empresas lo-
cales como proveedores de las EMN incluye la creacién de empresas por parte de
gerentes ¢ ingenieros que trabajaron anteriormente en la planta Ford. Desde que
entr en funcionamiento en 1986 la empresa buscé emplear a ingenieros jévenes,
preferentemente universitarios recién titulados. Los exempleados entrevistados
para este estudio tenfan entre 23 y 28 afios cuando fueron contratados por Ford.
Al momento de la entrevista su edad promedio era 38,4 afios, con un promedio
de 2,7 trabajos durante sus carreras y 15,8 afios desde haber comenzado su primer
trabajo. Para la mitad de ellos Ford fue su primer trabajo y para mds del 30% fue su
segundo empleo. El tiempo promedio de trabajo en Ford fue de 6,3 afios.

La experiencia en la ensambladora automotriz resulté ser muy formativa para
este grupo de ingenieros, ya que les dio la oportunidad de practicar técnicas orga-
nizacionales y de manufactura avanzada. En poco tiempo, y con la adquisicién de
diversas habilidades, la mayorfa de ellos ascendid varias posiciones en las categorias
salariales. En la planta Ford se realizaron programas de entrenamiento en el lugar
de trabajo y visitas a otras empresas (incluyendo viajes de entrenamiento a Japén).
El amplio uso del “sistema de produccién Toyota™ fue una de las principales fuen-
tes de aprendizaje. Esto les permiti4 el desarrollo de habilidades técnicas y organi-
zacionales especializadas, en particular a los ingenieros. La experiencia también les
permitié construir relaciones con otros empleados, gerentes y proveedores, cone-
xiones que se volverfan cruciales para comprender la intrincada trama del mercado
en el que se estarfan moviendo.

De los 30 ingenieros consultados, 16 se habian ido de Ford para comenzar su
propio negocio y 14 para aceptar posiciones gerenciales en otras empresas de la
regién. Todos dijeron que el principal motivo para dejar Ford fue la presencia de
perspectivas para mejorar sus posiciones profesionales, sea a través de una atractiva
oportunidad de trabajo en otra empresa (generalmente otra EMN) o como resul-
tado de su propio proyecto de negocios. En algunos casos, el puesto de empleados
no exclufa la posibilidad de emprendimientos ya que seis de los nuevos empresa-
rios comenzaron su propia companifa mientras trabajaban en EMN.

3 El sistema de produccién de Toyota (SPT) es un enfoque de produccién que gestiona la
maquinaria y equipo, y trata de manera eficiente los materiales, proveedores y empleados, al mis-
mo tiempo que optimiza el ambiente de trabajo. Se basa en siete “principios”: (1) reduccién del
tiempo de “setup”; (2) produccion a pequena escala; (3) involucrar a los empleados; (4) calidad
de los recursos; (5) mantenimiento de la maquinaria; (6) produccién “pull”, y; (7) participacién
de los proveedores. El SPT es ampliamente utilizado en la industria automotriz y en muchas otras
industrias

387



Panigo, Garriz, Lavarello y Schorr (coords.)

La mayoria de los ingenieros que aceptaron contratos como empleados luego
de dejar la planta Ford lo hicieron en otras multinacionales, generalmente en car-
gos directivos (de medio o alto rango) en maquiladoras y empresas automotrices
en la frontera, incluyendo a varios que se mudaron a la ciudad de Tijuana, en la
frontera con California, como resultado de la apertura de una planta de Toyota en
esa ciudad en 2004.

El conocimiento adquirido por los ingenieros en la ensambladora automo-
triz se dividen en dos dreas principales: conocimiento técnico y conocimiento or-
ganizacional/administrativo. El aprendizaje técnico estd mds relacionado con la
industria automotriz, aunque también es aplicable a otras dreas del proceso de
manufactura. En cambio, el aprendizaje administrativo y organizacional puede
aplicarse a una gran variedad de actividades, sobre todo en empresas que operan
seglin estdndares internacionales (ver grfico 2). M4s alld del énfasis de los aspectos
técnicos u organizacionales del conocimiento adquirido en Ford, todos los entre-
vistados se refirieron siempre a la “cultura de calidad” como su principal fuente
de aprendizaje. Cabe destacar que, en ese momento, la planta fue disefiada como
una planta de vanguardia a nivel mundial. No solo se automatizé enormemente
el proceso de produccién (el 95% de las soldaduras eran realizadas por robots, y el
90% del estampado estaba automatizado), sino que también todo el proceso esta-
ba organizado segiin los principios de “control total de calidad” y el método “justo
a tiempo” (JIT), que implican una compleja estructura de coordinacién y gestién
apropiada de estdndares y para manejar flujos masivos de informacién.

Asf, la experiencia de haber trabajado en la planta signific una fuente de adqui-
sicién de conocimientos técnicos intensos en dreas tan especificas como soldadura
y estampado, o en 4reas genéricas como el manejo de software y el control de cali-
dad. Otro tipo de conocimiento que los ingenieros mencionaban con frecuencia es
el relacionado con la coordinacién de procesos, un drea que comprendia un amplio
abanico de conocimiento técnico, especialmente de habilidades organizacionales.
La relacién con otras plantas de Ford y proveedores externos, involucrados en el
disefio, desarrollo y fabricacién de modelos ensamblados en Hermosillo, requeria
una compleja estructura de flujos de informacién e interacciones entre maltiples
actores. Durante los 5 primeros afios de funcionamiento la planta instalé el siste-
ma “justo a tiempo” a pesar de importar el 65 % de su suministro de materiales
y partes desde Japén, lo cual también fue motivo de orgullo para los empleados.

4 Los proveedores enviaban los materiales al “centro de consolidacién” en Hiroshima, que los
enviaba a su vez a la planta de Hermosillo con un tiempo de travesia maritima de 18 dias. Los
contenedores eran descargados en el puerto de Guaymas (a 100 km de Hermosillo) en la misma
secuencia en la que fueron embarcados en Japén; y eran necesarios entre 10 y 12 contenedores
para un dia de produccién en la planta, cumpliendo asi con el principio de “justo a tiempo” a
pesar de la gran distancia entre Japén y México. Desde 1990, el centro de consolidacién se mudé a
Detroit, Michigan, que mantenia una alta dependencia de proveedores externos, pero preservando

los principios JIT y de calidad total (Sandoval y Wong, 2005).
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Como con la organizacién requeria mantener las rutinas de la planta
en orden, las tecnologias de comunicaciones en si mismas se volvieron una
novedad a nivel regional, siendo una de las primeras empresas en presentar
una red tecnologias de informacién (TI) para comunicaciones en tiempo
real, y afos después, fue la primera en utilizar redes intranet corporativas
para la gestion de los flujos de informacién.

Los ingenieros que trabajaban en Ford Hermosillo fueron entrenados acor-
de a planes de estudio convencionales, pero en la planta estuvieron en contacto
con tecnologias y métodos organizacionales avanzados y, ademds, se involu-
craron en una constante actualizacién en 4reas tales como procesos de control
estadisticos, reduccién de inventario, cambios rdpidos de celdas de manufac-
tura, justo a tiempo, mantenimiento predictivo, eliminacién de desperdicios,
trabajos en equipo y mejora continua. Tanto el aprender haciendo como el
entrenamiento formal fueron activos valiosos que los ingenieros llevaron con-
sigo al entorno local cuando dejaron la empresa.

Gréfico 1.- Los tres mecanismos para la creacién de proveedores locales

Entre los 16 casos de empleados que dejaron Ford para comenzar su pro-
pia empresa podemos distinguir dos tipos de negocios®: los establecimientos
industriales y las empresas de servicios especializados. La mayoria de estas
empresas son pequefios negocios en actividades de alto valor agregado, cuyo
origen estd directamente relacionado con la experiencia de trabajo en la em-
presa automotriz y que mantienen la planta de ensamble como uno de sus
principales clientes.

5 Fuera del andlisis quedaron las empresas de retail ya que no poseen actividades asociadas a
la industria ni directamente asociadas a los procesos de derrame y absorcién de know-how en la
region.
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Un ejemplo de este tipo de nuevas empresas de base tecnoldgica es Integra-
cién Robética y Mantenimiento Industrial (IRMI), fundada por cinco inge-
nieros en electrénica e industriales que habian trabajado para la Ford desde su
apertura en 1986. Durante 1999-2000 estos ingenieros fueron gradualmente
fueron abandonando la empresa para comenzar cada uno su propio negocio,
dedicdndose a actividades de mantenimiento para equipo de estampado y sol-
dadura, automatizacion de procesos, instalaciones, mantenimiento de equipos
de pintura y de instalaciones electro-mecdnicas.

En 2003 los cinco micro empresarios se unieron para formar el grupo
IRMI, que comenzé su actividad con 17 empleados y con Ford como tnico
cliente. Hacia finales de 2007 tenfa 340 empleados y se convirtié en proveedor
para otros importantes proveedores de Ford, como Collins and Aikman, Mag-
na, Martinrea, Antolin y la nueva planta Toyota en Tijuana. En 2007 IRMI
facturé mds de 9 millones de délares.

Grifico 2.- Conocimiento adquirido por los ingenieros de Ford y poste-
riormente diseminado a la economia local

5.2. REDES SOCIO-PROFESIONAL

El segundo mecanismo encontrado que explica el surgimiento y escala-
miento de proveedores locales de intensivos en conocimiento tiene que ver con
las interacciones en redes socio-profesionales. En sus operaciones diarias, la
presencia de EMN lideres requiere de interacciones frecuentes y la formacién
de redes sociales y profesionales en la comunidad local. Con el tiempo, los
empleados de las EMN, en su interaccién con las personas de la localidad, con
las instituciones y con empresas locales, tejen una red de relaciones a través de
las cuales fluye informacién y se transmiten experiencias.

Una referencia comin en las narraciones de todos los gerentes de EMN es
la importancia de contar con proveedores especializados en el mercado local
cuando surgfan problemas con equipos o instalaciones, especialmente en si-
tuaciones de emergencia en caso de fallas o averias, pero también para optimi-
zar tiempos y costos en tareas de mantenimiento. En situaciones inesperadas
les resultaba inevitable buscar a los proveedores originales del equipo, dado
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que los técnicos tenfan que viajar desde los Estados Unidos o Japén; ademds,
el contar con proveedores locales les permitia monitorear el resultado y even-
tualmente realizar ajustes después de realizado el trabajo.

En tales circunstancias, los gerentes suelen explorar en sus redes sociales,
(ya sea familia, amigos o contactos profesionales) para tratar de resolver los
problemas lo mds rédpido y barato posible. Por su parte, el proceso de endoge-
nizacién de las estructuras gerenciales hizo que esto fuese cada vez mds proba-
ble. Segtin el 4rea de recursos humanos de Ford Hermosillo, en los primeros
afios de operacién mds de la mitad de los gerentes de la planta eran japoneses o
estadounidenses, mismos que fueron gradualmente reemplazados por gerentes
mexicanos. En la actualidad todos los gerentes de planta son mexicanos, la
mayoria de ellos formados en universidades locales.

Los vinculos socio-profesionales comenzaban a menudo en el ambiente
universitario, entre estudiantes y profesores que luego se reencontraron tra-
bajando como gerentes en alguna planta multinacional, o bien como duefos
o gerentes de empresas locales. Un caso que ejemplifica las conexiones me-
diante relaciones socio-profesionales es el de Kinematics, una empresa que se
fundé en 2000 por un profesor de la Universidad de Sonora. Dada su sélida
reputacién académica en disefio industrial, cuando algunos de sus exalumnos
llegaron a cargos gerenciales en la planta Ford, comenzaron a consultarle sobre
problemas de ajuste y adaptacion en algunas piezas del equipo. En una ocasién
se le encargg llevar a cabo una serie de ajustes importantes en un manipulador
robético utilizado por Lear Corporation (uno de los mds grandes proveedores
de Ford) para instalar los asientos del modelo Fiesta, y el académico cred la
empresa Kinematics para cumplir este objetivo. Desde entonces, la empresa
se ha especializado en el disefio y manufactura de manipuladores industriales,
creciendo de 6 empleados en 2000 a 135 en 2007, con una facturacién de 10
millones de délares anuales. También diversificé su clientela en Hermosillo y
en otras regiones de México, y en 2007 gané una licitacién internacional para
disefiar y manufacturar el manipulador con el que se instalan las baterfas del
modelo hibrido Ford Fusion.

5.3. RELACIONES DE MERCADO Y APRENDIZAJE INTERACTIVO

Finalmente, el tercer mecanismo se basa en las relaciones de mercado. Las
relaciones de mercado entre EMN y empresas locales surgen de las necesidades
operacionales de las EMN que intentan buscar proveedores locales capaces de
ofrecer bajos costos, flexibilidad y calidad. Normalmente, las EMN requie-
ren servicios generales tales como limpieza, seguridad, servicios de cafeterfa y
demds. Debido a su naturaleza, este tipo de servicios tiende a adquirirse en el
mercado local, a menudo mediante procesos competitivos. Sin embargo, las
companfas lideres necesitan también servicios mds especializados como man-
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tenimiento, reparacién de maquinarias, operacién de mdquinas, programa-
cién, logistica, procesos de automatizacién, entre otros.

Pertenecer a una red socio-profesional o haber sido empleado por Ford
puede facilitar la participacién, pero en algunos casos la conexién se logra por
fuera de las redes sociales, origindndose a través de relaciones de mercado con-
vencionales. Cuando las redes socio-profesionales locales no facilitan aquellas
opciones, la empresa debe dirigirse al mercado en btsqueda de proveedores
locales. Las compaifas locales sin relacién previa con las EMN automotrices
suelen comenzar proveyendo un dnico servicio y evolucionar conforme pasa el
tiempo bajo la premisa de una aproximacién lenta y cuidadosa.

Un ejemplo de incorporacién a través del mercado es el de la empresa
Asesorfa Integral de Ingenieria (AIISA), fundada en 1991 y dedicada al disefio
de redes, desarrollo de software y automatizacién de procesos. La relacién con
Ford comenzé en 1992 a través de tareas de mantenimiento en la red T1. Lue-
go estuvo involucrada en el reemplazo y la programacién de los controladores
légicos programables (CLP), logrando entonces una presencia estable como
consultora en el drea de automatizacién cada vez que surgia un conflicto de
movimientos en los robots de soldadura. Sobre esos trabajos, su portafolio de
clientes crecié dentro del cldster automotriz y hacia otras industrias en distin-
tas partes del pafs, y su platilla de personal crecié de 2 empleados iniciales a
24 en 2007.

Mientras que las empresas creadas a través de procesos de tipo Spinoff
comienzan desde una relacién orgdnica con las EMN, aquellas que se unen a
la cadena de proveedores a través de relaciones de mercado siguen un camino
mds contingente, en una trayectoria que requiere reiteradas experiencias de
respuestas eficientes, a partir de lo cual se genera una relacién de confianza.

5.4. UNA TRAYECTORIA DE APRENDIZAJE ESTILIZADA

Con base en la evidencia empirica obtenida de las entrevistas con los pro-
veedores locales, identificamos un patrén en el proceso de fortalecimiento de
las capacidades tecnoldgicas mediante su interaccidn con las empresas lideres.
Esta trayectoria estilizada toma a las empresas de desarrollo de software, proce-
sos de automatizacién y maquinados de precisién como su principal referen-
cia. Sin embargo, se aplica la misma lgica a todas las empresas que incremen-
taron sus capacidades mediante vinculos con la planta Ford y sus principales
proveedores (ver gréfico 3). La trayectoria tiene cuatro etapas.

392



La encrucijada del autopartismo en América Latina

Grifico 3.- Escalamiento de firmas locales en la cadena de valor: un
patrén estilizado

1.- Solucién de contingencias: Un proveedor local se conecta con la en-
sambladora o con uno de sus proveedores mediante la resolucién de pro-
blemas operacionales e inesperados en el proceso de produccidn, o tareas de
mantenimiento y adaptacién mds simples. Esto suele involucrar problemas
asociados a la compatibilidad de sistemas, fallas en equipos o cambios en
la linea de ensamblaje. Cuando una empresa local logra resolver esos tipos
de contingencias se establece una relacién de confianza que eventualmente
dard a la empresa local acceso a otras tareas dentro de la compania.

2.- Proveedor de confianza temporal Luego de que el proveedor local ha
probado su voluntad y su capacidad para resolver algunos de los proble-
mas operacionales de la fébrica, se establece una relacién mds sélida y
se construye una reputacién con los responsables dentro de la empresa
lider y sus principales proveedores. En base a esa reputacidn, el provee-
dor local se incorpora al pool de proveedores estables.

3.- Proveedor permanente y diversificado: La empresa local se convierte
en un proveedor de productos o servicios continuo. A menudo estas
empresas logran diversificar los productos o servicios que ofrecen a la
planta ensambladora y su portafolio de clientes dentro de la industria
automotriz.

4.- Subcontratacién de ingenierfa, mantenimiento y control de cali-
dad: algunas empresas locales evolucionan hacia un nivel mds alto y se
transforman en subcontratistas en 4reas tales como ingenierfa, progra-
macion, control de calidad, disefio de maquinarias y manufactura, entre
otras actividades. Como resultado, el proveedor local queda plenamente
incorporado en la cadena de proveedores de la ensambladora
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6. CONCLUSIONES

Seglin una encuesta, la cantidad de EMN en México asciende a 1,743 em-
presas, de las cuales un tercio ha tenido casos de empleados que dejaron la em-
presa para iniciar su propio negocio (Contreras y Carrillo, 2011). Ese estudio
muestra que el impacto general de Spinoffs o desprendimientos empresariales a
partir de EMN asciende a 3,667 nuevas empresas, de las cuales el 38,5% even-
tualmente se transformaron en proveedores de sus ex-empleadores multinacio-
nales. Esto revela una importante tendencia que no habia sido reconocida en la
literatura y que podria tener importantes consecuencias analiticas y politicas.

Lo que muestra este estudio es que las nuevas empresas locales intensivas
en conocimiento y las trayectorias de escalamiento industrial de las empresas
locales en el cluster automotriz de Hermosillo son recientes, y estdn asociadas
a las estrategias competitivas de las EMN y a la reorganizacion de las CGV ha-
cia la modularizacién y subcontratacién. La introduccién de nuevas pricticas
gerenciales, en particular aquellas relacionadas con el sistema de produccién
Toyota, y el contacto de los empleados con tecnologfas avanzadas dentro de
las operaciones globales de manufactura estimulan la creacién y difusion de
habilidades técnicas y gerenciales de alto nivel dentro de la base de proveedo-
res locales. Cuando algunos empleados deciden dejar su empleo en la EMN,
sus nuevas habilidades técnicas, su conocimiento de primera mano sobre el
funcionamiento de las relaciones con los proveedores, y las capacidades orga-
nizacionales desarrolladas para mejorar la eficiencia y calidad se convierten en
ventajas invaluables. La tendencia hacia la regionalizacién de las cadenas de
proveedores y la necesidad de mayor cercania geogrifica de las operaciones
claves también explica la apertura de Ford y sus proveedores globales para en-
contrar y ayudar en la instalacién de proveedores locales, especialmente sf estas
empresas alcanzan los rigurosos estdndares impuestos por las EMN.

Estos hallazgos no contradicen del todo los argumentos esgrimidos por
quienes critican la vulnerabilidad de las economias regionales cuando basan su
crecimiento en una mayor presencia de EMN (De la Garza, 2005; Dussel-Pe-
ters et al., 2007), ya que deben incorporarse a la reflexién aquellos factores
restrictivos como los que documenta detalladamente buena parte de la litera-
tura sobre las maquilas mexicanas. En la industria automotriz, la transicién a
produccién modular, el afianzamiento de los proveedores globales y la intensa
presién impuesta a lo largo de la cadena de valor para recortar costos son
importantes obstdculos en la creacién de proveedores locales de mayor nivel.

Los mismos casos que ejemplifican los mecanismos por los que las em-
presas locales se incorporan a la red de proveedores, expuestos en las seccio-
nes medulares de este articulo, pueden ejemplificar también la ambivalencia
del vinculo EMN-Pymes dentro de la CGV. El grupo IRMI, por ejemplo,

decidié disolver la empresa en 2009 ya que la planta Ford Hermosillo, su
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principal cliente, aument la presién para recortar los precios para los servicios
de mantenimiento. Justo en medio de la crisis y con el cldster automotriz
semiparalizado, Ford insistié en redefinir los términos de la subcontratacién
establecida a tal punto que fue insostenible para el proveedor. Al menos uno
de los socios fundadores establecié entonces una nueva empresa dedicada a la
automatizacion de procesos, pero los otros al parecer abandonaron toda acti-
vidad empresarial. Las otras dos empresas, Kinematics y AIISA, representan
el otro lado de la moneda. La primera, luego de un revés debido a la crisis
del 2009, mejoré su posicién como proveedora para el clister de la industria
automotriz, logrando importantes contratos para el disefio y la produccién de
manipuladores industriales tanto en México como en los Estados Unidos. El
segundo caso, una empresa mds diversificada desde el principio, logré crecer,
a pesar de la crisis, y equilibrar su portafolio de clientes mediante la provisién
de software a la medida y procesos de automatizacién de TT a varias industrias
(tanto EMN como locales) en todo el pais.

El andlisis aqui desarrollado constituye un acercamiento parcial al fenéme-
no, ya que se refiere a un periodo corto y una regién particular; sin embargo
parece claro que el surgimiento de estas empresas constituye un cambio cua-
litativo, similar a procesos de escalamiento que estdn teniendo lugar en otras
regiones del mundo que hospedan EMN especializadas en industrias globales.
Ninguna regién es igual a otra y no debe exagerarse la participacién de dichas
empresas como tendencia predominante dentro de la industria automotriz
mexicana. No obstante, como se puede observar en la informacién procedente
de las pocas encuestas sobre el tema y en el presente estudio de caso, su pre-
sencia no es insignificante.

El surgimiento de empresas intensivas en conocimiento en el cldster au-
tomotriz de Hermosillo apunta a la importancia de una politica pablica que
logre estimular su desarrollo. Por el momento la emergente visibilidad de estas
empresas ha generado un creciente interés en apoyarlas y fomentar la creacién
de experiencias similares. Los esfuerzos para articular una politica que estimule
el escalamiento industrial de empresas locales son recientes y ha surgido solo
con el éxito de algunas empresas locales por desarrollar sus propias capacidades
y transformarse en proveedoras de la industria automotriz.

De particular importancia es realizar més investigaciones, en diferentes re-
giones y paises, que consideren las interacciones entre los agentes del sistema
regional de innovacién y las empresas lideres que participan en cadenas glo-
bales de valor, y cémo estos vinculos estructuran las posibilidades de nuevos
emprendimientos tecnoldgicos. El esclarecimiento de los mecanismos especifi-
cos involucrados en la creacién y escalamiento de las empresas locales ayudaria
a definir politicas mds eficientes y de mayor impacto en materia de ciencia
tecnologfa e innovacién (CTT). Finalmente, las politicas nacionales deberian
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respaldar la consolidacién de los esfuerzos locales y orientar cuidadosamente
los programas actuales, en especial de CTI, para estimular el escalamiento
industrial y el emprendedurismo local, que promueva la insercién de empresas
locales en cadenas globales, en actividades de alto valor agregado.
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CAPITULO 10
Relaciones entre los autopartistas del primer
anillo y las terminales automotrices en Brasil

José Antonio Arantes Salles,” Rosangela Maria Vanalle™ y Milton Vieria Jr.”

* UNINOVE
* UNINOVE
*** UNINOVE

1. INTRODUCCION:

La industria automotriz brasilera ha venido experimentando los desafios de
la competencia a escala global, transformdndose profundamente desde prin-
cipios de los noventa, en especial luego de la implementacién del Plan Real y
la adopcién de una legislacién sectorial denominada el “Nuevo Régimen Au-
tomotriz”. Las terminales automotrices multinacionales que operan en el pais
reanudaron sus inversiones para establecer nuevas plantas y actualizar las exis-
tentes, modernizando productos y procesos manufactureros, implementando
nuevas formas de administracién y produccién y organizacién del trabajo, y
estableciendo renovados estdndares de relaciones con sus proveedores.

Nuevos formas de relaciones y operaciones entre clientes y proveedores
han sido puestas en préctica por compafifas que buscan obtener mejoras en
sus cadenas, particularmente en respuesta a los cambios provocados por el
entorno competitivo a nivel global. La industria en general, y en especial la
automotriz, ha experimentado transformaciones considerables en las formas
de vinculacién entre las empresas que son parte de la cadena de proveedores,
tanto para obtener materias primas, como para adquirir componentes, ensam-
blados , médulos y sistemas requeridos para la fabricacién de vehiculos. Las
nuevas plantas, por ejemplo, han sido construidas basindose en un estdndar
de mayor participacién de proveedores externos en los llamados Condominios
Industriales y Consorcios Modulares.

Desde finales de los setenta, las firmas del sector automotriz brasilero han
experimentado un proceso de desintegracién vertical, lo que ha provocado
una demanda creciente de productos y servicios de calidad que las termina-

1 Traduccién a cargo de Marfa del Pilar Monteagudo.
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les reciben de parte de sus autopartistas. Por otro lado, esta desintegracién
ha generado un incremento en el nimero de proveedores, aumentando asi
la complejidad de la administracién en las relaciones con los autopartistas y
actividades asociadas.

En este contexto, la gestién de las relaciones terminal-autopartista se ha
convertido en un tema de creciente importancia estratégica para las companias
industriales que buscan un mayor rendimiento y competitividad.

La literatura sefiala la existencia de un desplazamiento desde la relacién
tradicional competitiva y de corto plazo entre cliente y proveedor hacia las
alianzas estratégicas de colaboracién a largo plazo. En otras palabras, las firmas
son estimuladas a abandonar el vinculo tipico comprador-vendedor a favor de
uno mis estable y de colaboracién con sus proveedores.

El presente trabajo tiene por objeto estudiar los vinculos terminal-auto-
partista en Brasil, intentando delinear una tipologia relacional basada en el
estudio de casos realizado sobre catorce proveedores de auto partes.

2. LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ BRASILERA

A principio de los ochenta, las terminales automotrices japonesas intro-
dujeron nuevas formas de organizacién y de pricticas de administracién e
implementaron el uso intensivo de nuevas tecnologfas de la informacién. De
este forma, surgi6 el modelo de "produccién sin desperdicios”, un conjunto de
nuevas técnicas de produccidén y desarrollo de productos, como el uso del mé-
todo justo- a- tiempo (JIT, por sus siglas en inglés), la produccién en pequefias
series, la prictica de la Calidad Total (o Gestién de la Calidad Total-TQM, por
sus siglas en inglés-), la busqueda permanente de mejora y perfeccionamiento
de sus productos, y un mayor involucramiento de los autopartistas en el dise-
fio de los componentes que fabrican las terminales (WOMACK ez 4l., 1992;
POSTHUMA, 1993).

Las presiones competitivas que pesan sobre las terminales y la necesidad
urgente de reducir costos y acelerar el desarrollo de nuevos productos, las im-
pulsa a explorar nuevas formas de relacionarse con sus proveedores, inclu-
yendo: (1) la bisqueda de proveedores con los menores costos a nivel global,
independientemente de la ubicacién geografica o nacional (estrategia de global
sourcing o adquisicién global de recursos); (2) una mayor responsabilidad de
los proveedores en el desarrollo del disefio de los articulos que ofrecen (la ter-
minal proporciona las especificaciones de rendimiento y la informacién acerca
de interface entre el componente en cuestidn y el resto del vehiculo, dejando
en manos del proveedor el disefio del producto utilizando su propia tecnolo-
gia; y (3) la provisién de sistemas, subsistemas y médulos mds que componen-
tes individuales (los autopartistas del primer anillo asumen responsabilidad
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no solo por el ensamblaje de estos elementos sino también por administrar los
proveedores en el siguiente eslabén de la cadena de produccién) (COSTA &
QUEIROZ, 2000; HUMPHREY & SALERNO, 2000).

Los cambios que han tenido lugar en la industria automotriz a nivel mun-
dial han afectado a una considerable cantidad paises, en particular a Brasil,
uno de los que mds ha recibido plantas de terminales, a través de la instalacién
de nuevas e innovadoras unidades productivas o mediante la reestructuracién
y modernizacién de las existentes.

Las nuevas fdbricas de vehiculos se establecieron en Brasil a partir de la
segunda mitad de la década de los noventa, motivadas por factores como la
apertura del mercado, las politicas publicas creadas especificamente para el
sector, y el crecimiento estimado para la economia brasilera, (y, por lo tanto,
de la demanda de automéviles).

La mayor parte de las principales terminales automotrices poseen actual-
mente unidades productivas en Brasil. El sector automotriz brasilero estd con-
formado por firmas como General Motors, Volkswagen, Ford y Fiat, las cuales
se han establecido en el pais desde hace ya varias décadas.

La introduccién del nuevo régimen automotriz en 1995 ha dado lugar a
grandes inversiones por parte de multinacionales como Hyundai (Andpolis,
Goids), Mitsubishi (Catalio, Goids), Nissan (Sio José dos Pinhais, Parand),
Renault (Sio José dos Pinhais, Parand), PSA Peugeot Citroén (Porto Real,
Rio de Janeiro), Toyota (Indaiatuba, Sio Paulo), Honda (Sumaré, Sao Paulo),
Mercedes-Benz (Juiz de Fora, Minas Gerais), Ford (Camagari, Bahia), GM
(Gravatai, Rio Grande do Sul) and VW/Audi (Sao José dos Pinhais, Parand).
Este proceso comprendi6 una activa participacién del Estado brasilero, tanto a
través de politicas regulatorias y macroeconémicas como de politicas sectoria-
les, més especificamente de las Cdmaras Sectoriales del Régimen Automotriz,
lo que resulté en alteraciones de las tarifas de exportacién y del impuesto IPI
(ALMEIDA et al., 2006).

Asociado a esta nueva ola de inversiones se sucedié la entrada de nue-
vas compafifas en el sector autopartista, mediante la instalacién de nuevas
plantas para satisfacer la demanda de nuevos modelos de vehiculos, as
como también a través de asociaciones con (o adquisiciones de) companias
de capital doméstico.

De esta forma, el sector se internacionalizé e integré a la cadena producti-
va a escala global. A lo largo de este proceso, se establecié una nueva divisién
internacional del trabajo en materia de disefio y produccién de partes y vehi-
culos, dando lugar a una fuerte jerarquizacién de la cadena productiva. Brasil
es por tanto objeto de experimentacién de los acuerdos institucionales que
otorgan a un determinado tipo de empresas autopartistas - los sistemistas- un
nuevo rol, esto es, el de conducir la llamada "modularidad”. Actualmente,
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todas las nuevas unidades productivas de las terminales- incluso muchas de
las antiguas, que han sido remodeladas- utilizan en cierta forma este concepto
(SALERNO ez 4l., 2002).

Las nuevas inversiones transformaron el pais en un escenario de experien-
cias innovadoras en la implementacién de nuevos criterios como el condomi-
nio industrial y el consorcio modular.

El condominio industrial es una configuracién en la cual unos pocos auto-
partistas elegidos por las terminales sitdan sus instalaciones en los alrededores
y en el interior mismo de la terminal, suministrando componentes o subcon-
juntos completos directamente junto a la linea de ensamblaje sobre la base del
método justo-en-secuencia (JIS por sus siglas en inglés).

Estos proveedores no participan en el armado final del vehiculo, que es
responsabilidad de la terminal. Un ejemplo de esta configuracién es la planta
de VW/Audi localizada en Parand. Otros casos novedosos son el de los Condo-
minios de GM en Gravati (RS) y el de Ford en Camagari (BA).

En el modelo de consorcio modular, que fue implementado en Brasil por
Volkswagen en su planta productora de chasis de camidn y autobds situada en
Resende (R]), la terminal es responsable por la planta y la linea de montaje
final (la cual coordina), y por el testeo final de los vehiculos.

Los modulistas asumen bajo su responsabilidad el armado previo del mé-
dulo y su montaje subsecuente directamente en la linea de ensamblaje final de
la terminal.

Hasta antes de la década de los noventa, la industria autopartista brasilera
presentaba una estructura segmentada en dos grandes grupos:

1. el primero integrado por grandes firmas nacionales y multinaciona-
les que provefan productos de alta densidad tecnolégica directamente
a las terminales; y

2. el segundo grupo comprendia a un gran nimero de pequenos y
medianos autopartistas, mayoritariamente de capital nacional, que pro-
ducfan articulos de menor complejidad tecnoldgica fundamentalmente
para el mercado de repuestos, proveyendo una menor proporcién de la
produccidn a las terminales radicadas en el pais (POSTHUMA, 1993).

Hoy en dia, las nuevas formas de vinculacién entre las terminales auto-
motrices y sus proveedores ha generado una jerarquizacion en la estructura de
provisién de los autopartistas, con una significativa reduccién en el nimero de
proveedores que suministran directamente a las terminales, proveyendo sub-
conjuntos en mddulos o sistemas. La localizacién de los autopartistas o de sus
plantas cerca de las terminales, se ha vuelto por tanto un aspecto més relevante.

Estas estrategias implican habitualmente la delegacién de responsabili-
dades a los autopartistas, quienes asumen funciones de disefio y produccién
que incrementan su poder de negociacién dentro de la cadena de suministros

405



La encrucijada del autopartismo en América Latina

(CARVALHO, 2008). Este panorama general contribuye a profundizar el es-
tudio de la relacién cliente-proveedor en la industria automotriz.

3. RELACIONES ENTRE CLIENTE Y PROVEEDOR
EN EL SECTOR AUTOMOTRIZ

A partir de la década de los ochenta, se han observado cambios en el vincu-
lo entre las terminales y sus proveedores, muchos de los cuales han tenido lugar
bajo la influencia de pricticas comunes caracteristicas de la industria Japonesa.
Womack y Jones (1994) proponen que los criterios de la produccién sin des-
perdicios deberfan ser aplicados a la organizacién en su conjunto, dando lugar
a la creacién de una compaiia libre de desperdicios en la cual la integracién
entre clientes y proveedores resulta muy estrecha. Desde esta perspectiva, las
tareas del sector productivo pueden ser vistas como una red de transformacién
y desplazamiento de los suministros, desde materias primas hasta la entrega
del producto final, formando asi cadenas productivas.

Para Prochnik (2002), las cadenas se originan por desintegracién vertical y
especializacién téenica y social que aparecen simultdneamente con las presio-
nes competitivas por una mayor integracion y coordinacién entre actividades.
Ello implica la necesidad de una mejor articulacién entre los agentes a lo largo
de la cadena, por ejemplo, a través de la Gestion de la cadena de suministros,
GCS. De acuerdo a Lung (2003), desde los noventa ha emergido un nuevo
movimiento de racionalizacién estratégica en la industria automotriz a nivel
mundial, centrado en las relaciones inter-firma y en la coordinacién de las
actividades del sistema automotriz ( terminales y autopartistas).

El conocimiento y el manejo de las relaciones cliente-proveedor es un
asunto de importancia estratégica, desde que los lazos entre las terminales y
los autopartistas influyen en el precio y en la calidad de los componentes ve-
hiculares. Estos vinculos han ido cambiando desde fines de la década de los
ochenta como resultado de la reestructuracién del sector y la diseminacién de
un conjunto de pricticas de gestién. Previo a este periodo, predominaban la
renovacién de contratos anuales, un gran nimero de proveedores por compo-
nente, y la competencia entre estos tltimos basada casi exclusivamente en el
precio. Actualmente, existe evidencia de contratos que se han extendido hasta
por lo menos la duracién del ciclo de vida del modelo, por lo que el ndmero
de autopartistas por componente se ha reducido, y la competencia est4 basada
fundamentalmente en la calidad, costo, ingenierfa y tiempo de entrega.

La industria automotriz ha sido un paradigma para temas vinculados a
la GCS, principalmente luego de la emergencia de la produccién sin desper-
dicios. Fueron incorporadas relaciones a largo plazo (de cooperacién) entre
terminales y proveedores, signadas por un alto nivel de interaccién inter-firma.
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Una segunda caracteristica es la yuxtaposicién del (nuevo) modelo de coope-
racién y de las tradicionales pricticas de confrontacién en el vinculo termi-
nal-autopartista en companias occidentales. Este acercamiento binario entre
lo nuevo y lo viejo requiere cambios complejos en el manejo de las relaciones
con los proveedores, pero puede generar una fuerte ventaja competitiva en el
mundo globalizado.

Helper (1991) plantea que el vinculo entre las terminales y sus proveedo-
res posee dos dimensiones: flujo de informacién y compromiso. El flujo de
informacién, en su nivel mds bajo, cubre solamente aspectos comerciales. En
un nivel intermedio, comprende intercambios de informacién vinculados a la
planta, los aspectos financieros y el equipamiento.

En el nivel superior, implica ayuda mutua en la solucién de problemas
operativos y técnicos. El compromiso concierne a la certeza del proveedor
respecto a la continuidad del suministro. Considerando estas dimensiones, el
autor sugiere cuatro posibles estrategias para las relaciones entre las terminales
y los autopartistas, como se ilustra en el Grafico 1. De acuerdo a ésta, sola-
mente existen dos formas de relaciones viables, esto es, aquellas del cuadrante
2y 3, siendo el modelo "activo" la alternativa superior y la transicion del 3 al
2 particularmente compleja.

Grifico 1.- Estrategias alternativas para la relacién entre terminal y auto-
partista (HELPER, 1991)

Alto Activo Inviable
2 1
Intercambio
de Estancado Salida
Informacion .
Bajo 4 3
Alto Bajo
Compromiso

El esquema de bajo compromiso y alto intercambio de informacién es
inviable porque evidencia un reducido grado de confianza entre las partes. La
situacién de gran compromiso y bajo intercambio de informacién estd califi-
cada como estancada en la medida en que no ofrece medios para la evolucién
del vinculo entre ambos actores ni para la solucidn de problemas, a pesar que
si existe confianza.

Un reducido intercambio de informacién y bajo compromiso se define
como una estrategia de salida, por medio de la cual el cliente desecha al pro-
veedor y busca otro alternativa.
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La terminal automotriz requiere de un amplio nimero de oferentes de
autopartes que le provean de alternativas para no quedarse estancada con un
proveedor en el momento en que se vuelve conveniente reducir o cancelar el
suministro.

La estrategia "activa" se caracteriza por un alto compromiso y un extenso
intercambio de informacién, que permita la interaccién efectiva y de largo
plazo entre las compaiifas.

Los autores que consideran la perspectiva bipolar (confrontacién vs coope-
racién) en la relacién cliente-proveedor de la industria automotriz comparten
las siguientes premisas. La primera radica en que las incompatibilidades bdsicas
de estos modelos fuerzan a la firmas a realizar una eleccién estratégica entre un
modelo u otro. Por tanto, Womack et /. (1990) y Helper (1991) consideran
que adoptar elementos aislados del modelo asociativo mientras se mantienen
las dimensiones claves del modelo tradicional podria reducir o eliminar la efec-
tividad del primero de éstos. La segunda premisa se centra en que el modelo
asociativo ofrece mejores resultados, por tanto constituye la opcién deseable
(WOMACK et al., 1992; HELPER, 1991; HELPER & SAKO, 1995).

A pesar de que el modelo cooperativo predomina en las discusiones respec-
to a como mejorar la gestién del sector automotriz, existe evidencia empirica
que indica que su impacto no es generalizado en la prictica, como, por ejem-
plo, en Estados Unidos, Europa y Japén. Durante los noventa, las grandes
terminales automotrices de Norte América y Europa- GM y VW, respectiva-
mente- reafirmaron sus tradicionales estrategias de GCS, y estudios empiricos
indican que las terminales norteamericanas han adoptado el modelo coope-
rativo para algunas relaciones con proveedores aunque no para otras ( DYER
et al., 1998). Estudios sobre el sector automotriz en el Reino Unido también
indican que los vinculos de tipo cooperativos puede darse con algunos provee-
dores preferidos, pero que la relacién con los restantes son las tradicionales de
confrontacién (MAIR, 2000; WELLS & RAWLINSON, 1994).

Un estudio llevado a cabo por Helper y Sako (1995) revelé que sélo un
tercio de los autopartistas japoneses mantienen relaciones con sus clientes si-
guiendo las pautas del nuevo modelo cooperativo. Los autores concluyeron
que la mayor parte de los vinculos cliente-proveedor se ajustan débilmente
a las caracteristicas del mencionado modelo, ya que las terminales niponas
distinguen sensiblemente entre sus proveedores asociados y aquellos indepen-
dientes con los que mantienen vinculos antagénicos.

Estudios realizados en los Estados Unidos indican que los autopartistas
considerados como socios por sus clientes mantienen relaciones que, de hecho,
difieren levemente del modelo de confrontacién (DYER et al., 1998). Helper
y Sako (1995) también sefialan la presencia de ambos modelos y el hecho de
que la continuacién de las relaciones antagénicas, con contratos cortoplacistas
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basados en la competencia por precio, constituye una estrategia deliberada a
pesar de la aparente ventaja del modelo asociativo.

Barros y Arkader (2004) demuestran que las relaciones terminal-autopar-
tista en la industria automotriz brasilera han evolucionado con las caracteris-
ticas del modelo cooperativo, marcadas por los vinculos de largo plazo y una
mayor dependencia mutua, pero que a la vez coexisten con las disputas sobre
precios y costos, lo que crea tensiones en los vinculos que puede afectar nega-
tivamente los resultados en la cadena de proveedores.

Barneto (2000) analiz6 las relaciones comprador-proveedor en Espafa y en-
contré que todos los casos bajo estudio involucraban relaciones de largo plazo
aunque no formales, y que las terminales automotrices posefan un elevado grado
de informacién acerca de los aspectos mds relevantes de las firmas proveedoras.
Su investigacién puso en evidencia que las relaciones que las terminales actual-
mente mantienen con los autopartistas del primer anillo en Espafa no pueden
ser calificadas como estrictamente confrontativas (es decir, no siguen un enfo-
que cortoplacista, en el cual la identidad de la partes es irrelevante, y en donde el
precio sirve como el principal criterio de seleccion de proveedores).

En otro estudio, Miranda y Parra (2000) analizaron el vinculo autopartis-
ta-terminal en las filiales de Nissan y Seat que operan en Espafia. Sus resulta-
dos indicaron que Nissan mantiene un lazo més intenso y homogéneo con sus
proveedores. Este modelo de relacién se basa en la cooperacién, confianza, y el
compromiso de colaboracién y asistencia entre las dos partes, con el objetivo
de lograr competitividad mutua. Los proveedores reconocen la importancia de
ofrecer productos de calidad a precios competitivos, incluso sin sentirse presio-
nados por las necesidades de sus clientes, en un vinculo en donde la duracién
del contrato no tiene fecha concreta de finalizacién.

En una investigacién conducida por Alves Filho er /.(2003) sobre la ca-
dena de proveedores de motores (a combustién) en Brasil se encontré que
las estrategias adoptadas por las firmas en la cadena y la configuracién de la
misma (estructura y relaciones) son aspectos que interactdan y dirigen el curso
de los cambios que son o pueden ser implementados en las empresas y en la
propia cadena. El vinculo entre las firmas y las formas de organizacion de la
produccién adoptadas por ellas estdn condicionadas por sus estrategias y la
configuracién de la cadena. As{ mismo, se pudo observar que las relaciones
de las terminales bajo andlisis con sus proveedores directos dependen de las
particularidades institucionales de estos tltimos, de las caracteristicas de la
transaccién (incluyendo la complejidad tecnoldgica de los componentes y su
estado de desarrollo), de las capacidades tecnolégicas y de produccién de las
firmas, y de la relacion e historia del vinculo entre ambos actores.

La identificacién de los proveedores como "socios" o "adversarios" ha sido
uno de los mecanismos més utilizados para definir el vinculo terminal-auto-
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partista. Sin embargo, ubicar a las posibles relaciones contractuales en unos
de estos dos extremos del espectro ha dado lugar a reflexiones acerca de que
no todos los proveedores pueden ser considerados como socios, ya sea por su
volumen de negocio, la importancia estratégica del componente suministrado,
o su capacidad tecnoldgica, etc. Posiblemente, las terminales automotrices no
puedan mantener relaciones asociativas con todos sus proveedores dadas las
limitaciones de tiempo, recursos, capacidad, etc. Esta situacién ha llevado a
la aceptacién de que no todos los vinculos serdn de asociacién (colaboracién),
no todos estardn enmarcados en una atmdsfera de confrontacién, y que la
existencia de posiciones intermedias entre ambos extremos debe ser conside-
rada. La tipologia de los posibles vinculos entre cliente-proveedor dentro del
sector automotriz puede ser representada como un continuo, oscilando desde
una relacién de adversarios a una situacién de socios, pasando por un lazo de
colaboracién como una funcién del comportamiento de ambas partes (SAN-
CHEZ & PEREZ, 2004).

Dyer ez al. (1998) proponen el concepto de segmentacién estratégica de
proveedores . Sostienen que muchas companias occidentales consideran que
deberian escoger, para todas las relaciones que establecen con sus proveedores,
entre el modelo asociativo y el de confrontacién. De hecho un detallado and-
lisis sobre las practicas de las empresas japonesas como Honda o Mitsubishi
indica que éstas separan a los proveedores estratégicamente en dos grupos, con
uno mantienen vinculos asociativos y con el otro una forma de confrontacién
duradera. Fiat, de manera andloga, segmenta sus proveedores estratégicamente
basdndose en tres criterios: (1) el grado de participacién de éstos en el proceso
de desarrollo del nuevo producto; (2) la importancia estratégica del efecto que
tiene el componente que proveen en el funcionamiento general del vehiculo; y
(3) el plazo de tiempo necesario para el desarrollo del componente (ZIRPOLI
& CAPUTO, 2002).

Bensaou (1999) propone la siguiente tipologia de relacién cliente-provee-
dor: asociacién estratégica, intercambio de mercado, cliente cautivo y provee-
dor cautivo.

La asociacién estratégica corresponde a una relacién de tipo asociativa y se
utiliza para componente cuyos disefo, fabricacién y suministro requieren de
una fuerte capacidad tecnoldgica y de ingenierfa. Ejemplos de estos compo-
nentes son los sistemas de: suspensién, direccidn, freno y aire acondicionado.
En contraposicidn, la tipologia de intercambio de mercado se corresponde con
componentes cuya fabricacién no necesita personalizacién y que estdn basa-
dos en tecnologia madura que no requiere de ninguna capacidad especial de
ingenierfa por parte de los proveedores, por ejemplo, cinturones de seguridad
o espejos retrovisores. Tanto el disefio como el proceso de fabricacién de estos
componentes estdn altamente estandarizados y no estdn sujetos a cambios o
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innovaciones. En este contexto, los proveedores forman un mercado altamente
competitivo en donde no establecen lazos con ninguna terminal en particular
pero, a cambio, abastecen a todas o la mayoria de ellas, y pueden cambiar fAcil-
mente los clientes sin incurrir en costos vinculados al proceso. No participan
en el disefio de estas autopartes y producen en funcién de las especificaciones
de sus clientes. Para las terminales, a su vez, es de interés fundamental obtener
bajos precios y confianza sobre las capacidades técnicas de sus proveedores para
cumplir con los contratos. No intercambian informacién con éstos (excepto
durante la negociacién de los contratos), ni visitan sus instalaciones a menos
que ocurra un problema excepcional.

Las otras formas de relacién- cliente cautivo y proveedor cautivo- corres-
ponden a situaciones en donde las terminales o los autopartistas realizan in-
versiones especificas que los mantienen conectados unos de otros. La situacién
del cliente cautivo corresponde a componentes basados en tecnologia conoci-
da pero que requiere ser personalizada para cada cliente, como en el caso del
parachoques trasero o las ventanas vehiculares. La oferta de estos productos
estd concentrada en pocas grandes empresas que poseen la tecnologia necesa-
ria y mantienen un significativo poder de negociacion sobre sus clientes. La
informacién intercambiada entre las terminales y los autopartistas es detallada
y continua para lograr la personalizacién que requieren los productos, y las
terminales deben asumir un costo si deciden cambiar de proveedor. La situa-
cién de tipo proveedor cautivo, a su vez, corresponde a componentes de alta
complejidad (como, por ejemplo, paneles de control frontales), que requieren
de inversiones idiosincrésicas (especificas para una terminal) para permanecer
en el mercado. Como la tecnologia no es estdndar, las terminales cambian de
proveedores cuando la tecnologia evoluciona y aparecen innovaciones. Los au-
topartistas de este grupo tienen un poder de negociacién muy limitado sobre
las terminales porque se trata de mercados altamente competitivos, en donde
los proveedores son fuertemente dependientes de sus clientes y el intercambio
de informacién es menor que en los otros tres casos.

De acuerdo a Volpato (2003), mds alld de la racionalizacién de la produccién
o de los procesos de produccién de componentes , el entorno competitivo de la
industria automotriz en los Gltimos afios ha requerido racionalizacién en el modo
de interaccién entre las firmas dentro de la cadena de proveedores. El autor des-
taca la reestructuracién de las cadenas de abastecimiento y en particular de los
autopartistas del primer anillo, los cuales han asumido roles mds estratégicos en el
desempefio tecnolégico, financiero y organizacional de las cadenas automotrices.

Franco (2007) llevé a cabo una encuesta sobre 114 compafifas portuguesas
con el propésito de descubrir cudl de ellas habia entablado acuerdos de cola-
boracidn, y realizar una caracterizacién completa de este tipo de instrumento
de negocios, en otras palabras, detectar el tipo de cooperacién.
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Basdndose en distintas variables y dimensiones consideradas en el estudio
del fenémeno de la cooperacién empresarial, el autor establecié una clasifi-
cacién sobre el tipo de procesos de cooperacién entre empresas, esto es, in-
tencional, mejorado, exploratorio y estratégico. El grifico 2 muestra algunos
de los principales aspectos que caracterizan cada uno de los cuatro tipos de
procesos de cooperacién mencionados.

Para este autor, los cuatro tipos de procesos de cooperacién adoptados por
las companias portuguesas no son tnicos y no siempre presentan los mismos
patrones de comportamiento. En cada caso, los responsables de las firmas y los
promotores de la cooperacién empresarial deberfan tomar en consideracion
otros aspectos como la combinacién de diversas caracteristicas correspondien-
tes a los cuatro procesos identificados.

Grifico 2.- Caracteristicas de cooperacién vs. Tipo de proceso
(Franco, 2007)

I Caracteristicas de la cooperacién Tipo de Proceso

e Generado deliberadamente
o Refuerza capacidad productiva Intencional

e Relacién y compatibilidad

e Formacién basada en el pasado

e  Utiliza una variedad de recursos Improvisado

e Interaccién y compromiso

e Razones exploratorias

®  Desarrollo de competencias Exploratorio
e  Compatibilidad cultural

e Razones estratégicas / vision de futuro
e Aprendizaje organizacional Estratégico

®  Objetivos claros y estratégicos

Hald er al. (2008) utilizan la teorfa de los cambios sociales para estudiar
la formacidn y el desarrollo del las relaciones cliente-proveedor en el sector
automotriz. Los autores proponen un modelo conceptual de atraccién entre
dichos actores.

En el presente modelo, el foco de atraccién es dividido en tres 4reas: valor,
confianza y dependencia, es decir, discuten cédmo la percepcion de estos tres
elementos afecta las dindmicas de la relacién.

Para Montoro Sdnchez (2005), las razones de la cooperacién entre empre-
sas pueden ser explicadas por la existencia de economias de escala, aprendizaje,
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costo y riesgo compartido, complementacién de recursos (especialmente en la
transferencia tecnoldgica), acceso a innovaciones y conocimientos, penetra-
cién en nuevos mercados, complementacién de competencias, y factores po-
liticos. La competencia a nivel internacional y el progreso tecnoldgico son los
principales motivos que llevan a las compaiias a decidir participar en acuerdos
de colaboracién, esto es, convenios basados en la bisqueda de eficiencia y
razones estratégicas. Por otra parte, los acuerdos cooperativos reducen la in-
dependencia de cada organizacién e implican pérdida de autonomia y control
sobre los recursos estratégicos en las actividades en las cuales participan.

La coordinacién de las cadenas de proveedores se ha vuelto por tanto una
actividad estratégica y altamente compleja debido a que, a pesar que algunas
tendencias globales son evidentes- plataformas globales, tercerizacion, estrate-
gias de tipo "global sourcing" o "follow sourcing", condominios industriales,
concentraciones, especializacién e internacionalizacién del sector autopartis-
ta, jerarquizacion de los proveedores de componentes automotrices, etc.-, las
cadenas de proveedores del sector pueden presentar diferentes caracteristicas
entre paises e incluso dentro de cada pais.

El objetivo del presente capitulo consiste en analizar las relaciones autopar-
tista-terminal a los fines de comparar los cambios descriptos por la teorfa con
los resultados obtenidos del estudio de casos realizado sobre los proveedores
autopartistas de la industria automotriz brasilera.

4. EsTuUDIO DE CASOS Y ASPECTOS METODOLOGICOS
DE LA INVESTIGACION DESARROLLADA

Basada en sus objetivos, esta investigacidn puede ser calificada como ex-
ploratoria y explicativa. El andlisis empirico busca describir la situacién pre-
valeciente en las firmas (sobre la base del cuerpo de referencias tedricas desa-
rrollado) y contribuir al conocimiento del problema a analizar para obtener
informacién que sirva para investigaciones futuras mds exhaustivas. Respecto
al enfoque del problema, este andlisis es calificado como predominantemente
cualitativo. Las principales etapas del proceso se describen a continuacién.

Primera etapa: Revisién de la literatura sobre modelos de relaciones entre ter-
minales y autopartistas, y consulta de datos secundarios con el mismo propésito.

Segunda etapa: Estudio de casos recurriendo a visitas técnicas, utilizacion
de cuestionarios y entrevistas.

Se efectuaron visitas a catorce autopartistas del primer anillo proveedores
de las terminales instaladas en Brasil, con el propésito de recopilar informacién
acerca de algunas caracteristicas estructurales y de las relaciones entre ambos
actores. Como expresa Yin (2001), esta metodologia es la indicada para temas
de actualidad y situaciones en donde el investigador simplemente observa los
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hechos, atendiendo a entenderlos y sistematizarlos. Las técnicas utilizadas en
el presente andlisis para obtener informacién consistieron en la recopilacién
de datos en las empresas y la realizacién de entrevistas, utilizando un cues-
tionario con preguntas cerradas y un guién semi-estructurado con preguntas
abiertas (utilizando como base la metodologia desarrollada por Miranda y Pa-
rra, 2000), para otorgarle al entrevistador la libertad de llevar a cabo su tarea
en la direccién més conveniente. Las entrevistas fueron realizadas a personal
gerencial y de mandos intermedios en las dreas de produccién, logistica y su-
ministro, desarrollo de procesos y productos, compras y recursos humanos.
Cada entrevista fue acompafnada con una visita técnica. Esta etapa fue llevada a
cabo en el 2007. La investigacién fue efectuada sobre catorce autopartistas del
primer anillo del sector automotriz brasilero, los cuales estuvieron dispuestos
a cooperar con el proceso.

En sintesis, es una investigacién esencialmente cualitativa, con una es-
trategia relativamente compleja de obtencién de informacién, basada en el
andlisis de datos secundarios, andlisis in loco, y entrevistas con profesionales
de cada compania.

5. ANALISIS Y PRESENTACION DE DATOS

Este punto cubre algunas de las caracteristicas de las empresas involucra-
das, asi como el andlisis de la informacién obtenida concerniente a las relacio-
nes con las terminales.

5.7. INFORMACION GENERAL DE LAS EMPRESAS

Las firmas analizadas en el presente trabajo son autopartistas del primer
anillo de las terminales que operan en Brasil. Tienen diferentes tamanos, em-
pleando desde 50 a 11.500 personas. Las catorce compafifas suministran un
kit de partes (médulos, subconjuntos, sistemas), y seis de ellas incluso ofrecen
componentes de motores individuales. Estos conjuntos de partes son utiliza-
dos en el motor, chasis o carroceria y en el interior del vehiculo.

5.2. PARTICIPACION DE LOS AUTOPARTISTAS EN EL DISENO Y
DESARROLLO DEL PRODUCTO

Se les solicitd a los entrevistados que manifestaran si la responsabilidad
por la definicién del diseno, tecnologfa, calidad y sistema de entrega recaia

sobre los proveedores, las terminales o si era compartida. La tabla 1 presenta la
informacién mencionada.
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Tabla 1.- Participacién del autopartista en el disefio y desarrollo del

producto

A31gnac1o.rT de Disefio | Tecnologfa| Calidad Sistema de Total

responsabilidad entrega
La Emprctsa proveedora 4 7 0 ] 12
(autopartista)
El Cliente (terminal) 3 2 7 7 19
Colaboracién mutua 5 5 4 4 18
El Cliente d.eﬁne/ la 2 0 3 5 7
Empresa opina
TOTAL 14 14 14 14 56

Como se esperaba, el Sistema de Calidad es tradicionalmente definido por
las terminales. Pricticamente lo mismo sucede con el Sistema de Entrega de
componentes, dado que el esquema maestro de produccién de los proveedores
debe adherirse estrictamente a las érdenes de la terminal, con estregas del tipo
justo- a- tiempo. Sin embargo, una vez que la entrega y calidad del compo-
nente se ha garantizado, los autopartistas tienen mayor injerencia para decidir
acerca de cudl es la tecnologia mds apropiada que satisface las demandas al
precio establecido.

Por otra parte, la decisién del disefio muestra mayor variabilidad en el
grado de participacién de los actores, por ejemplo, puede ser definido por
el proveedor, el cliente 0 ambos. Estos resultados indican que, en relacién al
disefio del producto, a pesar de que es principalmente definido por la termi-
nal, existe una tendencia a la mayor cooperacién y asociacién entre ésta y sus
proveedores.

5.3. LA IMPORTANCIA OTORGADA A LAS PRIORIDADES COMPETITIVAS EN LA
ELECCION DE PROVEEDORES POR PARTE DE LAS TERMINALES

Los entrevistados fueron consultados acerca del grado de importancia atri-
buido por las terminales a la preferencia por costos, calidad, flexibilidad y des-
empefio de los servicios y entregas a la hora de elegir sus proveedores, donde el
nimero 1 indicé la prioridad mds importante, y al entrevistado se le permitié
otorgarle la misma importancia a varias propiedades. Los resultados obtenidos
se demuestran en la Tabla 2. A pesar de que todos los aspectos se consideran
importantes, la puntuacién mds alta ( el item con el mayor nimero de empre-
sas que lo identifican como relevante) corresponde al costo del producto (9),
seguido de la calidad (6), el desempenio de los servicios (3), el funcionamiento
de las entregas (2) y la flexibilidad.
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Tabla 2.- Importancia de las prioridades competitivas en la seleccién del

proveedor
Prioridad  |*Grado| Grado | Grado | Grado | Grado| Grado| Grado “NR

competitiva 1 2 3 4 5 6 7 o
Costo 9 1 0 0 0 0 0 4
Calidad 6 3 1 0 0 0 0 4
Servicios 3 1 2 4 3 1 0 4
Entregas 2 3 5 0 0 0 0 4
Flexibilidad del 2 ] ) 4 1 0 0 4
volumen
Flexibilidad
del mix de 2 0 2 1 0 2 3 4
produccién
Flexibilidad del ) 0 ) ) 2 ) ) 4
proceso

Nota: *Grado: grado de importancia, donde 1 es el mds importante / **N.R. = sin respuesta

5.4. SISTEMAS DE ENTREGA Y COMUNICACION

Una de las consecuencias de aplicar las politicas de entrega justo-a-tiempo
y trabajar con sistemas de produccién sin desperdicios es la reduccién de los
stocks tanto de las terminales como de los autopartistas. Disminuir las exis-
tencias reduce los tiempos muertos entre los procesos productivos de ambas
firmas, contribuyendo a estabilizar las previsiones de ventas y los planes de
produccién. El andlisis llevado a cabo en las empresas proveedoras de auto
partes en Brasil revelé que seis de las catorce compafifas encuestadas utilizan
un medio de transporte que realiza un recorrido a través las instalaciones de
los diferentes proveedores y entrega el contenido recolectado en las terminales
(milk run), mientras que cinco de ellas mantienen existencias en las termina-
les, dos entregan directamente en la linea de ensamblaje de las terminales, y
una posee un stock en sus instalaciones, como indica la Tabla 3.

Tabla 3.- Sistemas de entrega de los proveedores (autopartistas)

Sistema de entrega No. de empresas
Milk run 6
Mantener stock en las terminales 5
Entregar en la linea de ensamblaje de la terminal 2
Mantener stock en las instalaciones de los proveedores 1
Stock compartido con la terminal o con otros proveedores 0

416



Panigo, Garriz, Lavarello y Schorr (coords.)

La mayoria de las empresas realizan al menos una entrega por dfa, contri-
buyendo significativamente a minimizar las inversiones de las terminales en
stocks, como indica la Tabla 4.

Tabla 4.- Frecuencia de entregas por parte de los proveedores

Frecuencia de entregas No. de empresas
Mis de una vez al dfa 7
Una vez al dfa 2
Cada dos dfas 3
Desde dos dias a una semana 1
Cada dos semanas 1
Tiempos mds prolongados de entrega 0

La mayor parte de las compafias realizan sus pedidos utilizando sistemas
de intercambio electrénico de datos como sistema de comunicacién. Los pro-
veedores que trabajan con entregas justo-a-tiempo reciben especificaciones casi
al instante. El intercambio més rdpido de informacién entre clientes y provee-
dores permite una forma de respuesta més rdpida a los cambios en la demanda.

5.5. SOPORTE PROVISTO POR LAS TERMINALES A LOS PROVEEDORES

Una de las formas en que las terminales automotrices proveen soporte a
sus proveedores es a través de visitas y el intercambio de informacién. Las
Tablas 5 y 6 describen la frecuencia de las visitas realizadas por las terminales
a los autopartistas y el contenido de las comunicaciones que tienen lugar entre
ambas partes.

Tabla 5.- Visitas de las terminales a sus proveedores

Frecuencia de las visitas No. de empresas
No / nunca 1
Ocasionalmente, pero no habitualmente 3
Contactos regulares 3
Los contactos son parte de la relacion cotidiana 7

Noétese que sélo una empresa manifesté no recibir visitas a sus instalacio-
nes por parte de la terminal. A pesar que las visitas a tres de los proveedores
de autopartes son solo esporddicas, puede ser considerado que, para la mayor
parte de ellas (diez de catorce) las visitas son habituales. Estos datos confirman
la evolucién del sistema de relaciones con proveedores desde uno competitivo
tradicional hacia uno mds asociativo.
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Tabla 6.- Tipo de informacién intercambiada entre terminales y

autopartistas
Tipo de informacién *No. de empresas
Sistemas de Control de Calidad 9
Sistemas de Control y Administracién de stocks
Sistemas de Distribucién Logisticos
Capacidad Productiva
Capacidad de Disefio

Mejora de los Sistemas Productivos

Datos Econémicos (facturacién, compras,...)

Informacién Tecnolégica
Capacidad de 1&D

Sistemas de Control de herramientas

Estructura de Costos

== NN W\ [0 |\O

Cursos de formacién de empleados
Nota: * Estd permitida mds de una respuesta por empresa

Unicamente una de las companias consultadas reporté que no posee inter-
cambio de informacién con la terminal. Esto puede deberse a la baja comple-
jidad del producto suministrado, asi como al hecho de que la empresa man-
tenga un stock del producto en su propia unidad de fabricacién, por lo que su
plan de produccién no estd sincronizado con el de la terminal.

De este modo, el nivel de comunicacién para el intercambio de infor-
macién puede ser considerado alto, dado que trece de las catorce empresas
autopartistas confirmaron los intercambios mutuos de informacién, principal-
mente vinculados a aspectos de los Sistemas de Control de Calidad, Sistemas
de Control y Administracién de stocks, Sistemas de Distribucién Logisticos,
y Capacidad Productiva. Para alcanzar este grado de comunicacidn se requiere
un minimo nivel de confianza entre las partes. Las formas mds usuales de co-
laboracién se presentan en la Tabla 7.

Tabla 7.- Tipo de colaboracién entre terminales y autopartistas

Tipo de colaboracién *No. de empresas

Documentacién informativa sobre aspectos a ser mejorados 7

Propuestas para mejorar

Reuniones conjuntas para evaluar posibles mejorias

El cliente facilita asistencia técnica con sus empleados

— NN

Otras formas de colaboracién
Nota: ™ Esta permltlda mas de una respucsta pOr empresa
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Los presentes datos confirman la existencia de colaboracién entre firmas,
con contactos regulares entre los clientes y proveedores apuntando a propo-
ner, asistir y facilitar mejorias, incluyendo ayuda técnica con empleados en la
planta de éste tltimo.

Los autopartistas fueron consultados respecto a cémo evaluaban el interés
de sus clientes sobre su gestién empresarial (Tabla 8). Los niveles de interés/
importancia variaron desde 1 (muy alto) a 5 (muy bajo).

Tabla 8.- Nivel de interés de las terminales respecto a la gestién empresarial

del proveedor
Interés: Nivel 1| Nivel 2| Nivel 3| Nivel 4| Nivel 5| *NR
Nivel tecnolégico 4 1 3 0 2
Capacidad de I&D 2 2 4 2 1 3
Competencia de los 1 3 5 1 0 4
empleados
Formacién de empleados en
materia de Calidad ! > ! 2 ! 4
Suministro sin defectos 5 1 2 0 2 4
Capacidad financiera 2 1 4 2 4
Aglllda.d de. }os canales de 0 4 3 ) ) 4
comunicacién
Interés en mejorar como 3 ] 3 ) ] 4
proveedores
Estructura de costos 3 1 4 2 0 4
Capacidad de disefio 1 1 5 2 4
Adhesién al Estdandar ISO
9000 3 3 2 2 0 4
Esta.nd’anzaaon de Procesos 0 4 4 0 ) 4
y Diseno
Sistemas de Control de
Calidad de sus productos 3 3 ! ! 2 4
Controles efectuados en
las instalaciones de los 1 0 7 2 0 4
roveedores ) )
Nota: *NR identifica a Ios casos de fio respuesta:

Considerando el grado de interés 1 y 2 de la Tabla 8 se puede observar que las
empresas se describieron a si mismas como profundamente interesadas en diversos
aspectos de la actividad empresarial de los proveedores, tales como la formacién de
empleados en materia de Calidad, el suministro sin defectos, la adhesién al Estdndar
ISO 9000, los Sistema de Control de Calidad de sus productos y el nivel tecnolégico.
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Estas inquietudes han llevado a los proveedores a adoptar medidas como
mejoras en la calidad (reduciendo productos defectuosos, controlando cali-
dad), mejoras tecnolégicas, reduccién de costos, e inversiones en maquinaria,
herramientas y formacién de personal.

La gran mayorfa mantienen un vinculo prolongado o indefinido contrac-
tualmente, confirmando asf la predominancia de la relacién de colaboracién,
como se indica en la Tabla 9.

Tabla 9.- Duracién de la relacién contractual

Duracién de la relacién No. de empresas
Prolongada o indefinida 11
Mayor a 1 afno y menor a 2 afios 2
De corto plazo (menos de un afio)

Sin embargo, trece de las catorce companias relevadas se sienten exigidas
frente a los requerimientos de sus clientes. Cuando se les consulté acerca de
su percepcion sobre el tipo de vinculo que mantenfan con las terminales (con
las que poseen relacién), el modelo de relacién cliente-proveedor fue definido
como el de socios por nueve empresas y como el de colaboradores por las
restantes cinco.

6. CONSIDERACIONES FINALES

Basdndose en la suposicién que la competencia tiene lugar entre cadenas de
proveedores y ya no entre empresas, la bisqueda de relaciones mds estrechas entre
compafias que forman parte de la misma cadena de suministros queda justificada.

A pesar de que, anteriormente, una firma era capaz de alcanzar un ventaja
competitiva sostenible dominando diversas capacidades, actualmente la bus-
queda de innovaciones ha llevado a las empresas a especializarse. Y una opcién
para continuar siendo competitivas recae en el vinculo con sus socios, lo que
les permite combinar sus diferentes capacidades con recursos complementa-
rios de otras firmas.

La cooperacién puede asi mismo permitirles el acceso a nuevos mercados,
el establecimiento de estrategias de expansién para mejorar la eficiencia y com-
petitividad y asegurarles la supervivencia.

No pueden realizarse generalizaciones, pero los resultados del estudio de
casos sobre las relaciones autopartista-terminal en Brasil demuestran que las
empresas bajo andlisis han modificado la forma de relacionarse, alejdndose del
modelo tradicional (intercambio de mercado, relaciones de compra y venta) y
desplazdndose hacia uno de naturaleza més asociativa y de largo plazo.
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Se puede inferir que los vinculos en las empresas analizadas estdn mds cerca
de las caracteristicas del modelo asociativo (cooperativo), que se caracteriza por
relaciones mds prolongadas y fuerte dependencia mutua, pero donde el costo
todavia se utiliza como el principal criterio a la hora de escoger al proveedor.

En la tabla 10 se presenta una sintesis comparativa de los hallazgos obteni-
dos en relacién al cuerpo tedrico de referencia (elaborado en base al conjunto
de caracteristicas exhibidas en modelos de diversos autores expuestos en Sdn-
chez y Pérez (2004) ).

Tabla 10.- Caracteristicas de los modelos tradicional y asociativo, y
hallazgos de los casos bajo estudio

Empresas encuestadas

Caracteristicas Modelo Tradicional Nuev'o Modelo (respuestas
(asociativo) L
mayoritarias)
— 1
Duracién de la Corto-plazo Largo-plazo Largo-plazo

relacién y el contrato

Estructura de la
cadena de proveedores

Muchos proveedores
por cadena. Muchos

Uno/unos pocos
proveedores por
cadena. Muchos

Reduccién del nimero
de proveedores

(autopartistas) proveedores directos . directos
proveedores indirectos
Ubicacién de los .
Distante Cerca Cerca
proveedores
. Costo, calidad.
L. ., R Calidad, entrega, ) ’
Criterio de Seleccién | Precio/costo cecnolosd ; servicios, entrega y
ecnologfa, precio g
81 P flexibilidad
Desarrollo de
Separados Juntos Separados y Juntos
componentes
. . . . Terminal y
Controles de calidad | Terminal(cliente) Autopartista R
autopartista
Volumen de pedidos | Grande Pequefio Pequefio
. . . Alta (diaria), justo a  |Alta (diaria), justo a
Frecuencia de pedidos |Baja ( b ( )

tiempo

tiempo

Comunicacién

Formal y esporddica

Informal y continua

Informal y regular

X . Responsabilidad del  |El cliente ofrece El cliente ofrece
Mejora dindmica . . . .
proveedor asistencia asistencia
Beneficios disputados compartidos compartidos

Sistema de entrega

Stocks en el proveedor
y/o cliente

Entregas diarias

Milk run, stock en
terminal

Frecuencia de entregas | Baja Alta Alta
., Confrontativa Asociativa Asociativa
Relaciéon . . .
(comercial) (cooperativa) (cooperativa)

En esta sintesis, los resultados son comparados con el modelo tradicional
basado en la confrontacién y con el asociativo, apoyado en una cooperacién
mds intensa entre firmas.
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Las relaciones analizadas en el presente trabajo no puede ser calificadas
como estrictamente de "socios” o "adversarios" debido a que no todos los
vinculos serdn del primer tipo ni tampoco se mantendrdn todos bajo una at-
mosfera de confrontacién. Por lo tanto, podria ser considerada la existencia
de posiciones intermedias entre ambos extremos. Esta relacién dependerd del
volumen, la importancia estratégica de los componentes suministrados, la ca-
pacidad tecnolégica, y la competencia en materia de disefio por parte de los
proveedores, etc.

Estos hallazgos empiricos se encuentran en la misma linea que aquellos
obtenidos en estudios realizados en otros paises, donde: (1) los contratos se
extienden al menos durante el ciclo de vida del modelo; (2) existe una reduc-
cién en el nimero de proveedores por componente; y (3) la competencia estd
basada esencialmente en la reduccién de costos, calidad y garantia sobre los
tiempos de entrega.
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1. INTRODUCCION

Como se discuti6 en el capitulo introductorio de este libro, los cambios en
la forma de organizacién de las grandes empresas multinacionales, centradas
en la modularizacién de la produccién, se tradujeron en una reduccién en
el nimero de proveedores directos. Este proceso fue acompafiado por una
externalizacién de la produccién en distintos anillos de proveedores que segtin
su cercania a las terminales de las empresas multinacionales manufacturan (y
participan en el disefio) de sistemas completos para las terminales (primer
anillo), producen subsistemas para el primer anillo (segundo anillo), o bien,
simplemente limitan su produccién a la provisién de partes estandarizadas e
insumos para los sistemas y subsistemas.

Con la difusién de nuevas tecnologias electrénicas en distintos sistemas
s6lo un reducido conjunto de proveedores globales logra alcanzar los umbrales
tecnoldgicos para competir en el primer anillo. De esta manera las grandes
empresas multinacionales del sector automotriz reducen su inmovilizacién de
capital trasladando la manufactura y parcialmente el disefio a grandes provee-
dores globales que compiten entre si en cada anillo trasladando los costos a sus
respectivos proveedores.

El proceso de externalizacién (“outsourcing’) que desde los afios ‘90 fue
acompanado por la deslocalizacién de proveedores (que dio lugar al término
“offshoring”) determiné el despliegue de las cadenas globales de valor funda-
mentalmente hacia los paises de Asia.
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Con la crisis internacional del 2008 las cadenas globales de valor asisten a
cambios en su configuracién en el marco del recrudecimiento de la competen-
cia y la mayor selectividad del proceso de globalizacién.

La caida en la tasa de crecimiento en la economifa mundial y el refor-
zamiento de las politicas proteccionistas en los paises desarrollados vuelve a
poner en el centro del debate la problemdtica del subsector autopartista para
la Argentina. Como consecuencia de la forma en que Argentina se insertd
en la industria global desde los afios ‘90, el subsector autopartista asumié un
cardcter crecientemente deficitario.

Existen varios trabajos que sefialaron que esta modalidad de insercién se
explica por problemas de disefio e implementacién de un régimen automotriz
que respondié a las necesidades de reestructuracion de las terminales sin tener
en cuenta la necesidad de reconversién del subsector autopartista (por ejemplo
Cantarella ez a/, 2008).Como consecuencia de ello, no sélo la Argentina no
logré un umbral minimo de empresas que hayan logrado insertarse como pro-
veedores globales sino que, como consecuencia de la reestructuracién regresiva
del sector desde los afos 90, el complejo automotriz argentino es deficitario
en todos los conjuntos (o sistemas) de autopartes.

A pesar de la insercién deficitaria del subsector autopartista, es posible
plantear como primera hipétesis que existen diferencias en el patrén de in-
sercién en la industria global en funcién de las capacidades tecno-producti-
vos previas. Mientras que en algunos conjuntos el subsector se inserta como
simple importador, en otros, ain si son deficitarios, se evidencian patrones
de comercio intra-industrial en el que los fabricantes locales exportan ciertos
conjuntos o partes al mismo tiempo que importan otros. En este marco, en
este capitulo se discutird la existencia de distintas formas de insercién en
las cadenas globales de valor dependiendo de la importancia del comercio
intra-industrial y en qué medida esto responde a distintos factores asociados
tanto a los costos de los insumos 0 mano de obra, pero también a determi-
nantes no costo asociados al rezago tecnolégico o el grado de competencia
de proveedores globales.

En este capitulo se buscan presentar algunos rasgos especificos de la tra-
yectoria histérica del sector autopartista que explican la actual insercién co-
mercial deficitaria del sector para luego identificar los patrones de insercién
internacional heterogéneos para los distintos subconjuntos asi como cudles
son los principales determinantes costo y no costo que pueden explicar dichas
diferencias. A fin de avanzar en este objetivo, la primera seccién presentard en
forma estilizada un andlisis de la trayectoria histérica del subsector autopartista
buscando identificar cémo la forma en la que Argentina modificé su marco
de incentivos hacia el sector a partir de los afios 90 dio lugar a un proceso de
reestructuracion regresiva del subsector autopartista.
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En la seccién 3, se buscard identificar las diferencias en los patrones de in-
sercién en la industria automotriz a nivel mundial para los distintos conjuntos
de autopartistas para luego establecer en forma apreciativa las dificultades que
enfrentan los fabricantes locales a partir de los datos de una encuesta realizada
a 43 empresas del sector en Argentina entre los afios 2014 y 2015.

2. RECORRIDO HISTORICO DE LA INDUSTRIA AUTOPARTISTA ARGENTINA

La industria automotriz argentina y, en particular, la rama autopartista
han sido muy relevantes a la hora de analizar el crecimiento y el desarrollo del
sector manufacturero nacional a lo largo de la historia.

La experiencia internacional muestra que esta rama industrial representa la
punta de lanza del proceso de desarrollo interno debido a las externalidades po-
sitivas que genera: encadenamientos productivos, creacién de empleo y derrames
de conocimiento hacia otros sectores. El caso argentino no es la excepcién a esta
regla. En esta seccién se presenta en forma estilizada la trayectoria histérica de
la industria autopartista nacional buscando identificar aquellos cambios en el
marco de incentivos y de politica que fueron moldeando la forma concreta en la
que este sector se insertd en la industria global desde los afios *90.

2.71. ANTECEDENTES DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ Y AUTOPARTISTA
ARGENTINA (1920-1950)

Desde mediados del siglo XIX se fue construyendo, acorde a las necesida-
des de la produccidn local, una red de transporte ferroviaria que se convirtié
en el eje del sistema de transporte terrestre. Sin embargo, gracias a los avances
en materia energética y tecnoldgica, el automévil como medio de transporte
masivo comenzé a expandirse: primero en Estados Unidos, donde aparecieron
las primeras industrias automotrices, y luego en Europa.

Segiin Lewis (2002) el parque automotor argentino en 1910 era de
4.700 unidades' y 20 anos después contaba con 454.000 unidades. Para
ese entonces la demanda interna se cubrié directamente con importacio-
nes, tanto de productos armados como de autopartes provenientes de em-
presas multinacionales.

Las primeras empresas extranjeras que se instalaron en el territorio adopta-
ron una estrategia de montaje, ya que los costos de importacién, de transporte
y el tamafio de la demanda interna favorecian este tipo de actividad (Morero,
2013). Estas empresas eran, en su mayoria, de origen estadounidense: Ford y
General Motors, arribaron al pais en la década del 20’ y luego Chrysler en la

década del 30’.

1 Incluyendo automdviles, camiones y 6mnibus.
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Entre 1930 y 1950 el comercio internacional de vehiculos y partes sufrié
reiteradas fluctuaciones. Las importaciones y exportaciones variaban segin
se resolvian los conflictos bélicos entre las grandes potencias mundiales. Los
periodos de caida en las importaciones estimulaban la produccién de partes
y repuestos necesarios para mantener en funcionamiento los vehiculos en cir-
culacién. Al mismo tiempo se desarrollaban las actividades complementarias
como produccién de neumdticos, carburantes, lubricantes, carrocerias y pin-
turas (Harari, 2014).

El fin de la Segunda Guerra Mundial condujo a la interrupcién de los
intercambios comerciales de productos terminados y autopartes, por lo que el
parque automotor sufrié un proceso de envejecimiento y desgaste.

Esto da lugar a la industria autopartista para reposicion, es decir, destinada
principalmente a la fabricacién de repuestos, accesorios y talleres de reparacién,
con el objetivo de mantener en funcionamiento los automdviles existentes.

De esta manera, ademds este segmento de la industria era dominado por las
empresas multinacionales instaladas, que configuraron el perfil de las empresas
existentes: se establecieron armadurias en lugar de plantas de produccién.

Sin embargo, la fabricacién local de piezas se encontré con un problema
caracteristico de toda la industria nacional, la dificultad de abastecimiento de
materias primas, en especial el acero.”

Griéfico 1.- Antigiiedad de los vehiculos en circulacién en Argentina a

fines del 1954
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Fuente: Harari (2014)

2 Revista de la UIA, n° 919, ano LVIII, julio de 1945. p. 82. En Harari (2014).

428



Panigo, Garriz, Lavarello y Schorr (coords.)

2.2. PUNTO DE PARTIDA PARA LA PRODUCCION NACIONAL Y PRIMEROS
PROBLEMAS (1951-1959)

El estrangulamiento de divisas provocado por la crisis de la balanza de
pagos de principios de los 50°, impulsé al gobierno peronista a incentivar la
produccién del sector agropecuario (para recuperar los saldos exportables) y
manufacturero (impulsar la integracién del sector), como también a modifi-
car su politica de hostilidad con el capital extranjero. En 1953 se modificé la
legislacién sobre inversiones extranjeras® con el fin de motorizar las ramas in-
dustriales capitales intensivas y de alta complejidad técnica. A esta legislacién
se le sumaba una combinacién de subsidios, exenciones y tipo de cambio para
compensar el problema de competitividad de la industria. El plan estratégico
del gobierno consistia entonces en utilizar la renta diferencial generada por
el sector agropecuario competitivo y, combinado con un paquete de medidas
que favorecian la inversidn extranjera y nacional, impulsar el sector industrial.
Sin embargo, los inicios de la industria estuvieron atravesados por problemas
coyunturales que condicionaban el margen de maniobra del plan de gobierno.
En este sentido, Harari apunta:

“[...] la actividad se enfrentd con ciertas dificultades cuya so-
lucion excedia la capacidad de accion estatal. Uno de ellos es-
taba relacionado con el abastecimiento de materias primas en
el exterior. El estancamiento del comercio mundial impuesto en
parte por las contiendas bélicas y la insuficiente produccion, o
la inexistencia de ciertas materias primas en el mercado local,
impedian regularizar el abastecimiento de los materiales nece-
sarios para sostener la actividad. Asimismo, la importacion de
maquinaria se veia obstaculizada también por los desequili-
brios de la balanza de pagos que dificultaban la obtencion de
divisas. Parecia existir un freno adicional a la incorporacion
de nueva tecnologia determinado por la estrechez del mercado
local, que volvia inconveniente una inversion semejante.”

Harari (2014, pp. 188)

En un intento por lograr abaratar costos de produccién para poder com-
petir en el mercado internacional en la produccién automotriz y hacer frente a
las problemdticas enunciadas, ya en el afio 1946, se sanciond la ley 12.987/47
con el objetivo de impulsar la industria sidertrgica para la instalacién de plan-
tas de transformacién y de terminacién de elementos de acero que respondan a

3 Ley 14.222. Se establecfa un tratamiento similar al de los capitales nacionales, pero las empre-
sas debian satisfacer requisitos en cuento al tipo de actividad, métodos de produccién, equipos y
otros rubros. También se autorizaba la transferencia de utilidades al exterior y la repatriacién de
capitales. (Barbero y Motta, 2007).
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las exigencias del mds alto grado de perfeccién técnica y, a su vez, lograr precios
que se aproximaran lo mds posible a los que regian en los centros de produc-
cién extranjeros mds importantes. Con esta iniciativa se pretendia abastecer la
demanda de esta materia prima para la produccién de vehiculos.

La industria automotriz ocupaba un lugar protagénico en este plan de
desarrollo: En primer lugar debido a que la fabricacién de maquinaria para
el sector agropecuario era fundamental para su avance en términos produc-
tivos, y en segundo lugar la fabricacién de automéviles de consumo masivo
para una demanda reprimida que necesitaba satisfacerse. Es por esto que, en
1952, el Estado a través de la empresa estatal IAME (Industrias Aeronduticas
y Mecdnicas del Estado) comenzé la produccién de tractores y otros utilitarios
(Barbero y Motta, 2007). Ademds el IAME promovié la industria nacional de
autopartes, impulsando el desarrollo de una cadena de proveedores locales a
través de contratos con establecimientos metaltirgicos. Sélo en 1953, IAME
habia firmado 1.030 contratos con empresas privadas y su cadena de provee-
dores abarcaba cerca de 280 establecimientos (Morero, 2013).

Al mismo tiempo se produce la radicacién de dos empresas extranjeras
bajo el amparo de la ley 14.222: Mercedez Benz y Kaiser Motors. Estas em-
presas comenzaron sus actividades normalmente construyendo plantas e in-
crementando sus actividades de produccién y ensamblado, pero en 1955 con
el derrocamiento de Perén, de la mano de la revolucién libertadora, fueron
intervenidas o bien vieron reducidos sus beneficios en términos de subsidios
y créditos. A su vez la relajacién de las importaciones que introdujo el nuevo
régimen redujo la participacién de las empresas locales y las perjudicé direc-
tamente. No obstante, este incremento en la oferta via importacién no logré
satisfacer una demanda de automéviles que continuaba siendo elevada, ya que
los volimenes de produccién hasta ese entonces permanecian en valores bajos
y las restricciones de divisas eran claras. Es en este punto histérico donde se
abrié un primer debate sobre c6mo llevar adelante la produccién de automévi-
les en nuestro pais: logrando desarrollar eslabones productivos que involucren
componentes nacionales o bien abriendo de manera indiscriminada las impor-
taciones de autopartes para llevar adelante solo el ensamblaje.

2.3. DESARROLLISMO E INDUSTRIA AUTOPARTISTA (1960-1973)

Luego de este proceso de inestabilidad y con la llegada del Desarrollismo
de Frondizi se intenta reimpulsar el proceso de Industrializacién por Susti-
tucién de Importaciones (ISI), ddndole un lugar predominante a la industria
automotriz. El plan de este gobierno consistié en solucionar los problemas
que el peronismo no logré superar. Se le otorgd un rol protagénico al capital
extranjero dada las limitaciones de ahorro local y la complejidad técnica de
algunas actividades que se buscaban incentivar. Es asi como entre los afios
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1958 y 1959 se aprueban las leyes de inversiones extranjeras directast (ley
14.780) y de Promocién Industrial® (ley 14.781) con el objetivo de coordi-
nar la iniciativa publico-privada y otorgar ventajas a las empresas radicadas
en el territorio nacional. Como resultado, se produce un desembarco masivo
de empresas transnacionales en el entramado productivo y de nuevas termi-
nales nacionales: empresas multinacionales ya instaladas (Ford, GM, Chrys-
ler, Mercedez Benz, IKA) y aquellas que arribaron luego (como Renaul,
Citroén y Peugeot) quienes recibieron directamente los beneficios de esta
legislacién. Ante esta situacién, las empresas debian decidir entre invertir
en produccién local o abandonar la industria, ya que las ventajas eran muy
grandes en términos de proteccién.

Las empresas multinacionales superaban de manera cualitativa y cuantita-
tiva a las empresas de capital local, lo que representaba a estas tltimas un desa-
fio importante. Si bien algunas firmas nacionales comenzaron sus actividades
y las autopartistas pudieron acceder a algunos de los beneficios que posefa el
sector terminal, no se establecieron mecanismos de apoyo a las tltimas y el
actor privilegiado fue la empresa extranjera (Morero, 2013). En este periodo
se produce un crecimiento sostenido de la industria automotriz argentina que
podemos corroborar en el grafico 2.

En lo que respecta a la industria autopartista, su desarrollo fue dindose en
simultdneo a la industria en su conjunto.

El sector autopartista nacional era el mds débil, dada su subordinacién a
las empresas terminales (via contratos de corto plazo) y a las bajas barreras a la
entrada que existian. La industria autopartista se expandi6, en buena medida,
gracias al régimen de promocién que imponia la obligacién de integracién
nacional.® El sector autopartista se modernizé con la llegada de firmas inter-
nacionales que, o bien se instalaron con filiales o bien otorgaron licencias a
capitales locales para fabricar productos con su marca (Bil y Bellot, 2014).
Barbero y Motta sefialan al respecto:

“Tunto a las grandes empresas terminales fue desarrollandose
una industria de autopartes a cargo de firmas extranjeras y
nacionales, estimulada por disposiciones destinadas a ampliar

4 Seles concedia a las empresas extranjeras un trato preferencial frente a sus similares nacionales
garantizéndoles la igualdad juridica y asegurando, ademds, que la repatriacién del capital no esta-
rfa sujeta a otros limites que los impuestos por el contrato de radicacién y que el giro de utilidades
solo estarfa condicionado al hecho de que fueran liquidas y realizadas. La ley consideraba como
aportes de capital la entrada de divisas, maquinarias, equipos ¢ instalaciones y materias primas,
repuestos y "otras formas de aportes” (Sourrouille, 1980).

5 Por un lado, se elevaban los aranceles para vehiculos desarmados y practicamente prohibiendo
los vehiculos terminados; y por otro las plantas que utilizaran partes nacionales recibirfan ventajas
cambiarias y arancelarias, ademds de garantizarles la provision de divisas.

6 En 1964, la integracién exigida era de 90% para autos y 80% para camiones.
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el componente de piezas fabricadas localmente. Durante esta
etapa la demanda fue cubierta casi totalmente por la oferta
doméstica y el complejo automotor pasé a tener una posicion de
liderazgo dentro de la actividad industrial.”

Barbero y Motta (2007, pp.190)

Grifico 2.- Evolucién en la produccién de vehiculos terminados en

Argentina (1959-1975)
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Fuente: Morero (2013)

Las filiales de empresas extranjeras que condujeron a un proceso de moder-
nizacién del sector. Sin embargo y como consecuencia de lo anterior, se produ-
jo un proceso de concentracién y extranjerizacién de la produccién. Para Bil
(2015a) el crecimiento fue “segmentando”: las firmas de mayor tamafio (mds
de cincuenta trabajadores) se dedicaron a proveer a las empresas terminales
mientras que las de menor tamano de dedicaron al abastecimiento del merca-
do de repuestos.

No obstante, las autopartistas continuaron reproduciendo problemas que
atravesaron y que las dejaban varios escalones detrds de la competencia inter-
nacional. En primer lugar, los altos precios de los productos nacionales en re-
lacién a los internacionales debido a los elevados costos de produccién interna.
Segin Sourrouille (1980) un automdvil fabricado en la Argentina costaba, en
1969, entre 1,7 y 2,1 veces el precio del mismo vehiculo en el pais de origen
de las empresas que lo fabricaban, superando ademds los valores de México y
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Brasil. Uno de los componentes de la produccién mds problemdticos eran las
materias primas: en Buenos Aires costaban entre un 25 y un 200% mds caras
de lo que salian en el mercado mundial. Por ejemplo, el plomo antimonioso
para baterias o los materiales para neumdticos (rayén y caucho) doblaban el
precio internacional. Similar situacién ocurria con los plésticos y con los deri-
vados del acero. (Bil, 2015b). En segundo lugar, la escala del mercado argen-
tino era muy limitada en relacién a los niveles de los paises centrales, lo cual
elevd los costos de produccidn.

El mercado interno no llegaba a los minimos considerados necesarios para
incorporar nuevas técnicas de produccién y adelantos tecnolégicos. Por men-
cionar un ejemplo, en 1965 la produccién de vehiculos no alcanzé siquiera el
2% de la produccién de Estados Unidos. El promedio produccién de automé-
viles para la Argentina era de 28.000 unidades anuales, mientras que el de los
paises desarrollados oscilaba entre 100.000 y 1.500.000.

Los informes realizados en el periodo (sobre todos aquellos realizados por
ADEFA que aglutinaba a las terminales) hacfan hincapié en los déficits de la
industria auxiliar como uno de los factores que explicaba el elevado costo de
produccién de los vehiculos nacionales. Con este argumento incitaban a las
autoridades a liberar los cupos de importacién de piezas del exterior que resul-
taban mds econémicas y confiables (Bil, 2015b).

Para 1967, la Secretaria de Industria registraba casi 1.400 establecimien-
tos de autopartes, con poco menos de la mitad de ellos fabricando de forma
exclusiva equipo original, mientras que el resto se dedicaba al mercado de
reposicion o producia para ambos usos. (Bil y Bellot, 2014).

Podemos ver en el grifico 3 la evolucién de compras de autopartes por
parte de las terminales entre el 1960 y el 1967. En lo que respecta a las filiales,
a principios de 1970 sobrevivian nueve filiales de empresas multi-nacionales
(FIAT, Ford, GM, Chrysler, Mercedes Benz, Renault, Citroén, Safrar-Peugeot,
Deutz26) y la empresa estatal IME, heredera de IAME. Asi se da el proceso de
concentracién del mercado y de configuracién primordialmente alrededor de
empresas extranjeras (Morero, 2013).

Al final de este periodo se comienza a consolidar una tendencia que acom-
panard de manera estructural a la industria automotriz: la fuerte dependencia
y subordinacién productiva de la industria autopartista con las terminales.
En este aspecto, Bil y Bellot (2014) son contundentes al afirmar que la tasa
de ganancia promedio de las autopartistas mds grandes es inferior a las de las
terminales mds pequefias, evidenciando asf que el eslabén mds importante de
la cadena productiva, las terminales, tienen la capacidad de realizar ganancias
que el sector subordinado, autopartistas, no pueden.
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Grifico 3.- Compras de la terminal a la autopartista de 1960-1967
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2.4. CRISIS DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ Y AUTOPARTISTA NACIONAL.
Inicios DEL Tovomismo (1973-1993)

Durante la tltima dictadura militar (1976-1982) en Argentina, el pais asis-
tié a un proceso de desmantelamiento de las fuerzas productivas en todas sus
dreas, producto de las politicas implementadas por el gobierno de facto. La
ley de inversiones fordneas 21.608 es un ejemplo que cristaliza la orientacién
econdémica de este proyecto politico. En el articulo 4 inciso “f” se plantea la
apertura gradual de las importaciones en aquellas mercaderias similares a los
bienes de fabricacién nacional con el objetivo de fomentar la competitividad
y la eficiencia de los sectores industriales correspondientes. En el caso de la
industria automotriz este gradualismo no fue tal.

El grafico 4, que muestra las importaciones y exportaciones de vehiculos
en la dictadura, indica que las importaciones de vehiculos en estos afios crecen
de manera exponencial durante los afios 79 y 80, pasando en el afio 78 de un
nimero de 458 unidades a 11.279 en 1979 y 68.361 en el afio 1980. El ano
posterior permanece en un nivel similar con 60.126 vehiculos importados.

Para el caso de las exportaciones la situacién es igual de delicada. Luego del
afio 76, las exportaciones de vehiculos quedan por el resto del periodo por de-
bajo de las 10.000 unidades y no recupera niveles similares hasta el ano 1992
(Barbero y Motta; 2007).
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Griéfico 4.- Importaciones y exportaciones de vehiculos en la dictadura

Fuente: Barbero y Motta (2007)

Como venimos observando desde el inicio de la instalacién de la industria
autopartista, existe una fuerte dependencia de la produccién de la misma con
la produccidn de las terminales automotrices, lo cual, con los datos previamen-
te dados nos da un estado de situacién alarmante para esta industria.

A esta problemdtica en torno a la liberalizacién de la economfa, con re-
sultados deficitarios en volumen de exportaciones-importaciones, se le suman
las politicas de represién salarial que generaron una baja considerable en el
consumo interno pulverizando los niveles de empleo en el sector autopartista,
cayendo en un 17% -alrededor de 9250 puestos de trabajo- para el periodo
1974-1985. Para palear esta crisis, se desvia la produccién al mercado de repo-
sicién que cumplié una funcién de colchén anticiclico pasando de representar
el 30% del mercado de las autopartistas a inicio de los afos 70 a ser entre el
50% y 60% para mediados de los afios 80 (Morero; 2013).

Por dltimo, un elemento fundamental para explicar la crisis en el sector
autopartista es la modificacién-en el afio 1979- del régimen automotriz que
ampli6 la proporcién de contenidos importados y eliminé toda restriccién
a la integracién vertical de las empresas terminales (Kosakoff ez a/; 1991).
Este proceso de integracidn, segtin Biggart y Guillén (1999) no fue éptimo
para las empresas terminales, ya que debian integrarse con una industria
autopartista atrasada.

Durante el retorno a la democracia poco se pudo avanzar en desandar el
camino iniciado por el anterior gobierno de facto. Primeramente, el mercado
internacional se estaba reconfigurando tanto en la produccién de vehiculos
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como en el sector autopartista. Esto relegd atin mds la participacién de la pro-
duccién argentina en el mercado mundial.

Como plantea Womack (1990) con la decadencia de la industria auto-
motriz estadounidense y el surgimiento de la industria japonesa comienza un
nuevo modelo de negocios marcado por el just in time, signado por un manejo
de inventarios que prioriza reducir al minimo los stocks de insumos pero tam-
bién que traslada los costos de almacenamiento a las autopartistas y les exige
altos estdndares de calidad.

Para hacer frente a estas demandas de las grandes terminales, el sector au-
topartista comienza a concentrarse en términos de capital, desconcentrarse en
términos geogrificos y, principalmente, profundizar su subordinacién a las
terminales permitiendo incluso un control estricto de estas tltimas en sus pro-
cesos productivos. Como senalan Novick y Yoguel:

“Hacia mediados de la década de los ochentas se vislumbra
una tendencia en los proyectos de la inversion de las terminales
a controlar filiales autopartistas. Esta tendencia desplaza el eje
de la actividad automotriz de las terminales a la produccion
de autopartes. [...] La relacion terminales-autopartes queda
restringida a un escaso grupo de firmas: a las vinculadas por
control de capital y a un muy reducido nimero de plantas,
que habian tenido un sendero evolutivo virtuoso y que lograron
adaptarse a este nuevo proceso de restructuracion. Los planes de
inversion apuntaban a consolidar un nuevo patrén producti-
vo que, centrado en la manufacturacion de autopartes, le per-
mitiria ocupar un espacio definido dentro de los esquemas de
especializacion productiva que se estaban consolidando a nivel
mundial.”

Novick y Yoguel (2001, pp. 120)

En consecuencia, surge otro problema de creciente gravedad para la indus-
tria nacional: el aumento exponencial de la brecha tecnoldgica de nuestro pais
con el resto del mundo, condenando a la produccién autopartista argentina
a una posicién marginal en el dmbito global de la industria automotriz. To-
mando en cuenta todo el periodo comprendido por los anos 1976-1989 las
importaciones de autopartes y motores casi lograron duplicarse.”

Es recién a finales de este periodo-ano 1988- donde se firma, dentro del
“Programa de cooperacién e integracién econdémica” celebrado con Brasil, el
Protocolo 21° referido a la regulacién del intercambio bilateral de vehiculos
entre ambos paises y a la integracién regional para aumentar la participacién
en el mercado mundial automotriz, buscando elevar el grado de componentes

7 Kosacoff et al.. (1991) en base a estadisticas de la CEPAL.

436



Panigo, Garriz, Lavarello y Schorr (coords.)

insertos en los vehiculos a exportar a paises del resto del mundo; y suavizando
las restricciones de comercio bilateral (Garriz y Panigo; 2016).

2.5. Inicios bt MERCOSUR, cRISIS DEL NEO-LIBERALISMO Y
RECOMPOSICION (1993-2008)

En los inicios de la década de los 90’ la industria automotriz y, sobre todo,
la industria autopartista nacional, atravesé un profundo proceso de restruc-
turacién debido a la conjugacién de factores coyunturales, normativos y pro-
pios del sector. En Abril de 1991, el gobierno menemista sanciond la ley de
Convertibilidad (que establecia la paridad, uno a uno, entre el peso argentino
y el délar estadounidense), redujo el déficit fiscal del estado y logré controlar
hiperinflacién heredada de la década anterior.

Respecto a los términos normativos del sector, en 1992 se firma el nuevo
régimen de produccién industrial automotriz, el decreto 2677/91¢, se reduje-
ron fuertemente los requisitos de componentes nacionales y se autorizd a las
terminales radicadas previamente a importar automdviles de su propia marca
pagando solamente un arancel del 2%.’ A todo esto, en 1994 se consolida fi-
nalmente el MERCOSUR, lo que incremento el tamano del mercado de auto-
moviles y autopartes, impulsando un proceso de complementacién productiva
entre las terminales y plantas ubicadas en Brasil y Argentina. Dicho proceso se
completd a la perfeccién con la firma del decreto 2278/94", el cual modificaba
parte de la normativa establecida en el decreto anterior.

En lo referido al subsector autopartista, en la década de los 80’ y a princi-
pios de los 90, la industria ha transitado un proceso de transformacién debido
fundamentalmente a los cambios en la industria automotriz. La necesidad de
adoptar un modelo de produccién flexible a escala mundial, la introduccién
del esquema just in time (vinculado al toyotismo) y la creciente competen-
cia imperante en los mercados tradicionales, han derivado en la necesidad de
adoptar un nuevo tipo de relaciones entre proveedores y terminales. Al respec-
to, Cantarela et /.. senalan:

8 Este decreto establecia la necesidad de modernizar la industria automotriz local para volver
a insertarse en los mercados internacionales. Exigfa a las terminales la produccién de vehiculos
de dltima generacién tecnoldgica, reducir el nimero de modelos que eran fabricados y generar
exportaciones por un monto no menor a las exportaciones (Barbero y Motta, 2007).

9  Siempre y cuando el intercambio, a nivel de las empresas, sea compensado.

10 Mientras sea alcanzaba la politica comtn, los dos paises establecieron: a) libre intercambio de
vehiculos y autopartes, pero sujeto a los requisitos de desempefio establecidos por los respectivos
regimenes nacionales (i.e. las importaciones provenientes del pais socio debfan ser compensadas
con exportaciones a cualquier destino); b) las autopartes importadas desde paises del MERCO-
SUR, en la medida en que fueran compensadas con exportaciones, eran consideradas como na-
cionales a los efectos del cumplimiento de las normas de contenido maximo importado ; ¢) se
acordaron reglas especificas de cupos de comercio -establecidos por empresa- hasta el 31/12/1999,
que no requerfan compensacién (Zabala, 2010).
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“El proceso de aceleracion en la renovacién de los modelos ha
dado lugar a la necesidad de una escala global de produccion
para poder distribuir los costos, a la vez que se le da cada vez
mds responsabilidades a los proveedores en el desarrollo e inves-
tigacion de los nuevos componentes, dando lugar a una descen-
tralizacion de la industria.”

Cantarella ez al.. (2008, pp. 9)

Esta tendencia ha generado cambios en la morfologfa del sector autopar-
tista y en las estrategias de las empresas: concentracién de la produccién en un
nimero cada vez mds reducido de firmas y creciente especializacion e interna-
cionalizacién de la produccién de componentes (Motta, 2006). De acuerdo
al grado de vinculacién (proveedor-terminal) y complejidad de los vehiculos,
las empresas del eslabon autopartista pueden dividirse en tres" “anillos” de
produccién: En el primer anillo se encuentran los proveedores directos de las
terminales, aquellos que poseen procesos de ingenierfa y fabricacién global,
con capacidad de produccién modular y de disenio; el segundo anillo estd in-
tegrado por empresas que proveen a las firmas del primer anillo de partes y
componentes especializados para la conformacién de médulos y sistemas mds
avanzados; y en el tercer anillo se encuentran las firmas que tienen por funcién
la elaboracién de partes, piezas y componentes mds estandarizados y de menor
grado de complejidad tecnolégica (Motta ez al.., 2000).

Este proceso de cambio estructural de los 90’ dio lugar a un cambio en la
composicién interna de la industria autopartista. La participacion relativa de
firmas extranjeras en el sector aumenté considerablemente como resultado de
los beneficios que otorgaba la nueva legislacién y de la estrategia de proveedo-
res globales. Hacia 1992 el sector estaba compuesto por aproximadamente 500
empresas, de las cuales un niimero reducido se encontraba en condiciones eco-
némicas y tecnoldgicas de afrontar el nuevo escenario instalado por el régimen
automotriz (Porta, 2000). Como consecuencia la oferta del mercado de auto-
partes aumentd sus niveles de concentracién, conformando una estructura de
mercado en la que las firmas de menor magnitud (en general de capital local)
pasaron a formar parte del tercer y cuarto anillo de abastecimiento, mientras
que las firmas autopartistas internacionales (las global sourcing) ubicadas en
territorio nacional ocupaban el primer y segundo anillo (Maceira, 2003).

La reduccién de los requisitos de componente nacional y las autorizacio-
nes concedidas a ciertas terminales automotrices para importar componentes,
combinada con un tipo de cambio apreciado y apertura comercial, colocé a

11 Algunos autores, como Veloso y Kumar (2002), consideran la existencia de un anillo atin
mds cercado a las terminales, el anillo 0.5, integrado por proveedores capaz de disefiar e integrar
componentes, subconjuntos y sistemas en médulos que son enviados o colocados directamente
por el proveedor en las plantas de ensamblaje.

438



Panigo, Garriz, Lavarello y Schorr (coords.)

las terminales en una posicién inmejorable respecto a la industria autopartista.
En primer lugar, debido a que la invasién de productos importados golped
fuertemente la produccién de partes y componentes locales. Segiin Morero
(2013), las importaciones de componentes se multiplicaron por 7 entre 1991
y 2000, mientras que la produccién de automdviles se duplicé para ese mismo
periodo.”” En segundo lugar, las terminales pasaron a exigirle a los proveedo-
res locales que cumplieran con determinadas condiciones de calidad, precios,
plazos de entrega, etc, bajo la amenaza de excluirlos de su lista de proveedores
en caso de incumplimiento (Barbero y Motta, 2007). El sector, explica Motta
(2005) se encontrd con una brecha dificil de cerrar en el corto plazo, de he-
cho, muchos proveedores debieron abandonar su rutina anterior para encarar
procesos de actualizacién productiva, desechando capacidades técnicas desa-
rrolladas a lo largo de toda su historia productiva y re-comenzar desde cero.

Una de las pérdidas mds importantes de esa década fue la produccién de
motores. Las empresas los armaban en el pais con componentes de origen bra-
silefio para luego exportarlos a ese pais, compensando las partes importadas.
Amparados por la nueva legislacién que consideraba “componente nacional”
las partes y componentes importadas desde el pais vecino, muchas empresas
mudaron su produccién a Brasil. De esta manera lograban reducir el costo de
la materia prima e importar un producto m4s barato. La pérdida es importante
debido al impacto tecnolégico sobre la cadena de produccién de la industria
automotriz. Sierra y Katz se referian al respecto:

“Cuando se analiza el nivel de integracion de los modelos que
se producen en la Argentina en los diferentes rubros autopartis-
tas, se nota los principales huecos de la cadena en motores, cajas
7y carroceria que son justamente los sistemas de mayor impacto
multiplicador y tecnoldgico. Incluso en aguellos productos con
alto costo de logistica y flete como es el caso de los tableros,
asientos, tapiceria y cristales, existen importantes voliimenes de
importacién.”

Sierra y Katz (2002, pp. 53)

En definitiva, una politica de apertura comercial intra-mercosur sin una
politica automotriz pensada para el bloque en su conjunto, no hizo més que
perjudicar la industria local y trasladar los beneficios hacia Brasil. De hecho,
entre 1990 y 1997 la industria brasilefia experimento un rdpido crecimien-
to en produccién y ventas, ademds de renovar sus modelos e instalaciones,
construccién de nuevas plantas y el arribo de nuevos competidores (Laplane
y Sarti, 2000).

12 El volumen de importaciones de partes y accesorios por vehiculo casi se duplica, pasando de
1.870 délares en 1991 a 3.400 délares en 2001 (Morero 2013).
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En 1997, la produccién de vehiculos era dos veces y medio mds grande que
a principios de la década.

Entre los afios 1998 y 2002 nuestro pais vivié un proceso de fuerte estan-
camiento en primera instancia y una aguda crisis politica-econémica, lo cual
trajo aparejado una fuerte caida de la actividad y una enorme retraccién de la
industria automotriz.

Como mencionamos a lo largo del recorrido histérico que hemos llevado
adelante, los movimientos de la produccién autopartista estdn fuertemente
influenciados por la produccién nacional de automéviles y estos tltimos por el
ciclo econémico. En esta oportunidad no se dio una excepcién, la produccién
de vehiculos Okm cayé de 460 mil a menos de 160 mil unidades para comen-
zar a crecer, recién, a partir del 2003; condenando a la produccién de autopar-
tes a niveles muy por debajo de su capacidad instalada (Zavaleta, ez 4/.., 2007).

Respecto al comercio exterior de autopartes se observa una profunda mer-
ma en los volimenes comerciados, disminuyendo los flujos de manera soste-
nida entre los anos mencionados. Como muestran los datos de Comtrade, en
el caso de las exportaciones se observa una caida del 14% en el afio 2002 con
respecto al afio 1998; en el caso de las importaciones la contraccién es mucho
mayor pasando a ser un 72% menos para los mismos afios. Este fenémeno en
el tltimo rubro puede ser explicado por la tendencia creciente de importacio-
nes en la produccién local de vehiculos.

En el caso de las exportaciones la caida no es tan significativa, ya que al es-
tar monopolizadas por las empresas autopartistas vinculadas con las terminales
automotrices que operaban a escala regional y que se orientaban a la bisqueda
de partes homogéneas para la produccién, no dependen estrictamente del ciclo
econémico local.

En términos de empleo, Arza y Lépez son contundentes al afirmar que:

“(...) en lo que hace al volumen toral de empleo, en 2002-
2003 se llega a un minimo histérico de 12.000 personas ocu-
padas en forma directa. Si bien luego las cifras de ocupacion
vuelven a subir, en 2005 el sector empleaba 16.500 personas
para producir 320.000 vehiculos, mientras que en 1996,
para fabricar una cantidad algo menor, estaban ocupadas casi
23.000 personas. Esto es muestra de la continuidad de los pro-
cesos de reorganizacion de la produccion y automatizacion de
los procesos de trabajo.”

Arza 'y Lépez (2008, pp.79)

A pesar del panorama politico y econémico con problemdticas multiples,
y habiendo terminado definitivamente con el régimen de convertibilidad, a
partir del afo 2003 comienza una nueva etapa signada por el mayor protago-
nismo al consumo interno, a la produccién y al empleo a través del fomento a
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la demanda agregada y en donde el sector automotriz cumple una posicién de
mayor centralidad a la que tuvo en las décadas previas.

En esta etapa, uno de los ejes centrales fue desarrollar una politica de ingre-
sos que permitiera robustecer los niveles de consumo para darle dinamismo y
crecimiento a la actividad, que venia en niveles histéricamente bajos. A su vez,
se suman las politicas activas de empleo y, en una primera etapa, se apuntd a la
generacién de superdvits gemelos - superdvits fiscal y externo- que con el correr
de los afios fue inviable poder mantenerlo (Novick, ez 4l.., 2009).

Debido a este dinamismo en el mercado interno, un aspecto a resaltar de
este periodo que se abrié es Argentina comienza a producir automdviles de
gama internacional y que nuevas terminales se comienzan a radicar en el pais,
junto con autopartistas “globales”. Sin embargo, la contracara de este proceso
es el déficit comercial crénico y estructural del pais con el sector externo (Can-
tarella ez al.., 2008).

Para mostrar con mayor claridad esta cuestién, en el grafico 5 se visualiza
en el eje izquierdo las importaciones y exportaciones medidas en ddlares, y en
el eje derecho el ratio entre importaciones y exportaciones.

Grifico 5.- Exportaciones e importaciones de autopartes y ratio entre
importaciones y exportaciones

Fuente: Comtrade

Como se puede observar, las importaciones de autopartes crecen de forma
exponencial a partir del afio 2003, en primer lugar por el crecimiento de la
produccién de automdviles; y en segunda lugar por la posibilidad de incorpo-
rar mayor contenido importado a la produccién interna, pasando de un 30%
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del valor de las ventas de las terminales en el afio 1999, a un 59% en 2005
(Arza y Lopez; 2008).

También es destacable el hecho de que desde el afio 2002 en adelante, el
ratio entre importaciones y exportaciones de autopartes ha crecido de manera
sostenida, fenémeno que se da segtin Yoguel y Erbes (2007) por el hecho de
que las sucesivas crisis econdémicas que tuvo el pais a los largo de las dltimas
décadas fueron mermando el nimero de productores autopartistas en con-
diciones de poder abastecer los nuevos requerimientos de las terminales y de
proveedores globales y a su vez, hacer frente a los crecimientos en la escala de
produccién, mostrando que las importaciones se adaptan de una manera mu-
cho mds rdpida y flexible al ciclo, que la produccién local.

En este sentido, merece una mencidn aparte la relacién comercial con Bra-
sil. Desde los "90 el intercambio con el mayor socio comercial se intensifica
de manera creciente a partir de la busqueda de una politica automotriz comin
que garantice una relacién simétrica en el comercio de ambos paises, en donde
hasta ese momento existian requerimientos minimos de produccién local en la
fabricacién de vehiculos (Garriz y Panigo, 2016).

A fines del siglo pasado, por presiones ejercidas por las terminales autopar-
tistas globales a la OMC, se expidieron distintas normativas por las cuales se
intimaban a los paises productores de vehiculos a derogar los requisitos mini-
mos locales y converger al libre comercio de autopartes.'

Argentina, luego de obtener distintas prorrogas a esta nueva reglamenta-
cién, en el ano 2003 (Martinelli, 2016), debe pasar de un régimen de requisi-
tos locales a un esquema de requisitos regionales minimos, con una actualiza-
cién del coeficiente flex que establece los limites del comercio compensado (en
un contexto de fuerte liberalizacién del comercio de autopartes a nivel global),
logrando mantener con los paises extra zona las condiciones preexistentes.

El coeficiente flex marcaba un ratio entre importaciones y exportaciones
sobre el cual se practicaba el libre comercio de autopartes para dicho nivel
tope. Una vez excedido, se pasaba a multar a las importaciones con un arancel
equivalente al 75% de los que pagaban los productos extra-zona.

En 2002 el flex tenfa un valor de 2 y en afios posteriores llegé hasta su
punto médximo en 2005 teniendo un valor de 2,6. A partir de este momento,
el flex comienza a bajar de manera sistemdtica- pasa a 1,50 en 2014- buscando
restringir la entrada libre de arancel a las importaciones de la regién, como ya
fue mencionado en capitulos previos.

Esta fue la forma que encontré el gobierno nacional de buscar proteger la
produccién nacional en un contexto adverso para la proteccién de las auto-

13 Segin Martinelli (2016) en el afio 1995 Sudafrica ya habia abandonado los requisitos mi-
nimos locales, seguida por Chile y Brasil (1998 y 1999, respectivamente), Indonesia y China en
2000; y Mexico en 2003 al igual que Argentina.
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partistas argentinas, objetivo que no pudo ser cumplido por los datos que ya
enumeramos anteriormente.

Sumado a esta situacidn, se agrega otra problemdtica: la tendencia de las
terminales de exigir insumos y partes de creciente complejidad tecnoldgica,
con altos requerimientos de estdndares de calidad y costos compatibles con
los internacionales pone en aprietos a una débil y poco desarrollada industria
autopartista local que ve ensanchar la brecha tecnolégica con otros polos de
produccién de manera casi irreversible (Motta; 20006).

Para finalizar, es importante destacar que se consolida un modo de pro-
duccién anclado en la relacién entre las terminales y los proveedores del pri-
mer anillo de origen transnacional que operan en el pais, destinando a los
proveedores de capital nacional y con menor desarrollo en términos de escala
productiva a formar parte de los segundos y terceros anillos de proveedores,
los cuales en Argentina, van perdiendo peso en manos de las importaciones,
debido a la fuerte estandarizacién global de autopartes para la produccién de
automdviles requerida por las grandes terminales- fenémeno que se reproduce
a escala global generando un fuerte proceso de concentracién autopartista en
un pequefio grupo de nodos centrales (Barletta, ez al.., 2013).

Si bien es destacable la recuperacién de las variables macroeconémicas y el
fuerte crecimiento de la produccién de la industria automotriz, aumentando
la escala y recomponiendo miles de puestos de trabajo perdidos durante los
afios previos, es imposible pasar por alto la inviabilidad e insostenibilidad de
un modelo de produccién basado en un alto contenido importado, superior a
los niveles de los afios "90.

Esta dindmica pone en peligro la disponibilidad de divisas a medida que
crece la produccién y representa el problema estructural de mayor gravedad
del perfodo (en términos de restriccidon externa, en conjunto con el déficit en
términos energéticos), destacdndose la posicién marginal que sigue ocupando
el pais en una cadena global de valor que concentra la industria autopartista en
términos de propiedad del capital y la desconcentra en materia de distribucién
geografica de la produccién (Cantarella, ez 4/.., 2008).

El grifico 6 resume la historizacion realizada en dos planos: el Contexto y
la normativa de cada periodo en particular y las problemdticas relevantes que
atravesaron la historia del subsector.

Como resultado de esta trayectoria histdrica hacia fines de los afios 90 se
consolida un complejo automotriz caracterizado por una creciente especiali-
zacién e internacionalizacién de la produccién autopartes en el marco de una
reestructuracién de la industria global en anillos.

En términos generales la industria evidencié un aumento de su déficit co-
mercial, y en particular es de esperarse que ciertos componentes (o sistemas)
de mayor complejidad en el marco del paradigma metal-mecdnico fueron par-
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ticularmente afectados por estos cambios, en particular el caso de motores.
Como esto el complejo adopté una posicién estructuralmente deficitaria (y
prociclica) que se agudizard durante los afios 2000 con la ampliacién de la
brecha tecnoldgica y el cardcter mds selectivo de las estrategias de las empresas
multinacionales.

Griéfico 6.- Historia de la industria autopartista Argentina: contexto,
normativa y problemdticas relevantes.

3. MODALIDADES DE INSERCION INTERNACIONAL
DE LA INDUSTRIA AUTOPARTISTA ARGENTINA Y SUS DETERMINANTES

Como se discutié en la seccién 2, a partir de los afios 90 cambia la estruc-
tura de la industria autopartista con la creciente globalizacién de sus cadenas
de valor.

Las filiales de grandes proveedores globales operan en el primer anillo im-
portando gran parte de los sistemas y subsistemas, la industria local se inserta
mayormente en el segundo anillo o como proveedores de piezas de reposicion.

En esta seccién se discutird cudles son los conjuntos de autopartes en los
que las empresas locales muestran un mayor grado de insercién en cadenas
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globales de valor y cudles son las principales barreras u obstdculos que enfren-
tan a la hora de ser proveedores de esta industria crecientemente globalizada.

3.1. MODALIDAD DE INSERCION INTERNACIONAL DE LOS DISTINTOS
CONJUNTOS DE AUTOPARTES: UN ANALISIS A PARTIR DE DATOS DE COMERCIO

Lejos de existir una dindmica homogénea en esta industria, se evidencian
distintos desempefios en el balance comercial y en los patrones de comercio
segin el tipo de conjunto autopartista considerado. En aquellos conjuntos
en los que la industria local vio desmanteladas sus capacidades productivas y
tecnoldgicas, es de esperarse que no solo se manifieste un déficit comercial sino
que el patrén de comercio del rubro sea predominantemente inter-sectorial
importando conjuntos completos, mientras que en aquellos casos en los que,
pese a la existencia de un déficit comercial, atin persiste algtn nivel de capa-
cidades productivas y tecnolégicas acumuladas en periodos previos, es posible
que exista algin grado de comercio intra-industrial en el que los fabricantes
locales exportan alguna parte o conjunto del rubro.

El grifico 7 muestra las exportaciones y el déficit comercial externo medi-
do en délares de los conjuntos de autopartes seleccionados para el ano 2012.
El primer dato que se desprende de la gréfica es el cardcter deficitario de todos
los conjuntos, rasgo estructural de esta industria luego de los cambios produ-
cidos durante periodos pasados mencionados en la seccién 2. En este sentido,
se destacan por su déficit carrocerfa y sus partes, motores, sistema eléctrico y
electrdnico, partes varias y sistemas de transmisién. Todos estos conjuntos de
autopartes explican el 90% del déficit total de esta industria.

Asimismo, el grfico nos permite visualizar que los conjuntos con mayores
déficits externos son también algunos de los que mds exportan. En el caso
particular de sistemas de transmisién se puede apreciar que la relacién entre
exportaciones y déficit es la mds elevada evidenciando que en estos conjuntos
el sector autopartista argentino ha podido mantener capacidades para insertar-
se en cadenas globales de valor.

En contraste, el conjunto de sistemas eléctricos y electrénicos dan muestra
de un muy elevado déficit con un deficiente desempefio exportador. El com-
portamiento de este conjunto de autopartes se explica por la incapacidad de la
industria local de incorporar las capacidades tecno-productivas en este tipo de
componentes en momentos en que la micro-electrénica aceleraba el ritmo de
progreso técnico a nivel mundial.

El rezago tecnoldgico impidié que Argentina incorporara capacidades en
estos componentes lo que derivé no solo que sea el tercer rubro en importancia
para explicar el déficit total, sino que los productores locales tampoco lograron
incorporarse como exportadores en cadenas globales de valor.
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Grifico 7.- Industria autopartista argentina: déficit comercial externo y
exportaciones, afio 2012 para conjuntos seleccionados (en millones de
délares)

Fuente: elaboracién propia en base a datos de NOSIS

Los cuatro conjuntos restantes (carroceria y sus partes, motores, partes va-
rias y sistemas de transmisién) tienen ventas al exterior que superan en todos
los casos los 300 millones de délares. No obstante, de los cuatro conjuntos
destacados, carroceria y sus partes y partes varias tienen una muy alta disper-
sién de productos hacia su interior (25 rubros en carrocerfas y 37 rubros en
partes varias) lo que nos dificulta hacer un andlisis concluyente de los mismos
de manera agregada.

Por su parte, las posiciones arancelarias de motores y sistema de transmi-
sién, mucho mds homogéneas en su composicién, dan cuenta del 40% del
total exportado por la industria autopartista argentina. Situacién que expresa
ciertos niveles de competitividad externa, que se sustentan en la trayectoria
productiva histdrica del pais. Estos dos conjuntos (sistemas de transmisién
y motores), a su vez, explican en parte el fuerte y estructural déficit de la
industria autopartista. Déficit que es resultado de la desarticulacién y deses-
tructuracién productiva sufrida por la industria durante el periodo de “ajuste
regresivo” (1976 - 2002).

Para profundizar el estudio en el modo de insercién internacional de estos
productos, se utiliza el indice Grubel-Lloyd (IGL) que nos permite analizar los
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grados de comercio intra-industrial que existen para cada conjunto de autopar-
tes seleccionado. El mencionado indice utiliza las exportaciones e importaciones
y arroja resultados que van entre 0 y 1. La férmula utilizada es la siguiente:

IGL=1-X" 1)

(x+m)

en donde x representa a las exportaciones, 7 a las importaciones y | | al
operador valor absoluto.

Este cdlculo es realizado para cada posicién de la industria autopartista a un nivel
de 11 digitos sélo para el universo de posiciones que presentan déficit comercial.

La importancia del comercio intra-industrial se encuentra en que este tipo
de patrén de comercio estd asociado a la existencia de economias de escala y
diferenciacién de productos (Lima y Alvarez, 2011). De acuerdo a la literatura
de comercio internacional, mientras un bajo indice de comercio intra-indus-
trial refleja el predominio de una especializacién inter-sectorial explicada por
las (des) ventajas comparativas, la presencia de economias de especializacién y
la diferenciacién de productos explica un alto indice de comercio intra-indus-
trial (Krugman, 1984). Por su parte ciertos trabajos han utilizado este indica-
dor como un proxy de la probabilidad de sustitucién de importaciones, en la
medida que permite identificar aquellos rubros en los que si bien la industria
es deficitaria el hecho que exporten indica que tienen capacidades latentes para
reducir su desbalance comercial (Castell, ez 2/, 2014).

A fin de identificar aquellos conjuntos en los que existen mayores posibi-
lidades de comercio intra-industrial estimamos a nivel de posiciones el coefi-
ciente IGL a fin de identificar aquellos conjuntos en las cuales existen mayor
nimero de posiciones con posibilidades de especializacién. En la Tabla 1 es
posible apreciar el nimero de posiciones en cada conjunto en el que existe
superdvit, y aquellas en las que existe déficit comercial, distinguiendo en este
tltimo caso aquellas en las que los coeficientes IGL entre altos y moderados,
aquellos en los que al existir algiin nivel de exportaciones existe potencial de
comercio intra-industrial y aquellos en donde el mismo es bajo.

Tabla 1.- Patrén de Insercién comercial del subsector autopartista:
grado de comercio intra-industrial segin conjunto (% de posiciones y ex-
portaciones por conjunto).

Participacién % en el total de posiciones de cada conjunto
Conjunto de S . Déficit comercial . (Ex)lipr:);ltlfril?::fc:lsc
autopartes | 2Hbe | 1GL Aleo - 6L |11 B 2P0 Towl U$s)
Moderado | Potencial
Carrocerfa 22% 13% 14% 29% | 22% | 100% 566
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f;j;i‘;lf‘; 21% 26% 18% | 34% | 0% | 100% 470
Morores 15% 19% | 22% | 37% | 7% | 100% 443
Partes varias 18% 18% 18% | 34% | 12% | 100% 361
Eﬁfifti o 25% 9% 10% | 18% | 39% | 100% 203
ffzzt i:zfo Y 506 7% | 17% | 43% | 18% | 100% 186
i‘:ffft?;‘:‘;zn 22% 22% 11% | 44% | 0% | 100% 93
fliz‘:i:e 0% 38% | 23% | 38% | 0% | 100% 11
?::;ZTa de 6% 6% | 24% | 65% | 0% | 100% 1

Fuente: elaboracion propia en base a datos de NOSIS

Se destaca que los tres conjuntos con mayor peso en las exportaciones son
carrocerfas, motores y transmisiones. De estos tres, la fabricacién de carroce-
rias y de sistemas de transmision son los que presentan el mayor porcentaje
de posiciones con superdvit. Considerando solo el universo de posiciones que
presentan déficits, los sistemas de transmisién muestran un mayor porcentaje
de posiciones con IGL altos-moderados reflejando su mayor insercién en ca-
denas globales de valor a partir de una especializacién intra-industrial. Esto
indica que es el tipo de conjunto en el que dada la presencia de economias
de escala en su produccién y posibilidades de diferenciacién a partir de ca-
pacidades locales existen posibilidades de una mayor insercién en la cadena
global de valor. Por su parte, motores es un caso en los que es menor el por-
centaje de posiciones superavitarias y aquellas en las que presentan déficit, se
evidencia un menor comercio intra-industrial mostrando que la insercién en
las cadenas globales de valor es débil dada su menor posibilidad de insertarse
con componentes y piezas diferenciadas y de desarrollar economias de especia-
lizacién a escala global. Este es un caso relevante de cémo la reestructuraciéon
de la industria a nivel global impacté negativamente en la industria en un
conjunto en el que tradicionalmente existieron capacidades locales. En forma
similar, aunque por distintos determinantes, en el conjunto de componentes
electrénicos predominan posiciones con IGL bajos. En este caso, las bajas ca-
pacidades electrénicas locales frente a la difusién de los nuevos paradigmas de
la micro-electrénica explicarfan esta baja insercién en CGV.

Estas razones refuerzan la visién que es en la produccién de sistemas de
transmision en la que existe una mayor insercién en cadenas globales de valor.
Una importante proporcién de posiciones de estos conjuntos con un IGL alto

448



Panigo, Garriz, Lavarello y Schorr (coords.)

a moderado, nos indica que existe un fuerte comercio intra-industrial y nos
permite afirmar, a su vez, que los casos de motores, sistemas electrénicos y
transmision revelan conjuntos con dindmicas diferenciadas cuyos obstdculos
conviene analizar més en detalle.

PRINCIPALES OBSTACULOS PARA LA INSERCION  COMERCIAL DE LA INDUSTRIA
AUTOPARTISTA

Con la finalidad de identificar los principales factores que condicionan
la insercién de la industria autopartista argentina en las cadenas globales de
valor, se recurre a una encuesta realizada a 43 empresas del sector en Argentina
durante los afos 2014 y 2015. Las empresas de la muestra fueron consultadas
sobre los tres problemas principales de competitividad, a partir de una lista de
opciones que incluye aquellos factores asociados al costo de produccién (como
precio de los insumos y salarios) y otros determinantes no costo (tecnologia,
calidad, provisién global por las terminales, entre otros).

Las 43 empresas de la muestra abarcan la fabricacién de productos de dis-
tintos conjuntos de autopartes.'* En la Tabla 2 se presentan las principales ca-
racteristicas de las empresas segtin los diferentes conjuntos. Como puede verse
en la misma, la muestra incluye empresas de dispares tamafios de acuerdo al
nimero medio de trabajadores por empresas de cada conjunto. Las empresas
mids grandes se encuentran en la produccién de ruedas y neumdticos y partes
varias y, en menor medida, en sistema de trasmisién. Por su parte, las empresas
mds pequefias se hallan en los sistemas de direccidn y de suspensién y amor-
tiguacién y en la fabricacién de moldes y matrices. Cuando se consideran las
ventas totales de las empresas, en general se replican los resultados encontrados
a partir del empleo con dos excepciones: sistema de direccién, y carrocerfa y
sus partes. Estos dos conjuntos muestran un mayor tamafio relativo medido
en base a las ventas.

14 En las 43 empresas autopartistas analizadas el porcentaje de ventas de productos fabricados
localmente supera el 50% de sus ventas totales. De esta manera, se busca contemplar sélo auto-
partistas que producen localmente. Asimismo, la clasificacién de las firmas segtn los conjuntos se
basa en el principal producto fabricado por la empresa.
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El coeficiente de insumos importados sobre el total del gasto en insumos al-
canza un 37% promedio para las 43 empresas, manifestando el alto nivel de partes
y piezas importadas. El mayor grado de provisién externa se observa en la produc-
cién de carrocerias, en los sistemas de frenos y de transmisién, y en moldes y ma-
trices. Contrariamente, la produccién de ruedas y neumdticos utiliza mayormente
materias primas nacionales. En coincidencia con los datos de comercio analizados
en la seccidn previa, el conjunto que se destaca por su insercién exportadora esel
sistema de transmisién, revelando su mayor grado de competitividad relativa en la
industria autopartista nacional.

El peso de empresas que logran producir equipos y piezas originales es alta
en la muestra (74%) — el 26% restante produce exclusivamente partes de reposi-
ci6én-, sugiriendo que la muestra de empresas del sector se encuentra sesgada hacia
proveedores que proveen de manera directa o indirecta a las terminales. La mayor
proporcién de empresas que fabrican exclusivamente repuestos se encuentran en
motores, suspension y amortiguacion, y sistema eléctrico y electrénico. Finalmen-
te, cabe destacar que la muestra incluye 5 empresas filiales de transnacionales (12%
del total). Estas se encuentran repartidas en carrocerfas y equipamiento interno,
motores, sistema de frenos, sistema de transmisién y partes varias.

En la Tabla 3 se exhiben los obstéculos identificados por las firmas segiin el
conjunto de la autoparte fabricada. Como puede apreciarse en la tabla, existen
determinantes comunes a todos los conjuntos asociados a la competitividad costo.
En primer lugar, el 60% de la totalidad de los autopartistas de la muestra sefialan
el costo de los insumos locales como uno de sus tres obsticulos principales. Esto es
consistente con la problemdtica histérica de los elevados costos de produccién in-
terna para la competitividad internacional de las autopartes nacionales. Problemd-
tica cuya raiz se encuentra asociada al desarrollo de una industria de base sidertrgi-
ca” y petroquimica, asi como a la competitividad de los proveedores de fundicién,
forja y mecanizado asociados a problemas de escala. En segundo lugar, se destaca
la importancia de los costos variables (53% del total de los autopartistas), expli-
cado en mayor medida por el peso de los costos laborales en un sector en el que
existe un peso significativo de empresas pymes, principalmente en el segmento de
reposicién.'® En tercer lugar, entre los factores vinculados a la competitividad costo,
aparecen los insumos importados como otro factor relevante (35% del total de au-
topartistas), fenémeno consistente con la relativa de la importancia de la provisién
externa a partir de la configuracién que asume actualmente la industria global.

15 Histéricamente, la fabricacién local de piezas se enfrentd a la dificultad de abastecimiento de
materias primas, especialmente el acero (ver seccién 2).

16 Asimismo, en el capitulo introductorio del libro, se ha destacado cémodesde la irrupcién
de la crisis financiera internacional, la subordinacién del sector autopartista a las necesidades de
acumulacién de los grandes terminales globales, derivé en una transferencia del costo de mano de
obra de las tltimas hacia las primeras.
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Aun cuando los costos de insumos y mano de obra asoman como una
barrera comin para el grueso del sector, existen diferencias segtn el conjun-
to considerado. El precio de los insumos locales se revela como un limitante
importante principalmente en el caso del sistema de direccidn, la produccién
de carrocerias y de partes varias. En cambio, en términos comparativos, en el
sistema de transmisién, los insumos locales no se muestran como un obstdculo
importante. En el caso de motores, la importancia de los costos de los insumos
nacionales se encuentra alrededor del promedio del total de la muestra. Como
se verd a continuacion, en estos conjuntos cobran relevancia determinantes no
asociados a la competitividad costo.

El precio de los insumos importados parece afectar, particularmente, a los
fabricantes de ruedas, llantas y neumdticos, a la produccién de carrocerfa y equi-
pamiento interno, de componentes del sistema de suspension, y de moldes y
matrices. Con excepcién del caso de ruedas y neumdticos, el resto de los con-
juntos poseen una mayor incidencia de insumos importados en la estructura de
costos de las empresas.”” Por su parte, los costos variables como limitante para
la competitividad son relevantes para el sistema de direccién y componentes del
sistema eléctrico y electrénico, y también para la produccién de motores.

A pesar de la relevancia del factor costo, los resultados expuestos en el cuadro
demuestran la incidencia de determinantes no costo que actiian como barreras
relevantes para la insercién de la trama autopartista local en el comercio intra-in-
dustrial. En particular, se destaca la competencia de proveedores globales para
abastecer a las terminales. El 40% de la totalidad de fabricantes de autopartes de
la muestra identifican el aprovisionamiento global de las terminales como uno
de los principales obstdculos que enfrentan. Esto confirma uno de los rasgos de
la nueva configuracién modular de las cadenas globales de valor analizadas en el
capitulo introductorio este libro. En segundo lugar, sobresalen problemas aso-
ciados al rezago tecnoldgico como una de las barreras limitantes para la insercién
de la industria autopartista local en las cadenas globales de valor. Al respecto, el
26% de las empresas encuestadas senala que el rezago tecnoldgico constituye un
factor que condiciona su competitividad frente a la produccién importada. Las
transformaciones de la industria automotriz global, no sélo ha provocado nuevas
formas de relaciones entre las terminales y sus proveedores en cada regién, sino
que ademds ha generado mayores necesidades de capacidades de I+D e ingenie-
rfa del sector autopartista para alcanzar una mayor adaptacién de las plataformas
globales y hacer frente a la presencia de sistemistas globales.

Miés alld de este patrén general, de forma anéloga a la competitividad-costo,
es posible constatar una incidencia heterogénea de los determinantes no costo

17 Paralas empresas de estos tres conjuntos, del total del gasto en insumos mds del 50% se debe
a insumos importados.
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seglin el conjunto de autopartes considerado. En primer lugar, debe destacarse
que el rezago tecnolégico afecta, tanto a aquellos componentes que muestran un
bajo grado de insercién en cadenas globales de valor: motores, periféricos y sus
partes (el 50% de las firmas sefiala la barrera tecnolégica como de las dificulta-
des mds relevantes); como a aquellos que presentan una alta insercién en CGV
como es el caso de sistema de transmisién (el 33% de las firmas).

Respecto a motores, la importancia conferida por los fabricantes na-
cionales a la brecha tecnoldgica manifiesta un cierto grado de capacidades
que perduran aun tras el proceso de restructuracién sufrido por el sector
ante las transformaciones en la industria global y el marco legislativo en la
década de 1990.

Esto se refleja, a su vez, que si bien este sector presenta un bajo grado de co-
mercio intra-sectorial, posee un cierto nivel de insercién exportadora en térmi-
nos comparativos al total de la industria autopartista (ver Tabla 2). En tanto,
en el caso de las firmas fabricantes de transmisiones, la importancia brindada
al rezago tecnolégico resulta paradojal en la medida que estos fabricantes son
los que més capacidad tecnoldgica han acumulado en su trayectoria pasada
aun cuando enfrentaron desafios crecientes como consecuencia de los cambios
normativos de proteccion y de la industria global en las tltimas décadas.

Luego, la evidencia sobre los obstdculos sefialados por las empresas sugiere que
los fabricantes que han alcanzado el umbral minimo de capacidades para insertarse
en redes globales de produccién enfrentan barreras de cardcter tecnoldgico.

Contrariamente, existen productores de la industria autopartista domés-
tica que no alcanzan el nivel de capacidades suficiente para insertarse en el
comercio intra-industrial son quienes manifiestan que las mayores barreras
obedecen principalmente al nivel de los costos tradicionales.

Este el caso, por ejemplo, del sistema eléctrico y electrénico, donde la des-
ventaja tecnoldgica no se revela como una dificultad relevante (ninguna de
las 7 empresas encuestadas sefiala la brecha tecnoldgica como obstéculo de
competitividad).

Este conjunto es, sin duda, uno en de los que mds ha sufrido la amplia-
cién de la brecha tecnolégica externa. No obstante ello, las empresas locales
se insertan como ensambladoras de componentes eléctricos sin ninguna par-
ticipacién en actividad tecnolédgica. En este sistema, al igual que en ruedas y
neumdticos, en el sistema de suspensién, y en moldes y matrices, presentan
gran injerencia los problemas de negociacién con las terminales o proveedores
del primer anillo, factores propios de una insercién subordinada o del tipo
cautiva. El bajo desarrollo local en estos subsectores deriva en que no se per-
ciba la brecha tecnolégica como un impedimento, sino que el acento se pone
en el cumplimento de plazos de entrega y/o en la ausencia de una estabilidad
contractual.
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En segundo lugar, aun cuando es esperable que la competencia de provee-
dores globales sea un factor condicionante para los productores de componen-
tes con mayor integracién en cadenas globales, en el sistema de transmisién no
se observa esta dificultad. Este hecho puede estar revelando una baja presencia
local de proveedores globales de transmisiones y/o un nivel de desarrollo de los
fabricantes domésticos que los coloca en una posiciéon de proteccién relativa
frente a la competencia de importaciones. En cambio, en el caso de motores y
periféricos la incidencia de proveedores globales se revela como una dificultad
crucial para el desarrollo nacional del subsector, sefialando una mayor presen-
cia de competidores globales localizados en la regién.

Hasta el momento, los principales obstdculos de la industria autopartis-
tas fueron analizados a nivel de los distintos conjuntos, prestando especial
atencion a los grados de insercién en cadenas globales de valor de acuerdo
a los datos de comercio (seccién 3.1). En base a la encuesta, este andlisis
puede ser profundizado atendiendo los patrones de insercién en el comercio
global a nivel de las firmas. En la Tabla 4 puede verse cémo los obstdculos
que enfrentan las empresas autopartistas difieren segtin logren acceder o no
al mercado externo.

En términos generales, las empresas exportadoras tienden a otorgarle ma-
yor incidencia a los costos que las empresas no exportadoras. De esto se deduce
que los costos tradicionales constituyen, previsiblemente, un factor relevante
para las empresas exportadoras en tanto condiciona su competitividad precio
a escala internacional. Tanto en lo referente a los costos de insumos locales,
arrastrando problemas de la industria aguas arriba, como los costos variables
asociados principalmente al precio de la mano de obra. Entre los factores no
costo, las autopartistas exportadoras sefialan el rezago tecnolégico (el 32% de
las firmas que exportan) y el cumplimiento de requisitos de calidad (14%)
como obstdculos que determinan su competitividad internacional. En cambio,
estos obstdculos no aparecen como relevantes en las empresas orientadas ex-
clusivamente al mercado interno, manifestando un escaso nivel de capacidades
en consonancia con su imposibilidad de insertarse en cadenas globales. Para
estas empresas, las mayores dificultades no costo se encuentran en la ausencia
de esquemas contractuales de largo plazo(33%) y falta de acuerdos en los pazos
de entrega (20%), evidenciando las tensiones propias de una insercién cautiva
en la cadena doméstica de valor.
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Cabe destacar que la presencia de proveedores globales es un factor de alta
incidencia para la industria autopartista sin distincién del nivel de capacidades
reveladas a partir de la exportacién — es un factor sefialado por el 40% de las
empresas exportadoras y por el 39% de las no exportadoras-. Esto sugiere que
la configuracién internacional que asume actualmente la industria automotriz,
caracterizada por la emergencia de proveedores con alcance global, implica
una barrera de entrada dificil de sortear tanto para fabricantes autopartistas
que logran insertarse en cadenas globales de valor como para los proveedores
de partes en el mercado doméstico. En otros términos, el alto grado de inter-
nacionalizacién de la industria genera un marco de competencia global que
conlleva la necesidad de enfrentar la presencia de proveedores sistemas globales
para el conjunto de los autopartistas mds all4 de su grado de insercién en cade-
nas globales y su nivel de capacidades relativas.

No sélo la insercién exportadora determina la clase de obstdculos que en-
frentan las empresas. En la Tabla 5 puede verse como el tipo de obsticulos
difiere segin el tamafo relativo de las empresas. Cuando se discriminan las
empresas por su cantidad de ocupados, se ve que los factores asociados al costo
son mids relevantes entre las grandes empresas que las pequenas o medianas.
Contrariamente a lo que podria esperarse, no se verifica que la escala de pro-
duccién se vincule con un mayor grado de poder de monopsonio (el 73% de
las grandes firmas destaca el costo de los insumos locales como una dificultad
relevante). Luego, esta evidencia sugiere que los problemas de costos internos
obedecen a deseconomias de escala en la produccién de insumos para la in-
dustria autopartista, fenémeno consistente con los problemas de sub-inversién
en etapas aguas arriba antes mencionados. La gran importancia conferida a
los costos variables por las grandes autopartistas (64% del total) frente a las
medianas (56%) y principalmente las pequefias empresas (43%) se encontraria
asociado a un mayor grado de formalizacién del empleo en las primeras.

Entre las Pymes autopartistas, ganan preponderancia relativa los obs-
ticulos no referidos al costo de produccién. Por un lado, aparece el rezago
tecnolégico como una barrera destacada (aproximadamente un tercio de este
estrato de empresas senala la tecnologia como un factor relevante). De forma
relacionada, sobresalen, principalmente en las pequenas, los problemas deri-
vados de su escaso cumplimiento de normas de calidad yno poder asegurar los
tiempos y formas de entrega a sus clientes (21% en ambos casos) para compe-
tir con importaciones. Problemas acordes a una especializacién de autopartes
mayormente estandarizadas.Estas tres barreras (calidad, tecnologia y tiempos
de entrega) se encontrarfan, de acuerdo a los datos de la muestra, se encontra-
rian fuera del foco competitivo las empresas de mayor tamafio en las que sus
esfuerzos se orientarian a superar las desventajas de costo.
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Finalmente, el tamano de las empresas explica diferencias en el tipo de
relaciones comerciales establecidas en la trama automotriz. Los problemas aso-
ciados a la falta de contratos de abastecimiento son una traba mayor para las
pequenas empresas (sefialada por el 36%), fenémeno que implica un mayor
riesgo de inversion ante la probabilidad de cambios de proveedores. Asimismo,
la baja proporcién de grandes empresas que sefialan los problemas de contrato
sugiere que las ventajas de mercado de este tipo de empresas no se encuentran
asociadas a su poder de compra frente a sus proveedores, como se expuso pre-
viamente, sino en un mayor poder de negociacién relativo con sus clientes,
sean terminales o proveedores del primer anillo. Por dltimo, es destacable que
la presencia de proveedores globales es un factor que, aun cuando presenta un
leve sesgo de preponderancia hacia las firmas pequefas, nuevamente se mues-
tra como un determinante extensivo al conjunto del sector autopartista sin
grandes distinciones de acuerdo al tamano de las empresas (la menor inciden-
cia de este factor se encuentra entre las grandes con una proporcién del 36%).

Ademds del tamafio, un aspecto singular para identificar la diversidad de
obstdculos de competitividad al interior del segmento autopartistas nacional
es el tipo de proveedor segiin su posicionamiento en la cadena de valor. Ya
ha sido mencionado en la introduccién de este libro, que los cambios en la
industria automotriz a escala mundial generaron una subdivisién de la oferta
en proveedores en diferentes segmentos o anillos. La parte inferior del Cuadro
5 muestra los pesos relativos de los principales obstdculos de acuerdo a esta
estratificacién. Por un lado, se encuentran las autopartistas de capital extran-
jero que producen componentes originales. Se trata de sistemistas globales
del primer anillo. En este caso, los principales obstdculos se encuentran en los
costos, mayormente de partes y piezas importadas (60%) como costos varia-
bles (60%), indicando el alto coeficiente de importacidn y el peso del empleo
formal, respectivamente. Para este grupo de empresas, toma relevancia un fac-
tor que no se ha observado anteriormente: el tiempo previsto para amortizar el
herramental involucrado en la produccién (senalado por el 40% de estas em-
presas). Esto pone de manifiesto que la escala minima de produccién es un li-
mitante para los proveedores que compiten a escala global y no necesariamente
en el dmbito regional. Entre los factores no costo aparece la tecnologia (40%),
aspecto consistente teniendo en cuenta que estos proveedores globales, como
consecuencia de las transformaciones acontecidas en la organizacién externa
de la produccién, poseen responsabilidades de disefio y desarrollo de los com-
ponentes que abastecen a las terminales ensambladoras. Por dltimo, ninguna
de estas empresas senala la competencia de otros proveedores globales eviden-
ciando que poseen una estrecha relacién del tipo modular y de dependencia
mutua con las terminales. En este sentido, la evidencia es consistente con un
fenémeno de selectividad de la red de proveedores por parte de las terminales.
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Luego, se puede distinguir, por un lado, a los proveedores nacionales de
equipos originales (no exclusivamente®®) que se encuentran en el segundo ani-
llo (o eventualmente primero) y abastecen de forma indirecta (o directa) a las
terminales y, por otro lado, aquellas empresas que venden exclusivamente en
el mercado de reposicion.

Como puede verse en el Cuadro5, se encuentran algunas diferencias en el
peso relativo de los obstdculos de cada grupo. Entre los determinantes asocia-
dos a los costos, las empresas nacionales de partes y componentes originales
tienden a destacar el precio de los insumos importados en mayor proporcién
que los autopartistas de reposicién. Resultado acorde al mayor grado de uti-
lizacién de bienes insumos importados en los primeros que en los segundos.
Esto confirma que el abastecimiento (directo o indirecto) a las terminales exi-
ge mayores requisitos de partes importadas. Respecto a los determinantes no
costo, la tendencia de las terminales a exigir partes de creciente complejidad
tecnoldgica, se refleja en que la brecha tecnoldgica es sefialada como obstéculo
por el 30% de las empresas (y s6lo un 9% en el caso de los fabricantes de
repuestos). Si bien los productores de repuestos no encuentran la tecnolo-
gia como barrera, si sefialan la necesidad de cumplir estindares minimos de
calidad (27% de las firmas). Asimismo, la presencia de proveedores globales
se muestra como un factor altamente relevante tanto para los fabricantes de
equipo original como los que se centran en el mercado de reposicién (38% y
45%, respectivamente).Se reitera asi que la competencia de proveedores glo-
bales parece ser un problema que cruza a toda la trama autopartista con s6lo
dosexcepciones:las empresas que proveen componentes y partes del sistema de
transmision y las filiales de proveedores globales.

4. CONCLUSION Y DISCUSIONES DE POLITICA

Después de haber alcanzado un alto grado integracién nacional hacia ini-
cios de los afios ‘70, la industria autopartista argentina evidenci6 un proceso
de reestructuracién regresiva que se profundiza a partir de mediados de los
afios ’90 con la implementacién asimétrica de un régimen automotriz que
limité la proteccién a las terminales y someti6 a los partistas a una alta presién
competitiva. En ese marco se evidencié la consolidacién de un persistente (y
prociclico) déficit sectorial que afecta a todo el sector y en particular a ciertos
subconjuntos. No obstante, el cardcter deficitario de todos los conjuntos cier-
tos conjuntos en los que, como consecuencia de alcanzar un umbral minimo
de capacidades tecnolédgicas, evidencian una gran proporcién de productos

18 En este grupo de incluyen empresas que producen para ambos usos (originales y de reposi-
cién).
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con un patrén de comercio intra-industrial lo que refleja una insercién selecti-
va en cadenas globales de valor.

Del anilisis de los resultados de la encuesta a la industria autopartista se ha
podido constatar que, si bien existen determinantes comunes para la competi-
tividad del sector autopartista, existe una heterogeneidad en los obstéculos que
enfrentan las empresas para alcanzar y/o profundizar su insercién en las cade-
nas globales de valor. Diversidad de obstdculos que requiere ser contemplada
a la hora de evaluar lineamientos de politicas para el desarrollo de la industria
autopartista nacional.
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Entre los determinantes comunes a todo el sector sobresalen, por un
lado, los problemas de abastecimiento de insumos “aguas arriba’, ya
sea por orientacién exportadora de la industria siderdrgica que sub-
sidia su expansién internacional a partir del excedente local o subin-
versién en las etapas de fundicién que se reflejan en altos precios de
insumos locales. Esta problemdtica, que abarca a todos los conjuntos
(aunque afecta principalmente a la produccién de carrocerfas y de
partes varias), se muestra especialmente relevante para las empresas
autopartistas exportadoras, en tanto condiciona su competitividad in-
ternacional, y para las grandes empresas, fenémeno consistente con la
existencia de deseconomias de escala aguas arriba.

Previsiblemente, el alto contenido de partes y piezas importadas con-
lleva que el costo de los insumos importados sea un determinante
generalizado para todo el sector con mayor incidencia en los autopar-
tistas que poseen un mayor grado de integracién en cadenas globales
de valor, fundamentalmente en los proveedores globales del primer
anillo.

El acotado mercado interno para justificar la escala de produccion
doméstica no aparece con un tema prioritario a nivel de la de los au-
topartistas nacionales. Contrariamente, es un condicionante de com-
petitividad sefialado por las filiales de proveedores globales.

A pesar de la importancia de los costos de insumos frecuentemente
senalados, existen otros determinantes cruciales y que se explican por
los rasgos de la industria automotriz ante los cambios en la forma de
organizacién de las empresas multinacionales. El proceso de modu-
larizacién de la produccién y la selectividad de proveedores directos
han generado que una de las mayores barreras que encuentran los
autopartistas nacionales para insertarse como proveedores (directos o
indirectos) de las terminales en la industria mundial, sea la presencia
de grandes sistemistas globales. La relevancia de este obstdculo abarca
al conjunto de la industria local, con la sola excepcién de los autopar-
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tistas del sistema de transmisién, lo cual manifiesta un alto nivel de
desarrollo de los fabricantes domésticos.

*  El otro determinante crucial para la competitividad de la industria
doméstica se encuentra asociado al nivel de capacidades tecno-pro-
ductivas nacionales. Aun cuando la brecha tecnolégica es un limi-
tante, su incidencia adquiere una renovada complejidad como con-
secuencia de los procesos e externalizacién de las terminales. Con el
fin de adaptarse a las plataformas globales e insertarse en la red de
proveedores de las terminales, el sector autopartista local necesita
desarrollar capacidades de ingenieria y disefio para competir con
autopartistas globales. Esto se constata en que el rezago tecnolégico
afecta paradojalmente a los componentes que presentan un mayor
grado de integracién en el comercio intra-sectorial, esto es, el siste-
ma de transmisién, y aquellas empresas que ya han logrado insertar-
se en el comercio mundial. En cambio, en aquellos subsectores no
revelan haber alcanzado un minimo nivel de capacidades potenciales
— sistema eléctrico y electrénico, ruedas y neumdticos, sistema de
suspensién, y moldes y matrices-, los problemas de rezago tecno-
légico pierden injerencia frente a otros problemas propios de una
insercién subordinada o del tipo cautiva: ausencia de una estabilidad
contractual con las terminales o proveedores del primer anillo,e in-
cumplimiento de plazos y condiciones de entrega.
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¢Qué es mas conveniente para América Latina:
llegar a ensamblar 10 millones de vehiculos fi-
nales o duplicar su produccion de autopartes?
¢Qué resulta mas factible de implementar para
el impulso de la produccién autopartista en la
regién: una nueva etapa de industrializacion
por sustitucién de importaciones o acuerdos
globales de exportacidon con las principales
terminales del complejo automotriz?

¢Hasta qué punto la nueva oleada proteccio-
nista mundial limita las politicas regionales de
promocion en el sector, y cdmo podria afectar
al autopartismo latinoamericano la disolucion
de los principales acuerdos regionales de co-
mercio del sector (Anexo 300 del TLCAN y ACE-
14 de la PAC)?

¢Qué factores explican que el déficit comer-
cial de autopartes en los ultimos afios haya
sido superior a la suma de las balanzas co-
merciales de todos los restantes bienes de
América Latina?

Para abordar estas y otras preguntas cruciales
para el desarrollo industrial latinoamericano,
vinculadas a la dindmica del complejo auto-
motriz —en general-y del sector autopartista
—en particular—, presentamos esta obra co-
lectiva intitulada La encrucijada del autopar-
tismo en América Latina. A lo largo de sus 11
capitulos, una treintena de investigadores de
tres continentes desarrollan un analisis en
profundidad de la problematica autopartista
combinando tres enfoques complementarios:
1) Caracterizacion sectorial; 2) Politicas y nor-
mativas regionales especificas; y 3) Estudio de
casos especificos de la industria autopartista
latinoamericana.
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