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Resumen ejecutivo

La industria automotriz ha liderado el crecimiento in-
dustrial de la Argentina durante buena parte de las
primeras dos décadas del siglo xxI. El sector auto-
partista registré también un buen desempefio en tér-
minos de produccion, empleo e inversiones, pero su
evolucion se dio en el marco de un déficit comercial
creciente. A futuro, el desafio estd en la posibilidad de
incrementar, o al menos mantener, la participacion
relativa del pais en los voliimenes de produccion re-
gional y de elevar el grado de integracion de compo-
nentes locales. En cualquier caso, resulta imperativo
continuar aproximandose a los estandares tecnolégi-
cos internacionales.

A nivel mundial, los nuevos desarrollos tecnolégi-
cos apuntan a la fabricacién de vehiculos con energfa
y combustibles alternativos y con carrocerias mas li-
vianas y confortables. Se observan también avances y
un uso cada vez mas intenso de las tecnologias de la
informacion y la comunicacién (T1c), la electrénica, la
nanotecnologia y los nuevos materiales. A priori, la Ar-
gentina presenta buenas perspectivas en el desarrollo
de estasactividades, ya que cuenta con recursos huma-
nos de reconocida capacidad cientificay también labo-
ratorios de investigacién, desarrollo e innovacién de
primer nivel. Sin embargo, se evidencia que estos es-
fuerzos suelen provenir del sector plblico y estan poco
difundidos a escala productiva. En buena medida, esto
es consecuencia de que, al ser un negocio global, las
terminales “regionalizan” su produccién en funcién del
paradigma tecnoldgico imperante en cada zona y los
recursos disponibles.

En la industria automotriz predominan elevadas
barreras a la entrada tecnoldgicas y contractuales,
donde las patentes y licencias juegan un papel impor-
tante. Adicionalmente, de acuerdo con la légica de go-
bernanza de las cadenas de produccién, las tareas de
disefo y de investigacion y desarrollo suelen ser reali-
zadas por las casas matrices en los paises centrales, 0 a
lo sumo en ciertas filiales grandes que puedan ser con-
sideradas estratégicamente relevantes para la firmaen
cuestion. Es en este escenario que el sector automotor
argentino se desenvuelve, y las citadas restricciones
deben ser consideradas a la hora de planear la politica
dirigida al sector.
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La industria automotriz ha sido objeto de diversos
estudios de corte sectorial y esta disponible una abun-
dante literatura especializada. El trabajo que presen-
tamos aqui se ha beneficiado largamente de tales an-
tecedentesy se concentraen ciertos aspectosy debates
ligados al espacio cientifico-tecnolégico y su politica
asociada. A este efecto, ademds de una exhaustiva re-
vision de los estudios disponibles, se analizé un con-
junto de experiencias internacionales potencialmen-
te comparables con la Argentina, se evalué el impacto
de los marcos regulatorios actualmente vigentes en
el MERCOSUR y se realizd una serie de entrevistas con
informantes calificados del complejo y varias visitas a
plantas de empresas terminales automotrices.

Esta elaboracion permitio identificar cinco restric-
ciones en las que se desenvuelve el complejo automo-
triz, cuya consideracion es esencial para el disefio de
una estrategia productiva eficaz. La primera es la mo-
dalidad predominante de organizacion de la produc-
cién a nivel mundial en términos de centros regionales,
lo que ha permitido obtener ganancias sustantivas en
funcion del aprovechamiento de economias de escala
y la diferenciacion de los patrones de consumo. La se-
gunda refiere al MERCOSUR, a los marcos regulatorios
y al estado de las negociaciones que lo caracterizan. La
tercera restriccién que posee el complejo automotriz
local se vincula con la trayectoria y actualidad del seg-
mento autopartista local, cuya pequefia escala relati-
vay escasa dinamica productiva dificultan la aparicién
de un proceso espontaneo de expansion y moderniza-
cién. La cuarta reside en el escaso mandato y autono-
mia que poseen las filiales transnacionales que operan
en el pais a la hora de tomar decisiones de inversion y
estrategias de desarrollo locales. Finalmente, la quin-
ta se vincula con las dificultades de aprovisionamiento
de insumos difundidos —principalmente, los sidertrgi-
cos—en condiciones de calidad y precios competitivos.

En las dltimas dos décadas, la I6gica productiva del
sector terminal ha sufrido significativos cambios en
aras de aumentar su competitividad. Estos cambios en
el modo de organizacion de la produccién derivaron,
en primer lugar, en una mayor flexibilidad de los mo-
delos producidos. Esta Ultima, es resultado de la utili-
zacion de plataformas y componentes comunes —que
son incorporados al vehiculo en médulos—para distin-
tos modelos. De esta manera, este esquema redunda
en ganancias en términos de escala —de fabricacion y
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de disefio—, de costos por reduccion de operaciones y
de diferenciacién de producto, lo que permite una ma-
yor renovacion de modelos en plazos mas cortos. No
obstante, ello ha implicado un mayor involucramiento
de un grupo reducido de autopartistas globales en ta-
reas de ingenierfa y disefio, dejando fuera de este pro-
ceso a la mayor parte del sector autopartista de capital
nacional.

La sustentabilidad comercial del complejo requie-
re de laimplementacién de una estrategia en conjunto
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con las terminales dirigida al desarrollo de proveedo-
res globales de autopartes; es sin duda una estrategia
de aplicacién compleja pero indispensable. El foco de
la politica industrial y tecnolégica deberia privilegiar
al autopartismo, y apuntalar también el desarrollo de
proveedores nacionales. La aplicacion exitosa de estas
politicas permitird reducir el déficit comercial del sec-
tor autopartes y reducir la creciente presién del com-
plejo sobre la restriccién externa del pafs, ademas de
fortalecer los eslabonamientos industriales.



COMPLEJO AUTOMOTRIZ ARGENTINO: SITUACION TECNOLOGICA, RESTRICCIONES Y OPORTUNIDADES

Introduccion

La industria automotriz ha liderado el crecimiento in-
dustrial de la Argentina durante buena parte de las
primeras dos décadas del siglo xx1, con un fuerte in-
cremento del empleo, la produccion industrial, las ex-
portaciones y la productividad. A su vez, el sector au-
topartista exhibié un buen desempefio en términos
de produccién, empleo e inversiones, aunque por de-
bajo de los requerimientos de la demanda, lo que de
hecho comporté un crecimiento del déficit comercial.

En aras de afianzary profundizar los logros alcan-
zados, resulta imprescindible avanzar con una estrate-
gia que ayude a mantener la participacién relativa del
pais en los volimenes de produccién regional, de la
mano de un sostenido incremento en los componen-
tes locales que alivien el déficit comercial del comple-
jo y fortalezca un sector con gran potencialidad para
la creacién de empleo calificado en industrias relacio-
nadas. Precisamente, las directrices de este informe
apuntan a delinear algunas politicas de accién en este
sentido.

El complejo presenta ciertos rasgos que lo trans-
forman en un interesante caso de estudio desde el
punto de vista tecnolégico. En efecto, la industria au-
tomotriz es un complejo diverso y heterogéneo, don-
de conviven un reducido grupo de empresas de gran
tamafio (terminales), la mayoria multinacionales,
con una numerosa diversidad de pymes dedicadas a
la provisidon de partes y piezas. En su l6gica producti-
va, las terminales despliegan una estrategia de maxi-
mizacion de la especializacion de proveedores, esca-
las de produccién y de minimizacién de los costos de
produccién a partir de criterios de eficiencia-precio. La
tendencia es producir diversos modelos de automévi-
les con un ndmero significativo de componentes co-
munes y pequefas modificaciones entre ellos.

Las casas matrices concentran el disefio y en sus
terminales se realiza el ensamblaje modular en linea
de montaje altamente robotizada. Los proveedores
se dividen en segmentos: los de primera linea son ac-
tores globales que coordinan la provisién de partes y
componentes, se trata de empresas tecnolégicamen-
te modernas con producciones en serie; la siguien-
te linea concentra procesos también tecnificados de
componentes especificos y se relacionan con las ante-
riores o directamente con las terminales; finalmente,
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la tercera linea estd compuesta por empresas poco
tecnificadas que producen partes y piezas de menor
complejidad tecnolégica principalmente destinadas
al mercado de reposicién. El contenido tecnoldgico,
los materiales utilizados y la calidad del producto de
las empresas autopartistas locales no presentan dife-
rencias significativas con las del resto de la region. No
obstante, si existen diferencias en cuanto a las tecnolo-
gias de produccién con respecto a Brasil, donde las es-
calas y la automatizacion son mayores. Asimismo, las
actividades de innovacién de las automotrices son su-
periores en Brasil, lo que les permite realizar activida-
des de disefio de nuevos productos. En contraste, gran
parte de las filiales automotrices en la Argentina no
tienen departamentos independientes de investiga-
ciény desarrollo ni tampoco de disefio de productos.

A nivel mundial, los nuevos desarrollos tecnolégi-
cos apuntan a la fabricacién de vehiculos con energfa
y combustibles alternativos y con carrocerias mas li-
vianasy confortables. Se observan también avances y
un uso cada vez mas intenso de las tecnologias de la
informacién y la comunicacién (Tic), la electrénica, la
nanotecnologfay los nuevos materiales. A priori, la Ar-
gentina presenta buenas perspectivas en el desarrollo
de estas actividades, ya que cuenta con recursos hu-
manos de reconocida capacidad cientifica y también
laboratorios de investigacién, desarrollo e innovacién
de primer nivel. Sin embargo, se evidencia que estos
esfuerzos suelen provenir del sector piblico y estan
poco difundidos a escala productiva. En buena me-
dida, esto es consecuencia de que, al ser un negocio
global, las terminales “regionalizan” su produccion
en funcién del paradigma tecnoldgico imperante en
cada zona y los recursos disponibles. En este sentido,
las brechas tecnoldgicas intrarregionales suelen ser
menores pero interregionalmente son considerables,
concentrandose las acciones de frontera en los cen-
tros productivos de Europa, Estados Unidos y sectores
de Asia.

En resumen, en la industria automotriz predomi-
nan elevadas barreras a la entrada tecnolégicas y con-
tractuales, donde las patentes y licencias juegan un
papel importante. Adicionalmente, de acuerdo con
la l6gica de gobernanza de las cadenas de produc-
cién, las tareas de disefio y de investigacién y desarro-
llo suelen ser realizadas por las casas matrices en los
paises centrales, 0 a lo sumo en ciertas filiales grandes



COMPLEJO AUTOMOTRIZ ARGENTINO: SITUACION TECNOLOGICA, RESTRICCIONES Y OPORTUNIDADES

10

que puedan ser consideradas estratégicamente rele-
vantes para la firma en cuestién. Es en este escenario
que el sector automotor argentino se desenvuelve, y
las citadas restricciones deben ser consideradas a la
hora de planear la politica dirigida al sector.

De esta manera, el presente estudio intenta rea-
lizar un aprovechamiento integral de la vasta litera-
tura existente sobre el tema, en aras de detectar las
tendencias imperantes y posibles ambitos de inter-
vencion. En particular, se privilegié analizar y desta-
car la informacién valiosa contenida en distintos es-
tudios desarrollados por—o a solicitud—del Ministerio
de Ciencia, Tecnologia e Innovacién Productiva (Mi-
nisterio de Ciencia) en los tltimos afnos. Entre los ci-
tados estudios, podemos nombrar la serie de trabajos
realizados conjuntamente por Abeceb, el Ministe-
rio de Ciencia y la Asociacién de Fabricas Argentinas
de Componentes (AFAC) (2014a y 2014b) en el marco
del proyecto BIRF 7599/AR sobre el futuro de la indus-
tria automotriz hacia el afo 2025; asi como también
el Documento de Referencia y el Plan Operativo de la
Mesa de Implementacién del Nicleo Socio-Producti-
vo Estratégico Autopartista en el marco del Plan Ar-
gentina Innovadora 2020 elaborado por el Ministerio
de Ciencia (2015)." De este modo, el trabajo que se pre-
senta no pretende ser un estudio sectorial, en vista de
su abundancia, sino que presenta ciertos aspectos y
debates ligados al espacio cientifico-tecnolégico y su
politica asociada.

Asi, para llevarlo a cabo se realizo, en primer lugar,
una exhaustiva revision de la literatura especializada
y se analizé de forma preliminar un set de experien-
ciasinternacionales potencialmente comparables con
la Argentina, de cuya revision pudieron seleccionarse
cinco casos ilustrativos. Asimismo, se procesaron ba-
ses de datos con estadisticas sobre comercio interna-
cional. Finalmente se realizd una serie de entrevistas
con informantes calificados del complejo (terminales,
autopartistasy expertos) y visitas a plantas de algunas
terminales automotrices que colaboraron para ello.

El documento que se presenta a continuacion
estd compuesto por cinco apartados centrales. El pri-
mero de ellos exhibe una sintesis de las tendencias y
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perspectivas socioproductivas imperantes en la in-
dustria automotriz del siglo xxI, detallando aspec-
tos relativos a la tecnologia, al mercado, el comercio
internacional, la produccién, la division del trabajo y
la integracion regional. El segundo apartado ofrece
una revision de experiencias internacionales poten-
cialmente comparables con la Argentina. De esta ma-
nera, se describe la industria automotriz de Tailandia,
Indonesia, Malasia, Polonia y Turquia, y se evidencian
los aspectos que la vinculan con nuestro pais. Ade-
mas, se presenta un cuadro comparativo que aporta
informacion sobre una serie de ejes tematicos comu-
nes a todos los paises. En el tercer apartado se desa-
rrolla una sintesis de las normativas y tendencias en
el &mbito del Mercado Comiin del Sur (MERCOSUR),
en dos secciones: la primera da cuenta del marco re-
gulatorio argentino y regional, y la segunda describe
el programa Inovar-Auto puesto en practica reciente-
mente en Brasil, haciendo énfasis en su potencial im-
pacto en nuestro pais. El cuarto, por su parte, introdu-
ce un breve anélisis del sector autopartista argentino,
esencial en el entramado productivo/tecnolégico del
sector. Por dltimo, se desarrolla una serie de reflexio-
nes finales sobre el estado actual del complejo y se
aportan sugerencias para mejorar su desempefio en
los préximos afios, siempre sujetas a las restricciones
que la matriz productiva internacional y la politica lo-
cal imponen.

Principales tendenciasy
perspectivas tecnoproductivas

El objetivo de la presente seccidn es dar cuenta de las
tendencias tecnoproductivas imperantes en la indus-
tria automotriz de la segunda década del siglo xxI.
Para ello se hard referencia a tematicas relacionadas
con la tecnologfa, el comercio internacional, el mer-
cado, la organizacion de la produccion y el consumo,
entre otros. El andlisis abarca el plano internacional,
regionaly local, seglin sea necesario, acentuandose al-
gunos aspectos del MERCOSUR y la Argentina.

1 Véanse, ademas, <http://www.argentinainnovadora2020.mincyt.gob.ar/wp-content/uploads/2013/03/Autopartes.pdf>
y <http://www.argentinainnovadoraz020.mincyt.gob.ar/wp-content/uploads/2015/11/Autopartes.pdf>.
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Esta introduccion resulta relevante para compren-
der mejor la dindmica del complejo y asi poder expli-
car las politicas adoptadas recientemente en la regién,
asi como el accionar de otros paises similares a la Ar-
gentina. Una industria automotriz exitosa debe, ante
todo, encontrarse actualizada tecnolégicamente, y
por ello es vital tener conocimiento de las proyeccio-
nes actuales sobre el desarrollo del sector.

Tendencias tecnoldgicas

En los Ultimos afos y a nivel global la industria auto-
motriz ha venido experimentando continuos e impor-
tantes cambios en el plano tecnoproductivo. Con base
en la opinién de distintos expertos sectoriales, puede
afirmarse que las principales tendencias de la indus-
tria y sus perspectivas de evolucién futura giran alre-
dedor de cuatro ejes fundamentales: la disponibili-
dad energética, la interaccién con el medio ambiente
y niveles de contaminacion, la seguridad vehiculary el
confortde los pasajeros (Abeceb, Ministerio de Ciencia
Yy AFAC, 2014).

USO DE LA ENERGIA

La disponibilidad energética asoma como uno de los
principales desafios. Si bien los expertos indican que
en el futuro la produccién se orientara hacia los auto-
moviles eléctricos, su masificacién tardarfa en llegary
recién tendrfan una presencia relevante en el mercado
apartirdelafio 2020. En la transicién, las empresas se-
guiran realizando tareas de investigacion sobre la te-
matica y avanzaran en la fabricacion de automoviles
hibridos. Ello se debe a que con el estado actual del
conocimiento aln resulta dificil competir con el uso
del petroleo, por su disponibilidad y poder calorifico.
Asimismo, ambos tipos de vehiculos (hibridos y eléc-
tricos) buscan optimizar el consumo de energia a tra-
vés de mecanismos como el frenado regenerativo, la
utilizacién de paneles solares para recarga o extenso-
res de autonomia. Las baterfas de estos autos podrian
cambiar gracias a la utilizacién de nanotecnologia,
y se estudiaria la modificacién de sus componentes
desde ion-litio hacia litio-niquel-cobalto-manganeso,
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y luego litio-azufre y litio-aire (Abeceb, Ministerio de
Cienciay AFAC, 2014a).

En un plazo aun mas largo, se prevé la implemen-
tacion de vehiculos impulsados a base de hidrégeno
para competir con los combustibles fésiles, aunque
se estima que ello serfa factible recién a partir del afio
2025. Otra iniciativa que esta siendo estudiada es la
construccion de motores de aire comprimido por par-
te de la firma Moteur Development International,
aunque sin contar con gran difusién.

Por el lado de las tecnologias mas utilizadas ac-
tualmente, como los motores térmicos, se profundi-
zara el downsizing de los motores en la blsqueda por
maximizar la eficiencia, minimizando su tamafio vy
consumo. Otras tendencias observadas se orientan a
la reduccién en la cantidad de cilindros, la inyeccidn
directa y sobrealimentacion, las mejoras aerodinami-
cas, la reduccion de masa desplazaday el uso genera-
lizado de la tecnologfa start/stop.”

INTERACCION CON EL MEDIO AMBIENTE

Y NIVELES DE CONTAMINACION

Se apunta hacia la reduccién de los niveles de conta-
minacion, lo que requiere cada vez mayor desarrollo
y utilizacion de tecnologia. Por ello, debera enfocarse
en la realizacion de automoviles sustentables tanto a
nivel medioambiental como a la hora de llevar a cabo
los procesos productivos intrafabrica.

Alinterior de los automéviles, la incorporacion de
sistemas anticontaminacién en motores diésel es otra
de las iniciativas impulsadas en la actualidad. El avan-
ce hacia la masificacién de los automéviles eléctricos
e hibridos también aportaria en este sentido, aunando
las intenciones de reducir el uso de energia y la necesi-
dad de cuidar el medio ambiente.

En cuanto a los procesos en planta, se apunta a de-
sarrollar iniciativas que tiendan a reducir el consumo
deaguaylosniveles de generacion de residuos no reci-
clables. Asimismo, se busca fomentar la utilizacion de
transporte interno no contaminante, el uso de energia
solar —tanto para iluminacién como para el calenta-
miento del agua—, el reciclado de agua de lluvia y el
uso de materiales reciclados, entre otras alternativas.

2 Estesistema consiste en que se apague automaticamente el motor del vehiculo cuando se encuentra detenido —por ejemplo, ante un
semaforo en rojo—y se encienda de forma automatica cuando el conductor decida continuar la marcha. Las automotrices alegan que este
sistema permite importantes reducciones en el consumo y reduce la contaminacién.
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SEGURIDAD VEHICULAR

Se profundizara la busqueda por maximizar el cuida-
do de la vida humana a través del mejoramiento en
la seguridad de los vehiculos. Dos de los dispositivos
aparecen como centrales e indispensables segtn los
expertos: el control de estabilidad y el control de trac-
cién, que basan su comportamiento en parametros
como el terreno, la carga del vehiculo o la carga del
portaequipajes.

Adicionalmente, se contempla el desarrollo de
airbags en cinturones de seguridad traseros, inteli-
gentes, de ventanilla o por fuera; apoyacabezas acti-
vo; sistemas Isofix; deteccion del ocupante; asistente
en atascosy en intersecciones, asistentes de trayecto-
ria o de cambio de carril; sistemas de frenado auto-
matico en ciudad o en ruta; control de crucero adap-
tativo; etcétera.

CONFORT DEL CONDUCTOR Y LOS PASAJEROS

El desarrollo de otras tecnologias podria ser aprove-
chado para realizar mejoras en las condiciones de
confort del conductor y los pasajeros. En este sentido,
las cajas de cambio manuales cederfan su lugar a las
cajas automaticas. Las primeras conservarian Unica-
mente una pequefa porcion del mercado; las segun-
das serfan mas eficientes y menos costosas, por ello
es que han aumentado su utilizacién en Europa en los
Gltimos afios. La traccion delantera, por su parte, se-
guiria siendo la solucion mas utilizada, mientras que
los sistemas de traccion conectables estarian toman-
do la delantera en los préximos afos. En cuanto a los
neumaticos, se cree que la innovacion y sofisticacion
seran cada vez mayores, para asi poder lograr mejores
prestaciones, mayor sostenibilidad y menores costos.
Ademas, se contemplaria el desarrollo de neumaticos
que no pierdan presién, y otros tantos que sean exclu-
sivos para vehiculos eléctricos.

La iluminacién seria otro de los aspectos a consi-
derar, con la utilizacién de faros con tecnologia LED,
sistemas avanzados de luces frontales, sistemas de lu-
ces inteligentes, antiniebla laser y control de intensi-
dad en luces traseras. Asimismo, el uso de cdmaras de
video, sensores de radar y escaneres laseres permiti-
rfan interpretar la ruta con hasta veinte metros de an-
ticipacion, lo cual impacta tanto en la seguridad como
en el confort. Otras iniciativas a considerar pasan
por las distintas alternativas de frenado automatico
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incorporado en las diferentes compafias y el desarro-
llo de sistemas de ruedas auténomas.

Con todos los elementos planteados previamente
podria quedar delineado el “vehiculo del futuro’, aun-
que es importante destacar que nicamente se esta
hablando de tendencias y que por ello algunos de es-
tos puntos podrian |levarse a cabo, mientras que otros
podrian demorarse, no masificarse o incluso nunca
llegara ponerse en practica.

Comercio internacional
y mercado automotor

En los proximos anos, las tendencias del mercado es-
taran relacionadas con la evolucién de una serie de
factores que afectan el desempefo de la economia
mundial. Estos factores son: el crecimiento de la po-
blacién global en términos generales, los cambios en
su composicion y especificamente el rol de las nuevas
clases medias, el contexto macroeconémico y la dife-
rencia de dinamismo entre paises desarrollados y en
desarrollo, las nuevas tendencias de los flujos de co-
mercio, los cambios en el comportamiento de los con-
sumidores, entre otros (Ministerio de Ciencia, 2014).
Es importante observar entonces la dindmica que es-
tos puedan adquirir en los préximos afios.

Tiempo después de la explosion de la crisis del
2008, la recuperacién definitiva adn es incierta. La
Unién Europea (UE) cuenta con numerosos paises
con problemas de sobreendeudamiento y bajo creci-
miento, combinados con escasos grados de libertad
para realizar politica econémica, considerando que se
encuentran atados a una moneda Gnica que no va en
linea con la productividad de algunos de ellos. Esta-
dos Unidos, por su parte, si bien no se ubica en un pa-
norama tan complejo como el europeo, alin presenta
bajas tasas de expansién de la economia, con el con-
secuente clima de desconfianza e incertidumbre, que
no permite presagiar su desenvolvimiento en el corto
plazo. Incluso China, que es reconocida por el fenome-
nal despegue que viene realizando en las Gltimas dé-
cadas, estd comenzando un proceso de ralentizacion.

Asimismo, se registran diferentes ritmos de creci-
miento a nivel mundial, ya que la tasa de expansidn
promedio de los paises emergentes fue practicamen-
te el doble de los desarrollados. Como reflejo de esta
tendencia, se observa que el 55% del crecimiento del
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producto bruto mundial en 2011 es explicado por los
primeros veinte paises emergentes (grafico 1). En par-
ticular, el bloque de los paises BRIcs —conformado por
Brasil, Rusia, India, China y Sudafrica— representa cer-
ca del 43% de la poblacién mundial y aproximada-
mente un cuarto de su economiay su territorio, lo que
da cuenta de la importancia estratégica de estas na-
ciones en el presentey en el futuro (Fm1, 2014) 2

De esta manera, serd fundamental la recuperacion
de la actividad para que la desconfianza quede atras
y asi logren incrementarse las ventas en los principa-
les mercados. Los analistas atin no estan en condicio-
nes de esbozar pronésticos concluyentes acerca de la
evolucion de la economia, pero si afirman que la ten-
dencia expansiva de los paises emergentes continua-
rd incélume, dato que los inversores ya incorporaron
en su consideracion y sus previsiones. Asi, para 2020,
EuroMonitor estima que cinco de las diez principales
economias del mundo se encuentran entre los pafses
emergentes (China, India, Rusia, Brasil y México).

El quiebre ocurrido en el 2008 tuvo como conse-
cuencia el retorno al proteccionismo, que partié de
los paises centrales y se expandié posteriormente a
los emergentes. Sin embargo, estos Ultimos continua-
ron aumentando su cuota en el comercio mundial en
detrimento de los primeros, que se explica principal-
mente por el papel de las exportaciones de China; ten-
dencia que se consolida al igual que la paralizacién
de las negociaciones multilaterales y la ineficacia de
instituciones como el G8, el G20 o el G77. Es impor-
tante destacar que se produjo una desaceleracion en
el crecimiento de estos flujos comerciales y no una
disminucioén.

Independientemente del retorno de la economia
mundial a un sendero de crecimiento estable, los ex-
pertos afirman que se profundizara la expansién del
peso relativo de los paises emergentes en estos inter-
cambios de bienes y servicios, y dentro de ellos, los
asiaticos cobrardn mayor relevancia. Las tendencias
indican, de esta manera, que la participacién de China
e India superard incluso a la de la UE y Estados Unidos
en el comercio mundial hacia el afio 2020. Como res-
puesta a las dificultades experimentadas en el plano
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multilateral, el regionalismo asoma como estrategia
de negociacién en los préximos afios.

En paralelo, la poblacién mundial ha experimen-
tado un notable crecimiento en el dltimo siglo, asf
como se ha generado un fuerte desplazamiento des-
de las zonas rurales a las urbanas. Adicionalmente, el
crecimiento econémico verificado en las Gltimas dé-
cadas en los paises emergentes ha impulsado la in-
corporacion de cuantiosas masas de poblacion a las
clases medias. Este no es un dato menor, ya que ellas
se consolidan como componentes fundamentales de
los mercados internos de estos paises y generan otros
importantes beneficios para la sociedad en su conjun-
to, cumpliendo el doble rol de consumidores para los
productos y servicios ofrecidos, y mano de obra cada
vez mas calificada para las empresas, sumadas a la
evidente salida de la pobreza de sus integrantes y dig-
nificacién de sus condiciones de vida.

Desplazandonos ahora hacia los comportamien-
tos individuales que influyen en la demanda y el co-
mercio, se observa que la crisis continlia presente en
la mentalidad de los consumidores de los paises desa-
rrollados, quienes ala hora de realizar adquisiciones le
otorgan un mayor peso al valor del automovil. Asimis-
Mo, se espera que tengan mayores preocupaciones en
cuanto al cuidado del medio ambiente, que haya ma-
yor interaccion con las nuevas tecnologias de comu-
nicacién para una conectividad permanente y, como
fuera mencionado previamente, que aumenten los ni-
veles de seguridad incorporados en los automoviles.

Organizacion de la produccidn
y division del trabajo

Un primer aspecto a destacar refiere al caracter defi-
citario que presenta la industria en casi todos los pai-
ses a nivel mundial. En efecto, como puede verificar-
se en los graficos 2 y 3, considerando a los paises que
producen mas de 300 mil vehiculos al afio, apenas
diez paises (Japon, Alemania, Corea, Italia, Francia,
Polonia, Republica Checa, Rumania, China e India)
presentan un saldo comercial positivo de autopar-
tes. Aun mas, segln el saldo monetario, apenas tres

3 Pareceserque en el ano 2014 el crecimiento de los paises emergentes se explica mayormente por los de Asiay Oceanfa, mientras
que los pafses latinoamericanos no estarfan acompafiando al mismo ritmo. Sin embargo, no deberfa descartarse que fuera una cuestién
meramente coyuntural y que en los proximos afios retomaran esta tendencia.
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Graficol Prondsticos de crecimiento del PBI [2010-2015]
Variacion porcentual trimestral anualizada
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4.Ameérica Latina y el Caribe
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paises (Japén, Alemania y Corea) concentran ese su-
peravit de manera decisiva.

En las Ultimas décadas, el modo de organizacion
de la produccion en la industria automotriz ha veni-
do experimentando importantes cambios. Esencial-
mente, el quiebre se produjo en la década de 1990 con
el crecimiento de la produccion y el consumo en los
paises emergentes, en detrimento de Japdn, Estados
Unidosy la UE (Obaya, 2014). Corea, China, Tailandia e
Indonesia en Asia; México, Brasil y la Argentina en La-
tinoameérica; y Republica Checa, Eslovaquia, Polonia,

VAV,

2013 2014 2015

Brasil — México

Turqufa y Rumania en el Este de Europa, fueron los
principales exponentes de este movimiento, lo que
multiplicé significativamente su share de produccion
en el mercado automotor mundial.

Como fuera mencionado anteriormente, el ma-
yor peso relativo de los paises emergentes se explica
por el veloz crecimiento de su producto bruto interno
(pBI) en las Ultimas décadas, y el consiguiente surgi-
miento de clases medias urbanas dispuestas a con-
sumir esta clase de vehiculos. Ademas, mientras los
paises desarrollados lograron tener elevadas tasas de

Grafico2 Saldo comercial de autopartes de paises productores
con mas de 300 mil vehiculos al afio (2012]
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Grafico 3 Saldo comercial de autopartes por unidad producida para paises
productores con mas de 300 mil vehiculos al afio [2012]
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motorizacién, aquellos en desarrollo contaron con
un mayor margen para colocar vehiculos en el mer-
cado local.

Una de las principales modificaciones en este nue-
vo régimen ha sido el pasaje de una produccién or-
ganizada en términos nacionales a una centrada en
términos regionales, por lo cual se pudo obtener ga-
nancias sustantivas en funcién del aprovechamien-
to de economias de escala y la diferenciacion de los
patrones de consumo en cada una de las regiones
resultantes.

El regionalismo llevé a la composicién de distintas
clases de integracion entre los paises, lo que permitié
organizar la produccién en esquemas diferenciados.
En primer lugar, se encuentra la integracién entre pai-
ses desarrollados —o de la Triada—,* que se orienta al
aprovechamiento de diferencias salariales existentes
entre pafses con bajas barreras arancelarias —como
el Tratado de Libre Comercio de América del Norte
(NAFTA)—. En segundo lugar, se presenta la integra-
cién entre paises en desarrollo, donde las subsidiarias
de las grandes compafiias transnacionales explotan
las economias de escala por el mayor tamafio de los
mercados, incluyendo menores costos de transporte y

logistica—con el MERCOSUR y la Asociacién de Nacio-
nes del Sudeste Asiatico (ASEAN)° como ejemplos.

Por Ultimo, los dos mayores paises del mundo,
India y China, se encuentran exentos de este patrén.
Ellos dos siguen produciendo a nivel nacional, tanto
con la instalacién de filiales de las grandes empresas
transnacionales como a través de empresas propias,
para aprovechar el tamafo de su mercado interno. Un
fiel reflejo de esta tendencia se observa en el cuadro 1,
donde la tasa de motorizacién en China pasé de 188
habitantes por vehiculo en1991,a14,4 en 2071.

Estas condiciones dieron paso al surgimiento de
automoviles especificos para ciertos mercados. Con-
cretamente, se apunté a elaborar vehiculos mas eco-
némicos y que tuvieran menores costos de manteni-
miento, aunque también se tuvieron en cuenta otras
caracteristicas como el estado de las rutas, las regula-
ciones medioambientales y de seguridad, etc. La in-
tencién de las terminales fue que estas compartieran
una cierta estructura comun con otros modelos, y de-
legar su elaboracion a las filiales, quienes cuentan con
un mayor conocimiento del mercado en el que se des-
envuelveny por ello lograron cierta independencia en
la produccion.

4 Compuesta por Estados Unidos, Canada, la UE, Suiza, Noruega y Asia-Pacifico (Japdn y Corea).
5 ASEAN estd conformada por Malasia, Indonesia, Brunéi, Vietnam, Camboya, Laos, Birmania, Singapur, Tailandia y Filipinas.
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Cuadrol Habitantes por vehiculo en una seleccidn de paises [varios afios]

Pais [ Aio 1991 1995 1999 2003 2007 2011
Alemania 2,0 19 1.8 1.7 1.9 18
Argentina 5.2 5,9 5,5 5,9 4,8 3,7
Australia 17 17 15 16 15 14
Austria 2.0 2.0 19 18 18 17
Bélgica 2.3 21 2.0 19 19 17
Brasil 111 10,3 8.9 8.4 7.4 5.7
Canada 16 17 17 17 16 16
China 188,2 1159 86,2 54,1 28.9 144
Corea del Sur 10,0 5.2 4,2 3.3 3.0 2.6
Espafia 2,6 2.3 19 1.7 16 1.7
Estados Unidos 1.3 13 1.3 13 12 12
Francia 2.0 19 18 17 17 17
Gran Bretafia 2,1 21 19 18 17 17
Italia 19 17 16 15 15 14
Japoén 2l 19 18 17 17 1,7
México 8.4 7.5 6.8 55 4,1 3.6
Republica Checa 4,6 3.0 2.7 2.5 21 2.0
Suecia 2.2 2.2 21 2.0 19 19

Fuente: Obaya (2014).

El nuevo escenario, si bien permitié aumentar los
volimenes producidos y vendidos, y mejorar la ca-
lidad de los productos finales, tuvo un impacto ne-
gativo en las capacidades de las firmas locales de los
paises en desarrollo. De acuerdo con Obaya (2014), en
la actualidad los procesos mas intensivos en tecnolo-
gia se estarian desarrollando en los paises avanzados,
mientras que los paises emergentes Ginicamente reali-
zarfan tareas operativas con bajo contenido tecnolégi-
co. Sin embargo, es importante destacar que este pro-
ceso no es lineal nihomogéneo, y por lo tanto algunas
firmas lograron romperesta inerciay desarrollar capa-
cidades tecnoldgicas propias.

Segln informes recientes, en los préximos afos
estd previsto que se incrementen las alianzas estra-
tégicas, fusiones y adquisiciones, joint ventures y otro
tipo de asociaciones entre las automotrices, para po-
der hacer frente a los nuevos desafios que se plantean
en un mundo dindmicoy, principalmente, para poder
ganar ventajas comparativas.

Entre los beneficios esperados se encuentran la
ampliacién de su huella geografica, el incremento de

su cuota de mercado, la diversificacién de su base de
consumidores, el refuerzo de sus capacidades tecno-
l6gicas y el aumento de su exposicidn a tendencias de
mercado orientadas hacia el crecimiento, como elec-
trificacién de vehiculos y reduccién de didxido de car-
bono. Este proceso de concentracién y asociacién se
sumarfaa lacreacion de nuevas empresas, fundamen-
talmente de origen chino.

Centros regionales
de produccion y consumo

En términos generales, el consumo de automéviles en
la regidn viene experimentando un continuo proceso
alcista que apunta a mantenerse en la proxima déca-
da, si bien puede verse interrumpido en algunos afios
por cuestiones coyunturales, y luego, ralentizado en los
siguientes afnos. El contexto econémico mundial —con
mayores tasas de crecimiento en los paises emergen-
tes respecto a los desarrollados—y la evolucién de las
clases medias son dos de los principales factores que
explican la mayor demanda por estos bienes.
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Otras claves de este proceso son el bajo nivel de
motorizacion, lo que permite suponer que hay un im-
portante margen para que los patentamientos de au-
tos sigan aumentando (grafico 4), y el otorgamiento
de créditos prendarios. El escaso parque automotor
existente en varios pafses de América Latina es el prin-
cipal fundamento en el que recaen las optimistas pro-
yecciones sobre las ventas de la industria en el proxi-
mo tiempo.

Graficod Tasa de crecimiento media anual
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hibridos (Toyota Prius y el Porsche Cayenne Hybrid
en la Argentina; Toyota Prius, Ford Fusion, el Merce-
des-Benz S 400 y el Porsche Panamera en Brasil) o
eléctricos (Mitsubishi i-Miev), que representan menos
del 0,01% de las ventas en la regién. Ello se explica
tanto por el menor poder adquisitivo promedio de es-
tos paises en relacion con los desarrollados, como por
el mayor precio de venta de estos productos en los ci-
tados paises.

de patentamientos de vehiculos (2000-2013]
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En cuanto al perfil del producto vendido, en el gra-
fico 5 se observa la fuerte presencia de los autos de
gama baja en Sudamérica, principalmente impulsa-
dos por las ventas de Brasil y la Argentina, cuyos con-
sumidores suelen volcarse en masa a estos vehiculos.
Le siguen en importancia los autos de gama media,
los cuales son los segundos mas vendidos en estos
dos paises. Otra tendencia a destacar es el incremen-
to reciente en las adquisiciones de pick-ups y camio-
netas suv en paises como Uruguay, Chiley Colombia.

Por otro lado, no todas las iniciativas relacionadas
con las nuevas tendencias de ventas y los nuevos pro-
ductos llegan con la misma fuerza a la region. Los au-
toméviles hibridos y eléctricos, que vienen en franco
ascenso en los paises desarrollados, no encontraran
la misma recepcién en esta region en el corto plazo.
Actualmente, solo se ofrecen unos pocos modelos

Centroameérica

Total América Latina

Desde otro dngulo, los paises de la region tienen
distintas estrategias de insercion en el mercado de
vehiculos. Por un lado, el MERCOSUR es un importan-
te productor que cuenta con los dos principales polos
productivos de la region (Brasil y Argentina) y viene
tomando medidas proteccionistas para resguardar
este espacio frente a la competencia externa. Como
rasgos distintivos, desde los distintos estamentos de
politica se intenta apuntar hacia la integracién del
blogue, y simultineamente encuentran dificultades
para realizar acuerdos y negociaciones internaciona-
les con otros paises.

Con esta postura, el MERCOSUR se establece como
el sexto productor de vehiculos a nivel global, con las
3,5 millones de unidades vendidas por Brasil en 2013 y
las 800 mil unidades vendidas por la Argentina en el
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Grafico S Participacion de Sudamérica en las ventas mundiales, por segmento
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mismo afio. De esta manera, se consolida la tendencia
hacia un mayor autoabastecimiento regional.

Sin embargo, los dos principales referentes de este
espacio no comparten una situacién necesariamen-
te idéntica, sino que tienen importantes variantes en
ciertos temas, que se traducen en competencia al in-
terior del bloque. Brasil, al ser considerado uno de los
principales paises emergentes en la actualidad —como
miembro del BRICs—, estd recibiendo un elevado flujo
de inversién extranjera directa en el sector automotriz
para la construccion de nuevas terminales, tanto por
la imagen positiva que genera fuera de sus fronteras
como por las politicas activas de promocién industrial
que lleva adelante. De hecho, el 80% de la produccion
de laregion se realiza en aquel pais.

De esta manera, no solo se aprecia el flujo de in-
versiones en términos de cantidad, sino también en
variedad, al ser receptor de inversiones de nuevos ori-
genes, tales como China y Corea. Este incipiente esce-
nario le permitira incrementar significativamente su
produccién y ahondar su participacion en el mercado,
incluso a costa de reemplazar importaciones prove-
nientes de la extrazona.

La Argentina, por su parte, tiene una mayor de-
pendencia de su socio comercial Brasil y basa su
participacion en dos acciones: mantener una espe-
cializaciéon complementaria con aquel pais y cap-
tar modelos exclusivos regionalmente. Para el pais

resulta sumamente importante el segundo aspecto,
en aras de mantener su porcentaje de penetracion en
el mercado brasileno, pilar de la politica automotriz
argentina.

En cuanto a la estructura productiva por pais, la
Argentina ha tendido a especializarse en automdvi-
les medianos y pick-ups, mientras que Brasil lo hizo en
mayor medida sobre los autos chicos, si bien la asime-
tria de tamafio entre las estructuras productivas res-
ponde a que Brasil tenga mayores volimenes de pro-
duccién en practicamente todos los segmentos.

Por el contrario, en contraste con el MERCOSUR,
los paises del Pacifico no son productores —a lo sumo
ensambladores— y suelen gozar de mayores niveles
de apertura en su economia en general, lo que Ileva
alaimportacién de automéviles mas econémicos. Un
ejemplo de ello es la firma de numerosos tratados de
libre comercio de Chile, Per(i y Colombia con paises
desarrollados o del Sudeste Asiatico. Esta estrategia se
combina con negociaciones internacionales abiertas
con distintos grupos y una menor dependencia den-
tro del mismo espacio.

En el grafico 4 (p. 18) se verifica con claridad que
los paises del bloque del Pacifico son los que vienen
acumulando las mayores tasas de patentamiento des-
de el comienzo del nuevo milenioy ocupan los prime-
ros cinco lugares en ese ranking (Per(, Ecuador, Colom-
bia, Bolivia y Chile). Por eso, resultan actores clave a la
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hora de ser considerados por las terminales locales, ya
que tienen un gran potencial de crecimiento. Como se
observa en el cuadro 2, esos paises actualmente son
abastecidos fundamentalmente porJapén, Corea, Es-
tados Unidos y China. México aparece también como
el principal origen de las importaciones colombianas.
Brasil solo aparece entre los primeros cinco origenes
de importacién en Chile y Per(. Queda expuesto a las
claras que son mercados cada vez mas relevantesy so-
bre los que se deberfa trabajar en pos de conformar

INFORME TECNICO CIECTI

acuerdos para que se reemplacen los mismos mode-
los de vehiculos producidos localmente —o en la zona
del MERCOSUR—Y que hoy son abastecidos por aque-
llos origenes.

Finalmente, en el grafico 6 se presentan los aran-
celes alaimportacion de vehiculos desde la Argentina
que poseen estos paises, donde se verifica un arancel
particularmente elevado en los casos de Ecuador, Co-
lombiay Bolivia.

Cuadro2 Origen de las importaciones de automaviles
en los paises del Pacifico (2011-2013]

Bolivia Chile

Colombia

Ecuador Peru

Origen % Origen % Origen

% Origen % Origen %

Japén 38,5% Estados 17,3% México 36.8% Japon 23,4% Japoén 17.4%
Unidos

Estados 13,9% Corea 17,3% Corea 12,5% Corea 21,3% Corea 16,2%
Unidos

China 11,1% Japon 15,9% Estados 12,0% China 10,1% Estados 12,5%

Unidos Unidos
Suecia 7.6% Brasil 8,4% Japén 7.8% Colombia 9,8% China 11,3%
Tailandia 5,6% China 8,1% China 5,0% Estados 9,4% Brasil 10,9%
Unidos

Fuente: Elaboracién propia con base en datos de COMTRADE.

Grafico6 Arancel a laimportacion de vehiculos desde la Argentina
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Experiencias internacionales
potencialmente comparables
con la Argentina

En este apartado se analiza la dinamica de produccién
que presenta el sector automotriz en un conjunto de
paises seleccionados: Tailandia, Malasia, Indonesia,
Poloniay Turqufa.® Estos paises poseen caracteristicas
que se asemejan a la dindmica sectorial y comercial
que presenta nuestro pafs en el complejo automotor,
entre los principales: problemas de balanza comercial
en autopartes, vehiculos o ambos; fuerte dependencia
externa como destino de la produccién; volimenes de
produccién con crecimiento y tendencias similares;
terminales bajo control de capitales extranjeros. Asi-
mismo, son casos que no suelen analizarse en relacion
con el de la Argentina y que nos permitiran, ademas
de comparar diversas estrategias de desarrollo imple-
mentadas por cada uno de los casos analizados, dar
cuenta de las principales recomendaciones de politi-
cas plblicas utilizadas para promocionar el sector y
examinar su eventual aplicabilidad al contexto local.

Con el objeto de dar cuenta de estas experiencias,
presentamos a continuacién en las cinco secciones
siguientes las principales caracterfsticas del sector
automotriz de cada uno de estos paises, focalizan-
do en el componente tecnolégico de la industria au-
tomotriz, con aspectos como posibilidades de loca-
lizacién, presencia o ausencia de firmas nacionales,
grado de sofisticacién tecnolégica y desarrollo de ca-
pacidades locales.

Tailandia

ORIGENES Y EVOLUCION DE LA POLITICA

AUTOMOTRIZ: DE LA SUSTITUCION DE IMPORTACIONES
A LA APERTURA DE LOS ANOS NOVENTA

El desarrollo de la industria automotriz tailande-
sa se inicia en la década de 1960, en el marco de una

INFORME TECNICO CIECTI

estrategia de industrializacién por sustituciéon de im-
portaciones. La politica sectorial estuvo caracterizada
por el establecimiento de aranceles aduaneros para
la importacién de vehiculos de pasajeros terminados
que se ubicaban en torno al 60%, 30% para la im-
portacién de kits completely knocked down (CkD)’ para
el ensamblaje de unidades de este tipo, 20% para las
pick-ups y 10% para camiones (Athukorala y Kohpai-
boon, 2010; Wongtada y Kanitpong, 2011).

A partir de la década de 1970, como consecuen-
cia de los problemas de balanza de pagos originados
en la politica sustitutiva, se pusieron en marcha me-
canismos para promover las exportaciones y, al mis-
mo tiempo, restringir las importaciones® y aumentar
el contenido local de los vehiculos ensamblados en el
pafs. En 1974 se establecieron requisitos de localiza-
cién que se ubicaban en torno al 25% para todos los
vehiculos (Athukorala y Kohpaiboon, 2010). Més tar-
de, se establecerfan requisitos diferenciados de loca-
lizacion en torno al 50% para vehiculos, 45% para ca-
mionesy entre 60% Yy 72% para pick-ups (Athukoralay
Kohpaiboon, 2010).

A partir de mediados de los afios ochenta, Tailan-
dia comenz6 gradualmente a adoptar la agenda de
reformas estructurales impulsada por los organismos
financieros multilaterales —el llamado “Consenso de
Washington™. En este marco se redujeron de forma
progresiva los aranceles aduaneros, tanto sobre la im-
portacion de vehiculos terminados como sobre los kits
CKD para ser ensamblados localmente (Wongtada y
Kanitpong, 2011).

Con el objeto de promover las ventas al exterior,
en1994 se otorgd una exencién impositiva para las ac-
tividades de exportacion (Natsuda y Thoburn, 2013).
En 1997 se avanzé hacia una desregulacion del régi-
men de propiedad de las terminales automotrices, lo
que permitié que el 100% de su capital accionario es-
tuviera en manos de empresas extranjeras—hasta en-
tonces el limite era del 49%—, a condicion de que el
60% de la produccién se destinara a la exportacion

6 Enelcuadro1del Anexo se presenta el resumen de dichas experiencias.
7 Este “kit de ensamblaje totalmente desarmado’ es exportado por las automotrices a fabricas de otros lugares del mundo para abastecer

un mercado especifico.

8 En1978 se establecieron aranceles de 150%y 80% para la importacion de vehiculos terminados y kits CKD, respectivamente

(Athukoralay Kohpaiboon, 2010).
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(Athukoralay Kohpaiboon, 2010; Natsuda y Thoburn,
2013).° Los requisitos de localizacidon se mantuvieron
hasta el afio 2000.

La crisis asiatica desatada en 1997, que tuvo como
epicentro precisamente a Tailandia, impact6 fuerte-
mente sobre el sector. La producciéon de automdviles
se redujo en un 56% (grafico 7). La crisis también cau-
s6 la quiebra o absorcidn por parte de firmas extran-
jeras de alrededor de 600 empresas autopartistas lo-
cales y la pérdida de 20 mil puestos de trabajo entre
aquel afio y1999 (Natsuday Thoburn, 2013).

CRECIMIENTO Y AUGE DEL

SECTOR AUTOMOTRIZ EN TAILANDIA

Con posterioridad a la crisis, Tailandia inicié un acele-
rado y sostenido crecimiento de la produccién de ve-
hiculos, que permiti¢ al pais convertirse en uno de los
polos automotrices emergentes mas dindmicos a nivel
mundial. Mientras que en 1998, el afio mas critico del
sector, se produjeron solo 158 mil unidades, para 2012
la produccion rondaba los 2,5 millones de vehiculos
(grafico 7).”° Como resultado de este crecimiento, Tai-
landia, que en 1997 ocupaba el puesto 21 en el ranking
mundial de productores de automoviles, alcanzd en
2013 la novena posicién, y se convirtié asi en el mayor
productor de la regién ASEAN y el cuarto productor del
continente asidtico.

La estrategia de desarrollo del complejo automo-
triz tailandés se ha sustentado fundamentalmente
sobre terminales automotrices transnhacionales, en
particular de origen japonés. Esto diferencia la expe-
riencia de Tailandia respecto de otros pafses de desa-
rrollo automotriz reciente en la regién—como Malasia
o Corea del Sur—, que han optado por fomentar el de-
sarrollo del sector a partir de empresas de capital na-
cional (Natsuday Thoburn, 2013).

Las reformas, junto con el crecimiento de la
demanda interna promovida por el crecimiento
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econémico, alentaron, en particular desde 2001, un
intenso flujo de inversiones extranjeras en el sector.
Actualmente, las empresas transnacionales japone-
sas explican mas del 70% de la produccién tailande-
sa. Las tres grandes firmas estadounidenses—Chrysler,
Ford"y General Motors—instalaron sus primeras plan-
tas manufactureras en Tailandia, con el objeto de con-
vertirlas en hub regionales para el Sudeste Asiaticoy el
espacio Asia-Pacifico.

Estas firmas fueron “seguidas” por proveedores
globales, como Dana, Visteon y Delphi (Natsuda y
Thoburn, 2013). Sin embargo, en el sector autopar-
tista, la participacion del capital local es mayor. Exis-
ten aproximadamente 690 empresas que integran el
primer anillo de proveedores:™ 47% son joint ventures
controlados mayoritariamente por capitales extranje-
ros, 30% son joint ventures controlados por empresas
tailandesasy 23% son compafifas de capital tailandés.
El segundo y tercer anillo de proveedores estd com-
puesto por alrededor de 1.700 empresas, en su mayo-
ria pequefias y medianas, de capital tailandés (Wong-
taday Kanitpong, 2011).

Como se observa en los graficos 7 y 8, mientras
que durante el perfodo anterior a la crisis econémica
de1997 laindustria automotriz tailandesa estaba fun-
damentalmente orientada al abastecimiento del mer-
cado interno y su balanza comercial era fuertemente
deficitaria, el periodo posterior ala crisis se caracterizé
por una fuerte vocacién de apertura al comercio inter-
nacional. Desde entonces, el crecimiento de los volu-
menes de ventas al exterior del complejo automotriz
fue superior al de las importaciones, lo que permitié
a Tailandia mantener un balance comercial positivo a
nivel agregado. Como se observa en el grafico 8, al in-
terior del complejo se registra una dindmica diferen-
ciada en el comercio de vehiculos y en el de autopar-
tes. En este Gltimo caso, se registra un saldo comercial
negativo creciente a medida que aumenta el volumen

9 Con laexcepcién de Volvo, en aquellos afos todas las empresas extranjeras asociadas con capitales locales eran de origen japonés.
10 Durante el perfodo analizado se observan tres cafdas pronunciadas en la produccién de vehiculos: la primera corresponde a la crisis
financiera del Sudeste Asiatico que tuvo lugar en 1997; la segunda, durante la crisis econdmica internacional de los afios 2008-2009;

la Gltima corresponde a la inundacién sufrida por el pais en 2011, que afecté areas donde se encuentran emplazadas aglomeraciones

productivas del sector automotriz.

11 Ford seinstald en el pais mediante la creacion del joint venture Auto Alliance, con la japonesa Mazda.
12 Enesteanillo, las empresas multinacionales controlan la produccién de conjuntos tecnolégicamente mas complejos, en particular

motoresy partes eléctricas y electronicas.
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Grafico 7 Produccidn, ventas y exportaciones de automaviles de Tailandia (1996-2012]
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de produccién de unidades terminadas—en especial a
partir de 2009—, que se ve compensado por el supera-
vit comercial en el comercio de vehiculos.

Desde 2002, la promocién de exportaciones y la
bisqueda de mercados externos se convirtieron en
uno de los pilares de la politica automotriz tailandesa,
cuyas lineas directrices fueron delineadas por planes
quinquenales denominados Master Plan. La promo-
cién de exportaciones se apoyo fuertemente en la fir-
ma de acuerdos preferenciales de comercio, tanto de
manera conjunta con los socios de ASEAN como de
forma independiente. Entre estos ultimos, vale des-
tacar el caso de Australia y Nueva Zelanda —ambos
en vigor desde 2005—, que son importantes destinos
de exportacién de vehiculos producidos en Tailandia
(Athukoralay Kohpaiboon, 2010)."

Con el crecimiento de su volumen, la distribucion
geografica de las exportaciones del complejo auto-
motriz se orientd progresivamente hacia las zonas ve-
cinas, en particular Asia-Pacificoy ASEAN, a diferencia

de lo sucedido en la Unién Europea —caida—y NAFTA
—estancamiento— (véanse graficos 9y 10)."

Asimismo, la politica comercial tailandesa ha per-
mitido, en cierta medida, mantener una canasta ex-
portadora relativamente mas diversificada que la de
los paises de la regiéon. En términos de la representa-
cién de los cinco y diez principales destinos en el total
de exportaciones, desde la segunda mitad de la déca-
da de1990, cuando el pais inici6 su politica de promo-
cién de exportaciones, los porcentajes oscilaron entre
el 45%-55% y 64%-69%, respectivamente, en el caso
de los vehiculos; y 52%-64%y 74%-87% para autopar-
tes. Como se verd en las préximas secciones, estos por-
centajes son mas bajos que los de pafses como Indo-
nesiay Malasia.

Enlo que se refiere a la cantidad de pafses necesa-
rios para explicar mas del 80% del total de exportacio-
nes de vehiculos, Tailandia ha pasado de 17 a 19 pafses
y alcanzd un pico de 24 en el periodo 2004-2008. En
el caso de autopartes, el nimero de paises fue menor,

13 Australia es, desde mediados de la década de 1990, el principal destino de exportacién de vehiculos manufacturados en Tailandia.
14 Con excepcién del periodo 1990-1994, en el que las pocas exportaciones del sector se orientaban a los paises vecinos, principalmente
Singapur, que concentraba casi el 47% de las exportaciones tailandesas.
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Grafico8 Saldo comercial de autopartres y vehiculos de Tailandia (1990-2012)
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y oscilé entre 10 y 13. También en este rubro, Tailandia
muestra una capacidad de diversificacién mayor que
la de sus socios de ASEAN.

Sin embargo, se debe destacar que la evolucién
de la distribucion geografica de las exportaciones del
complejo automotriz de Tailandia en los dltimos dos
periodos (2004-2008y 2009-2012) también indica un
crecimiento importante del peso relativo de la cate-
gorfa “Otros” como destino de exportacion (grafico 9).
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Este grupo llegd a superar a ASEAN y Asia-Pacifico, y
represent6 el 27,8% y el 30,2% respectivamente del
total exportado, el 10,3% en 1995-1998 y el 15,7% en
1999-2003. Este dato revela que la expansion expor-
tadora de Tailandia no ha descuidado la bldsqueda
de diversificacién de mercados. Los paises de Medio
Oriente —como Arabia Saudita y Oman— llegan a re-
presentar conjuntamente mas del 9% de las exporta-
ciones del complejo automotriz tailandés.

Grafico 9 Destino de las exportaciones del complejo automotriz de Tailandia
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Grafico 10 Destino de las exportaciones de vehiculos y autopartes de Tailandia
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Es interesante notar que la insercién exportadora
difiere cuando se distinguen las ventas de vehiculos
y de autopartes. Como se observa en el grafico 10, el
peso de los paises de ASEAN y de Japén aumenta no-
tablemente cuando se trata de ventas de autopartes,
mientras que en el resto de las regiones el peso relati-
vo de las exportaciones de vehiculos aumenta.
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un cambio de orientacién en la politica automotriz
de Tailandia, caracterizado por una agresiva politica
orientada a aumentar los niveles de produccién y ex-
portacién de vehiculos.

En1998, con el objeto de mejorar la capacidad ins-
titucional y de formulacién de politicas para el sector
automotriz, el ministerio de Industria cre6 el Thailand

Grafico 11 Origen de las importaciones del complejo automotriz de Tailandia
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Por el lado de las importaciones, el peso de Japon
es,aunque decreciente, todavia muy significativo (gra-
fico 17). Este pais explica el 61% de las importaciones
del complejo automotriz tailandés: las importacio-
nes de autopartes representan casi el 67%y las de ve-
hiculos el 43,5%. Estos datos son un reflejo del papel
central de las firmas japonesas en los eslabones inter-
medios de la cadena de valor automotriz de la region
asiatica.

POLI{TICA AUTOMOTRIZ DESDE LA DECADA DE 2000
Como se ha sefalado anteriormente, luego de la crisis
econémica de finales de los anos noventa se produjo

Asia-Pacifico Japén NAFTA

‘ UE ‘ Otros

= 2004-2008 2009-2012

Automotive Institute, una organizacién independien-
te encargada de coordinar la cooperacién entre los
sectores plblico, privado y académico.”

En el afio 2002 se formalizé un proceso de de-
sarrollo sectorial enmarcado en el asi llamado Mas-
ter Plan para el sector automotriz (2002-2006), cuyo
principal objetivo era posicionar a Tailandia como el
centro automotriz del Sudeste Asiatico, convirtién-
dola en la “Detroit de Asia”. El principal objetivo de la
politica era alcanzar un volumen de exportacién de
2,5 millones de unidades terminadas y convertirse
en uno de los diez mayores productores de vehiculos
para el afo 2016.

15 Wongtaday Kanitpong (2011) sostienen que hasta el momento el desempefio del Thailand Automotive Institute ha sido mediocre y
sefnalan entre los principales motivos el limitado financiamiento que recibe.
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Uno de los rasgos distintivos de la politica au-
tomotriz tailandesa durante este periodo ha sido la
combinacion de instrumentos de politica comercial
y politica impositiva para promover el desarrollo de
productos especificos (national product champions).
Durante una primera etapa, se seleccion6 el segmen-
to de las pick-ups. Por las condiciones geograficasy la
estructura econémica del pafs, este tipo de vehiculo
habia tenido histéricamente altos niveles de deman-
da interna y produccion (Athukorala y Kohpaiboon,
2010). La produccién total de pick-ups, de 77 mil uni-
dades en 1985 alcanzo las 410 mil unidades en 1995 y
cerca de 1,1 millones de unidades en 2010. El peso de
este segmento dentro de la estructura productiva del
sector automotriz se ubicé, desde 2005, en niveles que
oscilaron entre el 59%y el 73% (cuadro 3).

Con el propésito de aumentar los niveles de de-
manda interna, los impuestos especificos aplicados
sobre las pick-ups fueron reducidos de 35%-48% a12%
en el caso de los modelos doble cabina y 3%-5% en
el resto de las pick-ups (Natsuda y Thoburn, 2013). Al
mismo tiempo, se eximi6 del impuesto a las ganan-
cias de las sociedades por un periodo de entre tres y
ocho afios a aquellas empresas extranjeras que reali-
zaran inversiones por una suma superior a los 10 mil
millones de bath—aproximadamente 250 millones de
délares al tipo de cambio del ano 2z000—. Como resul-
tado de esta politica, Tailandia se convirtié en el mayor

INFORME TECNICO CIECTI

consumidor y productor de pick-ups en el mundo, con
niveles de integracion local en torno al 80%-90%.

Asimismo, se autorizaron exenciones para el pago
de aranceles a las importaciones de maquinaria y he-
rramentalesy se crearon incentivos para la instalacién
de centros de investigaciony desarrollo (1+D) y el esta-
blecimiento de headquarters regionales en el pais. En
este contexto, el pais se consolidé como un hub tan-
to en términos de produccién y exportacion a nivel de
Asia-Pacifico, como de 1+D y management de las opera-
ciones a nivel de ASEAN.

En 2002, Toyota selecciond a este pais como cen-
tro global para la produccién del proyecto Innovative
International Multi-purpose Vehicle (Imv) (Toyota Motor
Corporation, 2004; Ichijo y Kohlbacher, 2007)."° Ade-
mas, cred un centro de desarrollo de productos —el
primero de la compafia en un pais fuera de los pafses
de la Triada—. Toyota relocalizé en Tailandia su regio-
nal headquarter, hasta entonces con sede en Singapur.
Aquel afio, Isuzu relocalizé desde Japdn la produccidn
de pick-ups, desde donde exporta a 130 paises. Otras
compafifas tomaron mas tarde caminos similares: en
2005, Auto Alliance (Ford-Mazda) comenzd a expor-
tar desde Tailandia pick-ups a mas de cincuenta paises.
Ese mismo afio, Honda creé un centro de 1+D para el
desarrollo y la localizacién de autopartes y vehiculos,
y en 2010, establece en el pais un centro de 1+D para
este tipo particular de producto.

Cuadro 3 Produccion de vehiculos por segmento en Tailandia (2005-2012)

2005 2006 2007

2008 2009 2010 2011 2012

Automdviles

. 277603 298.819 329.223
para pasajeros

399.435 313.442 554.267 537.987 964.344

Vehiculos
comerciales
(menos
pick-ups)

24.846 22.592 23.556

17791 15.202 24.278 20.608 43.816

Pick-ups 822.867 872.474 948.370

974.502 670.734  1.066.759 899.200 @ 1.452.254

Total 1.125.316 1.183.885 | 1.301.149

1.391.728 999.378 = 1.645.304

1.457.795 @ 2.460.414

Produccioén de
pick-ups sobre
produccidn total
(en porcentajes)

73.1% 73.1% 72,9%

70,0% 67.1% 64,8% 61.7% 59,0%

Fuente: Thailand Automotive Institute.

16 Esenelmarco del proyecto Imv que Toyota Argentina produce, desde 2005, la pick-up Hilux y el modelo sw4.
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A partir de la prevision del agotamiento de las po-
sibilidades de desarrollo del sector automotriz sobre
la base exclusiva de las pick-ups, en el marco del nuevo
Master Plan para el sector automotriz (2007-2011), se
puso en marcha el asi llamado proyecto Eco Car, que
representa la eleccién de un segundo product cham-
pion. Tal como en el caso de las pick-ups, se disefiaron
incentivos comerciales e impositivos con el fin de au-
mentar la capacidad productiva, los niveles de locali-
zacién de componentes y de exportaciones de un pro-
ducto que debia cumplir con ciertas caracteristicas
particulares, como estar equipado con un motor por
debajo de los 1.400 cc (diésel) 0 1.300 cc (nafta), te-
ner un rendimiento de mas de 20 kilémetros por litro
y cumplir con los estandares ambientales Euro 4. Asi-
mismo, las firmas debian cumplir con ciertos requisi-
tos de integracién local en vehiculos y motores. Cuatro
de los siguientes cinco componentes debian ser pro-
ducidos localmente: tapa de cilindro, bloque de cilin-
dros, cigienal, arbol de levas y biela (Natsuda y Tho-
burn, 2013).

Las empresas que solicitaran su incorporacion al
programa serian beneficiadas con excepciones im-
positivas (impuesto a las ganancias de sociedades) y
aduaneras (importacion de maquinaria) y reduccién
de aranceles del 90% para la importacién de materias
primasy partes terminadas.

El programa resulté especialmente atractivo para
las firmas japonesas, que localizaron en Tailandia su
centro de producciény exportacién de este tipo de ve-
hiculos compactos para todo el Sudeste Asidtico. Este
proyecto generd también una fuerte inversién de au-
topartistas que acompanaron a las terminales. La pri-
mera fase del proyecto atrajo inversiones por 28,8 mil
millones de bath de las compafiias Mitsubishi, Honda,
Toyota, Nissany Suzuki—aproximadamente mil millo-
nes de délares (The Bangkok Post, 2013).

En 2013 se lanz6 la segunda fase del proyecto Eco
Car. Mientras que las compafifas que habian partici-
pado en la primera fase podian solicitar su ingreso al
proyecto con una inversién de 5 mil millones de bath
—cerca de 162 millones de délares—, a los newcomers
se les exigi6 una inversiéon minima de 210 millones de
délares y la creacion de plantas con una capacidad
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productiva de 100 mil unidades proyectada en un lap-
so de cuatro afios. Los estandares medioambientales
fueron ajustados a la norma Euro 5y se establecié un
criterio de emisién mas estricto. Las empresas parti-
cipantes recibirian exenciones y reducciones imposi-
tivas y aduaneras por un periodo de ocho afios (The
Bangkok Post, 2014).

Diez empresas automotrices solicitaron su incor-
poracién al plany se comprometieron a una inversion
global de 139 mil millones de bath —aproximadamen-
te 4.500 millones de délares—para una produccién de
1,58 millones de unidades de este tipo de vehiculos.
Cinco de estas diez empresas son newcomers que se
comprometieron a producir 753 mil unidades. Como
resultado de ello, la produccién total de automéviles
de Tailandia alcanzarfa los tres millones de unidades
hacia el afio 2017 (The Bangkok Post, 2014) "

Indonesia

ORIGENES Y EVOLUCION DEL SECTOR AUTOMOTRIZ

Si bien Indonesia fue el primer pais del Sudeste Asia-
tico en contar con una industria automotriz local, no
fue sino hasta la década de 1970, a partir de la politica
de promocién sectorial puesta en marcha por el gene-
ral Suharto—en el poder desde 1968—, que logré alcan-
zar una escala de produccién mas elevada.

Tal como ocurriera en otros paises de industriali-
zacién tardia, la estrategia de desarrollo del sector au-
tomotriz en Indonesia estuvo inicialmente dirigida a
fomentar la sustitucién de importaciones. En una pri-
mera etapa, la politica sustitutiva se orientd a desa-
rrollar actividades de ensamblaje. A tal fin, se aumen-
taron de manera progresiva los aranceles aduaneros
aplicados sobre unidades terminadas, hasta que, en
1974, las importaciones quedaron totalmente prohibi-
das (Natsuda etal., 2014).

La segunda etapa de la politica de promocién es-
tuvo orientada a aumentar los niveles de integracion
local de componentes. En 1976, se promulgé una nor-
mativa que busco, en un primer momento, localizar
las autopartes menos sofisticadas en términos tecno-
|6gicos, como neumaticos y baterfas. En una segunda
instancia, se buscaria avanzar hacia la localizacién de

17 ElConsejo de Inversiones de Tailandia no reveld los nombres de las compantias.
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partes mas complejas, como motor, transmisién, fre-
nosy ejes (Natsuda et al., 2014).

La segunda crisis del petréleo, a finales de los afios
setenta, afecté profundamente al sector automotriz y
dificulté la implementacién de la estrategia de inte-
gracién local.

EL FALLIDO INTENTO DE DESARROLLAR UNA TERMINAL
AUTOMOTRIZ NACIONAL DURANTE LOS ANOS NOVENTA
Durante la primera mitad de la década de 1990, Indo-
nesia puso en marchadistintas iniciativas con la inten-
cion de reflotar el desarrollo de su sector automotriz.
En 1993, se implementd un sistema de incentivos que
buscaba aumentar los niveles de integracién local de
partes. Mas tarde, en 1996, se puso en marcha un plan
para el desarrollo de vehiculos nacionales, el asf Ila-
mado Plan Mobil Nasional (Natsuda et al., 2013).

El marco regulatorio de esta ambiciosa iniciati-
va ofrecia a la empresa que ingresara al esquema una
exencion por tres afios del pago de aranceles aduane-
ros e impuestos a los bienes de lujo, que representaban
aproximadamente el 40% del valor del vehiculo. Tres
requisitos se fijaron como condicién para acceder a di-
chos beneficios: que la empresa estuviera constituida
en su totalidad por capitales nacionales, que utilizara
una marca original y que en un perfodo de tres afios in-
tegrara localmente al menos el 60% de las partes.”

La iniciativa tuvo corta vida. En gran medida, como
consecuencia de la resolucién adoptada en 1998 por
el Organo de Solucién de Diferencias de la Organiza-
cién Mundial del Comercio (oMcC) que, ante las de-
mandas presentadas por Estados Unidos, Japén y la
UE, juzgd que el marco regulatorio violaba el acuerdo
Mic (medidas en materia de inversiones relacionadas
con el comercio) y ordené al gobierno indonesio que
loeliminara.”
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EVOLUCION DEL MERCADO INDONESIO

DESDE LA DECADA DE 2000

Tal como ocurriera en el caso de Tailandia, una vez su-
perada la crisis econémica iniciada en 1997, el sector
automotriz indonesio experimenté un fuerte creci-
miento, que se verific en los niveles de produccién y
en los de ventas en el mercado interno. Como se ob-
servaenel grafico1z, luego de haber alcanzado un mi-
nimo en 1998, afio en el que se produjeron alrededor
de 43 mil vehiculos, la produccién local mostré una
tendencia alcista. El pais alcanzé un volumen de pro-
duccién de mas de 1,2 millones de unidades en 2013,
como resultado de un fuerte ciclo de inversiones a par-
tir de la segunda mitad de la década de 2000. Esto le
permitié a Indonesia escalar posiciones en el ranking
mundial de productores de vehiculos: mientras que
hasta el aflo 2007 alin se encontraba detrds del puesto
25, en 2013 se ubicé en la posicién 1s.

A diferencia del caso de Tailandia, la produccién
automotriz de Indonesia se ha orientado fundamen-
talmente al mercado interno. Aungue creciente en los
Gltimos afios, el volumen de exportacién de unidades
terminadas se mantuvo en niveles relativamente mo-
destos. En 2013, las exportaciones indonesias se ubica-
ron en torno a las 170 mil unidades, lo que representa
menos del 12% de las ventas al exterior de Tailandia.
El coeficiente de exportacion creci6 del 3,6% en 2005
al16,3% en 2012 —en 2013, dicho coeficiente se redujo
a14,1%—. Recordemos que en el caso de Tailandia, el
coeficiente creci6 del 2,5% en 1996 al 42,2% en 1998,
para alcanzar niveles por encima del 57% en 2012.

La relativa orientacion del complejo automotriz
hacia el mercado interno se explica en parte por sus
grandes dimensiones®® y bajos niveles de motori-
zacién.? El aumento del poder adquisitivo de la cla-
se media en los afios posteriores a la crisis de 1997 ha

18 La Unica empresa autorizada entonces fue Timor Putra Nasional, cuyo propietario era el hijo de Suharto, “Tommy” Suharto, para
producir el modelo Timor. A pesar de la restriccion al acceso de capitales extranjeros al proyecto, se autorizd la creacion de una sociedad
con la compafiia surcoreana Kia, que tendrfa una participacién del 30%. Se autoriz6 entonces la importacién libre de impuestos del Kia
Sephia, modelo que era vendido localmente bajo el nombre Timor S515, hasta tanto se desarrollara el vehiculo local. Como consecuencia
del tratamiento impositivo otorgado a la compafifa, el precio del vehiculo en el mercado indonesio representaba la mitad del de su

principal competidor, el Toyota Corolla (Natsuda et al., 2014).

19 Luego del fallo del Organo de Solucién de Diferencias de la omc, ya con Suharto fuera del poder, el gobierno indonesio ordend a
Timor Putra Nasional a pagar los aranceles aduaneros e impuestos de cuya exencidn habia gozado oportunamente, por un monto total
de 326 millones de ddlares. Esta resolucién termind llevando a la quiebra a la empresa.

20 Indonesia es el cuarto pais del mundo en términos de poblacién, con un total de 247 millones de habitantes.

21 En 2001, el nimero de habitantes por vehiculo en el pais ascendfa a 23,4. Dicho indicador para paises como Brasil o la Argentina ubica

en 5,7y 3,7, respectivamente.
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Grafico 12 Produccion, ventas en el mercado interno y exportaciones

de automadviles de Indonesia
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Fuente: Elaboracion propia con base en datos de la Association of Indonesia Automotive Industries.

permitido a un creciente segmento de la poblacién
tener acceso a su primer automovil, en reemplazo
de la motocicleta, lo que ha permitido que el consu-
mo interno sea el principal motor de crecimiento de
la industria.

Al igual que en el caso de Tailandia, y a pesar del
intento por desarrollar terminales automotrices de
capital nacional —como ha sido el caso de Malasia—,
la produccién de automéviles en Indonesia se apoyd
histéricamente en empresas transnacionales de ori-
gen japonés (Natsuda et al., 2014). Como resultado
de regulaciones que se remontan a los afios setenta
y ochenta, las terminales extranjeras estan agrupa-
das en tres conglomerados de capital nacional que
son responsables por las actividades de comerciali-
zacién:** Astra International —la mas grande—integra
a Toyota, Daihatsu, Isuzu, Peugeot, BMW y Lexus; In-
domobil integra a Nissan y Suzuki; y Krama Yudha a
Mitsubishi.

Actualmente, estas empresas operan en el pais
con veinte plantas de produccién, cuatro mas que en

Tailandia, lo que resulta en una escala de produccion
promedio por planta muy inferior a la del pais vecino
(Natsuda et al., 2014).* En lo que respecta a la parti-
cipacion relativa de las terminales, es Dahiatsu —y no
Toyota, como en el caso tailandés—la principal empre-
sa. Hoy esta empresa explica el 28,5% de la capacidad
instalada en el pafs.

El mercado interno indonesio presenta, tal como
sucede con Tailandia, caracteristicas particulares con
relacién al tipo de vehiculo predominante: segiin da-
tos de 2012, aproximadamente el 66% del mercado
estuvo explicado por las ventas en el segmento de
monovolumen (multi-purpose vehicles), especialmente
aquellos con siete asientos.** Las pick-ups ocuparon el
segundo lugar con casi el 28% de las ventas, mientras
que los vehiculos de pasajeros explicaron solo el 3%.

El sector autopartista en Indonesia se encuentra
mucho menos desarrollado que en Tailandia. Operan
en el pafs alrededor de 850 proveedores, de los cua-
les 250 pertenecen al primer anillo y 600 al segundo
y tercero.

22 Los conglomerados son responsables principalmente de las funciones de distribucién y comercializacion de las marcas. Las
actividades de produccion estan controladas por los fabricantes de equipos originales.
23 Laescala promedio de produccién por planta en Indonesia se ubica en 60 mil, mientras que la de Tailandia asciende a 158 mil

unidades.

24 La gran demanda de este tipo de vehiculos tiene origen en el tamafo de los grupos familiares, que exigen vehiculos amplios que
permitan transportar un mayor nimero de personas que los tradicionales sedan.



COMPLEJO AUTOMOTRIZ ARGENTINO: SITUACION TECNOLOGICA, RESTRICCIONES Y OPORTUNIDADES

31

Otra diferencia notable del sector automotriz de
Indonesia en relacién con el de Tailandia se encuentra
en la evolucién de su comercio exterior. Desde 1990, el
complejo automotriz en su conjunto registré de ma-
nera continua un saldo negativo de la balanza comer-
cial tanto en el comercio de autopartes como en el de
vehiculos. La tendencia deficitaria se ha vuelto mas
aguda desde 2007, junto con la aceleracién del creci-
miento de la produccion de vehiculos. En 2013, el dé-
ficit del complejo automotriz alcanzé los 2.200 millo-
nes de ddlares, a partir de un balance negativo de 956
millones de délares en autopartes y de 1.248 millones
de délares en vehiculos.

Como se observa en los graficos 13y 14, a través de
los afiosJapdny los paises de |a regién ASEAN han sido
los principales destinos de exportacién de la produc-
cién automotriz de Indonesia. Sin embargo, el salto
exportador de los Gltimos diez afios ha estado princi-
palmente explicado por el crecimiento de paises per-
tenecientes a la categoria “Otros”, que explicaron cerca
del 37% de las ventas del complejo automotriz de In-
donesia al exterior durante el periodo 2009-2012. En
el cuadro 4, Arabia Saudita aparece como el principal
destino comercial dentro de este grupo de paises, lo
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que lo convierte en el segundo destino después de Ja-
pon, desplazando a Malasia a la tercera posicion.

Otra notable diferencia en el patrén exportador de
Indonesia respecto al de su socio tailandés se refiere al
mayor nivel de concentracién de su canasta exportado-
ra—rasgo que se haido acentuando desde mediados de
los afios noventa, cuando el pais comienza a aumen-
tar las ventas al exterior—. Asi, durante el perfodo 2009-
2012, la participacién de los cinco principales destinos
de exportacién explicé cerca del 75% de las ventas in-
donesias al exterior, tanto en lo referente al comercio
de autopartes como al de vehiculos —en el caso de Tai-
landia, estos indicadores se ubicaron en 58,2%y 55,6%,
respectivamente—. Asimismo, los seis principales des-
tinos de exportacién explicaron en esos afios mas del
80% de las exportaciones de vehiculos, mientras que
son siete los paises que hacen lo propio en el caso de
autopartes —en el caso de Tailandia, el nimero de pai-
seses de19y 11, respectivamente.

En lo que respecta a las importaciones, el princi-
pal socio comercial es por lejos Japén, donde tienen
sus casas matrices las terminales que operan en el
pafs. Desde alli importan autopartes y vehiculos que
complementan la oferta de las marcas en el mercado

Grafico 13 Destino de las exportaciones del complejo automotriz de Indonesia
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Grafico 14 Destino de las exportaciones de vehiculos
y autopartes de Indonesia [2009-2012]
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interno. La regién ASEAN ocupa el cuarto lugar, tanto
en vehiculos como autopartes, luego de Asia Pacifico
y la UE. Esto indica los débiles eslabonamientos de la
red de produccién automotriz de Indonesia en torno
al espacio normativo de integracién del que participa
el paisy la prevalencia, en cambio, de los pafses de ori-
gen de las casas matrices.

POLI{TICA AUTOMOTRIZ INDONESIA

Las resoluciones en contra del pais en el ambito de la
OMC, junto con la presion por parte de organismos
multilaterales como el Banco Mundial y el Fondo Mo-
netario Internacional (Fm1) para implementar refor-
mas estructurales favorables a la desregulacion de los
mercados luego de la crisis de 1997, llevaron a la adop-
cién del llamado 1999 Automotive Policy Package. En
esencia, el programa eliminé los sistemas de incenti-
vos vigentes e incorpord un nuevo esquema arancela-
rio de acuerdo a tipos y tamafio de motores y peso de
los vehiculos, que suponfa una proteccion decreciente
através de los afios.

Segln este esquema, los aranceles mas elevados
se aplicaban sobre los vehiculos de pasajeros termi-
nados —en particular, los de motores mas grandes—
en relacién con los vehiculos comerciales. Aranceles
mas bajos se aplicaban sobre los kits para ensambla-
je local.

En 2006, se introdujo una regulacién que tenia
como objetivo aumentar los bajos niveles de integra-
cién local de componentes. Se redujeron los arance-
les aduaneros sobre los kits IKD (incompletely knocked
down) de subconjuntos que no eran producidos lo-
calmente por debajo de aquellos aplicados sobre los
CKD; por ejemplo, se pasé a cobrar un arancel menor
a la importacién de partes de motor para ser ensam-
bladas localmente que a la importacion de motores
terminados. Se buscé asi promover el ensamblaje lo-
cal de los kits con el propésito estratégico de crear in-
centivos para que se localizaran en el pafis productores
extranjeros de componentes y, de este modo, trans-
firieran progresivamente conocimiento a los agentes
locales (Natsuda et al., 2014).

En Iinea con la politica Eco Car adoptada en Tai-
landia, en 2009 el gobierno indonesio puso en mar-
cha un programa orientado a promover la produccion
de vehiculos pequefios, de bajo costo y mas eficientes
para el medio ambiente. Las principales condiciones
que deben cumplir estos vehiculos son: tener un mo-
tor de hasta 1.200 cc, en el caso de nafteros, y 1.500 cc
de motores diésel; y tener un rendimiento minimo de
combustible de 20 kildmetros por litro. En el marco de
esta politica, las empresas de estos vehiculos son be-
neficiadas con la exencién del pago del impuesto de
los bienes de lujo.
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Los fundamentos de un programa de este tipo, se-
gln la consideracion del gobierno, tienen origen en la
oportunidad que representa para el desarrollo del sec-
tor automotriz la ascendente clase media que accede
a su primer vehiculo. Asimismo, el enfoque medioam-
biental del programa se justifica en la creciente carga
que representa para el presupuesto publico el subsi-
dio a los combustibles, toda vez que Indonesia paso,
en 2003, de ser un pais exportador a importador de
petréleo (Natsudaetal., 2014).

En 2012, se puso en marcha un nuevo plan que pro-
fundiza la orientacion medioambiental del programa
anterior: el denominado Low Cost Green Car. Esta politi-
ca pretende promover la produccién local de vehiculos
con bajas emisiones de di6xido de carbono: vehiculos
eléctricos, hibridos o que utilicen combustibles alter-
nativos como etanol o gas natural comprimido (GNC).
Mediante esta nueva politica, el gobierno ha fijado
la meta de producir 2,59 millones de vehiculos para
2020y exportar 620 mil unidades terminadas (Yama-
moto, 2012; Natsuda et al., 2014).

Entre los incentivos ofrecidos a las empresas ad-
heridas al programa, el gobierno ofrece una reduc-
cién en el impuesto a los bienes de lujo que es pro-
gresiva en funcién del rendimiento en los niveles de
consumo de combustible: para los vehiculos con un
consumo de entre 20y 28 litros por kilémetro, la re-
duccion es del 25%; para aquellos con rendimientos
por encima de los 28 litros, la reduccion es del 50%.
Por su parte, los vehiculos pequefios quedan exentos
del pago del impuesto.

Sin embargo, cabe aqui destacar algunas diferen-
cias significativas del programa sectorial indonesio
respecto al Eco Car de Tailandia. En el caso de Indone-
sia, no se contemplan beneficios para la instalacién
de nueva capacidad en el pais. Estos se limitan a la re-
duccién en el pago de impuestos aplicados sobre los
vehiculos. Del mismo modo, el programa indonesio
no vincula los beneficios otorgados con los niveles de
integracion local, como si lo hace el programa Eco Car
en Tailandia. En resumen, se observan en la politica
tailandesa mayores esfuerzos por atraer inversiones
y nuevas empresas, asi como aumentar la produccion
local de componentes.
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Malasia

Desde la década de 1960 hasta mediados de los
ochenta, Malasia, al igual que el resto de los pafses de
ASEAN, sigui6 una politica automotriz enmarcada en
una estrategia de industrializacién por sustitucién de
importaciones. Dicha politica se basaba fundamen-
talmente en una alta proteccion tarifaria, en espe-
cial para la importacion de unidades terminadas, asf
como el otorgamiento de subsidios y otros beneficios
para el sector Jomo, 1994; Wad, 2009, Athukorala y
Kohpaiboon, 2010).

En los primeros anos de su desarrollo, el conte-
nido local de la produccién de automéviles se ubicd
por debajo del 5% del valor del vehiculo, restringido
fundamentalmente a neumaticos, baterfas, filtros y
pintura. En 1972, el gobierno puso en marcha un plan
paraaumentar la localizacién de partes, comenzando
con un minimo de 10% hasta alcanzar el 35% en 1982
(Jomo,1994).

Hacia 1980, once terminales automotrices de
origen extranjero tenfan plantas manufactureras en
Malasia.> Desarrollaban principalmente tareas de
ensamblaje a través de joint ventures o sociedades
que conllevaban algin tipo de colaboracién técnica
con firmas malayas —principalmente de origen étni-
co chino—. Hacia mediados de aquella década, Mala-
sia se aparté de la politica automotriz dominante en
el area ASEAN, basada en empresas transnacionales,
para crear una empresa nacional productora de ve-
hiculos que liderara el desarrollo del sector. De esta
iniciativa nacerian Proton en 1983, y Perodua una dé-
cada més tarde.

Los objetivos de esta decision estratégica estuvie-
ron orientados no solamente a mejorar la eficiencia
y la contribucién del sector automotriz al desarrollo
industrial del pafs, sino también a aumentar la parti-
cipaciony laresponsabilidad de la etnia bumiputera
en las diferentes actividades econémicas, contraba-
lanceando el peso de las comunidades empresarial
y de trabajadores de origen chino, en el marco de
las metas de redistribucion étnica de la asf llamada
Nueva Politica Econdmica (Jomo, 1994; Wad y Govin-
daraju, 2011).

25 Las siguientes firmas participaban de la produccién de automéviles en Malasia: Fiat, Mitsubishi, Volvo, Honda, Peugeot, Mercedes-

Benz, Toyota, Daihatsu, Ford, Chrysler, Land Rovery Citroén.
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EVOLUCION DEL SECTOR AUTOMOTRIZ EN MALASIA
LUEGO DE LA CRISIS ECONOMICA

Aligual que enel caso de Tailandia e Indonesia, la pro-
duccién de automoviles en Malasia sufrié una impor-
tante caida como consecuencia de la crisis econdmica
de finales de los afios noventa, de la que luego resur-
gié con fuerza, iniciando un proceso de aumento sig-
nificativo en los niveles de produccion y ventas (gra-
fico 15). Sin embargo, en el caso de este pafs, la curva
de crecimiento fue mucho menos pronunciada que
la de sus socios comerciales: mientras que en 1997 se
produjeron cerca de 266 mil unidades, en 2013 la pro-
duccién fue de 596 mil, lo que representa un aumento
del 224%. En Tailandia, durante el mismo perfodo la
produccién se multiplicé casi por siete, y en Indone-
sia por mas de cinco, como se ha visto en las secciones
anteriores.

La diferencia entre el desempefio malayo y el de
sus socios de ASEAN nose limita a la esfera de los volu-
menes de produccién y ventas de automaoviles. Como
se hasefalado, Malasia optd, hacia mediados de la dé-
cada de 1980, por un modelo de desarrollo del sector
basado en empresas nacionales orientadas principal-
mente al mercado interno: Proton en 1983 y Perodua
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desde 1994. El resto de las terminales automotrices en
el pais fueron inducidas a operar en segmentos en los
que las dos firmas locales no tenfan presencia: sobre
todo el de los comerciales y los vehiculos de pasajeros
con motores mayores a1.600 cc.?

Las dos compafias creadas en el marco del pro-
yecto de auto nacional controlaron el mercado inter-
no malayo desde sus inicios: Proton, que en su primer
afio de operaciones ya explicaba el 45% de las ventas
en el mercado interno, llegoé a representar alrededor
del 70% en 1990.%” Hacia 2000, las dos compafias
controlaban el 90% de las ventas y practicamente
la totalidad de vehiculos por debajo de los 1.600 cc.
Mientras que Proton se mantuvo delante de Perodua
durante los primeros afos, esta tltima, especializa-
da en modelos compactos, asumié el liderazgo del
mercado interno durante la segunda mitad de la dé-
cada de 2000. En los dltimos afios, la participacion
de otras marcas en las ventas en el mercado interno
ha crecido significativamente, en particular aque-
llas de origen japonés, como Toyota (12%), Honda
(8%) y Nissan (4%). Asi, la participacion conjunta de
Proton y Perodua se redujo por debajo del 60% del
mercado.”®

Grafico 15 Produccion y ventas de automaviles en el mercado interno de Malasia
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Fuente: OICA.

26 Segln el Malasya Automotive Institute, actualmente once terminales operan en el pafs.
27 Durante los primeros afos de operatoria, los precios del Proton Saga se encontraban entre 20% Yy 30% por debajo de los de sus
competidores, lo que sin dudas contribuye a explicar el desempefio de la firma en el mercado interno Jomo, 1994).

28 Tomado de Autoworld (datos correspondientes al afio 2012).
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El desempefio comercial de Proton y Perodua en
el mercado interno se ha sostenido, principalmente, a
partir del diferencial de precios respecto de sus com-
petidores, logrado sobre la base de distintos tipos de
beneficios otorgados por el gobierno. Inicialmente,
la brecha se ubicaba en el 10%, pero superé el 20%
una vez que se aumentaron los aranceles a la impor-
tacion para el resto de las compafias. Ante esta situa-
cién, los competidores de Proton decidieron reducir
los volimenes de produccion, cerrar sus operaciones
en el pais —por ejemplo, Mazda y Ford— o concentrar-
se, como se ha sefialado, en segmentos mas elevados
que no competian con las firmas malayas Jomo, 1994;
Athukorala y Kohpaiboon, 2010).

Enloqueserefiere al sectorautopartista, seglin un
reporte de la Autoridad para el Desarrollo Industrial de
Malasia (MIDA, porsussiglaseninglés), en 2008 habia
alrededor de 690 firmas proveedoras de componen-
tesinstaladas en el pafs (MDA, 2009). Alrededor de 45
empresas son exportadoras, principalmente de partes
poco intensivas en tecnologia, como volantes, llantas,
pastillas de freno, neumaticos, tubos de escape, radia-
dores y amortiguadores. A pesar del progresivo desa-
rrollo del sector, las empresas autopartistas tienen po-
cas capacidades tecnoldgicas y son muy dependientes
de tecnologfas transferidas del exterior. En gran me-
dida, las dificultades de aprendizaje tecnolégico de la
cadena de valor del sector deriva de las propias limita-
ciones de Proton (Wad y Govindaraju, 2011).

Segln datos de 2008, el sector empleaba apro-
ximadamente 50 mil personas, repartidas en partes
iguales entre las terminales y el sector autopartista.
Proton y Perodua eran responsables del 70% del em-
pleo sectorial.

Otro rasgo distintivo del sector automotriz malayo
es el creciente déficit que, acompanando el aumento
en los niveles de produccién y ventas desde finales de
los afos noventa, registran tanto el sector autopartis-
ta como el de vehiculos (grafico 16). Este déficit revela
dos debilidades estructurales del complejo automo-
triz: en primer lugar, su marcada orientacién hacia el
mercado interno y las dificultades para expandir las
exportaciones; y, en segundo lugar, como se ha sefia-
lado, las endebles capacidades del sector autopartista
para proveer localmente a las terminales que operan
en el pafs, lo que vuelve a la red de produccién auto-
motriz dependiente de importaciones.
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En lo que se refiere a la insercién exportadora, el
aumento mas significativo se verifica a partir del pe-
riodo iniciado en 2004: las exportaciones anuales del
complejo pasaron de un volumen que, en promedio,
nunca superd los 300 millones de délares anuales a
mas de mil millones en 2009-2012. Sin embargo, el in-
cremento de las ventas al exterior se dio fundamen-
talmente en el rubro autopartes, donde los volimenes
de exportaciones del periodo 2009-2012 fueron diez
veces mayores que los del perfodo 1995-1998.

Como puede observarse en el grafico 17, ese au-
mento fue acompafiado por una redistribucion geo-
grafica de las exportaciones malayas desde Europa
—region que llegd a explicar casi el 64% de las ven-
tas al exterior—hacia ASEAN y Asia Pacifico, que repre-
sentaron en el periodo 2009-2012 casi el 68% de las
exportaciones malayas. La participacion de estas dos
regiones es mucho mas elevada cuando se considera
solo la exportacién de vehiculos (82%). Los mercados
deJapdn, la UEy NAFTA tienen mas incidencia relativa
como destino de autopartes (grafico18).

En el pasado, |a orientacién exportadora de Mala-
sia hacia Europa respondia, en particular, a las ventas
al mercado briténico, que durante muchos anos fue el
principal mercado externo para el pais: en lo que se re-
fiere exclusivamente a las ventas de vehiculos, entre
1990 y 1994, el Reino Unido absorbi6 el 76% de las ex-
portaciones, entre 1995y 1998, el 42%, y entre 1999 y
2003, €l 31%.

Més recientemente, las acciones de promocion de
exportaciones se orientaron a los mercados de la re-
gidn, principalmente los paises de ASEAN y China. Du-
rante el perfodo 2009-2012, los tres principales merca-
dos para la exportacion de vehiculos fueron Tailandia
(26%), Indonesia (16%) y China (14%).

Por el lado de las importaciones, los principales
mercados de referencia son, a diferencia del caso de
las exportaciones,Japény la Unién Europea. En ambos
casos, la incidencia de ambas regiones es mayor en lo
que se refiere a laimportacion de vehiculos que alade
autopartes. Lo opuesto se verifica en los casos de las
regiones de Asia Pacificoy ASEAN.

POLITICA AUTOMOTRIZ DE MALASIA:
EL PROYECTO DE AUTO NACIONAL

Como se ha sefialado, a comienzos de los afnos ochen-
ta, Malasia puso en marcha un plan para el desarrollo
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Grafico 16 Saldo comercial de vehiculos y autopartes de Malasia
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Grafico 17 Destino de las exportaciones del complejo automotriz de Malasia
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Grafico 18 Destino de las exportaciones de vehiculos y autopartes de Malasia
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de una industria automotriz apoyada en empresas de
capital nacional. Dicho plan se enmarcaba en un pro-
grama mas amplio de desarrollo de la industria pe-
sada, que suponia una activa participacion del Esta-
do mediante empresas nacionales en asociacion con

el sector privado. A tal fin se cred la Heavy Industries
Corporation of Malaysia (Hicom), un conglomerado
de empresas publicas que tenia la misién de desarro-
llar los sectores seleccionados.” El sector automotriz
se convirtio en el icono del programa. En 1983, se cred

29 Los principales sectores que se pretendia desarrollar mediante esta politica eran el petroquimico, hierroy acero, cemento, papel y sus
derivados, maquinaria y equipo, equipos de transporte y materiales para la construccién.
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Proton (Perusahaan Otomobil Nasional), unjointven-
ture entre HICOM y Mitsubishi. El primer modelo pro-
ducido por Proton fue el Saga que, en verdad, no era
una vehiculo desarrollado para el mercado local, sino
que estaba basado en la segunda generacion del Mit-
subishi Lancer Fiore desarrollado enJapén, al que solo
se le hicieron cambios menores en el aspecto externo
(Jomo,1994). La filial malaya de Mitsubishiimportaba
kits que eran ensamblados en el pais por Proton.

La estrategia de desarrollo de Proton se basaba,
principalmente, en el otorgamiento de generosos be-
neficios que ponian a la empresa en una situacién de
privilegio respecto de sus competidores. Por ejemplo,
mientras que el arancel a la importacion de partes y
componentes que debia pagar Proton era aproxima-
damente del 21%, el resto de las compafias pagaban
40%. Asimismo, Proton pagaba un impuesto especi-
fico del 11%, mientras que las automotrices extranje-
ras debian pagar hasta un 25% (Ahmed y Humphreys,
2008). También se aplicaban rebajas impositivas en
el impuesto a las ventas. El gobierno también abrié
lineas de crédito a tasas preferenciales para funcio-
narios publicos que desearan comprar vehiculos de
la compaifiia (Jomo, 1994; Athukorala y Kohpaiboon,
2010). A su vez, la MIDA presionaba, formal e infor-
malmente, a los competidores de Proton para que no
produjeran vehiculos en segmentos que compitieran
con los modelos producidos por la companfa—en par-
ticular, aquellos con motores entre 1.200 y 1.600 ccC.

Si bien el compromiso del gobierno malayo con
Mitsubishi fue originalmente la produccién para el
mercado interno, la crisis econémica de 1985-1986,
que afectd seriamente a la economia local, poco des-
pués de que la firma iniciara sus operaciones, forzé
a un cambio de planes. Sin embargo, a pesar de las
presiones del gobierno, la compafiia japonesa no te-
nia intereses en exportar. Varios eran los motivos que
justificaban esta decisién, entre ellos se encontra-
ba la negativa de Mitsubishi a competir con vehicu-
los producidos y comercializados en el exterior con la
propia marca —principalmente en Japén y Tailandia—.
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Ademas, la compafia consideraba que la exportacidn
de vehiculos Proton podia afectar su reputacion en el
exterior, debido a laimagen de productos de baja cali-
dad que tenfa la marca. Finalmente, luego de la crisis,
en 1988 Mitsubishi asumid la gestion de la compafiia,
con el compromiso de aumentar la produccién y las
exportaciones (Jomo, 1994).

Uno de los principales objetivos del proyecto de
auto nacional era promover una mayor integracién
local de partes. No obstante, la relacién entre Mitsu-
bishi y el Comité de Coordinacién Conjunta sobre el
Contenido del Auto Nacional establecido para tal fin
fue muy conflictiva: el control de los precios de trans-
ferencia era dificilmente verificable y no existian me-
canismos para controlar las preocupaciones de la
compania respecto a la calidad de las partes provistas
localmente. Por su parte, Mitsubishi se negaba a com-
prar partes a competidoresy privilegiaba su propia red
de abastecimiento.

La reticencia de Mitsubishi a exportary los conflic-
tos en torno a las compras locales y a la preferencia de
la compafiia a mantener su red global de proveedores
hicieron que el gobierno malayo considerara dema-
siado alto el costo pagado a la compafiia japonesa en
retribucién por una tecnologia que, en definitiva, se
encontraba retrasada respecto a los estandares inter-
nacionales (Athukorala y Kohpaiboon, 2010).

Se puso en marcha, entonces, una iniciativa diri-
gida a crear una segunda empresa en asociacion con
otra automotriz extranjera. Asi, en 1991, se cre6 Pe-
rodua (Perusahaan Otomobil Kedua), en joint venture
con Daihatsu, que a su vez estaba controlada por To-
yota.*® Perodua, que comenzd su produccion en 1994,
contaba con los mismos beneficios Proton. Inicial-
mente, produciria autos pequefios —con motores por
debajo de los 1.000 cc—y tendrian un costo inferior a
los producidos por la otra companfa nacional *'

Otro de los principales problemas que enfrenté
el proyecto de auto nacional de Proton era que Mit-
subishi se resistia a desarrollar capacidades endége-
nas que permitieran a la compafia llevar a cabo sus

30 Otras compafias dedicadas a la produccién de camiones (Malaysian Bus and Truck), motocicletas (Modenas) y vehiculos comerciales
(Inokom) fueron creadas en aquellos afios en el marco del plan de desarrollo del sector.

31 A pesar de ser calificada como “nacional”, Perodua no es en rigor una firma malaya, ya que las subsidiarias manufactureras estan
controladas por Daihatsu (41%) y Mitsui (10%) a través de Perodua Auto Corporation. Grupos malayos tiene el control del area de ventasy

de la compania a nivel global.
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propios disefios y plataformas. Con el propésito de su-
perar este déficit, en 1996 Proton tomo el control de la
firma britanica Lotus, especializada en autos deporti-
vos, mediante la compra del 80% de su paquete ac-
cionario —extendida al 100% en 2003—. Esto permitié
a Proton avanzar en el desarrollo de actividades, por
ejemplo, en el area de power train (Ahmed y Hum-
phreys, 2008; Wad, 2009). Otra estrategia puesta en
marcha por Proton para desarrollar capacidades fue la
firma de acuerdos de cooperacién técnica con firmas
extranjeras —principalmente japonesas, coreanas y
taiwanesas—, en particular en las areas de disefio, in-
vestigacién, procesos de produccion y desarrollo de
recursos humanos® (Ahmed y Humphreys, 2008).

El primer vehiculo desarrollado exclusivamente
para Proton que no estaba basado en plataformas de
vehiculos anteriores fue el Waja, lanzado en 2000. El
desempeno de este modelo no fue exitoso, lo que per-
miti6 a Perodua alcanzar el liderazgo comercial en el
mercado interno malayo. En 2004, la parte de Mitsu-
bishi en Proton fue adquirida por Khazanah National
BHD, el fondo de inversiones del Estado malayo. Des-
de entonces, Proton se convirtié en una empresa ma-
laya, tanto desde el punto de vista accionario como
gerencial.

A pesar de los esfuerzos para mejorar sus capa-
cidades enddgenas, Proton no logré superar su rela-
tivo atraso tecnoldgico. Seglin Ahmed y Humphreys
(2008), esto se debe, en esencia, a que el gobierno pre-
firi6 basar su estrategia en industriales y trabajadores
de la etnia malaya (bumiputera), antes que involucrar
a empresarios de origen chino con mayores capacida-
des. A diferencia de los empresarios locales de otros
paises asiaticos que lograron desarrollar localmen-
te capacidades tecnoldgicas —por ejemplo, Corea del
Sur—, la comunidad bumiputera no tenfa capacidades
avanzadas. Asimismo, la implementacién del proyec-
to de auto nacional no se caracterizé por la utilizacion
de un sistema de incentivos ligados al desempefio.

A partir de la Politica Nacional Automotriz de
2006y su revision de 2009, se moderaron las ambicio-
nes con relacion al sector automotriz. El gobierno se
retird de aquellos proyectos que no podia manejary se
oriento a favorecer la entrada de inversion extranjera

32 Hacia 2002, se habian firmado 222 acuerdos de cooperacién.
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directa en sectores mas intensivos en tecnologia e in-
novacién. Por otra parte, mediante la creacién del Ma-
laysian Automotive Institute, buscé dar un marco ins-
titucional y coordinar las acciones de los actores del
sector, ofreciendo ademas servicios en las areas de
tecnologia, marketing y gestion.

En 2012, Proton, fue adquirida por DRB-HICOM un
conglomerado malayo que ensambla automoviles de
TATA Motors, Honda, Isuzu, Suzuki, Mercedes-Benz y
Volkswagen.

LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ DE MALASIA

EN EL CONTEXTO DE LIBERALIZACION DE ASEAN

La politica de proteccion malaya a sus compafias na-
cionales supuso un conflicto cada vez mas agudo con
la politica de liberalizacién de los flujos comerciales
intrazona de ASEAN, en particular a partir de la firma
del ASEAN Free Trade Area (AFTA) y la estrategia de fir-
ma de acuerdos comerciales con paises extrazona.

En principio, Malasia obtuvo una excepcién que le
permitié excluir temporalmente al sector automotriz
—218 lineas arancelarias—del establecimiento de aran-
celes de entre 0%y 5% para el comercio intrazona. En
2008, Malasia finalmente asumié los compromisos
de liberalizacion. Los aranceles e impuestos especifi-
cos vigentes se indican en el cuadro 4.

Polonia

ORIGENES Y EVOLUCION DEL SECTOR INDUSTRIAL:
DEL BLOQUE SOVIETICO A LA APERTURA
DE LOS ANOS NOVENTA
Tras el inicio del régimen socialista, luego del final de
la Segunda Guerra Mundial en 1947, Polonia intentd
desarrollar un sendero de crecimiento econémico cre-
cientemente centrado en la actividad manufacturera
con el objetivo de emular al modelo soviético. Opera-
ba en el marco del Consejo de Ayuda Mutua Econé-
mica (CAME), una organizacién de paises del bloque
oriental dominado por la Unién Soviética que intenta-
baserlaalternativa oriental de la Organizacién para la
Cooperaciény el Desarrollo Econémicos.

Producto de esta estrategia de desarrollo, du-
rante los afios que se extienden entre 1960y 1989, la
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Cuadrod4 Aranceles e impuestos especificas aplicados
sobre las importaciones de vehiculos en Malasia

Aranceles a laimportacion
\ \

Impuestos especificos

ASEAN
Vehiculos CKD 0% 60%-105%
Unidades terminadas 0% 60%-105%
Paises extrazona
Vehiculos CKD 10% 60%-105%
Unidades terminadas 30% 60%-105%

Fuente: MIDA (2009).

importancia relativa de las producciones primarias
disminuyd en forma constante, mientras que la de
las industrias en general y en particular los complejos
de ingenieria, construccién de maquinaria, equipo de
transporte, automotriz y las industrias electrotécni-
cas y electronicas crecieron constantemente. De este
modo, la industria aumenté bajo el estimulo de am-
pliacién de los mercados de exportacion soviéticas y
ante la caida del bloque soviéticoy la desaparicion del
CAME; la economia polaca modifico su estrategia de
desarrolloy comenzé a integrarse cada vez mas con la
economia global a partir de las conocidas politicas de
apertura y desregulacién de los mercados.

En el medio de una profunda recesion, el gobier-
no poscomunista acepto la ayuda financiera del Fmi a
cambio de la imposicion rapida de las medidas eco-
némicas, cuyos ejes eran simultineamente controlar
la inflacién y acelerar la transicion de Polonia hacia
una economia de mercado. Como parte de ese plan,
el gobierno congel6 los salarios, eliminé los controles
de precios, suspendié los subsidios a las empresas es-
tatales y permitié el desarrollo de la empresa privada
a gran escala. Asimismo, y como fue costumbre en las
recomendaciones del Banco Mundial y el FmI, Polonia
comenzé un fuerte proceso de privatizacion de em-
presas que derivo en que a comienzos de los afios no-
venta mas de la mitad de la economia se encontrara
en manos privadas.

Como resultado de estas politicas, a principios de
los afios noventa la produccion industrial y el PBI se
redujeron significativamente. Las tasas de desempleo
se multiplicaron y este llegd a afectar a uno de cada
siete polacos. Después de la liberacion de los precios y
el colapso del caME se produjeron reducciones de un

tercio—o mas—en la produccion en casi todas las areas
de laindustria manufactureray la mineria. Sin embar-
g0, la cafda de los salarios fue recomponiendo los ni-
veles de rentabilidad al mismo tiempo que la inflacién
comenz6 a descender paulatinamente. Asi, mediante
un conjunto de politicas de fuerte promocion y atrac-
cién de inversion extranjera directa (1IED), los volime-
nes de produccién comenzaron a crecer, lo que derivé
en que el PBI polaco registrara un crecimiento anual
promedio del 4% durante la década de 1990.

Luego de la recuperacién econémica, la produc-
cién industrial comenzé a restablecerse y a comien-
zos de la década de 2000 llegé a representar alrede-
dor del 20% del pBI. En la actualidad, las principales
ramas del sector manufacturero son la industria auto-
motriz, maquinariay equipo de transporte, productos
alimenticios, metales y productos de metal, productos
quimicos, bebidas, tabacoy textiles y indumentaria.

CRECIMIENTO Y AUGE DEL

SECTOR AUTOMOTRIZ EN POLONIA

Si bien el pais habfa comenzado a negociar su inte-
gracién a la Comunidad Europea (ce) desde el afio
1989, para lo cual se asocié a la Organizacién del
Tratado del Atlantico Norte y firmé un acuerdo de
asociacion a finales de 1991, la inclusion efectiva del
pais como miembro activo se produjo el 1 de mayo
de 2004, y marca un punto de inflexién en el desa-
rrollo del sector automotriz polaco. La posibilidad
de ser miembro pleno de la ce brindé a las empre-
sas vinculadas al sector —que en su mayoria se ha-
bian instalado en la segunda mitad de la década de
1990— la escala productiva necesaria para competir
internacionalmente, asi como un importante acceso
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a fuentes de financiamiento, beneficios impositivos
y promocién que fueron brindados no solo por el Es-
tado polaco, sino también por la CE. En este sentido,
es importante remarcar que Polonia era el principal
beneficiario de los subsidios de la ce y hasta el afo
2013 habia recibido un total de 90 billones de déla-
res de inversion para distintos tipos de mejoras, que
incluyeron la modernizacién de la infraestructura, la
capacitacién de los trabajadores y el desarrollo de ac-
tividades de 1+D.

Desde la salida del comunismo, la industria auto-
motriz polaca ha tenido un desarrollo muy significa-
tivo, con un importante crecimiento en unidades pro-
ducidas desde mediados de los afios noventa hasta la
actualidad, que alcanzé las 920 mil unidades de pro-
duccién en el afio 2008. Sin embargo, la crisis finan-
ciera internacional ha tenido un fuerte impacto sobre
el sector que ha visto reducir en casi 30% sus volime-
nes récords producidos.

Para dar cuenta de la dindmica especifica que ha
tenido el sector, en el grafico 19 se presenta la evolu-
cién de la produccién de vehiculos, las exportaciones
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y el coeficiente de exportacién del pafs para el perio-
do1995-2012.

Asimismo, podemos apreciar el impacto positi-
vo que tuvo en la dindmica productiva del sector la
incorporacién como miembro activo de la ce el 1 de
mayo de 2004, en lo que se conoce como la Amplia-
cién al Este de la cg, que implicé la incorporacién de
diez nuevos miembros: Republica Checa, Eslovaquia,
Eslovenia, Estonia, Letonia, Lituania, Malta, Chipre,
Hungria y Polonia. Ese afio el volumen de unidades
producidas se duplicé y crecié sostenidamente hasta
la llegada de la crisis financiera internacional. Por otra
parte, el grafico 19 muestra la creciente importancia
que tiene el mercado externo en el destino de la pro-
duccién local. Si bien durante los afos noventa has-
ta el 2003 el coeficiente de exportacion era de 41,5%,
desde el ingreso del pais como miembro activo a la cE
este promedio se incremento significativamentey lle-
g6 aserdel 63%—mientras que el maximo nivel alcan-
zado fue en 2011 con 77%.

Si analizamos la evolucién de la producciéon en
términos del tipo de auto realizado —comercial y de

Grafico 19 Evolucion de la produccidn de vehiculos, exportaciones
y coeficiente de exportacion en Polonia [1995-2012]
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pasajeros—, vemos que hasta el afio 2003 la produc-
cién de autos se concentra centralmente sobre los au-
tos de pasajeros, que representan el 94% de la pro-
duccién total. Sin embargo, gracias al desarrollo del
sector debido a la incorporacién del pafs al mercado
europeo, los autos comerciales incrementaron su peso
en la producciény representaron en el 2012 el 20% de
la produccién total, en un marco de incremento en los
volimenes producidos, como vimos anteriormente.

Una de las estrategias mas importantes en térmi-
nos del desarrollo industrial polaco y de su desarrollo
y establecimiento como un centro de operaciones y
plataforma de exportaciones industriales para toda la
UE, es la conformacién de un conjunto de zonas eco-
némicas con beneficios fiscales especialmente dise-
fiadas para promover la llegada de inversiones extran-
jeras, el accesoy desarrollo de nuevas tecnologias, y la
promocion de actividades orientadas a la exportacién.
Polonia posee en la actualidad catorce zonas econé-
micas especiales que se utilizan para el desarrollo de
diferentes actividades.

La industria automotriz se ha concentrado histé-
ricamente en cuatro de estas catorce zonas econdémi-
cas especiales: Katowice, Krakéw, Legnicay Watbrzych,
donde se aglomeran diferentes empresas, algunas de
ellas con operaciones en mdas de una zona econémica
especial —como el caso de la empresa francesa Faure-
cia, que opera en las zonas de Legnica y Watbrzych—.
La zona franca Katowice fue establecida en 1996 y per-
manecera hasta el 31 de diciembre de 2020. La indus-
tria lider en la zona es la automotriz y las principales
empresas que operan son: General Motors Manufactu-
ring Poland (Estados Unidos), Fiat-GM Powertrain Pols-
ka (Italia), NcKk Ceramics Polska (Japén), Delphi Polska
Automotive Systems (Estados Unidos), Brembo Poland
(Italia), Isuzu Motors Polska (Japén), Guardian Czesto-
chowa (Estados Unidos), Eaton Automotive Systems
(Estados Unidos), Lear Corporation Poland 11 (Estados
Unidos), Maflow Polska (Italia).

Un afio después del establecimiento de la zona
econémica Katowice, surgieron dos zonas francas
que se asentaran hasta el 31 de diciembre de 2020.
La primera de ellas es la zona econémica Legnicay la
industria que lidera es la automotriz, de la mano de
empresas como Volkswagen Motor Polska/Volkswa-
gen AG (Alemania), Sitech Sitztechnik CmbH (Alema-
nia), Winkelmann, Cates Polska (Alemania), TBMECA
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(Jap6n/Francia), Royal Europa (Canadd), Faurecia Leg-
nica (Francia), Brugman Fabryka Grzejnikéw (Holan-
da), c+p Systemy Meblowe (Alemania), Sanden Ma-
nufacturing Poland (Japdn), Voss Automotive Polska
(Alemania), Wezi-tec (Alemania).

Ese mismo afio, fue instaurada la zona econémica
Watbrzych y en la actualidad lideran su dindmica ma-
nufacturera los complejos automotrices y el desarro-
llo de equipos para el hogar. Las principales empresas
que operan son: Toyota Motor Manufacturing Poland
(Japdn), Toyota Motor Industries Poland (Japén), Elec-
trolux Poland (Suecia), Faurecia Watbrzych (Francia),
Cersanit 111 (Polonia), Whirlpool (Estados Unidos),
Colgate Palmolive Manufacturing Poland (Estados
Unidos), General Electric pc (Estados Unidos), Met-
zeler Automotive Profile Systems (Alemania), Fagor
Mastercook, Bridgestone Diversified Products Poland
(Estados Unidos), waBco Polska (Estados Unidos),
NSK Steering Systems Europe (Japén), Marcegaglia
Poland (Italia), BASF (Alemania), Mando (Corea).

Por Gltimo, la zona franca Krakéw fue establecida
un afo mas tarde que las anteriores —en 1998—y per-
manecerd hastael31diciembre de 2020. Las industrias
lideres son la automotriz, impresora, informacién, in-
vestigaciony desarrollo de servicios. En relacién con el
sector automotriz, las principales empresas que ope-
ran en la zona son: ComArch, RR Donnelley, Motorola
Polska Electronics, cs Poland, MAN Trucks, Shell Pols-
ka, Grupa Onet.pl, Ericpol, Meiller Polska, HcL Poland.

Entre los principales beneficios que obtienen las
empresas que operan en estas zonas econémicas es-
peciales se encuentran:
> Desgravacién fiscal del impuesto a las sociedades,

que en Polonia es del 19% sobre los costos. Esta

desgravacién es progresiva dado que las grandes
empresas pueden obtener del 30% al 50% de los
costes subvencionables; en tanto que para las pe-
quefas empresas la subvencion va desde el 50% al
70% de los costes.
> Exenciones fiscales de bienes raices en varias de las
zonas francas.
> Acceso a parques tecnoldgicos que ofrecen infraes-
tructura adecuada para las empresas de alta tec-
nologiay que realicen actividades de 1+D.

> Desgravaciones fiscales preferenciales para la com-
pra de nuevas tecnologias; no tienen que haber
sido usadas en el mundo por mas de cinco afios.
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> Desgravaciones fiscales preferenciales para el de-
sarrollo de centros de investigacion, desarrollo e
innovacién (1+D+i).

> Se provee acceso a fondos estructurales y pro-
gramas nacionales destinados, entre otras cosas,
para:

— Subvenciones a la inversién y creacién de nue-
vos puestos de trabajo.

— Subvenciones para actividades de 1+D.

— Subvenciones para otras actividades relaciona-
das con la proteccion del medio ambiente, for-
macion de recursos humanos, logistica y fuen-
tes de energia renovables.

— Subvenciones al pago de impuestos por la ren-
tade lasactividades empresariales en las zonas
econémicas especiales.

Como resultado de esta politica, los beneficios
impositivos pueden llegar hasta el 70% de los gas-
tos de capital para la instalacion de nuevas empresas.
Sin embargo, a raiz de la adhesién a la CE, la mayoria
de los planes de incentivos de las zonas econémicas
especiales no pueden utilizarse indefinidamente y si
bien algunas zonas han comenzado los procesos de
extension de plazos, la gran mayoria de las zonas eco-
némicas especiales terminan en el afo 2020.

El peso de las exportaciones en la produccién to-
tal es muy significativo y su ritmo de crecimiento en
millones de délares ha llevado a que en el 2013 el vo-
lumen obtenido fuera casi unas 53 veces superior a los
niveles que registraba a comienzos de los afios noven-
ta y unas casi siete veces superior a los niveles regis-
trados en el afio 2000. A partir de la crisis financiera
internacional, el volumen de exportaciones se ha es-
tabilizado en valores cercanos a los17.500 millones de
délares.

La composicién de las exportaciones en vehiculos
y autopartes esta dominada centralmente por los ve-
hiculos terminados, que representan en promedio el
65% del total exportado, y el 35% restante, vinculado
a la produccion de autopartes. Es interesante notar
que luego de varios afios de estabilidad, el 15% de la
caida en la demanda europea de autos de 1993 tuvo
un enorme impacto en las exportaciones de autopar-
tes, que se redujeron drasticamente —al 8% del total
de exportaciones—. No obstante, de la mano de la re-
cuperacién econdmica europea, las exportaciones de
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autopartes muestran un importante crecimiento en
términos relativos durante buena parte de los afios
noventa, a un ritmo superior que las exportaciones de
vehiculos. Asimismo, la incorporacion como miembro
de la ce ha permitido incrementar los volimenes ex-
portados hasta la llegada de la crisis financiera inter-
nacional, que parece haber afectado de modo similar
las exportaciones de ambos componentes.

Por dltimo, el destino de las exportaciones se en-
contraban destinadas centralmente a Europa Occi-
dental, y a finales de los noventa en la regién repre-
sentaban el 90%. Dentro de esta region, Alemania,
Italiay Francia—en ese orden de importancia—concen-
tran alrededor del 65% de estas exportaciones entre
1990y 2012, con un incremento de Alemania en detri-
mento de Italia en el peso total de las exportaciones
a laregion durante los Gltimos anos. Por otra parte, la
incorporacién de Polonia a la ce reduce levemente el
peso de esta region—que llega a ser del 80%—en el to-
tal de exportaciones, y ganan participacion los pafses
de Europa Central y Oriental (12%) y Rusia (4%). Den-
tro de Europa Central y Oriental se destaca el peso de
Checoslovaquia y Hungrfa a lo largo del periodo ana-
lizado; estos paises explican en promedio casi el 70%
de lo exportado a esta regién.

En cuanto a la evoluciéon de las importaciones, el
ritmo de crecimiento es similar al evidenciado por las
exportaciones, con la diferencia de que los niveles de
partida de las importaciones durante la década de
1990 son ligeramente superiores a los registrados por
las exportaciones. Luego, a partir de la entrada del pais
en la cE en el afio 2004, el volumen de importaciones
en millones de délares se duplica entre el afio de in-
gresoy 2013.

Al estudiar la composicién de las importaciones,
se puede apreciar que el peso de las autopartes trai-
das a Polonia evidencia una importante reduccién en
su volumen durante el afio 1991, fundamentalmente
explicada por el colapso del comercio internacional
basadoenel rublodel caAME. Luego, el volumen de im-
portaciones se recupera y llega a representar el 60%
de lasimportaciones totales del sector en 1997. Los dl-
timos afios, y sobre todo desde que el paisingresaala
CE, laimportacion de autopartes se incrementay llega
al 45% del total en 2013.

Las importaciones de Polonia provienen basi-
camente de Europa Occidental, que representa en
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promedio para todo el periodo analizado el 75% de los
insumos utilizados por el sector (grafico 20). Al inte-
rior de la region, los pafses mas importantes son Ale-
mania, Italiay Francia—en ese orden—, que explican el
65% de lasimportaciones, y hacia fines del periodo es-
tudiado se suman a este grupo Espafiay Holanda, que
llegan a casi el 10% del total. La segunda regiéon mas
importante corresponde a Europa Central y Oriental,
que ha incrementado ligeramente su peso desde me-
diados de los afios noventa a la actualidad y donde se
destacan la Replblica Checa y Eslovaquia. Completan
las regiones con un peso en las importaciones totales
menor al10% Japdn—con el 5%—y otros paises—domi-
nados centralmente por Chinay Corea.

Una vez en claro la dindmica de las exportaciones
e importaciones, el saldo comercial del sector exhibe
dos tendencias muy diferenciadas. La primera de ellas
es hasta 2003 y muestra un saldo deficitario que al-
canz6 su punto maximo en1998 (2 mil millones de d6-
lares). Posteriormente, a partir de la incorporacién de
Poloniaalack, el sectorautomotrizcomienza a ser su-
peravitario y llega a tener un saldo de 7.400 millones
de délares en el afio 2009.
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Al estudiar con mayor profundizacién los diferen-
tes componentes, podemos ver que el saldo comercial
de autopartes presenta una dinamica similar a la re-
gistrada por el sector—de déficita superavit—y en bue-
na medida ha explicado el déficit del sector automo-
triz durante finales de la década del noventa. A partir
de 2001 el sector de autopartes comienza a exportar
mas de lo que importa, y luego, gracias al incremen-
to de los vinculos comerciales con Europa, el superavit
aumenta y llega a explicar el 56% del superavit total
enelafo2012.

La evolucién restante que completa la dindmica
agregada del sector automotriz viene dada por el sec-
tor de vehiculos terminados, que desde el comienzo
de los anos noventa hasta 2001 el déficit promedio fue
de 200 millones de délares, posteriormente se incre-
menta en los afios 2002-2003 y, a partir del ingreso a
la cE como miembro activo, pasa a tener superavit co-
mercial vinculado con la produccién de vehiculos ter-
minados. Por tltimo, luego de la crisis financiera inter-
nacional, el superavit muestra una tendencia positiva
pero decreciente, y en 2012 cierra con 2 mil millones
de ddlares de superavit comercial.

Grafico 20 Origen de las importaciones de Polonia (1990-2012)
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POLITICA AUTOMOTRIZ LUEGO DE LA CRISIS
FINANCIERA INTERNACIONAL

Como resulta claro, la crisis financiera internacional
ha tenido un mayor impacto relativo sobre el nivel
de importaciones que sobre las exportaciones, lo que
provoco el aumento del superavit antes mencionado,
que en los Ultimos afos se ha reducido y llegd a 5 mil
millones de délares en 2012. Durante este afio se al-
canzé un nivel de produccion de 635 mil vehiculos en
Polonia; Fiat fue la empresa lider del sector, que con su
planta de Tychy produjo mas del 50% del total de au-
tos producidos en el pafs. Siguen en importancia a la
empresa italiana la planta de Volkswagen ubicada en
Poznan, que produjo cerca del 25% de los autos ela-
borados; y en tercer lugar tenemos a la empresa Opel,
ubicada en Cliwice, que produjo cerca de125 mil autos
—el 20% del mercado—. Si bien operan en el sector au-
tomotriz polaco unas 2.300 empresas, las estadisticas
recién mencionadas dan cuenta a las claras de que el
control del sector estd en manos del capital extranjero.

La cartera de productos del primery segundo ani-
llo de proveedores polacos es muy amplia y se en-
cuentra muy desarrollada. Incluye entre sus principa-
les productos a las unidades del sistema de propulsién
(dos plantas de Toyota, Volkswagen Motor Polska, Fiat
Powertrain e Isuzu Motors), sistemas de direccion
(Nexteer Automotriz, TRw, Delphi, Mando Corpo-
ration), sistemas de iluminacion (Valeo, Automotive
Reldmpago), sistemas de refrigeracién (Delphi, Va-
leo, Hutchinson), carrocerias y estructuras debajo de
la carroceria (Gedia, Kirchoff), neumaticos (Michelin,
Bridgestone, Goodyear), vidrios de automéviles (Pil-
kington, Saint-Gobain Sekurit, PGW), partes interiores
(Boshoku, Faurecia), sistemas de asientos (Faurecia,
Sitech, Johnson Controls, Lear Corporation) y sistemas
de seguridad (TRw, Autoliv).

Por otra parte, existe una variedad considerable de
empresas productoras de autobuses en Polonia, en-
tre las que se destacan: MAN Bus, Solaris Bus & Coach,
Poland Volvo, Scania Production Slupsk, cms Auto
Autosan, Jelcz Solbus y AMz Kutno. Estas empresas
producen autobuses para ciudad y turismo, asi como
también un amplio conjunto de diferentes compo-
nentes que son utilizados en reposicién. A excepcion
de la empresa Solaris, una empresa familiar creada en
1994, el resto de las grandes empresas que operan en
el sector son dominadas por capitales internacionales.
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Las principales empresas que operan en Polonia
son las siguientes:
Fiat. La empresa opera en el pais desde la década de
1920. Los modelos de culto 125 y 126 fueron produci-
dos no solo para abastecer al mercado interno sino
también para exportar a paises de Europa Occidental,
Africa, Asia y América del Sur. A partir de la caida del
comunismo la empresa ha incrementado su produc-
ciény hoy en dia concentra la mitad de la produccién
del pafs.
General Motors/Opel. Esta empresa opera en Gliwice
desde 1998. Los modelos Zafira, Agila y la Suzuki Wa-
gon se han construido en el pais, aunque el principal
modelo es el Opel Astra. En la actualidad la capacidad
productiva de la empresa es de 220 mil unidades por
anoyemplea a unas 3 mil personas.
Toyota. La compafia posee dos empresas en Polo-
nia: una en Jelcz-Laskowice y otra en Watbrzych. La
empresa de Toyota en Watbrzych produce motores y
transmisiones para varios modelos de Toyota, Citroén
y Peugeot. El valor de la inversion estimada es de 730
millones de délares y emplea a 2 mil personas. La ca-
pacidad de produccién es de 360 mil motores y 720
mil transmisiones. En los Gltimos afios Toyota ha co-
menzado a fabricar motores diésel de 2.0y 2.2 litros.
Volkswagen. La empresa de Poznan opera desde 1993
y se dedica fundamentalmente a la produccién de ve-
hiculos comerciales (vw Transporter y Caddy). Em-
plea a cerca de 5 mil personas y las ventas anuales de
la empresa son de aproximadamente 2,7 billones de
délares (2009). Asimismo, la empresa produce moto-
res diésel con una capacidad de1.6 y 2.0 litros que son
usados por varias de las empresas controladas por la
compania.
MAN Nutzfahrzeuge. La empresa es un poderoso juga-
dor global en la produccién de camiones y autobuses
que se venden bajo las marcas MAN and Neoplan. En
Polonia, la empresa tiene tres plantas: en Poznan, en
Starachowicey en Niepotomice. En las dos primeras se
producen autobuses, y en la tltima, que queda cerca
de Cracovia, se dedican a la produccién de camiones.
La empresa emplea a unos 3 mil trabajadores y en la
actualidad es el principal productor de autobuses de
Polonia. En 2006, la empresa abrié en Poznan un cen-
tro financiero-contable que se ocupa de las operacio-
nes polacas y de las actividades financieras de la em-
presa en otros paises.



COMPLEJO AUTOMOTRIZ ARGENTINO: SITUACION TECNOLOGICA, RESTRICCIONES Y OPORTUNIDADES

46

Solaris. Es una empresa ciento por ciento polacay adn
es controlada por sus fundadores. Se trata de la se-
gunda empresa productora de autobuses del pais y
en 2009 produjo 1.095 autobuses y unos 35 trolebu-
ses. Actualmente, mas de la mitad de su produccién se
destina al mercado extranjero—sobre todo a Europa—y
ocupa a unos 1.600 trabajadores.

Volvo. Produce autobuses en Polonia desde 1995 y su
planta de Wroctaw es la mayor productora de colec-
tivos que posee en Europa. Las ventas en 2009 repre-
sentaron un valor de 700 millones de d6lares y da em-
pleo a unos 2.600 trabajadores.

Scania. Desde 1993 la empresa produce autobuses y
camiones en la planta ubicada en Stupsk. Emplea a
unos 700 personas y sus ventas tienen valores cerca-
nos a los 135 millones de délares anuales.

Por ltimo, en términos de su capacidad de ge-
neracién de puestos de trabajo, las estimaciones ofi-
ciales indican que la industria automotriz en Polonia
emplea a cerca de 136 mil personas (2012), lo que re-
presenta el 5% del empleo industrial total del pafs.
Siendo solo superado por Alemania, Francia e Ita-
lia—. Los niveles salariales medios de los empleados
en el sector se encuentran cerca de los 1.200 délares
mensuales, 10% mas arriba que el salario medio del
sector manufacturero polaco. El grado de concentra-
cién del empleo en el sector automotriz es significa-
tivo: en 2012, unas seis empresas emplearon apro-
ximadamente a unos 31 mil trabajadores, mas unos
3 mil obreros temporales. La empresa estadouniden-
se Lear es la que mas empleo directo genera —7.300
empleados, de los cuales mil son agentes tempora-
les—y posee seis plantas de produccion —tres en Ty-
chy, y las restantes en Mielec, Jaroslaw y Legnica—. La
empresa TRW Corporation —también estadouniden-
se—, que lideraba el sector en materia de generacion
de empleo en el afo 2011, emplea a 6 mil trabajado-
res y unos 400 trabajadores temporales, y opera en
seis fabricas en Polonia: dos en Czestochowa y una
en las regiones de Legnica, Tychy, Mielec y Jarostaw.
La empresa francesa Faurecia sigue en orden de im-
portancia en materia ocupacional al emplear a unos
6.400 trabajadores, incluidos unos 800 trabajadores
temporales. Por tltimo, las empresas Valeo, Delphiy
Hutchinson emplean a 4.900, 4.400 y 3.600 trabaja-
dores, respectivamente.
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Turquia

ORIGENES Y EVOLUCION DE LA POLiTICA AUTOMOTRIZ:
DE LA SUSTITUCION DE IMPORTACIONES AL ACUERDO
DE UNION ADUANERA DURANTE LOS ANOS NOVENTA

La industria del automovil en Turquia fue constituida
amediados de la década de 1950 en el contexto de un
desarrollo industrial basado en la sustitucion de im-
portaciones. A comienzos de los anos sesenta se es-
tablecieron un niimero de empresas multinacionales
que llegaron al pafs. Entre las principales pueden des-
tacarse las empresas extranjeras MAN Turkiye (1966) y
Mercedes-Benz (1968); la joint venture Anadolu Isuzu
(1966); y las nacionales Otokar (1963), BMC (1966) v
Karzan (1966). Durante los afios setenta el pais tuvo
recurrentes crisis y las soluciones utilizadas, en Iinea
con los postulados del Fmi, fueron la aplicacién de pe-
riédicas devaluaciones de la lira turca y la aplicacién
de programas de austeridad destinados a reducir la
demanda de bienes importados. A fines de la década
de 1970 la inflacién alcanzo los tres digitos, la tasa de
desempleo era alrededor del 15%, la industria opera-
ba a la mitad de la capacidad instalada y el gobierno
no podia hacer frente ni a los intereses de la deuda
externa. En este contexto se decide modificar el sen-
dero de desarrollo y a comienzos de los afos ochenta
Turquia comienza a transitar una dindmica de corte
neoliberal, donde el crecimiento es liderado por las
exportaciones de la mano de un proceso de liberali-
zacién financieray comercial que incluyd la privatiza-
cién de empresas del Estado y la reduccién de las po-
liticas de estimulo al crecimiento econémico. Hasta la
década de 1980, la participacion de la industria en las
exportaciones totales de Turquia fue casi inexistente,
debido a la politica de desarrollo del sector orienta-
do al mercado interno. Sin embargo, con el cambio de
estrategia de las empresas internacionales y el cam-
bio de politica industrial orientada hacia el exterior,
la participacién de la industria en las exportaciones
totales comenzé a aumentar lentamente y llegd a ser
del1% en promedio para1980-1990.

Con el claro objetivo de mostrar al pais como un
centro de operaciones y plataforma de exportaciones,
en 1987 Turquia comenzd a establecer un conjunto de
zonas francas que promovieran la llegada de inversio-
nes extranjeras, el acceso y desarrollo de nuevas tec-
nologias, y la promocion de actividades orientadas a
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la exportacion. Esta politica fue muy exitosa en el pals,

que instaurd desde esa fecha hasta la actualidad méas

de veinte zonas francas en distintas provincias de su

territorio.
A continuacién, mencionamos los principales be-

neficios que otorgan estas zonas:

> Las empresas estan ciento por ciento exentas del
pago de impuestos empresarios (20%) y del im-
puesto a los ingresos (15%-35%).

> No se pagan impuestos aduaneros ni impuesto al
valoragregado (1vA).

> Lasempresas que venden como minimo el 85% de
su produccion en el exterior estan ciento por ciento
exentas del pago de los impuestos a los salarios de
sus empleados.

> Lasempresas pueden transferir sus ganancias des-
de otros pafses a Turquia y viceversa.

> Los servicios de infraestructura (electricidad, gas,
agua, telecomunicaciones) son provistos sin el
pago de IVA.

> las importaciones de maquinaria no pagan
impuestos.

En paralelo a esta politica, en 1995 se establecio el
Acuerdo de Unién Aduanera entre Turquiay la CE, que
tuvo un enorme impacto en el sector industrial del
pais. El acuerdo fue parte del Tratado de Ankara, que
fue visto como el primer paso hacia la incorporacién
del pais dentro de la ce. El Acuerdo de Unién Aduane-
ra fue firmado en diciembre de 1995y comenzé a apli-
carse efectivamente a comienzos de 1996. El objetivo
del acuerdo fue lograr la convergencia de las politicas
industriales turcas hacia las existentes en la CE, y de-
mandé un par de afios que se desarrollaran los anda-
miajes legales e impositivos necesarios para que pu-
diera aplicarse en plenitud.

Elimpacto del acuerdo sobre la industria automo-
triz fue un punto de inflexién en el desarrollo del sec-
tor, dado que modificé su operatoria y su capacidad
de competir: Turquia podia ser ahora un participante
regional y mundial. Después de la firmay formacion
del acuerdo, tres empresas globales de Japon y Corea
del Sur decidieron invertir en Turquia y lanzaron su
produccién a mediados de la década de 1990: Toyota
(1995), Honda (1997) y Hyundai (1997). En la década de
1990, se produce la reestructuracion e integracion de
laindustria automotriz turca con la industria mundial,
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que buscaba el desarrollo de firmas con capacidad
para competir a escala mundial.

Otra de las claves del desarrollo automotriz tur-
co es que el pafs se encuentra estratégicamente po-
sicionado para abastecer los mercados de Europa,
Asia, Medio Oriente y Africa. Su ubicacién es uno de
los factores centrales a la hora de desarrollar centros
de operaciones regionales: la mayoria de las empre-
sas automotrices estan situadas en las cercanfas de la
ciudad de Estambul y a lo largo de las rutas de nave-
gacién del Bésforo.

En el afo 2001 el pais nuevamente sufrié una im-
portante crisis financiera, lo que profundizé la impor-
tanciade las exportacionesy de los mercados externos
para las empresas automotrices. En términos del sec-
tor automotriz se produce lo que los expertos llaman
la “entrada al proceso competitivo global sostenible’,
mediante la creacion de productos y disefios con ma-
yor valor agregado por parte de las principales auto-
motrices fabricantes de equipamiento original (0OEM,
porsus siglas en inglés). De este modo, el sector ha po-
dido sortear la crisis de comienzo de siglo y en 2008
llegé a triplicar sus volimenes de produccién registra-
dos en 2001.

Por dltimo, la crisis financiera internacional ha su-
puesto un declive de la produccién del 25%, pero rapi-
damente se logrd reencauzar al sector y volver al sen-
dero de crecimiento en los volimenes de produccién.
Para lograr esto, el gobierno turco ha intentado redu-
cir los impactos negativos de la crisis internacional a
partir de otorgar beneficios impositivos a los consumi-
doresy ha puesto en practica diferentes programas de
incentivos, tales como créditos impositivos, apoyo en
la provision de energia, reduccion del ciento por cien-
to en los gastos relacionados con actividades de 1+D,
entre otros.

CRECIMIENTO Y AUGE DEL

SECTOR AUTOMOTRIZ EN TURQUIA

El crecimiento del volumen de producciéon del sector
automotriz es muy significativo, fundamentalmente
desde la entrada en vigencia plena en el afio 2000 del
Acuerdo Aduanero Especial firmado con la ce. Para
dar cuenta de este fendmeno, en el grafico 21 presen-
tamos la evolucién de la produccién de vehiculos, las
exportaciones y el coeficiente de exportacién del pafs
para el periodo 1995-2012.
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Lramnco €1 Evolucion de la produccion de veniculos, exportaciones

mantienen un ritmo moderado de crecimiento hasta
el ano 1999. Después de ese afio, el impacto del esta-
blecimiento del Acuerdo de Unién Aduanera con la ce
es claramente visible en el nivel de exportaciones, que
se triplican en un ano. A partir de ese afo, el coeficien-
te de exportacién ha tenido a lo largo de todo el pe-
riodo un promedio general del 70% —alcanza un nivel
maximo de casi 80% en 2008.

Sianalizamos la evolucién de la produccién en tér-
minos del tipo de auto realizado, podemos ver que en
1999 los autos comerciales representaban solo el 25%
de la produccién total, en tanto que los autos perso-
nales representaban el 75% restante. Con el correr de
los afios, los autos comerciales incrementan su peso
en la produccion y llegan al 48% en 200s5; a partir de
ese afio se establece una relacién mas o menos esta-
ble entre los autos comerciales y los personales del
45% Y 55%, respectivamente.

Como hemos podido apreciar, el peso de las expor-
taciones en la produccién total es muy significativo y
su ritmo de crecimiento en millones de délares ha lle-
vado a que en 2013 el volumen obtenido sea unas 135
veces superior a los niveles que registraba a comienzos
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Al observar la composicion de las exportaciones,
estas se encuentran dominadas basicamente por los
vehiculos terminados, que representan en promedio
el 70% del total exportado, y el 30% restante esta vin-
culado a la produccién de autopartes. El destino cen-
tral de las exportaciones se encuentra en Europa Oc-
cidental, y en los Gltimos anos se ha incrementado el
peso de la regién en el volumen general de exporta-
ciones. Al interior de Europa Occidental, Alemania,
Francia e Italia—en ese orden de importancia—concen-
tran alrededor del 60% de las exportaciones del sector
a lo largo de los afios analizados, con un incremento
en el peso de Francia e Italia en detrimento de Alema-
nia respecto del peso total de las exportaciones duran-
te los Gltimos afios. La otra zona que ha involucionado,
con un 40% a comienzos de los noventa a una parti-
cipacion del 15% en los dltimos afios, es la clasificada
como Otros pafses, compuesta por Egipto, Siria, Irdn
y Argelia. Por dltimo, con participaciones menores al
10% estan Europa Central y Oriental —donde se desta-
can como principales destinos Eslovenia, Polonia, Ru-
mania, Poloniay Republica Checa—y Rusia.
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Las importaciones de Turquia evidencian un ritmo
de crecimiento similar al de las exportaciones, con la
diferencia de que los voliimenes de partida de las im-
portaciones durante la década de 1990 han sido muy
superiores a los registrados por las exportaciones, lo
que deriva en un déficit del sector durante toda la dé-
cada. La entrada en vigencia plena del acuerdo adua-
nero estimulé significativamente el volumen de im-
portaciones, que en millones de délares se multiplica
por siete entre los afios 2002 y 2013. Por Gltimo, en
relacién con la composicion de las importaciones, el
peso de las autopartes, que supo representar el 30%
de las importaciones totales a comienzos del periodo
analizado, y ha llegado a ser del 50% a mediados de
los noventa—durante 1994 y 1995—, ha oscilado en tor-
no al 40% de las importaciones totales en tres etapas
diferentes: 1991-1992, 2001-2002 y 2006-2009.

En el grafico 22 examinamos el origen de las im-
portaciones de Turquia y podemos ver que funda-
mentalmente provienen de Europa Occidental, que
en promedio representan para todo el perfodo ana-
lizado el 70% de los insumos utilizados por el sec-
tor. Al interior de esta region, los paises de mayor
trascendencia al comienzo de los afios noventa son
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Alemania, Francia e Italia—en ese orden—y hacia fines
del periodo estudiado se suman a este grupo Espa-
fia, Holanday Bélgica. La segunda region mas impor-
tante corresponde a Japdn, que, si bien tuvo la posi-
cién dominantey mas importante durante el periodo
1990-1994, ha ido perdiendo peso como origen de los
insumos importados y llegd a representar menos del
5% en el periodo 2009-2012. Completan las regiones
con un peso en las importaciones totales menor al
10% la clasificada como Otros paises —dominada por
Corea—y Europa Central y Oriental —donde la partici-
pacion mas importante es la de Republica Checa, Po-
loniay Rumania.

Una vez en claro la dindmica de las exportaciones
e importaciones, podemos ver que el saldo comercial
del sector exhibe dos tendencias muy diferenciadas.
La primera de ellas es hasta el aflo 2001y muestra un
saldo deficitario que alcanzd su punto maximo en el
ano 2000. Posteriormente, a partir de la vigencia plena
del Acuerdo Aduanero Especial entre Turquiay la CE, el
sector comienza a ser superavitario y llega a tener un
saldo de 5 mil millones de délares en 2008. A partir de
la crisis, el superavit seva reduciendoy terminaen 2012
con valores ligeramente negativos y similares a los del

Grafico 22 Origen de las importaciones del sector automotriz de Turquia
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comienzo de los afios noventa, pero con volimenes de
importacién y exportacién casi incomparables.

Si examinamos el saldo comercial del sector auto-
partes, podemos apreciar que el superavit es explica-
do sustancialmente por el superdvit de los vehiculos,
que compensa por de mas el déficit de las autopartes,
con excepcion de los dltimos afnos. Si bien durante la
década de 1990 el saldo comercial de los vehiculos
muestra un constante déficit con una dindmica simi-
lar al registrado por el sector de autopartes, pero con
valores mas significativos, el sector vehiculos logra
ser superavitario a partir de 2001. Asimismo, a partir
de la crisis financiera internacional el superdvit mues-
tra una tendencia positiva pero decreciente y termina
practicamente equilibrado en los Gltimos afios.

Como podemos ver, hay tres ondas de estableci-
miento de empresas: la primera ocurre en los afos
sesenta (MAN Turkiye, Anadolu Isuzu, BMC y Karsan);
luego, a mediados de los afios noventa se radicaron
varias de las empresas de capital extranjero (Toyota,
Honda, y Hyundai); y por tltimo en la década pasada
se instalaron en Turquia empresas de capital nacio-
nal (Hattaty Temsa Global) y como joint venture—Ford
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Otosan amplié su capacidad de produccién que ha-
bia iniciado en los afios ochenta—. Con respecto a la
ubicacién geografica, la produccion automotriz turca
radica en las provincias de Bursa, Sakarya y Koaceli.
Finalmente, el tipo de produccion se encuentra es-
trechamente vinculado con la nacionalidad del capi-
tal empresario que la maneja, y se verifica una clara
especializacion en la produccion de autos personales
por parte de las empresas controladas por capital ex-
tranjero. En este sentido, las OEM con capital extran-
jero poseen a su vez una capacidad de produccién en
promedio diez veces superior a las magnitudes alcan-
zadas por las empresas de capital local, y dan cuenta
del 97% de la produccién total y del 92% de las ventas
totales, en una clara muestra del grado de concentra-
cién que estas firmas ejercen sobre el mercado.

ACTUALIDAD Y EMPRESAS QUE OPERAN

EN EL SECTOR AUTOMOTRIZ TURCO

En la actualidad, existen quince 0OEM que operan en
Turgufa. En el cuadro 5 se presentan la razon social
de la empresa, el afo de su establecimiento en el
pafs, el grado de participacion del capital extranjero,

Cuadro 5 Caracterizacion de las empresas del sector automotriz en Turquia

Empresa Establecimiento Porcentaje Ubicacion Tipode autos  Capacidad
de capital producidos productiva
extranjero al 2013
Toyota 1994 100,0% Sakarya Personal 150.000
Honda Turkiye 1997 100,0% Kacaeli Persaonal 50.000
MAN Turkiye 1966 99,9% Ankara Comercial 1.700
;"uerfedez'Be"z 1968/1985 85,0% Itanbul/Aksaray Eg:jg?cf'al 18.500
Hyundai Assan 1997 70,0% Kacaeli Persaonal 125.000
Oyak Renualt 1971 51,0% Bursa Comercial 360.000
Ford Otosan 1983/2001 41,0% Eskisheir/Kocaeli | crsona- 330,000
comercial
Tofas-Fiat 1971 37.8% Bursa Comercial 400.000
Turk Traktor 1954 37.5% Ankara Comercial 35.000
Anadolo Isuzu 1966 29,7% Kocaeli Comercial 13.155
Otokar 1963 0,0% Sakarya Comercial 6.700
BMC 1966 0,0% lzmir Comercial 20.000
Karsan 1966 0,0% Bursa Comercial 85.050
Temsa Global 1987/2008 0,0% Adana/Sarkya Comercial 10.750
Hattat 2002 0,0% Tekirdag Comercial 10.500

Fuente: Turkis Automotive Statistics.
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ubicacién geografica y su capacidad productiva al
2013 para el conjunto de las firmas.

Por otra parte, la industria de suministros para au-
toméviles produce productos terminados, semiter-
minados, componentes, sistemas y piezas OEM para
uso directo o indirecto de las grandes empresas en-
sambladoras que operan en mercados nacionales y
extranjeros o para el mercado de reposicion. No exis-
te informacién estadistica fiable sobre el nimero de
empresas que operan en la industria. Se estima que el
nimero de proveedores en la cadena es de aproxima-
damente 1.100, y el nimero aumenta a 2 mil 0 3 mil
con subsectores (distribucion, comercializacién, servi-
cios y redes de ventas). Sin embargo, se estima que el
ntimero de proveedores directos que producen partes
directamente para las grandes empresas ensambla-
doras es mucho menor (300-350).

Por dltimo, en relacidn con la capacidad de derra-
me que posee la industria automotriz en Turquia, los
datos oficiales dan cuenta de que el sector emplea a
cerca de 50 mil personas (2013). Por otro lado, se esti-
ma que la industria de suministro del sector emplea
a alrededor de 200 mil y este nimero podria llegar
a 500 mil si se incluye el empleo en los subsectores
de distribucién, comercializacion, servicios y redes
de ventas.

Analisis de normativasy
tendencias en el MERCOSUR

Marco regulatorio
y politicas sectoriales

MARCO GENERAL

La actividad automotriz ha sido histéricamente ob-
jeto de politica industrial en la mayoria de los paises
en desarrollo. Su relativa complejidad tecnolégica con
capacidad para impulsar el desarrollo de otras activi-
dades es una de las principales razones para proteger
este complejo, al igual que su aporte al agregado de
valorindustrial y la cantidad de empleo directo e indi-
recto que genera.

El acuerdo bilateral sobre politica automotriz co-
mun entre la Argentina y Brasil es un mecanismo de
comercio regional administrado, donde se mantiene
unarancel externo comindel35% paralaimportacion
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de automoviles y vehiculos comerciales livianos, 6m-
nibus, camiones, camiones tractores para semirremol-
ques; chasis con motor, remolques y semirremolques,
y carrocerfas y cabinas. El arancel externo comun de
autopartes varia entre el 14%y el 18%, mientras que la
importacién de autopartes no producidas en el ambi-
to del MERCOSUR tributa un arancel del 2% (Ministe-
rio de Economia, 2012).

En cuanto al comercio intrazona, se establecio
que los productos automotores serian comercializa-
dos entre las partes con el ciento por ciento de pre-
ferencia arancelaria, con coeficientes de comercio
entre importaciones y exportaciones —coeficientes
flex— que tienden a flexibilizar el intercambio entre
las partes con vistas a alcanzar el libre comercio en
el blogue. Tal beneficio era alcanzado por las termi-
nales automotrices cuyos productos finales ex-fabri-
ca tuvieran un contenido regional del 60%, y para los
automoviles, utilitarios livianos, conjuntos y subcon-
juntos cuyo porcentaje maximo de autopartes im-
portadas de cualquier destino era del 50% del valor
ex-fabrica del bien hasta el 2003, guarismo que as-
cendia gradualmente hasta el 65% en 2005. A la vez,
se impuso que la participacién local del consumo in-
termedio total fuera como minimo del 20% en 2003,
con porcentajes descendentes hasta el 5% en 2005
(Ministerio de Economia, 2012).

La suscripcion de un nuevo acuerdo a mediados
de 2008 —el Protocolo xxxvii1 Adicional al Acuerdo
de Complementacién Econémica (ACE) 14 entre la Ar-
gentina y Brasil—, si bien mantuvo, en la generalidad
de los casos, lo establecido en cuanto al comercio ex-
trazona, introdujo cambios de cierta significacién en
materia de intercambio intrazona, puntualmente a
partir del establecimiento de un flex asimétrico has-
ta 2013. A partir del 1 de julio de 2013, en caso de que
el comercio bilateral sea deficitario para la Argentina,
la relacién entre las importaciones y las exportaciones
debera observar un coeficiente flex de desvio sobre
las exportaciones no superior a 1,95. En cambio, si el
comercio bilateral resultara deficitario para Brasil, la
relacién entre el valor de las importaciones y exporta-
ciones entre las partes debera observar un flex no su-
perior a 2,50. Esto significa que las exportaciones de
la Argentina hacia Brasil pueden alcanzar un mon-
to equivalente a 2,50 de las importaciones desde ese
pafs, mientras que las exportaciones de Brasil hacia la
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Argentina no deben superar una relacién de 1,95 res-
pecto de las importaciones (Ministerio de Economia,
2012).

El mencionado acuerdo estableci6 que a partir del
1dejulio de 2013 habria libre comercio automotriz bi-
lateral. Enjunio de 2014 ambos paises acordaron pro-
rrogarlo por un afio, hasta el 30 de junio de 2015. Asi-
mismo, se acordd llevar el coeficiente flex de desvio a
1,5. Los sectores privados de ambos paises vinculados
a la industria automotriz se comprometieron a desa-
rrollar trabajos conjuntos, con la cooperacién de los
respectivos gobiernos, con vistas a alcanzar, tanto en
la Argentina como en Brasil, las siguientes metas:
> Mantener la participacién mutua mfnima en los

respectivos mercados de vehiculos, que es el 11%

de vehiculos argentinos en el mercado brasilefio

y el 44,3% de unidades brasilefias en el mercado

argentino. En ambos casos, el mercado serfa cal-

culado sobre la base del patentamiento que tam-
bién serfa utilizado como base para el monitoreo
mensual.

> Procurar el aumento de la oferta competitiva de
autopartes en la regién, para obtener una mayor
participacion relativa y mutua de esas autopar-
tes regionales en la producciéon automotriz de los
dos paises. Se impulsarian inversiones productivas
en ese sentido y se realizarfan rondas de negocios
entre empresas de ambos paises para explorar las
potencialidades de la industria de autopartes.

De cara a 2020, la reduccién del flex—que por aho-
rarige solo hastajunio de 2015—da una pauta alasem-
presas automotrices multinacionales—a la hora de de-
finir su estrategia regional—de que deberan mantener
sus inversiones relativamente balanceadas si desean
mantener el acceso preferencial al mercado argentino.
Ello podriaser favorable alaindustria argentina, en un
contexto en que la tendencia es hacia una mayor cap-
tacion de inversiones por parte de Brasil. Sin embargo,
también es cierto que las mayores restricciones en el
comercio intrarregional aumentan el riesgo de tomar
estrategias basadas en modelos que se produzcan ex-
clusivamente en un pais para toda la regién, dado que
podria eventualmente ver afectada su circulacion. Y
estas plataformas son las que suelen generar mayores
encadenamientos hacia el sector autopartista vis d vis
los modelos compartidos (Sica, 2014).
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Adicionalmente, existe una serie de medidas ten-
dientes a beneficiar las terminales e incentivar al sec-
tor autopartista.

MEDIDAS DE APOYO ESPECIFICAS AL COMPLE]JO

En relacién con las medidas que se dirigen de mane-
ra directa a la mejora de la producciéon automotriz, se
pueden mencionar los incentivos a la demanda que
se desarrollaron en el marco del fuerte impacto que la
crisis internacional tuvo sobre el sector en 2009; por
ejemplo, el lanzamiento del plan “Mi primer o kn?,
que tenia por objeto estimular la compra a crédito de
varios modelos de automaviles producidos en el MER-
COSUR. En términos generales, se trata de la constitu-
cién de un fideicomiso ad hoc, integrado con los fon-
dos del Sistema Integrado Previsional Argentino a
través del cual fuese posible financiar la compra de al-
rededor de 150 mil automoviles. En esta misma linea,
en el ano 2014 y ante la caida de la produccién y de las
ventas de automéviles en el mercado local, el Ministe-
rio de Economia y de Finanzas Publicas de la Nacién
creo préstamos a tasa bonificada a través del PRO.CRE.
AUTO, tendientes a incentivar la compra de automdvi-
les de modelos de baja y media gama, como asi tam-
bién lineas utilitarias para el trabajo.

Por otra parte, General Motors se vio particular-
mente beneficiada, dado que el gobierno nacional, a
través del fondo de la Administracion Nacional de la
Seguridad Social (ANSES), le otorgd un préstamo de
consideracién a tasas subsidiadas y le brindé el 58%
del financiamiento del Proyecto viva —aproximada-
mente unos 290 millones de délares—, que establece
la produccién y comercializaciéon de una serie de au-
tos pequefios, entre ellos uno con ciento por ciento de
contenido nacional.

Ademas, las firmas automotrices han sido de las
mas favorecidas por los subsidios REPRO del Ministe-
rio de Trabajo, Empleo y Seguridad Social (MTEyss),
destinados a evitar despidos o reducciones en el sala-
rio de bolsillo de sus empleados.

En aras de contener el exponencial crecimien-
to de la salida de divisas a partir del déficit de auto-
partes, el gobierno nacional implementé medidas de
apoyo adicional al sector en los dltimos afios. Fue asf
que en julio de 2008 se promulgé la Ley de Desarro-
llo y Consolidacién del Sector Autopartista Nacional
N° 26.393, que instituye beneficios para empresas
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fabricantes de productos para automotores que ad-
quieran autopartes “locales” —segtn se definen en la
norma— con un fin especifico fijado por la ley, y cuyo
establecimiento se encuentre en el territorio nacio-
nal,alamparodelaley N°21.932 ose halleninscriptas
en el Registro de Empresas Productoras de la Secreta-
ria de Industria, Comercio y de la Pequefia y Mediana
Empresa del Ministerio de Economia y Produccién. A
través de esta ley, vigente hasta diciembre de 2013, se
conceden reintegros del 8% sobre el total de las au-
topartes que adquieran localmente las automotrices
durante el primer afio de aplicacion del sistema, del
7% el segundo y del 6% el tercero. Ademas, para re-
vertir la escasa proporcion de motores de fabricacion
nacional, la norma establecié un beneficio de cinco
afios para la compra de autopartes locales destina-
das a motores y cajas de transmisidn; en este caso el
beneficio es del 10% el primer afio y se reduce gra-
dualmente hasta el 6% el quinto. A su vez, el régimen
otorga beneficios mayores a la produccion de cajas de
transmisiony motores. Actualmente se esta analizan-
do el ajuste y continuidad de esta ley de desarrolloy
consolidacion del sector autopartista nacional.

Por su parte, el decreto N° 774 de julio de 2005 es-
tablecié otro incentivo a la competitividad de las au-
topartes locales. Se trata de un reintegro en efectivo
sobre el valor de las compras de las autopartes loca-
les que sean adquiridas por las empresas fabricantes
de determinados productos automotores. Ademas,
los destinatarios son empresas terminales de proyec-
tos destinados a la produccion de nuevas plataformas,
como condicién para gozar de los beneficios del cita-
do régimen. Cabe sefnalar que la ley N° 26.393 y este
decreto son excluyentes entre sf, salvo que se apliquen
a bienes diferentes. Por otro lado, la normativa per-
mite desistir de la solicitud pendiente para el otorga-
miento de los beneficios concedidos por el menciona-
do decreto, a efectos de solicitar aquellos previstos en
laley N°26.393.

Alolargo del 2009 se desarrollé un plan de incen-
tivos de laindustria automotriz para evitar un impacto
negativo por la crisis financiera internacional. En 2010
se lanzo el Fondo de Desarrollo Autopartista, finan-
ciado con recursos de ANSES. El principal objetivo de
este fondo era desarrollar instrumentos financieros
(cheques de pago diferido, obligaciones negociables,
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créditos bancarios, fideicomisos financieros) para las
pymes autopartistas.

Asimismo, el Programa de Financiamiento Pro-
ductivo del Bicentenario ha tenido como uno de los
principales destinatarios a las empresas terminales y
al sector autopartista, en el que 43 empresas recibie-
ron créditos de largo plazo a tasa subsidiada por un
monto de 1.090 millones de délares.

En general, las medidas promulgadas apuntan a
otorgar beneficios impositivos y financieros. En forma
paralela es necesario abordar politicas que apunten a
resolver problemas estructurales de las empresas del
sector, principalmente autopartistas. Estos problemas
estan relacionados a caracteristicas microeconémicas
de las firmasen torno a las capacidades tecnoldgicasy
organizativas, los esfuerzos de innovacion, la gestion
de la calidad y la conectividad entre los diversos acto-
res de la trama.

En relacién con estas cuestiones, el Instituto Na-
cional de Tecnologfa Industrial (INTI) y la Fundacién
de Proveedores Autopartistas firmaron un acuerdo
para el desarrollo del sector autopartista local en fe-
brero de 2011. Especificamente, acordaron promover
las actividades relacionadas a la certificacién, homo-
logaciéon y validacion de conjuntos y autopartes. En
este marco, el INTI ha creado una red de laboratorios
para cubrir los requerimientos del sector en relacién a
los controles de sus productos, con el objetivo de nor-
malizary profundizar la calidad de los controles a las
partesy conjuntos. También, distintos organismos pu-
blicos—como el MTEyss y el Ministerio de Educacién—
han realizado acciones tendientes a mejorar las capa-
cidades tecnolégicas y organizacionales de las firmas
del rubro automotriz.

El Ministerio de Industria y el INTI, junto a las ca-
maras sectoriales, han lanzado recientemente el Pro-
grama Nacional de Autopartes, que consiste en otor-
gar asistencia a las empresas autopartistas que son
seleccionadas por las terminales para iniciar un proce-
so de mejora de la competitividad. Adicionalmente, se
busca desarrollar nuevos proveedores autopartistas a
partir de empresas seleccionadas que actualmente no
alcanzan las condiciones requeridas para ser provee-
dores de equipo original, pero que cuentan con con-
diciones para alcanzarlos. En su comienzo se trabaja
con 54 empresas fabricantes de autopartes, y se basa
en primer lugar en un diagnéstico de las empresas,
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a partir del cual se elaborara un plan de mejoras con
una serie de recomendaciones de aplicaciéon de tecno-
logfas, tanto blandas como duras, a efectos de mejorar
la performance global de la empresa.

Otro incentivo para la industria autopartista refie-
re al Programa de Acceso al Crédito y Competitividad,
que apoya la contratacién de servicios profesionales
mediante el reembolso de hasta el 60% de los hono-
rarios pagados en consultoriay asistencia técnica. Este
programa es administrado por la Subsecretaria de la
Pequefna y Mediana Empresa y Desarrollo Regional,
dependiente del Ministerio de Industria—el fondo pro-
viene del Banco Interamericano de Desarrollo—, y rige
desde 2006.

En relacién con la mejora de la produccién de au-
topartes por parte de empresas locales, el Ministerio
de Ciencia, a través de los instrumentos de la Agen-
cia Nacional de Promocién Cientifica y Tecnoldgica
(Agencia), ha lanzado durante 2013 y 2014 convocato-
rias destinadas al financiamiento parcial de proyectos
de 1+D con miras a mejorar las estructuras productivas
y la capacidad innovadora de las empresas, mediante
proyectos de innovacién y desarrollo tecnolégico que
conduzcan a generar innovaciones a nivel nacional de
productos o proceso en distintas ramas estratégicas
para el Ministerio de Ciencia. En efecto, el sector auto-
partista constituye uno de los Nucleos Socio-Producti-
vos Estratégicos (NSPE) identificados en el Plan Argen-
tina Innovadora 2020.*

CAMPO TECNOLOGICO: REGULACIONES SOBRE
PROTECCION AL MEDIO AMBIENTE, SEGURIDAD

Y FOMENTO DE VEHICULOS ELECTRICOS E HIBRIDOS
EN LA ARGENTINAY EL MERCOSUR

Como vimos, las principales tendencias tecnoldgi-
cas de la industria automotriz son, entre otras, la se-
guridad vehicular, el cuidado del medio ambiente, el
conforty la eficiencia energética. Las regulaciones re-
feridas a estos aspectos son especialmente relevan-
tes para el sector. En efecto, las reglamentaciones que
introducen condiciones respecto a la seguridad y la
emisién de contaminantes para los vehiculos auto-
motores de transporte de pasajeros o0 mercancias po-
seen especificidad propia y también condicionan de
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manera categérica los modos de produccién, ya que
se toman en cuenta requisitos minimos de calidad de
partes y piezas, como asi también se fijan parametros
de eficiencia energética que impactan directamente
en la producciéon de automoviles y abren, al mismo
tiempo, posibilidades de avanzar en actividades pro-
ductivas para vehiculos alternativos.

SEGURIDAD VEHICULAR

En la Argentina se siguen los procedimientos relacio-
nados con la armonizacion de los reglamentos sobre
vehiculos WP29, desarrollado e implementado en
Europa. Ellos estan incluidos en lo que se denomi-
na Licencia para Configuracién de Modelo, respecto
de las condiciones de seguridad activas y pasivas de
emisién de contaminantes, bajo la normativa basica
establecida por la Ley Nacional de Transito y Seguri-
dad Vial (ley N° 24.449) y el decreto N° 779/95, regla-
mentados por diferentes resoluciones y disposicio-
nes. Ademds, en los Ultimos afios existe un sistema
de Certificacién de Homologacion de Autopartes de
Seguridad para todo componente o pieza destinada a
repuestos de vehiculos automotores, acoplados o se-
miacoplados, que se fabriquen o importen en el pais
para el mercado de reposicién. Este certificado es el
instrumento que habilita la comercializacién, impor-
tacion o transferencia por cualquier titulo en el terri-
torio de la Republica Argentina de la autoparte o el
elemento de seguridad de que se trate para el mer-
cado de reposicion (Abeceb, Ministerio de Ciencia y
AFAC, 2014a).

En particular, debido al conocimiento imperfecto
de las condiciones de seguridad de los productos que
se encuentran en el mercado, las autoridades han de-
cidido regularlo, a fin de proteger la vida humana y
evitar que se vendan piezas con un estandar de cali-
dad inferior al minimo requerido. Por ello, la Secreta-
ria de Industria dict6 la resolucién N° 91 del afio 2001,
que regula el mercado de reposicion de autopartes de
seguridad para vehiculos automotores, acoplados o
semiacoplados, con el espiritu de regular el mercado
de autopartes de reposicion. El sistema, generado a
partir de esta resolucion, determina que toda auto-
parte que se comercialice en el pais deberd demostrar

33 Convocatorias del Fondo Tecnolégico Argentino y del Fondo Argentino Sectorial de la Agencia.
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que cumple con las normas de seguridad, tanto ac-
tivas como pasivas. Para los productores nacionales,
implica presentar certificados de cumplimiento con
las normas IRAM especificas, y para las autopartes
importadas implica presentar los mismos certifica-
dos IRAM o certificados de adecuacién a las normas
internacionales del sistema wp29. En la lista de items
de seguridad definidos por la resolucion se incluyen
autopartes o elementos de seguridad, neumaticos,
balizas triangulares retrorreflectoras, casco de pro-
teccion para uso vehicular, cinturones de seguridad,
pastillas y cintas de freno, liquidos de frenos, vidrios
de seguridad para automotores, matafuegos, apoya-
cabezas, asientos, anclajes y sistemas de enganche de
remolques y semirremolques (Abeceb, Ministerio de
Cienciay AFAC, 2014a).

En el afio 2005, la Secretarfa de Industria delego
enel INTI la evaluacién técnica de la homologacion de
los vehiculos prototipos. Para cumplir esa funcién, el
Instituto cred el Departamento de Regulaciones Au-
tomotrices y generd una primera red de servicios de
ensayos destinada a la industria automotriz y auto-
partista. En noviembre de 2010 se convino con la Aso-
ciacién de Fabricantes de Automotores (ADEFA) y la
AFAC la organizacién para potenciar estos recursos en
forma cooperativa, con los siguientes objetivos: crear
la Red de Laboratorios para la Industria Automotriz
(RELIAU), supervisada por el INTI; promover el desa-
rrollo automotriz nacional y brindar asesoramiento y
asistencia técnica a fabricantes de autopartes; validar
ensayos, piezas, conjuntos y subconjuntos utilizados
en lafabricacién de vehiculos; asistir al proceso de cer-
tificacion del producto para el mercado de reposicién;
facilitar el desarrollo de proveedores locales de com-
ponentes; colaborar con el Estado nacional en cuanto
al fomento de la politica de exportacién y la sustitu-
cién de importaciones; clasificar laboratorios para fa-
cilitar la consulta publica; promover la adecuacion de
los laboratorios de ensayo existentes para satisfacer
las necesidades de la industria automotriz y autopar-
tista; promover y asesorar para la creacion de nuevos
servicios de ensayo; y auditar a los laboratorios segln
la norma 1so 17025 y normas técnicas especificas. En
una primera etapa los esfuerzos fueron dirigidos a los
ensayos de homologacion de vehiculos que son requi-
sitos en la legislacidén nacional.
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Los mads recientes requerimientos recibidos por el
INTI son: ensayos de compatibilidad electromagné-
tica para el desarrollo de un alternador realizado por
el Centro de Ensayos de Alta Tecnologia (CEATSA), ho-
mologacién de cables automotrices —en conjunto con
un laboratorio interno—, ensayos de compatibilidad
electromagnética y de fatiga de anclajes para bocinas
(INTI-Fisica + INTI-Envases Embalajes), validacion de
ensayos de instalacion y anclaje de cinturones de se-
guridad (Departamento de Regulaciones Automotri-
ces), gestion para el desarrollo de laboratorios para
ensayos de Smell y Fogging (INTI), asesoramiento en
1SO TS16949 (INTI1), ensayos de rotulas de barras de di-
reccién (INTI-Mecénica) y desarrollo de ensayos para
localizar pafios de proteccion para mazos de cables
(INTI). ElINTI debe seguir trabajando en el proceso de
evaluaciény supervisién de laboratorios, gestionando
la incorporacién de nuevos servicios de ensayos rela-
cionados con la politica de localizacién, la evolucion
tecnoldgicay las legislaciones.

En lo que se refiere al MERCOSUR, se han venido
estableciendo normativas especificas referidas a as-
pectos de seguridad vehicular y de emisiones con-
taminantes, pero no se han desarrollado de manera
coordinada entre los paises miembros, sino que, por
el contrario, cada pafs se viene desempefando de ma-
nera individual, por lo que se observa un bajo grado
de coordinacién.

En el caso particular de Brasil, la normativa basi-
casobre seguridad y emisiones de contaminantes fue
dispuesta por la ley N° 9.503, que instituyé el Codi-
go de Transito Brasilefio —de 1997 y modificada par-
cialmente por la ley N°11.910 de 2009 en lo relativo
aairbags—, y el decreto N° 4.711, que trata acerca de la
coordinacién del Sistema Nacional de Transito de ese
pais. En Brasil predomina, en términos generales, la
autocertificacién, aunque en los Gltimos afios estd in-
tentando imponer controles mediante el organismo
nacional de certificacién. De esta forma, ha comenza-
do a introducir su propia version de los procedimien-
tos a través del Instituto Nacional de Metrologia, Ca-
lidad y Tecnologia (INMETRO) para el abastecimiento
del mercado de reposicidn: terminales de direccién,
barras de direccidn, barras de conexién y terminales
axiales; vehiculos ligeros de pasajeros y comerciales;
componentes automotores; vidrios de seguridad la-
minados de parabrisas de vehiculos automotores;
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vidrios de seguridad templados de vehiculos auto-
motores; vehiculos de caracteristicas urbanas para
transporte colectivo de pasajeros; vehiculos nuevos;
convertidores cataliticos destinados a reposicidn;
opacimetros de flujo parcial; eje vehicular auxiliar;
vehiculos porta-contenedores; componentes del sis-
tema para gas natural vehicular; cilindros de alta pre-
sidn para el almacenamiento de gas metano vehicu-
lar a bordo de vehiculos.

Tanto la Argentina como Brasil han comenzado
a introducir en el afio 2014 la obligatoriedad de que
los vehiculos comercializados sean equipados de fa-
brica con elementos de seguridad, tales como fre-
nos, ABS, doble airbag frontal y apoyacabezas latera-
les. La Argentina se encuentra en una segunda etapa
—segln contempla un acuerdo firmado en octubre de
2010— donde se prevé la implementacion obligatoria
de apoyacabezas centrales, dispositivo de alerta visual
y aclstica de colocacién del cinturén de seguridad
para el conductor, y encendido automatico de luces,
para nuevos modelos que se incorporen al mercado
en 2014, y desde 2015 para todos los 0 km. Esto va en
linea con definiciones que, en general, ya asumieron
los paises desarrollados hace algunos afos. En Brasil,
el Departamento Nacional de Trafico ha determinado
quea partirdel1de enero del 2014, todos los vehiculos
comercializados deben estar equipados con los ele-
mentos de seguridad fijados por ley. El uso del airbag
no reemplaza la utilizacién del cinturén de seguridad,
cuyo uso continda vigente y complementa la utilidad
del airbag.

Porsu parte, la legislatura uruguaya también apro-
bé la obligatoriedad de comercializacion de vehiculos
con ABS ydobleairbag, segin laley N°19.061 desde ju-
lio de 2014, por lo que se demuestra que casi todos los
paises de la region vienen avanzando en las exigencias
de seguridad que deben presentar los vehiculos pro-
ducidos o comercializados.

Algunos tépicos sobre los que el bloque ha ido
avanzando son la licencia de configuracion de mo-
delo, la homologacién de autopartes de seguridad, la
obligatoriedad de nuevos equipamientos de seguri-
dad en vehiculos comercializados en los mercados lo-
cales y los sistemas de etiquetado vehicular, aunque
alin mantiene cierto rezago en relacién con los pafses
centrales, e incluso se observan diferencias hacia el in-
terior del MERCOSUR, donde existe cierta desigualdad
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en los grados de avance, y es la Argentina y Brasil los
que suelen estar un paso adelante respecto de Uru-
guay y Paraguay.

MEDIO AMBIENTE

Por el lado de las regulaciones medioambientales,
cabe sefnalar que la emisién de contaminantes hace
referencia a aquellos gases toéxicos—mondxido de car-
bono, hidrocarburos totales, 6xidos de nitrégeno vy
material particulado— con que los automotores con-
tribuyen a la contaminacion del aire e impactan en la
salud de la poblacién—limitados porlaley N°24.449—.
Estos controles se dirigen a medir las emisiones de los
gases de efecto invernaderoy el consumo de combus-
tible, ambos parametros vinculados con el uso racio-
nal de la energia y el calentamiento climatico global.
El conjunto de requisitos que suele definirse en cada
pais para regular los limites aceptables de emisiones
de gases de combustion de los vehiculos es un tema
importante y todavia no se encuentra unificado. En
ese sentido, la principal referencia son las normas
EURO, con implantacion progresiva de parametros de
emisiones de 6xidos de nitrégeno, hidrocarburos, mo-
noxido de carbono y particulas; la produccién mun-
dial de vehiculos se adapta a la normativa ambiental
europea, aunque en el caso de los paises emergentes
—entre ellos los del MERCOSUR— se estan implemen-
tando con dilacién, aun cuando la brecha con respec-
to a los paises desarrollados se fue achicando en los
dltimos afios.

En esta materia los paises del MERCOSUR siguen la
referencia de lo que se establece en los paises centra-
les aunque de manera lenta. En términos generales,
puede decirse que Brasil estd un paso adelante en re-
lacién con la Argentinay los otros socios.

En la Argentina, desde la Secretaria de Medio Am-
biente y Desarrollo Sustentable de la Nacidn (sAyDSs)
se estd desarrollando un Laboratorio de Control de
Emisiones Gaseosas Vehiculares (LCEGV). Este labora-
torio toma como parametro lo identificado por la nor-
mativa EURO y brindara servicios de homologacion de
nuevos modelos, 1+D para conformidad en emisiones
y consumo de vehiculos automotores —para el merca-
do local y la exportacién—, control y conformidad en
emisiones y consumo de la produccién de vehiculos
0 km —para control de funcionamiento de lineas de
ensamblado de terminales automotrices— e 1+D de
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autopartes, asi como también combustiblesy tecnolo-
gias alternativas mds limpias o energéticamente mads
eficientes.

El LCEGV es el (nico en el pais con capacidad para
homologar las emisiones contaminantes de vehicu-
los automotores livianos 0 km, conforme a normati-
vas de certificaciéon internacional (Directivas Europeas
70/220/CEE y posteriores, y US CFR 40 Parte 86) tanto
para el mercado local como para la exportacion. El LCE-
GV permite a la sayDs controlar el cumplimiento de la
Ley Nacional de Transitoy Seguridad Vial N° 24.449, a
través de la realizacion de ensayos de certificacion de
emisiones de nuevos modelos (homologacién) y con-
trol de la produccion automotriz (conformidad de la
produccién), conforme a lo especificado por el decreto
N° 779/95 y resoluciones posteriores de la sAyDs que
lo reglamentan.

La historia del LcCEGV comenzd a funcionar en
1998 con equipamiento de grado inspeccién, hacien-
do chequeos de la produccién conforme a normati-
vas de la Agencia de Proteccion del Medio Ambiente
de Estados Unidos (us EpA) de los Estados Unidos, vi-
gentes en el pafs hasta 2004. Entre 2004 y 2005 y en
el marco del Proyecto de Cestién de la Contamina-
cién de la sayDs, se instald a través de un crédito del
Banco Mundial toda la tecnologia de certificacion de
emisiones de escape y evaporativas conforme a direc-
tivas europeas —vigentes en la Argentina a partir de
2004—y normativas de la us ePA. Con estas incorpo-
raciones, el LCEGV se transformd en uno de los labora-
torios mas modernos de Latinoamérica apto para el
desarrolloy la certificacién ambiental de tecnologias
automotrices y combustibles, con capacidad para
cumplir normativas certificacién EUrRo 11 (Resol. sA-
yDS 1270/2002), EURO 111y IV (Resol. SAyDS 731/2005).
Desde 2006 viene prestando servicios de homologa-
cién, control de la produccién e 1+D a las terminales
automotrices nacionales y del exterior, asi como a em-
presas petroleras y autopartistas. Al mismo tiempo,
mantiene permanente contacto con laboratorios de
referencia internacional en Europa y Latinoamérica.
La disponibilidad de tecnologia internacionalmente
homologada asi como de patrones de calibracion tra-
zables le permiten al LCEGV brindar actualmente un
servicio para certificar la calidad ambiental de los au-
tomdviles comercializados en el territorio argentino o
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exportados a distintas partes del mundo por las termi-
nales automotrices locales.

En 2010, el LCEGV realizd la mayor cantidad de en-
sayos desde su creacién, cubriendo homologaciones,
controles de la producciéon y una importante deman-
da de servicios en 1+D de tecnologfas automotrices y
combustibles mas limpios. Esta actividad de 1+D per-
miti6 dar soporte no solo a la adecuacién de nuevas
tecnologias automotrices para cumplir con la norma-
tiva EURO IV, sino también a la evaluacion de com-
bustibles alternativos, en especial de biocombustibles
(biodiésel y alconafta), cuya implementacion ha sido
promocionada a través de importantes leyes naciona-
les (Ley de Promociéon de Biocombustibles N° 26.093).
Actualmente, el LCEGV estd atravesando una etapa de
crecimiento en sus actividades de certificacién, por lo
cual debié incorporar infraestructura y personal pro-
fesional para aumentar y actualizar su capacidad de
prestacion de servicios a normativas EURO V (Resol.
SAYDS 35/2009) y EURO VI. La incorporacién de un do-
ble turno de funcionamiento asi como la adecuacion
de la tecnologia disponible a los requerimientos de
las directivas EURO V y VI permitiran satisfacer la de-
manda local de servicios de control de la producciony
brindar la capacidad de certificacién necesarias para
el desarrollo y cumplimiento de normativas de emi-
sibn mas exigentes.

Sucampodeacciénesamplio,ya que puede deter-
minar las emisiones de aquellos gases tdxicos, como
también certificar las emisiones de los gases de efecto
invernaderoy el consumo de combustible, ambos pa-
rametros vinculados con el uso racional de la energia
y el calentamiento climatico global. Actualmente en
el LCEGV la tecnologia disponible permite tinicamen-
te la certificacion de vehiculos livianos—hasta 3.500 kg
de masa maxima admisible—, no obstante, cuenta con
la posibilidad, a partir de la experiencia capitalizada,
de proyectar sus servicios de medicién para vehiculos
pesados, con la incorporacién de equipamiento e in-
fraestructura pertinente; esto permitiria completar la
implementacion de la Ley de Transito y Seguridad Vial
N°24.449. Estas dos Gltimas actividades mencionadas
dan potencialidad al desarrollo del LCEGV hacia areas
tecnoldgicas sumamente especificas y vinculadas no
solo al manejo sustentable del recurso aire, sino tam-
bién al uso racional de la energfa, ambos objetivos
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proyectados por la sayDs como metas en el desarrollo
sustentabley ambiental del pafs.

En Brasil se han observado avances en materia
de etiguetado vehicular, donde se ha desarrollado
un sistema —que emula un desarrollo utilizado en
Estados Unidos, Australia y Japdn, entre otros pai-
ses—por el cual los consumidores son informados del
consumo de sus vehiculos. En sus inicios, en 2008,
el programa era voluntario, pero a partir de 2013, es
obligatorio informar la eficiencia en el consumo de
combustibles de los vehiculos comercializados en
ese pais, como parte de un paquete de medidas que
conforman el programa de politica automotriz Ino-
var-Auto. La etiqueta vehicular clasifica los vehiculos
de acuerdo con la eficiencia energética por categoria,
es decir, cuanto gastan de energia para desplazarse:
la calificacion “A” para los automéviles que consumen
menos combustible —es decir, los mas eficientes—y
la “E” —para los menos eficientes—. Otra informacién
presentada por la etiqueta vehicular son los valores
de referencia de las millas por galén en la ciudad y
en la carretera, con diferentes combustibles. Desde la
primera edicion del programa en el afio 2009 hasta
el 2013 se ha incrementado, paulatinamente, la can-
tidad de vehiculos alcanzados, ya que en el ano ini-
cial solo alcanzaba a 31 modelosy 54 versiones, mien-
tras que para 2013 ya involucraba a 298 modelosy 423
versiones.

El gran desafio interno del bloque pasa por mejo-
rar el grado de accion conjunta en la materia. En ese
sentido, en el ambito del MERCOSUR, los paises han
manifestado su disposicion para “armonizar los regla-
mentos técnicos y procedimientos de evaluacién de la
conformidad aplicables en el territorio de los estados
parte, en el comercio entre ellos y en las importacio-
nes extrazona’ (MERCOSUR, 2006), que incluye, entre
otros, al sector automotriz.

En sintesis, en los Gltimos afios, se han manifesta-
do avances en la normativa ligada a regulaciones de
seguridad vehiculary emisiones contaminantes en los
paises del MERCOSUR, aunque la situacion actual ain
muestra un rezago temporal respecto de los paises de-
sarrollados, que se prevé se mantendra a futuro.

INFORME TECNICO CIECTI

VEHIcULOs EcoLOGICOS

Finalmente, en relacién con las regulaciones para la
produccion de vehiculos ecoldgicos en el ambito del
MERCOSUR, el avance de politicas orientadas al fo-
mento de los vehiculos hibridos —dotados de motor
convencional de combustién interna y de motor eléc-
trico—y eléctricos, asi como sus componentes, tanto
en el plano productivo como en el comercial, se en-
cuentra en una etapa inicial (Abeceb, Ministerio de
Cienciay AFAC, 2014a).

Para el caso especifico de la Argentina, se han im-
pulsado algunos programas con el objetivo de pro-
mover la introduccién de tecnologias mas eficientes
a los fines de reducir las emisiones de diéxido de car-
bono y gases contaminantes a la atmosfera. De esta
forma, por medio del decreto N°311/2010, se estable-
cié una reduccion de los aranceles a la importacién de
los vehiculos impulsados por motores hibridos, ente-
ramente eléctricos o alimentados por otras energias
alternativas, disminuyéndolas del 35% para todos los
vehiculos de la extrazona a 2%, aunque solo para una
cuota de 200 unidades. Hasta la actualidad se han
patentado en el pafs unos 270 vehiculos hibridos; sin
embargo, para el caso de los vehiculos eléctricos, atin
restan definiciones desde el plano de licencias de con-
figuracion de modeloy otras caracteristicas necesarias
para su patentamiento.

En el marco de las politicas publicas en la Argen-
tina, se deben destacar las investigaciones relaciona-
dasalas posibilidades energéticas del hidrégeno,* fo-
mentadas por una iniciativa del Ministerio de Ciencia.
En efecto, este ministerio financia Proyectos de Areas
Estratégicas (PAE), como el PAE 36.985, cuyo objetivo
es la produccién, purificacién y uso como vector ener-
gético en celdas de combustible proton exchange mem-
brane (PEM). Se trata del emprendimiento relaciona-
do con el hidrégeno mas importante del pais, que ya
esta obteniendo algunos resultados y formando re-
cursos humanos en el tema. Para la realizacién de este
proyecto, la AGENCIA, que depende del Ministerio de
Ciencia, adjudicé fondos por mas de 9 millones de pe-
sos a través de la linea PAE del Fondo para la Investiga-
cién Cientificay Tecnoldgica.

34 El hidrégeno no es una fuente primaria de energfa, dado que no se encuentra como tal en la naturaleza, sino que debe producirse a
partir de compuestos que lo contengan (combustibles fésiles, agua o biomasa).
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El objetivo de este proyecto es avanzar en la ge-
neracion de conocimiento, formacion de recursos hu-
manos y desarrollo de dispositivos que permitan la
insercion de la Argentina en el reducido grupo de pai-
ses que actualmente intervienen y conocen el merca-
do energético asociado a la tecnologia del hidrégeno.
En particular, a través de este proyecto se desarrollan
nuevas membranas y catalizadores para celdas PEM,
que incluyen a celdas PEM alimentadas con metanol,
que pueden reemplazar a baterias en equipos electré-
nicos portatiles. El hidrégeno es sin duda uno de los
vectores energéticos del futuro. Cualquiera sea su for-
ma de obtencidn, su utilizacién en motores de com-
bustién interna o en celdas de combustible permitira
obtener energfa eléctrica mas limpia.

En este proyecto participan el Consejo Nacional de
Investigaciones Cientificasy Técnicas (CONICET), la Fa-
cultad de Ingenieria de la Universidad de Buenos Ai-
res (UBA) y la Comisién Nacional de Energia Atémica
(CONEA), junto a varios institutos de investigacién de
distintos puntos del pafs. Ademas existen cuatro em-
presas interesadas en implementar los conocimientos
que este consorcio esta desarrollando: Energfa Argen-
tina SA., INVAP SE., Edenor SA.y Combustibles Nu-
cleares Argentinos SA.

Otra propuesta de importancia es la introduccién
de hidrégeno —en proporciones del orden del 10%—
en el GNC para su uso en el transporte. Este proyecto
se desarrolla en la Universidad Tecnolégica Nacional
(UTN) con participacién de la cONEA, la cual posee
una larga tradicién en el estudio de este recurso. Exis-
ten grupos de investigacion tanto en el Centro Atomi-
co Constituyentes como en el de Bariloche que traba-
jan en la preparacién y caracterizacién de materiales
para celdas PEM y celdas de combustible de 6xido s6-
lido (soFc, por sus siglas en inglés), ademas de avan-
zar en materia de almacenamiento de hidrégeno en
aleaciones metdlicas.

Es importante destacar que en la Argentina existe
la Ley del Hidrégeno N° 26.123, cuya reglamentacién
—aln pendiente— le darfa un impulso importante al
sector, pues permitirfa financiarlo con recursos prove-
nientes de un fondo para la promocion del hidrogeno
contemplado por dicha normativa.

Desde el punto de vista técnico, los mayores desa-
fios se vinculan con la mejora de las tecnologfas que
llevan a su produccion y utilizacion. Entre ellas esta el
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reformado de etanoly metanol, la electrélisis del agua
—sobre todo la de alta temperatura—, la descomposi-
cién fotoquimica del agua usando radiacién solar y
la biogeneracién de hidrégeno con bacterias o algas.
En suma, la utilizaciéon eficiente y competitiva del hi-
drégeno con combustibles fésiles requiere una me-
jora técnica y menores costos de celdas de combus-
tible de baja temperatura —para uso vehicular—y de
alta temperatura—para usos estacionarios—. El campo
mas propicio para el aprovechamiento del hidrégeno
en celdas PEM de baja temperatura es el uso vehicu-
lar. Las celdas de combustible tienen un rendimiento
energético que duplica el alcanzado con motores de
combustién interna, por lo que, aun cuando el hidré-
geno sea producido por reformado de combustible
fésil, las emisiones de diéxido de carbono serfan mu-
cho menores (Abeceb, Ministerio de Ciencia y AFAC,
2014a).

En el caso de Brasil, la visién de largo plazo toma
en cuenta la relevante capacidad de ingenieria logra-
da durante la dltima década, que constituye la base
sobre la cual pueden realizarse acciones promocio-
nales para que el pafs evolucione al estadio de desa-
rrollador de tecnologfa automotriz, junto con Estados
Unidos, Alemania y Japon. En este caso, las autorida-
des tratarian de instrumentar una politica mas gene-
ral que no se limite solo a las importaciones de estos
vehiculos. Sin embargo, algunas propuestas de la Aso-
ciacion Nacional de Fabricantes de Vehiculos Auto-
motores de Brasil (ANFAVEA), como la de tener un im-
puesto de productos industrializados diferencial para
vehiculos verdes, todavia no han tenido eco (Ministe-
rio de Ciencia, 2014).

En marzo de 2010, el Ministerio de Ciencia, Tec-
nologfa e Innovacion de Brasil (McT1) anunci6 la for-
macion de una red de investigacion en temas relacio-
nados a vehiculos eléctricos, en el marco del Sistema
Brasileno de Tecnologfa, con una inversion del orden
de los 10 millones de reales—unos 4 millones de déla-
res aproximadamente— para desarrollar y refinar las
materias primas y las aplicaciones en la cadena de
suministro de los vehiculos eléctricos, la moderniza-
cién de la oferta de autos con alimentacién externa,
el desarrollo de sistemas embebidos de conversion
de energia, asi como mejorar los motores eléctricos
y sus componentes (Abeceb, Ministerio de Ciencia y
AFAC, 2074a).
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Algunas lineas de investigacion también se han
financiado con fondos publicos, dirigidos principal-
mente a alimentar los vehiculos de pila de hidrége-
no. El mcT1 instituyd en 2002 el Programa de Sistemas
de Brasil de Celdas de Combustible con el objetivo de
fomentar, de manera integrada y coordinada, el desa-
rrollo nacional de la pila de combustible.

De este programa, se pueden destacar dos pro-
yectos relacionados con el desarrollo de los vehiculos
(Abeceb, Ministerio de Ciencia y AFAC, 2014a). El pri-
mer proyecto se refiere a un d6mnibus a pila de com-
bustible de hidrégeno para el transporte urbano, que
estd siendo desarrollado por un consorcio formado
por la Compafiia de Transporte Metropolitano Ciudad
de S3o Paulo S.A. (Emtu/sp), el Ministerio de Minas'y
Energfa (MME), el Programa de Naciones Unidas para
el Desarrollo (PNUD), el Fondo para el Medio Ambien-
te Mundial, el Instituto de Investigacién de Potencia
Eléctrica (EPRI International), la Financiadora de Es-
tudios y Proyectos (FINEP) y las empresas Eletropaulo,
Ballard Power Systems, Marcopolo, Hydrogenics Cor-
poration, Nucellsys, BR Distribuidora y tuttoTrasporti.
La inversion total se estima en 38 millones de reales,
de los cuales 22 salen del PNnuUD, 8 millones de MME/
FINEP, 3 millones de Emtu/sp y el resto, del sector pri-
vado (Abeceb, Ministerio de Ciencia y AFAC, 2014a).
El segundo proyecto esté referido al desarrollo de un
dmnibus hibrido-eléctrico, que estd siendo realizado
por la coppE Hidrégeno y la Universidad Federal de
Rio de Janeiro, en asociacidn con Petrobras, Caio In-
duscar, Eletra y Lactec, y financiado por la FINEP (Abe-
ceb, Ministerio de Ciencia y AFAC, 2014a).

De acuerdo con el McTI, existe en Brasil una red
de 1+D de baterfas de alta capacidad que se encuentra
en un estadio avanzado. La FINEP no solo apoya este
proyecto, sino que financié con 30 millones de reales
el progreso de Itaip(, con el objetivo de desarrollar un
acumulador nacional, de caracteristicas similares a las
baterfas Zebra, para un automdvil eléctrico. Itaipd, un
proyecto conjunto de las empresas Furnas y Fiat, lleva
anos trabajando en el desarrollo de un vehiculo eléc-
trico de origen brasilero.
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Programa Inovar-Auto de Brasil

ANTECEDENTES

En el afio 2011 el gobierno de Brasil anuncia la imple-
mentacion del Plan Brasil Maior (PBMm), con el obje-
to de mejorar las condiciones de competencia de las
empresas brasileras a partir de mayores y mejores
inversiones en tecnologia y organizacion, buscando
aumentar el producto potencial bajo un contexto de
inclusion social. En definitiva, se implementa el plan
en respuesta a la fuerte caida en el dinamismo de la
economia brasilefia y particularmente de su produc-
cién industrial, y a los crecientes problemas de com-
petitividad externa frente a un contexto internacional
desfavorable por las persistentes consecuencias de la
crisis financiera iniciada en 2008. Teniendo en cuenta
la heterogeneidad de la industria brasilera en térmi-
nos de productividad y competitividad a nivel inter-
nacional, el PBM considera dos tratamientos comple-
mentarios: uno de politicas sistémicas o transversales,
y otro de politicas sectoriales. Las primeras apuntan a
una mejora en la competitividad agregada de la eco-
nomia fomentando la inversion en infraestructura, y a
reducir los costos de las firmas. Las segundas buscan
potenciar la dindmica de las empresas brasileras que
ya revelaron ser competitivas a nivel internacional.

Es en este tltimo marco, el de las politicas sectoria-
les, que se definen los instrumentos de un nuevo régi-
men automotor, reflejado en la creacién del Programa
de Incentivo a la Innovacién Tecnolégica y Densifica-
cioén de la Cadena Productiva de Vehiculos Automoto-
res, Inovar-Auto 2013-2017, con el objetivo de mejorar
el posicionamiento de su sector automotriz, incre-
mentar el contenido brasilefio en los vehiculos y los
procesos productivos, y adecuar los vehiculos fabrica-
dos a nuevos estandares medioambientales, entre las
cuestiones mas relevantes.” Para ello, la herramienta
fundamental utilizada como incentivo es el aumen-
to del impuesto sobre los productos industrializados
(IP1) en un 30%, ofreciendo en paralelo descuentos
progresivos en esta tasa cuando se cumplen una serie
de requisitos en linea con los objetivos planteados por

35 Aunque ain no hasido presentado formalmente, en paralelo al Inovar-Auto, Brasil viene desarrollando también el Plan Inovar-Pegas,
muy esperado por los autopartistas brasilefos, quienes confian que les brinde los mismos instrumentos de apoyo que aquel, que irfan
desde el relacionamiento en la cadena, la tecnologfa industrial basica y financiera, asi como un impulso para la atraccién de inversiones y

proveedores.
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el programa. Con los descuentos, la antigua tasa del
IPI se mantiene sin cambios si todos los requisitos son
cumplidos.

REQUISITOS PARA INGRESAR AL PLAN

De acuerdo con el decreto N° 7.819/2012, podran ma-
tricularse aquellas firmas: a) que produzcan vehicu-
los en el pais, b) que no produzcan en el pais pero que
comercialicen, o ¢) que tengan proyectos de inversion
para lainstalacion en el pais de fabricas de produccion
de vehiculos —nuevas plantas o proyectos industriales
para la produccion de nuevos modelos.

Ademas, seran condiciones generales para mante-
nerse en Inovar-Auto: a) la regularidad de la empresa
en relacion con los impuestos federales y b) compro-
meterse a reducir los niveles de consumo energético
asociandose al programa de etiquetaje del INMETRO.
El régimen determina la obligatoriedad del cumpli-
miento del programa de etiquetado energético crea-
do por el INMETRO, por medio del cual deben agre-
gar a los vehiculos producidos en Brasil una etiqueta
que informa sobre su eficiencia energética, de manera
progresiva hasta llegar a la totalidad de los vehiculos
producidos y comercializados en 2017.

Por su parte, las condiciones especificas que trata
la legislacion consideran a los tres agentes menciona-
dos. En primer lugar, para los “proyectos de inversion”
se solicita:
> La aprobacién del proyecto de inversion por parte

del Ministerio de Desarrollo, Industria y Comercio

Exterior (MDIC).
> La habilitacién especifica para cada fabrica, plan-

ta o proyecto industrial que pretenda instalarse,
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pudiendo cada habilitacion ser renovada una vez
desde el cumplimiento del cronograma fisico-fi-
nanciero del proyecto de inversién.

> Ladescripcion de las caracteristicas técnicas de los
vehiculos a ser importados o producidos.

En segundo lugar, los productores deben realizar
una cantidad minima de etapas fabriles en Brasil, des-
tinar un porcentaje dado de la facturacion bruta a gas-
tos en 1+D e ingenierfa, tecnologia industrial basica y
capacitacion de proveedores, y cumplir con un por-
centaje de adhesion minimo al programa de etiqueta-
do vehicular del INMETRO —del MDIC—, que promueve
la reduccién del consumo eléctrico. Seglin se observa
en el cuadro 6, las exigencias para permanecer en Ino-
var-Auto se vuelven crecientes con el paso de los afos.

En tercer lugar, las empresas comercializadoras
deberan cumplir con los mencionados requisitos en
relacién con los gastos en 1+D y en ingenieria, tecnolo-
gia industrial basica y capacitacién de proveedores, y
los porcentajes de adhesién minimos al programa de
etiquetado vehicular del INMETRO. La elaboracion de
estos requisitos contd con la activa participaciéon del
Ministerio de Ciencia, Tecnologfa e Innovacién, que
también se involucré en el proceso de habilitacién de
las empresas que solicitan el ingreso al régimeny pro-
porciona apoyo técnico y administrativo al comité de
gestion del régimen Inovar.

Finalmente, las firmas deben reinscribirse cada
doce meses y cumplir con un monitoreo trimestral.
En este, las empresas productoras y comercializado-
ras deben presentar informacién de los productos
fabricados e importados —nomenclador comtn del

Cuadro 6 Condiciones especificas para productores y comercializadores de Brasil

Requisitos 2013 2014 2015 2016 2017
Etapas industriales [livianos) 8 9 9 10 10
Etapas industriales (camiones] 9 10 10 11 11
Gastos en [+D* 0.2% 0,3% 0,5% 0,5% 0,5%
Ingemeva, tﬁcnologla industrial basica 0,5% 0,8% 1.0% 1.0% 1.0%
y capacitacion de proveedores*

Adhesion al programa de etiquetado N . o o o
vehicular INMETRO** 36% 1% 6% BL% 100%

*Porcentaje sobre el total de facturacion (excepto impuestos y contribuciones).

** Porcentaje sobre el total de productos.
Fuente: Elaboracion propia con base en el decreto N°7.819/2013.
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MERCOSUR, modelo, version, unidades, valor en rea-
les, crédito del i1 (datos trimestralesy del acumulado
del afio)—, de la adhesion al programa de etiquetado
vehiculary de los proyectos de inversién, informes de
productos a fabricar, capacidad de produccién de los
tres afios siguientes y empleos generados.

BENEFICIOS

A cambio de ingresar en el régimen Inovar-Auto, se le

permite a las compafifas realizar una serie de deduc-

ciones en relacion con el 1p1. De esta manera, la firma

genera créditos sobre dicho impuesto a su favor en el

caso de llevaracabo alguna de las siguientes acciones:

> Compras locales de autopartes: en este caso, a las
empresas se les permite deducir del 1p1 un monto
mayor del realizado en estas erogaciones, de ma-
nera decreciente entre 2013 y 2017 —afo en el que
la deduccién serd igual al valor nominal del gas-
to—. De este mecanismo se desprende que las fir-
mas deberan ir aumentando el contenido local de
autopartes para recibir el mismo beneficio imposi-
tivo en términos de valor.

> Gastos en I1+D: las firmas podran generar crédi-
tos de hasta el 50% de los gastos en 1+D —inves-
tigacion basica, investigacion aplicada, desarrollo
experimental y servicios de apoyo— realizados en

Brasil —hasta el 2% de su facturacion.

> Castos en ingenierfa, tecnologia industrial basicay
capacitacion de proveedores: las firmas podran ge-
nerar créditos fiscales de hasta el 50% de los gas-
tos por estos conceptos en Brasil. Especificamente,
el decreto® detalla las siguientes actividades:

— Desarrollo de ingenierfa referida al disefio de
nuevos productos o procesos de fabricacidn,
adicion de nuevas funcionalidades o caracte-
risticas de productos o procesos que implican
mejoras en la calidad o la productividad, y que
resulten mas competitivas en el mercado.

— Tecnologia industrial basica del disefio y la fa-
bricacion de nuevos instrumentos especificos,
ya sean de medicion o de calidad.

— Formacion de personal dedicado a la investiga-
cién, desarrollo de productos y la innovacién
de procesos.

36 Con laactualizacién del decreto N° 8.294/2014.
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— Desarrollo de productos, incluyendo vehiculos,
sistemas y componentes, autopartes, maqui-
nariay equipo.

— Disefio, construccién o modernizacién de la-
boratorios, centros de investigacién aplicada y
pistas de pruebas, en conjunto con la infraes-
tructura para su operacion y la adquisicion de
equipos, servicios y repuestos.

— Desarrollo de nuevas herramientas, equipos
industriales y de control de calidad, accesorios,
partesy repuestos, que se utilizan en el proceso
de produccién.

— Capacitacion de los proveedores —incluidos
tanto los que ya se encuentran en la cadena
de suministro como los nuevos proveedores—
en conceptos como planificacién, estrategias,
procesos, tecnologias, innovacion, desarrollo
de nuevos productos, gestion y esfuerzos de
cooperacion.

AVANCES VERIFICADOS

EMPRESAS HABILITADAS EN EL PROGRAMA

Al momento de realizar este estudio el régimen con-
taba con 52 habilitaciones cursadas, de las cuales 21
corresponden a empresas fabricantes (como Gene-
ral Motors, Fiat, Volkswagen, Renault, Ford, psA Peu-
geot-Citroén, Toyota, Hyundai, Honda, Nissan, Ive-
co, Mercedes-Benz, Volvo, Scania, Man y Agrale), 15
a firmas importadoras y 16 a proyectos de inversién,
seglin datos del mbpIC. Asimismo, una importan-
te proporcion de las firmas importadoras —mas del
80%—también se encuentran inscriptas y habilitadas
porel MDIC.

IMPACTO EN EL SECTOR PRODUCTOR DE VEHICULOS

El régimen Inovar-Auto parece haber desencadenado
el tercer ciclo de inversiones en el sector autopartista
en Brasil. Las anteriores oleadas habian sido durante
la segunda mitad de la década de 1990, cuando se lan-
z6 la politica automotriz brasilefa, intensificada mas
tarde con la devaluacién del real en 1999 hasta media-
dos de 2007.
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Cuadro 7 Inversiones comprometidas en el marco de Inovar-Auto de Brasil

(2013-2017)

Empresas Inversiones Capacidadde Empleos Iniciodela
previstas produccidn directos produccion
Millones Unidades
de reales
BMW do Brasil LTDA. 625,0 32.000 1.300 1* trimestre de 2014
Caminhdes Metro-Shacman Do Brasil -
Comeércio e Industria de Veiculos Automotores 328,7 10.000 300 4v trimestre de 2014
LTDA.
CAOA Montadora de Veiculos (ix35) 300,0 24.000 550 3% trimestre de 2014
Chery Brasil 3510 100.000 1.700 1° trimestre de 2014
DAF Caminhdes Brasil Industria LTDA. 3512 10.000 500 4v trimestre de 2013
JAC Motors do Brasil - Automaveis 800,0 80.000 3.000 1* trimestre de 2015
MMC Automotores do Brasil LTDA. [ASX] 283,0 27.000 324 2% trimestre de 2013
MMC Automotores do Brasil LTDA. (Lancer] 193,0 21.715 300 1 trimestre de 2014
Nissan do Brasil Automaéveis LTDA. [inciso IlI] 2.500,0 160.000 2.700 1° trimestre de 2014
Volkswagen do Brasil - Industria de Veiculos 5047 40,000 400 3¢ trimestre de 2015
Automotores (Golf)
Audi do Brasil Distribuidor de Vehiculos LTDA. 670,0 06.000 400 4o trimestre de 2015
(A3yQ3)
Mercedes-Benz do Brasil LTDA. (Clase Cy GLA] 708,6 20.000 1.000 1° trimestre de 2016
Foton Motos do Brasil LTDA. - Fabrica de Bahia 3011 16.000 500 2% trimestre de 2015
Foton Aumark do Brasil - Fabrica en Rio 0385 34,000 307 o trimestre de 2015
Grande do Sul
Jaguary Land Rover Brasil - Importagéo e 903,8 24.000 1360 3 trimestre de 2016
Comércio de Veiculos LTDA.
SBTC Industria de Veiculos S.A. 1994 5.000 850 1 trimestre de 2016
TOTAL 9.358,0 629.715 15.491

Fuente: SDP/MDIC.

Seglin datos oficiales del mbic, al momento de
realizar este estudio (cuadro 7) las inversiones com-
prometidas actualmente generaban unos 9.358 mi-
llones de reales —que equivalen a 4 mil millones de
délares—, incrementando tanto la capacidad producti-
va—en casi 630 mil unidades—como el empleo—unos
15.500 puestos laborales nuevos.

Paralelamente, se presentan datos no oficiales
(Abeceb, Ministerio de Ciencia y AFAC, 2014a) con
base en un relevamiento de inversiones realizado
a partir de informacion de prensa. Alli, se verifican
anuncios de empresas fabricantes por unos 15 mil mi-
llones de délares. Adicionalmente, y segiin la misma

fuente, las cdmaras empresarias y fuentes oficiales
brasilenas estiman inversiones adicionales en am-
pliaciones,” modernizacién y nuevos lanzamientos
por unos 10 mil millones mas a lo largo del programa.
Es relevante sefialar que estos anuncios relevados in-
corporan las inversiones registradas de modo oficial,
exhibidas precedentemente, pero en algunos aspec-
tos los datos no son coincidentes, sobre todo en lo re-
ferido a la capacidad productiva adicional y algunos
de los montos involucrados.

Si bien es dificil distinguir qué proyectos de in-
versién fueron directamente relacionados con los
cambios normativos introducidos por el régimen

37 Enelcuadro 11 del Anexo se ofrece un listado con estimaciones de los anuncios de inversién en nuevas plantas y ampliaciones.
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Grafico 23 Anuncios de inversidn en terminales automotrices
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Fuente: Abeceb, Ministerio de Cienciay AFAC (2014b).

Inovar-Auto y cudles se hubieran llevado a cabo de to-
das maneras, lo cierto es que se observa un incremen-
to significativo de los flujos de inversion comprometi-
da hacia el pais vecino (grafico 23).

Los proyectos de inversién orientados a vehicu-
los livianos pueden agruparse en tres tipos: empresas
tradicionales originarias de Estados Unidos, Europa
y Japoén, que se hallan en un ciclo de ampliacién de
su capacidad productiva en Brasil; nuevos jugadores
de origen chino y coreano, que estan adaptando su
modo de insercién en el mercado regional en un en-
torno de mayor proteccionismo frente a extrazona; y
marcas de lujo, de origen europeo, que observan un
mercado regional que crece por encima de la media
en sus segmentos y en el que existen crecientes com-
plicaciones para importar vehiculos desde los gran-
des centros de produccién global (Abeceb, Ministerio
de Cienciay AFAC, 2014b).

Las terminales automotrices manifiestan que va-
rios de los proyectos de inversion anunciados ya esta-
ban en cartera antes del lanzamiento del programa
Inovar-Auto, lo que demuestra el notable crecimiento
del mercado regional en la Gltima décaday las buenas
perspectivas a futuro, considerando el bajo grado de
motorizacion de Brasil con menos de 1 vehiculo en cir-
culacion cada 5 habitantes. Sin embargo, seguramen-
te muchas firmas se han visto forzadas por el Inovar a
comenzar a producir en Brasil ante la discriminacion
a las importaciones, o bien hayan acelerado sus pro-
yectos, 0 aumentado el contenido de procesosy partes

1987-1991 ‘ 2002-2006 ‘ 2007-2011 ‘ 2012-2016

brasilefias respecto a los planes iniciales (Abeceb, Mi-
nisterio de Cienciay AFAC, 2014b).

Parece poco probable que las automotrices mas
tradicionales se hayan visto influenciadas en sus de-
cisiones de inversién de modo decisivo por el Inovar,
dado que ya cumplian en general con las exigencias
del programa. Asi, las ampliaciones de capacidad pa-
recen responder mas bien a una tendencia global a
un mayor flujo de inversion hacia los grandes pafses
emergentes.

Otros proyectos, como aquellos relacionados con
el desarrollo de plantas de motores y transmisiones,
y ampliaciones de planta —mds de 1.500 millones de
délares en inversiones—, si podrian ser relacionados
en parte con las condiciones del Inovar. En efecto, Fiat,
Nissan, Ford, Toyota y Chery estan construyendo nue-
vas plantas de motores, mientras que vw, PSA y Vol-
vo estan en proceso de ampliacién. cm, por su parte,
construye una planta de transmisiones en Joinville
(sc). En el caso de la planta de Nissan en Resende, la
empresa afirma que debi6 acelerar la nacionalizacion
del motor para ganar contenido para el Inovar ya que
el plan original de la empresa era importarlo desde
México durante el primer tramo de produccién (Mi-
nisterio de Ciencia, 2014). Mitsubishi, con la misma
|6gica, acelerd su proceso de expansion y nacionaliza-
cién de componentes en el pais vecino.

En el segmento de lujo, BMw, Mercedes-Benz, Ja-
guar, Audi y Land Rover ya cuentan con proyectos de
inversién aprobados por unos mil millones de délares
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(Abeceb, Ministerio de Cienciay AFAC, 2014b). En estas
iniciativas la capacidad de nacionalizacién de compo-
nentes es mas limitada debido a su reducida escala
productiva. Debido a ello, nacionalizaran en Brasil las
partes menos transables —como los asientos—. El pro-
grama, sin embargo, considera estas particularidades
y cuenta con condiciones especiales para este tipo de
proyectos de baja escala—hasta 35 mil unidades anua-
les—: les exige dos procesos productivos menos que al
resto de los fabricantes de vehiculos livianos y mantie-
ne el coeficiente de multiplicacién para sus compras
locales en 1,3 hasta 2017 —para el resto es decreciente
hasta1en2017—. Segtin el Ministerio de Ciencia (2014),
BMW tenia el proyecto en cartera desde 2010, pero lue-
go del lanzamiento del programa Inovar aquel fue re-
visadoy se le asignd un mayor contenido local. Merce-
des-Benz, por su parte, habria repensado su estrategia
para automoviles en Brasil a partir del programa, en-
tendiendo que “para participar del mercado hay que
estaren el programa, no hay otra alternativa’.

Segln distintos expertos, Brasil quedaria como
el Unico productor en el segmento de alta gama, a la
vez que los incentivos a las compras locales del Inovar
llevaran a que el derrame en la regién sea muy poco
significativo, ya que los incentivos, hasta ahora, fo-
mentan que las compras regionales se hagan en Bra-
sil, dado que al no nacionalizar las partes de mayor
costo del auto, deberan asignar la mayor cantidad de
compras posibles a Brasil para alcanzar la desgrava-
cién del 1p1.

Entre los nuevos jugadores, se observan siete nue-
vas plantas de empresas chinas —dos de vehiculos li-
vianos, otras cuatro de camiones y JAC Motors, que
producird ambos tipos de vehiculos— Ademas, Hyun-
dai Motors se suma a la produccion en el mercado
brasilefio. Al mismo tiempo, la representante local de
Hyundai y Subaru (caoa) habilité el proyecto de la
SuVix35en el programa.

Sin lugar a dudas, muchos de estos proyectos
son, en buena medida, consecuencia del Inovar-Au-
to. En efecto, seglin Abeceb, Ministerio de Ciencia y
AFAC (2014b), la estrategia del Grupo Hyundai-Kia ve-
nia siendo abastecer a sus mercados globales princi-
palmente a partir de su centro productivo de Corea.
Con el lanzamiento del Inovar, Hyundai debié esta-
blecerse en Brasil, mientras que Kia, principal impor-
tador de Brasil y con fuerte resistencia a ingresar al
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programa, estaria evaluando habilitarse ante la fuer-
te caida de sus importaciones en aquel mercado. Las
firmas de origen chino ya venian buscando insertarse
en laregidn, pero los proyectos que se terminaron con-
firmando seguramente tienen mayor contenido brasi-
lefio que los planes originales. En el caso de Chery, la
empresa afirma que debieron acelerar la inversion en
la fabricacién de motores, que originalmente se iban
a importar de China, para alcanzar el crédito del Ip1.
Otros proyectos como el de Lifan, esencialmente de
ensamblado de partes chinas en Brasil, han quedado
en suspenso ante las exigencias de procesos y com-
pras locales que impone el Inovar-Auto.

IMPACTO EN EL SECTOR PRODUCTOR

DE AUTOPARTES BRASILENO

Las inversiones de las empresas autopartistas en Bra-
sil vienen teniendo una tendencia irregular en los ul-
timos afos, con un sesgo claramente alcista hasta
el afio 2011, llegando a un pico de 2.418 millones de
délares —con la excepcion del 2009, producto de la
crisis internacional—,y con un posterior decrecimien-
to en 2012 y 2013, donde alcanzo los 1.439 millones
(grafico 24).

Si bien en 2014 las proyecciones de Sindipecas in-
dican que continuara la caida, posiblemente una vez
superado este afio la tendencia comience a revertirse
con la puesta en marcha de los proyectos de inversion
anunciados en los dltimos afios. En este sentido, el
plan Inovar-Auto estaria impactando en el sector au-
topartista brasilefio, si bien sus resultados tendrian un
cierto rezago para ser observados.

En el ano 2013 se produjeron 34 anuncios de inver-
sidn para el sector autopartista, lo cual superé amplia-
mente los 15 de 2012 (Abeceb, Ministerio de Ciencia y
AFAC, 2014b). Entre los citados proyectos, se destacan
los relacionados al sistema de frenos, seguidos por
motores y sus componentes, y sistemas eléctricos.

Como es de suponer, una importante porcién de
estas inversiones se produjo en conjunto con anun-
cios similares por parte de las terminales. Entre ellos,
se puede mencionarel casode Nissan en Resende (Rio
deJaneiro), que podria atraer treinta proveedores—en
categorias como tubos de escape, bandas de cierre de
las puertas, bobinas de acero, componentes electr6-
nicos, entre otros—, y el caso de Fiat en Goiana (Per-
nambuco), que también motorizoé el establecimiento
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Grafico 24 Inversiones de autopartistas en Brasil (2002-2014)
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Fuente: Abeceb, Ministerio de Cienciay AFAC (2014b), con base en datos de Sindipecas.

de la firma Magneti Marelli —plasticos, suspensién y
sistema de escape del motor—y generd anuncios de
las empresas WHB Fundicdo—blocks y piezas para mo-
tores—, CvBA —vidrios—y Moura—baterias.

Como reflejo de las capacidades de las autopar-
tistas, se observa que el nivel de importacién de au-
topartes por vehiculo fabricado es considerablemente
menor al argentino, aungue tuvo un crecimiento ma-
yor en los tltimos aflos —el 108%, de 3.363 millones de
dolares en 2006 a 6.980 en 2013 en Brasil; contra el
39% en la Argentina, de 10.009 de délares a 13.939—.
Especificamente, se destaca el incremento en los com-
ponentes importados en cajas de cambio, carroceria,
partes de metal, climatizadores, otras autopartes y
otros componentes de motor y eléctricos.

De hecho, la brecha en el ratio de importaciones
porvehiculo entre ambos paises esampliamente favo-
rable a Brasil en la mayor parte de los productos, y no
se espera que la tendencia se revierta en los préximos
anos (Abeceb, Ministerio de Ciencia y AFAC, 2014b).
Ello se explica tanto por el aumento de la capacidad
productiva de Brasil, como por la falta de capacidades
locales y adecuacidn tecnolégica en la Argentina.

En suma, tanto el plan Inovar-Auto como el poten-
cial lanzamiento del plan Inovar-Pecas —ampliamen-
te reclamado por Sindipecas— podrian colaborar para
que Brasil revierta la tendencia a la baja imperante en
los Gltimos tres afios.

POTENCIAL IMPACTO DEL INOVAR-AUTO

VINCULADO A LA EFICIENCIA ENERGETICA

A través del anélisis y la bldsqueda de informacién
efectuados en el marco de este estudio, se detectaron
una serie de trabajos realizados por consultoras y dis-
tintos organismos en Brasil que estiman los impactos
potenciales del plan Inovar-Auto respecto de las inver-
siones en tecnologfa que se realizarfan en respuesta a
las nuevas normas sobre eficiencia energéticayal plan
ambiental (ABDI, 2014).

Unasimulacién elaborada porlafirma iHs Consul-
torfa con base en el MDIC acerca de las inversiones en
tecnologia que se realizarian de acuerdo con los incen-
tivos para la eficiencia energética del plan Inovar-Auto,
sefala que en 2012 se erogaron unos1.150 millones de
reales—466 millones de délares—en tecnologia; mien-
tras que en el periodo transcurrido hasta el ano 2016
las inversiones acumularian 5.800 millones de reales
—483 millones de ddlares—, ya previstos por las em-
presas. Adicionalmente, las estimaciones afirman que
para cumplir las metas de eficiencia energética del
régimen Inovar, las empresas alin deberfan invertir 2
mil millones de reales adicionales en el periodo 2013-
2016. Un detalle de las inversiones incrementales re-
sultantes por tecnologia (stop start, low resistance tire,
turbo/super charge, D1, drag reduction, transmission, fric-
tion reduction, VVT, electric power steering) puede verse
enel grafico 25.
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Grafico 25 Inversiones incrementales en tecnologia en Brasil (2012-2016]
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Por su parte, el Instituto de Energfa y Medio Am-
biente de Brasil (IEMA) ha estimado tres escenarios
alternativos para el incremento de la eficiencia ener-
gética en los vehiculos livianos (IEMA, 2013). El esce-
nario base, apoyado en las proyecciones presenta-
das en el “Plano Decenal de Energia 2021” (EPE/MME),
considera Gnicamente los avances tecnologicos es-
pontaneosy prevé un incremento del 0,7% al afo en

la eficiencia media de los vehiculos livianos nuevos
que entraran en circulacién en Brasil. El escenario 1,
basado en las “metas obligatorias” del Inovar-Auto,
proyecta un incremento respectivo hasta 2018 del
12,08% en relacién con el nivel base. El escenario 2,
correspondiente a las “metas voluntarias” del Ino-
var-Auto, contempla una mejora aun mas importan-
te del 18,84% (graficos 26 y 27).

Grafico 26 Inovar-Auto: impacto en las emisiones
de dioxido de carbono fasil, por vehiculo liviano
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2021 (EPE/MME), considera apenas las fuerzas de
mercado y avances tecnoldgicos espontaneos. En esas
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la eficiencia media de los vehiculos livianos nuevos que
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Fuente: IEMA.
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Escenario1 (“meta obligatoria” del Inovar-Auto):
mejora, hasta 2017, de la eficiencia energética de los
vehiculos livanos del 12,08% en relacion al nivel actual.
Escenario 2 (‘meta voluntaria” del Inovar-Auto): mejora,
hasta 2017, de la eficiencia energética de los vehiculos
livianos del 18,84% en relacién al nivel actual
(reduccién adicional de 2 ppenel 1P1).
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Grafico 27 Inovar-Auto: potencial de reduccion de emisiones
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Considerando estas mismas proyecciones, el
IEMA estima que la economia de nafta C acumulada
entre 2014 y 2021 serfa de 12 mil millones de litros en
el escenario 1y de 28 mil millones en el escenario 2
(grafico 28).

Los nuevos requerimientos de eficiencia que ga-
ranticen una emisién de acuerdo con lo establecido
por el Inovar también obligan a las firmas automo-
trices a que adecten sus motores hacia el 2017 para
cumplir con los nuevos requerimientos. Las termina-
les mas grandes han avanzado en esta direccion. Asf,

por ejemplo, Volkswagen se encuentra ampliando la
produccién de motores EA 211 de tres cilindros, que
utilizard el modelo up; a la vez que PsA y Ford estan
instrumentando inversiones para competir en la cues-
tién de la eficiencia energética. Ford dio impulso al
desarrollo de un motor flex con inyeccién, el Duratec
2.0 Direct Flex, y también de motores de 1.0 litro de
tres cilindros para equipar al nuevo Ka. Asimismo, PSA
Peugeot-Citroén realizé un acuerdo con G™ para de-
sarrollar en conjunto motores turbo de 1.0y 1.2 litros
de tres cilindros, y ademds anuncié que a partir del

Grafico 28 Inovar-Auto: impacto en la demanda de gasolina C
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2015 produciré la proxima generacién de motores de-
nominada EB. Fiat también se encuentra desarrollan-
do una nueva linea de motores de baja cilindrada—1.0
litro con tres cilindros y 12 valvulas—para enfrentar a la
nueva competencia (Ministerio de Ciencia, 2014).

Potenciales efectos
del Inovar-Auto en la Argentina

Sibien esatn dificil estimarel real impacto que podria
tener el régimen Inovar-Auto implementado por Brasil
sobre el entramado automotriz argentino, podemos
afirmar que algunos de los requisitos y beneficios es-
tablecidos por el Inovar podrian tener alglin impacto
en ciertas actividades productivas, de 1+D e ingenieria,
neurdlgicos a la hora de captar valor para nuestro pafs,
tanto como en los flujos de comercio e inversion. Asi,
las disposiciones del Inovar-Auto podrian perturbar al
pais a través de distintas vias y dificultar el desarrollo
tecnoldgico del sector.

SOBRE LAS ACTIVIDADES PRODUCTIVAS

REALIZADAS EN LA ARGENTINA

En primer lugar, para ser sujeto de beneficios, Ino-
var-Auto condiciona la habilitacién de las firmas radi-
cadas al cumplimiento de una serie de compromisos
que se vinculan, por un lado, a la realizacién de activi-
dades productivas, gastos en actividades de 1+D e in-
genierfa, tecnologia industrial basica y desarrollo de
proveedores; y, por otro, a la observancia de ciertos ni-
veles minimos de eficiencia energéticay laadhesion al
programa de etiquetado vehicular.

Respecto de las actividades productivas, se deter-
mind que las terminales radicadas tienen que efectuar
localmente—en Brasil—un minimo de actividades pro-
ductivas que van desde un minimo de ocho en 2013
hasta doce en el afio 2017. Sin embargo, este requisi-
to es algo menor para aquellas terminales con planta
Unicay capacidad anual inferior a las 35 mil unidades,
a las cuales se les exige comenzar con seis activida-
des, en el periodo 2013-2014, hasta llegar a las ocho
en 2017. Si bien no es posible conocer cuantas y cua-
les actividades ya estan siendo realizadas, los expertos
asumen que en la actualidad las empresas cumplen
al menos con el minimo, ya que de otro modo no po-
drian estar habilitadas.
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En relacion con la produccion de automoviles y
vehiculos comerciales ligeros, las actividades estable-
cidas se relacionan con la fabricacion (motor, caja de
cambio y transmisidn), montaje (sistemas de direc-
ciény suspensidn, sistema eléctrico, sistema de frenos
y ejes, chasis), procesos (estampado, soldado, trata-
miento anticorrosivo y pintura, inyeccion de plastico),
revision final y ensayos, infraestructura propia de la-
boratorios para el desarrolloy testeo de productos. En
este punto se destaca que no existe especificidad por
parte de la norma acerca de qué es lo que se entiende
por fabricacién, montaje o procesos. Por el contrario,
sies explicita la obligacién de realizar esas actividades
en Brasil —directamente o por terceros—, en al menos
el 80% de los vehiculos fabricados. Nuevamente, no
se verifican precisiones acerca del origen de las auto-
partes o el contenido importado maximo de estas que
deban ser utilizadas en esas actividades productivas.

En resumen, las condiciones que establece el Ino-
var en relacion con la fabricacion, montaje y procesos
afectaran al sector automotriz argentino, dado que las
terminales brasilefas se enfrentan a un fuerte incen-
tivo a internalizar actividades localmente para cum-
plir con los requisitos que se les sefiala en la norma.
Sin embargo, la propia normativa dejaria un resquicio
dentro del 20% de los vehiculos fabricados, ya que la
normativa exige la realizacién de algunas de las activi-
dades sefialadas en al menos el 80% de estos. Asimis-
mo, el impacto sobre las exportaciones de autopartes
argentinas dependerd también de cudl sea la secuen-
cia temporal y qué actividades vayan nacionalizando
las terminales a lo largo del tiempo, de cémo se apli-
que la normativa en lo referido a los procesos y de qué
es lo que se especifique por fabricacién y montaje.

SOBRE LAS ACTIVIDADES REALIZADAS EN LA
ARGENTINA VINCULADAS A LA INNOVACION
TECNOLOGICA Y EL DESARROLLO DE PROVEEDORES

Sumado a los beneficios que otorga en relacidén con
los gastos en insumos estratégicos y herramientas, se-
fialados precedentemente, la normativa en su articu-
lo 12 (decreto N° 7.819/2012) también establece que
es posible generar crédito presunto de IPI por aque-
llas erogaciones realizadas en actividades de innova-
cién tecnoldgicay el desarrollo de proveedores. Por su
parte, el articulo 7 dispone que la habilitacion queda
condicionada al cumplimiento de compromisos en
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materia de gastos de 1+D, tecnologia industrial basi-
cay capacitacién de proveedoresy a la adhesion a un
programa de etiquetado vehicular.

Enlapractica, las firmas deben cumplir con al me-
nos dos de estos tres requisitos —excepto que solo co-
mercialicen, en este caso se les obliga a cumplimen-
tar los tres requisitos—. El compromiso de gastos en
los rubros sefialados se establece como un porcen-
taje sobre los ingresos por ventas de las firmas, con
un valor creciente hasta 2017. Estos gastos pueden ser
realizados de modo directo o por medio de terceros.
Respecto del programa de etiquetado vehicular es si-
milar, para el cual se exige una cobertura creciente en
términos de vehiculos fabricados hasta alcanzar el
100% en el afio 2017.

Dado que la normativa estipula explicitamente
que los gastos vinculados a este tipo de actividades
tienen que ser realizados en Brasil, las condiciones
que establece el Inovar en relacién con la realizacion
de este tipo de acciones también afectaran al sector
automotriz argentino, dado que las terminales brasi-
lefias cuentan una vez mas con fuertes incentivos a in-
ternalizarlas localmente para cumplir con los requisi-
tos que se les impone desde la normativa.

SOBRE LAS EXPORTACIONES ARGENTINAS
DE HERRAMIENTAS E INSUMOS
Los gastos en insumos estratégicos y herramientas en
que incurren las empresas radicadas en Brasil, como
aquellas que cuenten con proyectos de inversién apro-
bados, generan crédito fiscal. Este se calcula al mul-
tiplicar los montos involucrados por un factor que
decrece anualmente hasta fines de 2017 (art. 12 del
decreto N°7.819/2012), que es de 1,3 en 2013 —0 el pri-
mer afio del proyecto—y decrece hasta 1,0 en 2017 —0
el quinto afio del proyecto—. Sin embargo, para aque-
llas firmas que se han instalado con un proyecto de
inversion de una Unica planta, con capacidad de pro-
duccién anual de hasta 35 mil unidades y con una
inversién minima de 17 millones de reales por auto
producido, el coeficiente es de 1,3 en todos los afos.
Seglin los expertos, ello responderia a la necesidad de
beneficiar a terminales pequenas que fabrican autos
del segmento premium.

En el caso de los camionesy 6mnibus, el coeficien-
te se calcula sobre las ventas —no sobre los gastos—.
Los coeficientes para camiones semilivianos, livianos
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y medios son menores que para los camiones pesa-
dos, semipesados y los dmnibus. Para el caso de los li-
vianos, el coeficiente comienza en 1,0 y declina hasta
0,85. Esta diferenciacion se sustentaria en que los ca-
miones pesados tienen un contenido nacional eleva-
do, mayor al 65%, fundamentalmente por el requisito
que tiene la Agencia Especial de Financiamiento In-
dustrial (FINAME) —programa de financiamiento para
maquinaria y equipo del Banco Nacional de Desarro-
llo de Brasil (BNDES)— para otorgar créditos con tasas
subsidiadas para la compra de maquinaria.

En este aspecto, el punto a destacar es que en nin-
guna de las normas vinculadas al Inovar se especifica
cudles son los insumos estratégicos y las herramien-
tas sobre los cuales es factible generar crédito fiscal.
En la practica, ello no es de caracter plblico y solo se
encontraria definido en los “términos de compromiso”
que las empresas deben presentar al mbic, como lo
establece laresolucion N°113/2013 del mDIC, donde se
indica que en ese “acuerdo’ las firmas beneficiarias tie-
nen que aportar, junto al resto de ladocumentacion, la
metodologia de computo de los valores y las caracte-
risticas de los productos incluidos.

Asimismo, la norma no especifica lo que entiende
por “insumos estratégicos”; podria referirse a autopar-
tes 0 a insumos necesarios para fabricar autopartes. Si
por insumos estratégicos se esta refiriendo a autopar-
tes, la normativa del Inovar no afectaria a los exporta-
dores argentinos de estos productos. Por el contrario,
si se refiere a insumos intermedios, los productores
locales que provean con autopartes a terminales radi-
cadas en Brasil se verfan afectados, aunque esta mis-
ma consideracién, por el contrario, podrfa ser bene-
ficiosa para los proveedores argentinos de insumos
intermedios.

En este sentido, si se considera lo establecido por
la resolucion N°113/2013 del MDIC, que establece que
a los efectos del calculo del crédito fiscal seran con-
siderados los “gastos directamente incurridos en el
proceso de produccién de autopartes en la empresa
habilitada [..]", podria conjeturarse que los insumos
estratégicos se refieren a insumos intermedios.

La normativatampoco es precisa respecto al origen
de los insumos estratégicos y las herramientas para el
calculo del crédito fiscal, con lo cual podria interpre-
tarse que existe trato nacional para las importaciones
de este tipo de productos, independientemente de su
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origen. Esta ausencia de precisién en la normativa, en
consecuencia, podria responder tanto a que las auto-
partes e insumos producidos en el pafs tendrian impli-
citamente trato nacional —al igual que las de todo el
mundo—, como a que no existe trato nacional en fun-
cién de la ausencia de indicacién explicita en ese sen-
tido por parte de la normativa.

En definitiva, cuales y de qué origen son los insu-
mos estratégicos considerados para beneficiarse del
crédito fiscal y un eventual piso de contenido nacio-
nal son puntos de indefinicién de la normativa del
Inovar que, seglin algunos sondeos de expertos, aln
es objeto de negociacién entre las cdmaras empresa-
rias, sindicatos y el gobierno. Seglin algunos expertos,
la evidencia en este sentido es que en el marco de la
agenda de trabajo derivada del Plan Brasil Maior, don-
de seinserta el Inovar-Auto, se retinen periédicamente
comités sectoriales con la presencia de todos los acto-
res involucrados y funcionarios publicos, y en uno de
sus informes de junio de 2013, en la seccién sobre au-
tomotriz, se resume que la verificacion de los créditos
del 1pi serd efectuada mediante un sistema de rastrea-
bilidad a ser implementado por la MDIC, que serd de-
tallado en una futura reglamentacién. Este sistema de
rastreabilidad apunta a verificar el origen de los pro-
ductos con vistas a comprobar el contenido local de
los gastos realizados por las terminales a los efectos
del cémputo del crédito fiscal por el i1 adicional.

En otro documento elaborado por representantes
de los distintos estamentos involucrados en el tema
de la Region Grande de ABcC de Brasil, donde se con-
centra la principal actividad industrial de Sao Paulo,
se solicita al gobierno que se garantice un conteni-
do nacional por medio de un sistema de rastreabili-
dad y que se descuenten los componentes importa-
dos de los gastos que generan crédito tributario en
el Inovar-Auto. Ello serfa objeto de implementacion
a través del Inovar-Pecas. Asimismo, segtn informa-
cién de prensa, el gobierno ya tendria acordado con
las entidades del sector cudles son los componentes
que entrarian en el sistema de rastreabilidad. Serfan
carrocerias y chasis, bancos, sistemas de iluminacién,
sistemas de freno, amortiguadores y suspension, sis-
tema de refrigeracion, neumaticos, ruedas, tubos de
escape, motor, electrénica, sistemas de direcciény pa-
neles, que en conjunto representarian el 85% de los
componentes utilizados para la fabricacion del auto.
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Esta comprobacién alcanzaria a los sistemistasy al se-
gundo anillo de proveedores.

SOBRE LAS EXPORTACIONES

DE VEHICULOS TERMINADOS

Respecto de las exportaciones argentinas hacia Brasil
de vehiculos terminados, lo primero que puede afir-
marse es que las disposiciones del Inovar no deben
afectar de modo directo estas exportaciones. En efec-
to, segln el articulo 21 del decreto N° 7.819/2012, los
vehiculos importados desde los paises socios del MER-
COSUR y México no tributan el adicional del 30% de
IPI, siempre que esas importaciones sean efectuadas
por firmas habilitadas —con produccién actual en Bra-
sil— o que cuenten con proyectos de inversién aproba-
dos por la autoridad de aplicacién.

Este beneficio también es valido para los vehiculos
importados bajo el ACE 2, suscripto entre Brasil y Uru-
guay, ya que las importaciones originarias de Uruguay
estan contempladas en este articulo 21, cuando se re-
fiere a empresas productoras o con proyectos de in-
version aprobados (incisos I'y 111, respectivamente, del
decreto N° 7.819/2012). En efecto, dado que la firma
china Chery esta habilitada en el Inovar desde enero
de 2013, sus importaciones desde Uruguay se realizan
en el marco de lo dispuesto en el articulo 21y no tri-
butan el Ipr adicional, al igual que Nordex —fabrica ca-
miones pesados para Renault Trucks y livianos Aeolus
para Donfeng-China—y Effan Motors—ensambla autos
Lifan—que utilizan partes importadas desde China. Sin
embargo, deben tener presente que el ACE 2 estipula
restricciones cuantitativas para ingresar al mercado
brasilefio vehiculos fabricados en Uruguay, que posean
un indice de contenido regional menor al 60%.

En igual sentido, la normativa establece que las
firmas no radicadas en Brasil pero con proyecto de in-
versién aprobado—como Chery, BMw, Audi, etc—pue-
den generar crédito fiscal por el I1pI adicional a través
de la importacion de vehiculos terminados por un
periodo maximo de 24 meses a partir de la habilita-
ciény con un limite en funcién de la capacidad de pro-
duccién anual prevista en el proyecto (art. 13 del de-
creto N° 7.819/2012). Estas empresas pueden utilizar
ese crédito fiscal generado en sus importaciones a las
mismas importaciones de vehiculos terminados, pero
con un limite establecido con base en su capacidad de
produccion anual prevista en el proyecto (art. 16 del
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decreto N° 7.819/2012). Sin embargo, en los articulos
13 y 16 del decreto N° 7.819/2012 se establecen coefi-
cientes que posibilitarian recuperar solo la mitad del
crédito del IpI adicional a estas empresas.

Asimismo, las importaciones que las terminales
radicadas en Brasil efectien desde otros origenes ex-
tra MERCOSUR y México también se pueden beneficiar
conlareducciondel ipi, pero restringido a un cupo de-
terminado sobre la base de la media aritmética de las
importaciones realizadas por estas empresas en el pe-
riodo 2009-2011 y con un maximo de 4.800 vehiculos
por afo calendario.

Enresumen, lasimportaciones de vehiculos termi-
nados realizadas porempresas actualmente radicadas
en Brasil, cuyo origen sea el MERCOSUR y México, no
deben tributar el 1pI adicional. Ademas, si estas mis-
mas empresas importan desde otros origenes pueden
también contar con este beneficio, aunque acotado a
un cupo anual. Finalmente, aquellas firmas no radica-
das pero con proyectos de inversion aprobados tam-
bién se benefician al poder generar un crédito fiscal
por sus importaciones, sujeto de ser utilizado a esas
mismas importaciones, aunque con algunos limites
cuantitativos y temporales.

SOBRE LAS INVERSIONES

Lo antedicho deja entrever que los requisitos y bene-
ficios que impulsa el programa Inovar-Auto en Brasil
provocara fuertes incentivos para efectuar y radicar
tanto acciones como futuras inversiones en el pais ve-
cino en detrimento de la Argentina, ya sea en el sector
automotriz como en el autopartista. Si bien no todos
los anuncios pueden ser estrictamente asociados a
la implementacién del programa Inovar, este impac-
to puede verificarse en la actualidad con solo ver las
tendencias de los anuncios de inversién, los cuales ya
se concentran fuertemente en el mercado brasilefio. A
continuacién, se aporta una lectura adicional que da
muestras del proceso de concentracidn que parece es-
tar gestandose hoy y que podria profundizarse en los
préximos anos.

EN EL SECTOR AUTOPARTISTA ARGENTINO

La Argentina, al compararse con su principal socio co-
mercial, posee empresas autopartistas considerable-
mente mas pequefas y recibe menores flujos de in-
version en el sector. Ello se ve reflejado, por un lado,
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en la evolucién de la facturacion de las autopartistas
argentinas —que pasa de 3,7 mil millones de délares
enelafo2000a7,6 mil millonesen 2013—y brasileras
—cuya facturacién va de unos 13 mil millones de dé-
lares en el afio 2000 a 43,6 mil millones en 2013—, ya
que en el caso de las segundas se verifica un aumen-
to mucho mayor que en las primeras. Segtn datos de
AFACy Sindipecas, la facturacion brasilenaen el rubro
comenzd a crecer a un ritmo considerablemente ma-
yoralaargentina a partir de 2004.

Por otro lado, esa diferencia de tamafio también
se observa al analizar la relacién de inversiones entre
unas y otras firmas. Asi, aunque muy fluctuante, este
dltimo indicador refleja en los diez afios considerados
una relacién de entre tres y doce veces a favor de las
inversiones en las firmas brasilefias —s5,5 veces en pro-
medio en el perfodo—. En 2013 las inversiones autopar-
tistas en Brasil superaron en seis veces las verificadas
en la Argentina (Abeceb, Ministerio de Cienciay AFAC,
2014b). Se prevé que esta tendencia se profundice una
vez que se observen los resultados del plan Inovar.

EN TERMINALES ARGENTINAS
La produccién de las terminales automotrices debe
ser analizada necesariamente desde una vision del
MERCOSUR, ya que el proceso de especializaciéon y
complementacién que se viene generando en los dlti-
mos anos es uno de los principales determinantes de
los planes deinversién de las firmas. En este sentido, la
Argentina se ha integrado al esquema como produc-
tor de autos medianos, pick-ups y utilitarios pequefios,
lugar que deberfa buscar conservar en aras de mante-
ner su cuota en el mercado. Ello no serd nada sencillo
considerando los impulsos de innovacion registrados
recientemente en Brasil.

Si bien se observa cierta pérdida de dinamismo
en el mercado brasileno, que se desacelera en 2013
y 2014, se vislumbra la existencia de sobrecapacidad
productiva en los afios subsiguientes, con una discre-
pancia entre los 6 millones de vehiculos a producir y
los 4,5 millones a vender (Ministerio de Ciencia, 2014).
Esta sobrecapacidad brasilefia serd una dificultad adi-
cional que tendra que sortear el pafs si quiere mante-
ner la cuota de participacion en el pais vecino.

De acuerdo con el cuadro 8, en los préximos afios
tendera a profundizarse la desigualdad entre las inver-
siones en la Argentina y en Brasil. De esta manera, se
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estima que el segundo pafs pasara de captar el 68,2%
de las inversiones regionales en el perfodo 2009-2012,
aun 82,9% en el periodo 2013-2016 (Abeceb, Ministe-
rio de Cienciay AFAC, 2014a).

Especificamente, se pueden distinguir tres esce-
narios distintos en lo que hace al impacto en el pafs:
algunos tipos de vehiculos que se desplazaran a Bra-
sil, algunos en los que la Argentina ganara espacio y
otros que mantendran su participacién constante en
ambos pafses.

Entre aquellos que ampliardn su participacion
brasilefia en detrimento de la argentina, podemos
dar cuenta de los autos de baja gama'y los utilitarios.
Asi, entre los primeros, Chery, Jac Motors y Changan,
Hyundai (HB20), Toyota (Ethios), Nissan (March), Fiat
(Grand Siena), PsA (Peugeot 208) y Volkswagen (Up!)
se produciran en tierras brasilefias; mientras que tni-
camente el viejo 207 de PsA, el Siena Fire de Fiat, el
renovado Clio Mio de Renault y los modelos Classic
y Agile de General Motors se quedaran en la Argenti-
na. Entre los segundos, se producirfa una sustitucion
de utilitarios pequefios importados de extrazona por
produccién brasilera, tomando como ejemplos a Fiat,
Hafei,Jianghuai, Mahindray Renault. Ademas, las suv
compactas y los autos de gama alta seran exclusiva-
mente manufacturados en Brasil.

Por su parte, la Argentina tenderfa a ganar partici-
pacion Unicamente en el rubro de pick-ups de la mano
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de la Nueva Hilux de Toyota. Ford, Mitsubishi y Nis-
san, asimismo, renovaran los modelos ya producidos
en Brasil.

Finalmente, entre aquellos que no se observa una
modificacién sustancial en la participacién, podemos
mencionaralos autos medianosy los camiones. En los
primeros, si bien empresas como Chery, Nissan, Mit-
subishi, Volkswagen y Toyota mantendran su produc-
cién en Brasil, los anuncios de inversién en ambos pai-
ses mantienen la proporcién de periodos anteriores,
siempre que la Argentina se mantenga actualizada
tecnoldgicamente. Un ejemplo de ello es que General
Motors traerd el Cruze de Brasil a la Argentina.

En cuanto a los camiones, el Inovar-Auto no im-
pactaria en términos de atraccién de inversiones en
el segmento, ya que Brasil de por si tiene otros pro-
gramas de relevancia para mantener su dinamismo
—como el financiamiento preferencial del BNDES-FI-
NAME vy la administracién que ejerce de sus compras
publicas—, que atraerian a las firmas Dong Feng Mo-
tors, Jac Motors y Foton Motors, entre otras. Sin em-
bargo, el impacto negativo podria verificarse por el
lado de los procesos exigidos a las terminales, ya que
en la actualidad el pais abastece a algunos fabrican-
tes brasilefios de camiones, especialmente de los sis-
temas de transmisién producidos por Scaniay de mo-
tores producidos por Fiat Powertrain para lveco Brasil
(Abeceb, Ministerio de Cienciay AFAC, 2014b).

Cuadro 8 Lanzamientos de modelos de produccion nacional

Segmento 2009-2012 2013-2016 (planeado]
\ \

Argentina Brasil Argentina Brasil
Autos gama baja 5 10 2 26
Autos gama media 3 6 6 11
Autos gama alta - - - 4
SUV compacta - 3 - 5
Suv 1 2 1 1
Pick-up 3 1 1 3
Utilitario mediano - 3 1 8
Utilitario pequefio 2 5 3 10
Total general 14 30 14 68
Participacién porcentual 31,8% 68,2% 17,1% 82,9%

Fuente: Abeceb, Ministerio de Cienciay AFAC (2014a).
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Esta situacion verificada a nivel de los vehiculos se
replica de igual manera en los segmentos autopartis-
tas. Como puede apreciarse en el cuadro 9, en los lti-
mos afios la brecha de inversion en diversas ramas de
autopartes se ha ampliado considerablemente a fa-
vor de Brasil. Este hecho deriva mds de una reduccién
fuerte del ritmo de inversiones en la Argentina que de
ladindmica de las inversiones en Brasil.

Segln el Ministerio de Ciencia (2014), el intercam-
bio comercial con el pais vecino también da cuenta de
la diferencia relativa de tamafio entre ambos. Ello se
refleja en la profundizacién del déficit comercial, que
alcanzé los 3.662 millones de délares en 2011, y Unica-
mente se vio reducido en los afios 2012 y 2013 a unos
2.509 millones. No obstante, frente al potencial desvio
de inversiones y la probable profundizacién del des-
balance comercial que puede verificarse con laimple-
mentacion plena del Inovar-Auto, los expertos con-
sultados coinciden en que es de esperar que el déficit
vuelva a retomar una senda ascendentey profundizar-
se, sino logran ser neutralizados aquellos efectos.

Asimismo, al analizar la brecha entre el monto de
compras externas por vehiculo fabricado en la Argen-
tina respecto de Brasil, también pueden obtenerse al-
gunos indicios relevantes.

De este modo, se puede observara un grupo de ru-
bros que experimentan una brecha elevada, donde se
destacan particularmente motores. Considerando las
inversiones relevadas en cada uno de los pafses, esta
brecha podria seguir incrementandose en el futuro.
Otros rubros con una brecha alta también son: llan-
tas, blocks, mazos de cables, inyeccién y asientos—aun-
que con un peso medio en el total importado por la
Argentina—y baterias y vidrios —con un bajo peso en
las importaciones argentinas—. Ello revela las diferen-
cias en las dimensiones productivas entre ambos pai-
ses,ampliamente a favor de Brasil. En cajas de cambio,
también la brecha es importante, aunque mayor en la
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Argentina que en Brasil. Dicha brecha se amplié en los
Gltimos anos porque, si bien algunas terminales pro-
ducen en el MERCOSUR, otras importan este equipa-
miento de elevado valor. Los expertos afirman que no
se espera una reversion de esta tendencia en los proxi-
mos afnos (cuadro 10).

En algunos de estos rubros se verifican inversiones
en curso en la Argentina, como en llantas, vidriosy ba-
terfas, aunque ello no lograria revertir la tendencia. En
otros de estos rubros, como en blocks de motores, la
capacidad productiva del pais esta tecnolégicamente
rezagada, mientras que en otros, como inyeccién elec-
trénica, no existen capacidades locales (Abeceb, Mi-
nisterio de Cienciay AFAC, 2014a).

En el mismo sentido pueden observarse produc-
tos con una brecha media/baja, donde podrian existir
mayores posibilidades productivas. Asi, en neumati-
cos o climatizadores, seria esperable una buena per-
formance. Por el contrario, en airbags o frenos ABs, la
prevision es que se ensanche la brecha, ya que Brasil
cuenta con inversiones en proceso que incrementa-
rian la produccién en aquel pais al morigerar parcial-
mente sus importaciones, a la vez que, como contra-
partida, no se observan inversiones en la Argentina,
por lo que seguramente deberd acentuar sus impor-
taciones de esos productos. En el caso de los controla-
dores electrénicos, si bien la brechay las importacio-
nes son pequefas, es posible prever un aumento de
las importaciones de estas autopartes, relacionadas
con la mayor utilizacién de la electrénica en los nue-
vos vehiculos.

Si bien los rubros valvulas, gufas de valvula y cas-
quillos, bombas de agua y aceite, camisas de cilindro,
juntas, arosy émbolos, ciglienal, arbol de levas, bielas y
ejesy carburadores son de brecha “baja’, al ser partes de
motor, existe una elevada probabilidad que esto se re-
vierta al estar su futuro condicionado a la realidad pro-
ductiva del sistema motor, con mejores perspectivas

Cuadro9 Empresas autopartistas: relacidn de inversiones en Brasil y Argentina

Periodo Argentina Brasil Relacidn Brasil
/Argentina

Acumulado 2004-2009 7676 1.833 4.2

Acumulado 2010-2013 7.804 979 81

Fuente: Abeceb, Ministerio de Cienciay AFAC (2014b), con base en datos de AFaC y Sindipecas.
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Cuadro 10 Nivel de Importacion por vehiculo fabricado en la Argentina

Nivel alto
(mayora
900 dolares)

Nivel medio Nivel bajo
(entre 200 (menor a
y 900 délares) 200 dolares)

Alto > Motores Mazo de cables Equipamiento interior
(mayor a300%) Block motor Baterfas
Llantas Vidrios
Asientos Accesorios externos
Inyeccion
Medio-alto > Otras autopartes Amortiguadores y resortes Otras bombas
(entre 300% y 190%) de carroceria Optica Embragues
> Oftras autopartes Frenos
> Cajas de cambio Ejes
Direccién
Medio-bajo Mdltiples de admisién Filtros
(entre 300% y 130%) Climatizadores Carrocerias
Brecha entre Partes de plastico Sistemas de escape
importaciones por Otras autopartes de caucho Airbag
vehiculo fabricado Otros componentes
en la Argentina / eléctricos
importaciones por Alternadores y motores
vehl'cult? fabricado de arranque
en Brasil Partes de metal
Neumaticos
Otros componentes
de motor
Bajo Controladores eléctricos Bombas de aguay aceite
(menora130%) Rodamientos Ciglienal, arbol de levas,
bielasy ejes
Carburadores
Arosy émbolos
Camisa de cilindros
Juntas
Equipamiento interior
Vélvulas, gufa de valvula

Fuente: Abeceb, Ministerio de Cienciay AFAC (2014a), con base en datos de INDEC, MDIC, ADEFA Y ANFAVEA.

en Brasil que en el pafs. Finalmente en rodamientos la
brecha de ambos paises es similar, y en el caso de la Ar-
gentina ha disminuido, por lo que no se deberian es-
perar incrementos de relevancia en sus importaciones.

En conclusién, se puede observar que la Argenti-
na posee mayor contenido importado que Brasil en
practicamente todos los rubros relevados, indicador

del mayor contenido local de partes en los vehiculos
brasilefios con relacion a los argentinos (cuadro 11).
Las inversiones actualesy las ligadas a laimplementa-
cién plenadel Inovar-Auto llevan a que los expertos no
esperen una mejora en este sentido. Por el contrario,
se estima que esta tendencia se profundizara en los
préximos anos.
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Cuadro 11 Importaciones por vehiculo producido en la Argentina y Brasil

COMPLEJO AUTOMOTRIZ ARGENTINO: SITUACION TECNOLOGICA, RESTRICCIONES Y OPORTUNIDADES

En ddlares
Brasil Argentina Relacian
Rubro (Argentina / Brasil]
\ \

2006 2013 2006 2013 2006 2013
Accesorios externos 5 17 48 66 960% 388%
Airbag B 50 7 84 117% 168%
Alternadores y motores de arranque 143 215 200 312 140% 145%
Amortiguadores y resortes 20 97 76 264 380% 272%
Aros y émbolos 98 130 107 114 109% 88%
Asientos 41 121 206 363 502% 300%
Baterias 11 16 99 134 900% 838%
Block mator 93 108 223 338 240% 313%
Bombas de aguay aceite 34 51 25 q1 74% 80%
Caja de cambio 230 618 648 1.194 282% 193%
Camisas de cilindros 5] 9 10 12 200% 133%
Carburadores 9 5 1 3 11% 60%
Carrocerias 40 80 108 130 270% 163%
Cigtiefial, arbol de levas, bielas y ejes 146 209 138 168 95% 80%
Climatizadores 102 304 498 577 488% 190%
Controladores eléctricos 90 181 169 225 188% 124%
Direccion - 117 - 251 N/A 215%
Ejes - 220 - 509 N/A 231%
Embragues 27 45 107 116 396% 258%
Equipamiento interior 3 3 4 3 133% 100%
Equipamiento interior (alfombras] - - 3 12 N/A N/A
Filtros 53 11 125 172 236% 1564%
Frenos - 147 - 365 N/A 248%
Inyeccion 39 47 81 142 208% 302%
Juntas 20 46 48 49 240% 107%
Llantas 21 68 191 214 910% 315%
Mazo de cables 16 67 123 308 769% 460%
Motores 147 365 1.088 1211 740% 332%
Multiples de admision y escape 67 146 237 286 354% 196%
Neumaticos 151 370 612 727 405% 196%
Optica 34 90 144 243 424% 270%
Otras autopartes 396 410 1102 904 278% 220%
Otras autopartes de carroceria 174 443 987 1.286 567% 290%
Otras autopartes de caucho 111 187 248 320 223% 171%
Otras bombas 36 64 184 171 511% 267%
Otros componentes de motor 250 452 48e 616 193% 136%
Otros componentes eléctricos 183 430 481 671 263% 156%
Partes de plastico 115 215 332 404 289% 188%
Rodamientos 168 215 312 216 186% 100%
Sistema de escapes 17 22 3 38 18% 173%
Partes estandar (metal] 218 396 450 543 206% 137%
Valvulas, guia de valvula y casquillos 42 76 59 63 140% 83%
Vidrios 2 16 43 76 2150% 475%
Total 3.363 6.980 10.009 13.939 298% 200%

Fuente: Abeceb, Ministerio de Cienciay AFAC (2014a), con base en datos de INDEC, MDIC, ADEFA Y ANFAVEA.
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Breve analisis del sector
autopartista argentino

En el afio 2013, el Ministerio de Ciencia realizé una
serie de estudios en el marco del Plan Nacional de
Ciencia, Tecnologia e Innovacién Argentina Innova-
dora 2020. Este plan es el instrumento por el cual el
ministerio establece los lineamientos de politica cien-
tifica, tecnoldgica y de innovacién en el pais hasta el
afo 2020. Estas politicas apuntan a una identificacion
de areas tematicas estratégicas en el actual tejido pro-
ductivo, con el eje transversal en la innovacién con in-
clusion social.

Entre los NsPE tomados se encuentra el sector au-
topartista, para el cual se realizé6 un documento de
referencia y un plan operativo, donde se describié su
estructuray se brindaron ciertas propuestas para el es-
calamiento del sector. Mientras el primero resulta (til
como marco de andlisis, el segundo se aboca a elabo-
rar alternativas de politica para la evoluciéon del sector.
Los principales resultados se exponen a continuacién.

Los cambios en el producto y en la légica de pro-
duccién de las terminales redefinieron los estandares
de produccion en el sector autopartista. En términos
generales, aumentaron fuertemente las exigencias de
calidad, escala, costos y plazos de entrega. En este sen-
tido, las firmas autopartistas que son proveedoras de
las automotrices a escala internacional presentan al-
gunas ventajas decisivas sobre los fabricantes locales,
en tanto que han desarrollado y provisto a la corpo-
racién las partes requeridas para los modelos nuevos
que van siendo incorporados en las diferentes locali-
zaciones productivas.

En los ltimos veinte afios el sector automotriz ha
ido mutando hacia un esquema de mayores respon-
sabilidades tecnoldgicas por parte de los proveedores
autopartistas, tanto en el disefio de los componentes
delosvehiculos como en sudesarrollo. Esto ha modifi-
cado las relaciones de poder relativo en algunos casos,
al mismo tiempo que se acotan los grados de libertad
en las decisiones locales. Sin embargo, esta mayor de-
legacion de responsabilidades no implica una dismi-
nucién de liderazgo en la relacidn por parte de las ter-
minales, quienes estan en condiciones claras de fijar
las reglas dejuego en cuanto al disefoy los materiales
utilizados (Cantarella, 2012).
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Por el lado de los proveedores, aquellos del pri-
mer anillo son los que brindan soluciones integrales
de componentes, en lugar del tradicional suministro
de piezas individuales, convirtiéndose en correspon-
sables del disefo y desarrollo de lo producido por el
segundoy el tercer anillo de proveedores. Este tipo de
relacionamiento entre terminales y proveedores del
primer anillo se da con un grupo reducido de empre-
sas autopartistas (Cantarella, 2012).

Las terminales automotrices, que son las que de-
finen en gran medida la configuracién del complejo,
han tendido a redefinir sus estrategias de produccion,
deslocalizando parte de la produccién, en particu-
lar de autopartes y subcomponentes. De este modo,
se produjo un proceso de desintegracién vertical con
grandes proveedores globales de autopartes, locali-
zados en distintos lugares del mundo. Estos provee-
dores, a su vez, tienden a asumir un papel cada vez
mayor en el disefio, la innovacion tecnolégica y la or-
ganizacién de la cadena de proveedores (Abeceb, Mi-
nisterio de Cienciay AFAC, 2014a).

En términos mas generales, la adopcién crecien-
te de practicas de produccién flexible por parte de las
empresas automotrices ha tendido a configurar la re-
lacién de estas empresas con sus proveedores a partir
de tres tendencias clave:

1. Lacomprade conjuntosy subconjuntos a sistemis-
tas, luego armados por las empresas terminales.

2. la estructuracion de las relaciones entre termi-
nales y autopartistas seglin una légica de anillos,
donde las empresas autopartistas se estructuran
jerarguicamente de acuerdo con su relacién con
las terminales. Las autopartistas del llamado pri-
mer anillo son las que venden en forma directa a
las terminales: pocos proveedores, con relaciones
de largo plazo con las automotrices y con una im-
portante responsabilidad en actividades de disefio
e innovacion. Estas empresas se abastecen de un
conjunto de proveedores de un segundo anillo y
estos, a su vez, de un tercery cuarto anillo, a través
de relaciones mas simples y menos estables.

3. El traslado de la responsabilidad de incorporar
I+D de las terminales a las autopartistas, lo que
evidencia un mayor involucramiento de los pro-
veedores en las actividades de innovacién y desa-
rrollo. El esquema modular, ademas de incremen-
tar las relaciones proveedor-cliente, traslada la
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responsabilidady las tareas importantes de disefio
a las firmas proveedoras de componentes en fun-
cién de unaserie de requerimientos determinados
por las terminales. Ello obedece en parte al hecho
de que una porcién significativa de los nuevos de-
sarrollos tecnolégicos vinculados con los automé-
viles ha tenido lugar en areas en las cuales los fa-
bricantes no posefan una experiencia tecnolégica
suficiente. Como consecuencia de estos procesos,
en la industria autopartista—enfrentada a la nece-
sidad de incrementar |a capacidad de producir con
mayor complejidad tecnoldgica— se desplegaron
procesos de fusiones, adquisiciones y alianzas es-
tratégicas que acentuaron los rasgos oligopélicos
deestaindustria. La produccién se concentré en un
nlimero de empresas cada vez mas reducido, cre-
cientemente especializadas e internacionalizadas.

Estos tres factores clave, sumados a las asimetrias
de poder existentes entre las terminales y sus provee-
dores, imponen serias barreras a la entrada para nue-
vas firmas del sector autopartista. Para estas, la po-
sibilidad de establecer vinculos comerciales con las
terminales exige fuertes esfuerzos de inversién en ac-
ciones tales como la obtencién de certificaciones de
productos y procesos, ordenamiento administrativo
contable que demuestre su solvencia, obtencién de fi-
nanciamiento para encarar la produccion (insumos y
matricerfa), sostener la existencia de inventarios exigi-
dos en sus contratos, etcétera.

Configuracion

En los dltimos 25 afios se ha observado un proceso de
creciente internacionalizacion de la produccién auto-
motriz mundial. En este contexto, las empresas termi-
nales han optado por profundizar el despliegue geo-
graficoy laintegracién internacional de su produccién
a efectos de fortalecer su presencia en mercados de
mayor potencial. Uno de los aspectos principales de
esta estrategia fue la adecuacién de su estructura de
produccién al surgimiento y consolidacion de gran-
des bloques comerciales caracterizados por el libre
comercio transfronterizo. En este contexto, la Argen-
tina produce actualmente vehiculos de gama media
de manera competitiva como negocio global. El MER-
COSUR se ha convertido en un importante centro de
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producciéon y consumo automotriz de base regional,
en el que Argentinay Brasil se han especializado en i-
neas de produccién relativamente complementarias.

El sector autopartista argentino se caracteriza por la
coexistencia de distintos tipos de actores bien diferen-
ciados: entre los fabricantes de partes y piezas predo-
minan las empresas de capital nacional, mientras que
los de conjuntos y subconjuntos son mayoritariamen-
te filiales de empresas multinacionales. De esta for-
ma, conviven empresas de capital nacional, empresas
transnacionales y unos pocos casos donde se han ge-
nerado joint ventures entre estas. El primer grupo tiene
mayor preponderancia en el mercado de reposicion y
en el segundo y tercer anillo de proveedores; mientras
que las empresas transnacionales y joint ventures tienen
mayor presencia relativa en el primeranillo. Hay mas de
cuatrocientas empresas fabricantes, de las cuales unas
doscientas son proveedores directos de terminales.

En primer lugar, se encuentran los proveedores
mega-globales (PMG), que suministran a las termi-
nales de los principales conjuntos (motores, cajas de
cambio, ejes con diferencial, sistemas de climatiza-
cién, etc). Estas compafiias necesitan tener alcance
global, a efectos de seguir a las terminales a todos los
lugares en los que se produzcan los modelos basados
en los conjuntos por ellos provistos. Sus soluciones
tecnoldgicasy productivas son del tipo black box, en las
que el proveedor recibe un requerimiento detallado y
aporta una solucién integral, para lo cual desarrolla o
utiliza su propia tecnologia tras el objetivo de satisfa-
cer el desempefio esperado por la terminal.

El grupo de los autopartistas de equipo original
globales (sistemistas), que son alrededor de 30 em-
presas en la Argentina, conforman el primer anillo y
producen subensambles y partes que abastecen a las
terminales. La oferta productiva de este grupo de em-
presas tiene una elevada complejidad tecnoldgica, y
cumplen con los requisitos y exigencias de las grandes
multinacionales automotrices. Si bien algunas de es-
tas empresas se aprovisionan en parte de fabricantes
de partesy piezas nacionales, su proceso productivo es
altamente dependiente de las importaciones, lo que
hace que este segmento registre un elevado déficit
comercial. En términos del empleo, los autopartistas
globales ocupan casi11 mil trabajadores, lo que repre-
senta cerca del 20% del empleo total de los autopar-
tistas de la tramay el 13% del total del complejo.
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Seguidamente, se encuentran los proveedores del
primer anillo, que son aquellos que surten de mane-
ra directa a las terminales; estas empresas acumulan
capacidades propias de disefio e innovacién vy, si bien
su alcance global es en general mas limitado, algunas
han logrado desarrollarse a su vez como PMG. Luego,
se encuentran los proveedores del segundo anillo, que
son firmas que trabajan habitualmente sobre disefios
suministrados por las terminales o por los pmG. Con el
objeto de alcanzar los requerimientos de costos y fle-
xibilidad, cuentan con un buen nivel de habilidades
técnicas; para mantenerse en el mercado es necesario
que cumplan con las certificaciones de calidad exigi-
das por los clientes (150 9000, 1SO/TS 16949). Estas fir-
mas generalmente abastecen un mercado determina-
do, pero también tienen posibilidades de crecer en el
comercio internacional.

La mayor parte de las empresas de autopartes se
incluyen en la subcategoria de autopartistas provee-
doras de piezas originales locales. En general, estas
firmas son proveedoras de los autopartistas globales,
aunque algunas de ellas también venden directamen-
te a las terminales. El grupo estd constituido por 160
empresas, la mayoria de ellas ocupa menos de 100 tra-
bajadores y en su conjunto representan el 36% del to-
tal del empleo de la trama.

Los proveedores del tercer anillo son firmas que
abastecen productos relativamente basicos. En la ma-
yorfa de los casos, se trata de productos con un ma-
yor nivel de estandarizacion, para cuya produccién
se requieren habilidades técnicas menos sofisticadas;
en general, en estas empresas el nivel de inversion
en capacitacion suele ser relativamente reducido. En
este eslabén, predomina la competencia por precio,
por lo que el mercado tiende a ser particularmente
competitivo.

Sin perjuicio de la pertinencia de esta clasifica-
cién de los proveedores, vale destacar que algunas de
estas empresas pueden ser catalogadas simultanea-
mente como pertenecientes al primer, segundo o ter-
cer anillo, segln su cliente especifico y de acuerdo a
cémo se fue desarrollando cada negocio vinculado a
una plataforma o modelo en particular. A su vez, hay
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proveedores de terminales que también participan
del mercado de reposicién, ya sea a través de la termi-
nal y su red de concesionarios o en forma directa. En
este ultimo caso, suelen ser necesarios ciertos acuer-
dos particulares por razones de propiedad intelectual
y propiedad de los herramentales con que los produc-
tos son fabricados.

Por su parte, el mercado de reposicion esta com-
puesto por mas de 450 autopartistas, que ocupan
21.100 personas. Se trata de un mercado altamente
atomizado, conformado esencialmente por peque-
fias empresas—mas de la mitad de este grupo emplea
a menos de cincuenta trabajadores—. El mercado de
reposicion constituye una parte importante de la ca-
dena de valor automotriz; resulta ser un sector en el
cual muchas empresas de paises en desarrollo comen-
zaron a trabajar, inclusive con anterioridad a la insta-
lacion de terminales locales. En la actualidad, existe
un mercado internacional muy desarrollado para es-
tos productos y las empresas compiten principalmen-
te via precios. Mientras el acceso a materia prima re-
lativamente barata y la disponibilidad de habilidades
de produccién son condiciones importantes para este
grupo de empresas, las capacidades de disefio no son
un requerimiento sustantivo; en la mayoria de los ca-
s0s, se trata de copias o adaptaciones de disefios rea-
lizados por terceros. De todas maneras, la habilidad
para adaptar y transformar determinadas piezas en
funcién de las condiciones y necesidades locales para
estas empresas es un activo importante *

El nodo central de la trama estd compuesto por
las empresas terminales. Se trata de un mercado al-
tamente concentrado, constituido por once empresas
multinacionales, fabricantes de vehiculos** y localiza-
das en su mayoria en las provincias de Buenos Aires y
Cérdoba. En conjunto ocupan alrededor de 29 mil tra-
bajadores, lo que representa el 30% del empleo total
de la trama. Finalmente, la etapa de comercializacion
y de servicios de reparacion esté a cargo de alrededor
de 230 concesionarios oficiales, que ocupaban 17.500
empleados (18% del total de ocupados del complejo).

El 85% de las empresas estan localizadas en las
provincias de Buenos Aires, Cérdoba y Santa Fe; el

38 Cabe sefialar que en el INTI hay una seccién a cargo de la certificacion de los productos de reposicién autopartista.
39 Se trata de Scania, Renault, Iveco, Fiat, General Motors, Volkswagen, Mercedes-Benz, psA Peugeot-Citroén, Ford, Toyota y Honda.

Algunas de ellas también fabrican motores y cajas de cambio.
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44% se concentra en la primera. Generan aproxima-
damente 66 mil empleos directos, lo que representa el
4% del empleo industrial del pafs. Cabe sefalar que,
de acuerdo con la informacién del Observatorio de
Empleoy Dindmica Empresarial del MmTEyss, la trama
automotrizamplia—que incluye las terminales, los au-
topartistas globales, de equipo original y reposicidn, y
los concesionarias oficiales y no oficiales—estarfa con-
formada por algo menos de 900 empresas que em-
pleaban a107.100 trabajadores en 2070.

En sintesis, la trama automotriz argentina pre-
senta algunos rasgos idiosincraticos que la diferen-
cian de la forma predominante a nivel internacional.
Una de las principales diferencias con el esquema ha-
bitual en los paises desarrollados, e incluso algunos
emergentes como México, es el reducido espacio que
tiene la modularizacién de la produccién y el escaso
peso del segundo y tercer anillo de proveedores y de
algunos subensambles —principalmente motores—.
La trama automotriz argentina se compone de un
conjunto de terminales directamente vinculadas por
el lado de las compras con: proveedores globales con
los que realizan contratos de aprovisionamiento glo-
bal de subensambles y proveedores de equipo origi-
nal extranjeros o argentinos. Algunas de estas firmas
abastecen tanto a las terminales como a algin pro-
veedor del primer anillo, combinando una pertenen-
cia al primer y segundo anillo. Directamente asocia-
dasalasterminales estan las concesionarias oficiales,
las cuales adquieren un nuevo rol de proveedores de
servicios técnicos de venta y de reparacién que son
crecientemente importantes por el tipo de modelos
producidos desde los afos noventa. En el mercado de
reposicién destacan los autopartistas y las concesio-
narias no oficiales de reventa de autos usados.

Evolucion reciente de la
produccion autopartista argentina

A partir del cambio de condiciones macroeconémi-
cas desde 2002 y de laimplementacion de politicas de
estimulo sectoriales, la industria automotriz ha lide-
rado el crecimiento industrial de la Argentina en los
Gltimos afios, con un fuerte ritmo de incremento del
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empleo, de la produccién interna, de las exportacio-
nes y la productividad. El principal factor que explica
el dinamismo de la trama en este periodo es la soste-
nida recuperacion de la demanda interna, sumado al
buen desempefio exportador favorecido por un tipo
de cambio alto y competitivo y la continuidad de los
mecanismos regulatorios existentes —en 2008 fue re-
novado el régimen especial automotriz entre la Ar-
gentinay Brasil.

En este contexto, el sector autopartista también ha
crecido en términos de produccién, empleo e inversio-
nes, pero lo ha hecho por debajo de los requerimien-
tos de la demanda, verificindose un crecimiento del
déficit con la extrazona. Entre los afos 2003y 2013, la
produccion fisica de vehiculos en la Argentina crecié
un 366%, mientras que la de autopartes lo hizo en un
51%.%° Esta informacién permite apreciar que la ten-
dencia de las terminales automotrices a producir con
un peso creciente de autopartes de fabricacién extran-
jera se profundizé en la posconvertibilidad. Cabe se-
fialar que en la actualidad las importaciones de auto-
partes provienen fundamentalmente de Brasil (44%),
seguidas poraquellas de origenjaponés (10,5%) y ale-
man (8%,).

De esta forma, el nivel de localizacién de auto-
partes en la produccion automotriz es muy bajo, y se
estima —seglin AFAC— una porcion de entre el 20% y
25%. En efecto, existe una importante porcion de las
partes y piezas de un vehiculo que, o por decisidn
de la terminal o por la falta de oferta local, debe ser
importado.

En un contexto de incremento en las importacio-
nes del pafs, las compras al exterior de productos vin-
culados al rubro automotriz pasaron de explicar el
13,1% al 20,1% del total nacional entre 2003 y 2012
(grafico 29). Y respecto al agregado industrial, ascen-
dieron del11,6% al 21,4% en ese mismo periodo.

Otra forma de ver la integracion vertical de las
ramas que integran el complejo automotor y la des-
articulacion con el sector autopartista local y la con-
siguiente proliferacion de casilleros vacios en el entra-
mado fabril cubierto por la importacion, es a través
de la comparacion del cociente entre el valor bru-
to de produccién (vBP) del segmento terminal y del

40 Brasil posee mayor integracién de autopartes locales en su produccién automotriz. Por ejemplo, casi el ciento por ciento de los

motores de los automoviles producidos son de origen local.
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Grafico 29 Importaciones sobre consumo aparente de los segmentos
de terminales y autopartes del complejo automotriz [1993-2013]
En porcentajes sobre valores corrientes
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Nota: Se define el consumo aparente como la suma de produccion e importaciones menos las exportaciones.
Fuente: Elaboracion propia con base en datos de Fichas Sectoriales, CeP, Ministerio de Industria.

Grafico 30 Relacidn vBP de los segmentos de las terminales y autopartistas
sobre vBP manufacturero [1993-2013]
En porcentajes sobre valores corrientes
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Fuente: Elaboracion propia con base en datos de Fichas Sectoriales, cep, Ministerio de Industria.
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segmento autopartista en el total del vBp industrial.
De esta manera, mientras la participacién del vep de
la rama automotriz en el total industrial crecié en es-
tos afos hasta alcanzar el 6%, la relacién analoga para
el sector autopartista se mantuvo practicamente in-
alterada en un promedio del 2,3% para el periodo de
crecimiento 2003-2013, similar al promedio para el
periodo 1993-1998 (grafico 30).

De tal modo, puede inferirse que la evolucién de
la produccién de vehiculos no ha sido acompafnado
de manera proporcional por la produccién autopar-
tista local, atendiendo tanto a la relevancia de la in-
corporacion de las partes y piezas involucradas en el
proceso —del orden del 80%— como al incremento de
la participacién de las importaciones en el consumo
aparente. La relativamente reducida productividad es
una de las razones que se relacionan con el hecho de
que el sector autopartista no haya tenido desde 2003
un aumento de produccién tan marcado como en las
terminales automotrices.

Caracterizacion de las capacidades
tecnoldgicas del sector
autopartista argentino

A pesar de la tendencia negativa de desarticulacion de
la industria autopartista argentina, cabe mencionar
algunas fortalezas que le brindan potencial para un
mayor desarrollo, ademas de la larga tradicion en el
pais que le brinda el know-how productivo. En primer
lugar, su entramado productivo estd considerable-
mente diversificado y tiene presencia en los distintos
anillos de la cadena productiva, que incluye a empre-
sas con experiencia y certificacién para trabajar coo-
perativamente con las terminales. Asimismo, si bien la
baja escala relativa le quita competitividad en mate-
ria de costo, le brinda una alta flexibilidad productiva
para trabajar con series cortas y de baja demanda, y
para adaptarse a entornos macrosectoriales cambian-
tes como los que necesita la industria en la actualidad.

La calidad de producto de las empresas autopar-
tistas locales no presenta diferencias significativas res-
pecto de las del resto de la region, incluso en ocasio-
nes es superior. No obstante, si existen diferencias en
cuanto a las tecnologias de produccién en relacion con
Brasil, donde las escalas y la automatizacion son ma-
yores. El ritmo innovativo de la industria se caracteriza
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como elevado, donde las lineas principales estan vin-
culadas a la reduccién del nimero de plataformas
basicas, la estandarizacién de componentes, la diver-
sificacion de gamay a la fuerte automatizacién y de-
sarrollo de “anillos” autopartistas. A su vez, a nivel de
producto, se relaciona con la incorporacién de com-
bustibles alternativos, la mayor eficiencia energéticay
el uso de materiales livianos. Es decir, las actividades
de innovaciéon de las automotrices son superiores en
el pais vecino, permitiéndoles realizar actividades de
disefio de nuevos productos.

En la Argentina, entre las diversas estrategias de
escalamiento del complejo se destaca la necesidad de
fortalecer las etapas de fundicién y forja, como tam-
bién lograr una mayor produccién local de las alea-
ciones siderurgicas correspondientes. De la misma
manera, resulta vital la negociacién con las termina-
les para ganar asi un mayor asentamiento local de las
etapas productivas y funciones de disefio. Por su par-
te, los avances locales en desarrollo de nanotecnolo-
gia para nuevos materiales aplicados al sector son es-
casos, por lo que resulta conveniente trabajar en esta
tematica. Ademas, es menester el fortalecimiento del
sector electrénico: la participacién de estos compo-
nentes en los vehiculos se esta tornando tan relevante,
que se estima que en los proximos afios su incidencia
en el costo del producto rondara el 40%. Por Gltimo,
el desarrollo de software de gestién y aplicacion des-
tinado al negocio automotriz también es un nicho de
mercado que la Argentina podrfa explotar.

Una de las restricciones mas notorias que presen-
ta el sector esta relacionada con la elevada depen-
dencia tecnolégica, debido a que en todos los eslabo-
nes predomina el uso de maquinas y herramientas,
cuya oferta local en general es incompleta —solo se
producen ciertos modelos— o inexistente, fundamen-
talmente en aquellos de mayor complejidad tecno-
l6gica. Ademas, existen ciertas barreras a la entrada
tanto de acceso a tecnologias especificas como de
tipo contractual. La presencia de patentes en disefios
especificos y licencias es frecuente en aquellos pro-
ductos mas complejos (mddulos y sistemas) y clave
en el proceso productivo. Otra limitacién a destacar
se encuentra vinculada con el hecho de que gran par-
te de la filiales automotrices no tienen departamen-
tos independientes de 1+D ni tampoco de disefio de
productos, en contraste con lo que sucede en Brasil. A
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suvez, son casi inexistentes las Iineas de investigacion
a nivel local con impacto productivo, a pesar de con-
tar con unsistema cientificoy tecnolégico fuerte en el
desarrollo de tecnologfa de plasticos y nuevos mate-
riales, nanotecnologia, pinturas, accesorios de segu-
ridad y disefio industrial. Por Gltimo, los expertos ob-
servan un déficit de recursos humanos en las etapas
de torneria, soldadura, matriceria, plegado y pintura,
asi como también en ingenieria mecanica, electréni-
cay robdtica.

Existen posibilidades para avanzar en un proce-
so de sustitucién en el eslabon de proveedores de
conjuntos y subconjuntos complejos, cuya provision
es predominantemente importada. Los mayores in-
convenientes se manifiestan en el rubro de moto-
res, componentes electronicos (partes de encendido,
sistema de inyeccion, embragues, etc.) y sistemas de
transmision.

En los citados informes del NsPE autopartista del
Ministerio de Ciencia, se relevaron las siguientes pro-
blematicas y desafios estratégicos, luego de un pro-
ceso de diagnéstico y de identificacion de solucio-
nes desde el ambito de la tecnologia e innovacién
productiva.

BARRERAS DE ENTRADA A LA

INCORPORACION DE TECNOLOGIAS

En la industria automotriz, y particularmente en el
sector autopartista, predominan altas barreras de en-
trada tanto de acceso a tecnologias especificas como
de tipo contractual. Mas alla del gran crecimiento en
los niveles de produccién reciente de las terminales
locales, las reducidas escalas de produccién por par-
te de las empresas locales —en comparacion con Esta-
dos Unidos, Alemania, Japén, China, Sudeste Asiatico
y Brasil—significan una barrera de entrada tecnolégi-
ca adicional. Por tal motivo, las empresas—en particu-
lar las firmas del primer y segundo anillo—organizan
las series de produccién de la mejor manera posible
en cuanto a intensidad de equipamiento y mano de
obra, lo que implica muchas veces la no utilizacion
de las nuevas tecnologias de producciéon —funda-
mentalmente vinculada a la electrénica—, porque su
costo no lo amerita. A este problema se le antepone
la potencialidad de incremento de escala que brinda
un volumen de 4 millones de autos al afio en todo el
MERCOSUR.
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Como se mencionara anteriormente, la presen-
cia de patentes en disefios especificos y licencias es
frecuente en aquellos productos de mayor comple-
jidad tecnolégica. En estos casos, las terminales au-
tomotrices realizan el proyecto en forma conjunta y
cooperativa con los proveedores globales y utilizan
estas formas contractuales de acceso a la tecnologfa
como instrumento para protegerlos. Asi, muchos au-
topartistas locales quedan fuera del mercado, a pesar
de contar con la capacidad para ofrecer estos produc-
tos, y predomina la inversion extranjera directa o los
joint ventures con firmas foraneas, que disponen de
dichas licencias de fabricacion. A su vez, resulta vital
por parte de los autopartistas cumplir con varios tipos
de normas, estandares técnicos y certificaciones de
productos para poder participar en el mercado como
proveedores de terminales automotrices. Esto se debe
a que el criterio de calidad es tan relevante a la hora
de calificar a sus proveedores como el factor precioy
tiempo de entrega.

TECNOLOGIAS DE PROPOSITO GENERAL

Las tecnologfas de propésito general han jugado un
papel relevante sobre las nuevas condiciones pro-
ductivas de la industria automotriz. En particular, los
avances en TIC, electrénica, nanotecnologia y nuevos
materiales —especialmente estos ultimos— han refor-
mado no solo el producto final sino también el modo
de organizar los procesos productivos involucrados. El
grado deincorporaciény difusién de estas tecnologias
a lo largo de la cadena de valor local es heterogéneo,
pero la tendencia muestra una rapida adopcién de
ellas. Las mayores aplicaciones se advierten en el seg-
mento de terminales y algunas pocas empresas auto-
partistas, aunque en lo referido al uso de Tic el nivel
de difusion es muy superior.

El crecimiento de la industria local en los Gltimos
anos generd una creciente demanda de equipos mas
potentes, rapidos y actualizados tecnolégicamente.
Asi, por ejemplo, se logré responder a tiempo a las ne-
cesidades del mercado en la construcciéon de modelos
y maquetas en tres dimensiones. En este caso, los ser-
vicios complementarios, como las impresoras 3D, son
una de las tecnologias de reciente incorporacién en la
industria automotriz utilizadas por los disenadores
para materializar sus disefios virtuales. Las impreso-
ras 3D son ademads una herramienta fundamental en
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el disefio y desarrollo de productos, puesto que per-
miten realizar todo tipo de testeo antes de lanzarlos
al mercado. Este pequefio gran invento podria revo-
lucionar la industria automotriz, y en materia de se-
guridad, se estan testeando a nivel mundial con sof-
tware de simulacién de accidentes. Sin embargo, para
ver qué ocurre en pruebas empiricas deberan esperar
hasta que un flujo de inversidn les permita avanzar en
el proyecto.

Enrelacion con las modalidades de control y orga-
nizacion del proceso productivo, las TIC han permiti-
do, entre otros aspectos, lanzar un nuevo producto en
un periodo menory mejorar su calidad. La utilizacién
de equipamiento informatico y de comunicacion, su-
mado a software especifico de gestion y produccién,
no solo ha perfeccionado las tareas de diseno y las di-
ferentes evaluaciones automovilisticas, sino que ha
vuelto mas sencilloy eficiente el flujo de informacion.
En la actualidad, los resultados de diferentes tareas
son enviados desde la casa matriz via internet a sus
distintas filiales y proveedores especializados. Ade-
mas, existe una tendencia creciente en la incorpora-
cién de mayores tecnologias de diagndsticos de fallas.
Estos dispositivos electrénicos de control y de conecti-
vidad incorporan software cuya propiedad intelectual
es de las terminales y que a su vez requieren de dispo-
sitivos de diagnostico que restrinjan la posibilidad de
reparacién en los nodos independientes. Asimismo,
existen desarrolladores de software —como Siemens,
Dassault Systeme, entre otros—que proveen esos tipos
de software de interaccion para el disefio y ensamble
a distancia (sistemas PLM).

Elimpacto mas notorio en los vehiculos automovi-
les tiene que ver con la mayor utilizacion de la electro-
nica. Tradicionalmente, esta tecnologia se usaba con
exclusividad en los sistemas de audio, pero con el paso
de los afios comenzo a incorporarse en nuevas funcio-
nes como mejorar el confort (navegacion, cruise con-
trol, climatizador, computadora de abordo, etc), dis-
minuir los riesgos de accidentes (control de traccién,
control de estabilidad, sensor de estacionamiento,
asistencia para estacionar, etc.), mejorar la parte me-
canica “mecatrénica’ (direccién asistida, transmision,
baterfas, motores, etc.) y lograr conectividad con dis-
positivos méviles, entre otros. Como ya se mencion6,

41 Hay mas desarrollos en materiales que en nanotecnologia.
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la participacion del componente electrénico en el ve-
hiculo se esta tornando tan relevante que se estima
que en los préximos anos su incidencia en el costo del
producto sera de alrededor del 40%.

Simultdneamente, se han producido avances en
nuevos materiales para reducir el peso de los vehicu-
los y mejorar la performance de funcionamiento de
motores y del vehiculo; por ende, se disminuye tam-
bién el consumo de combustible. Se han desarrollado
aleaciones livianas de alta resistencia que sustituyen
al acero de mayor peso, como asi también tecnologia
que mejoran la calidad del material y reducen el tiem-
po de produccion, lo que genera que bajen los costos
y aumente la calidad final del producto. El desarrollo
de aceros sigue proveyendo de aceros de mayor resis-
tencia que permiten también disminuir el peso de los
vehiculos; en relacién con ello, las nuevas tecnologias
de procesamiento para el uso de tales materiales en
el vehiculo también agregan nuevas aptitudes de peso
y resistencia, tal es el caso del estampado en caliente
(hot stamping).

La mayoria de las grandes empresas automotri-
ces (Toyota, GM, Volkswagen) han experimentado —y
contindian haciéndolo— con la nanotecnologia, con lo
cual han obtenido diferentes tipos de mejoras en sus
productos. Algunos ejemplos a destacar han sido: un
compuesto de nailon con nanoarcillas en las bandas
del engranaje de distribucién que permite lograr ma-
yor estabilidad vy resistencia al calor; y la aplicacion
de nanoarcillas y termoplésticos en diferentes partes
del vehiculo para reducir el peso de los componentes.
Ademas, existen proyectos avanzados para lograr su-
perficies antipolvo e impermeables y evitar el empa-
fiamiento bajo ciertas condiciones climaticas de para-
brisas, ventanas y espejos, o bien para crear un cristal
que automaticamente elimine el “efecto de horno” que
se genera cuando el vehiculo permanece al sol por un
tiempo prolongado.

Los cambios tecnolégicos de producto implicaron
la capacidad de desarrollo de conjuntos, y se incorpo-
raron nuevos materiales y multiespecialidades debido
a la creciente interaccién de la electrénica con las tec-
nologfas hidraulica, neumaticay mecénicaen los dise-
fios. Los avances locales en desarrollo de nanotecno-
logfa* para nuevos materiales aplicados al sector son
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escasos y no han sido introducidos a lo largo del com-
plejo productivo, ya que en muchos casos ni siquiera
han logrado un escalado industrial. Sin embargo, exis-
ten grupos de investigacién que trabajan en esta te-
matica en diferentes centros de 1+D+i, distribuidos en
varias zonas del pais. Algunos de ellos son: los centros
del INTI (Plasticos, Procesos Superficiales, Electrénica,
Mecénica, etc); la Universidad Nacional del Litoral —a
través del Instituto de Desarrollo Tecnolégico para la
Industria Quimica y el Instituto de Investigaciones en
Catalisis y Petroquimica—; el Centro de Investigacién
y Desarrollo en Tecnologia de Pinturas (CIDEPINT,
CIC-CONICET), ubicado en la ciudad de La Plata; el IN-
TEMA, ubicado en Mar del Plata; el cipIDI de la Facul-
tad de Ingenieria de la UBA y la UNSAM junto con la
CONEA, entre otros. El desafio se encuentra entonces
en transferir esas tecnologias a las empresas locales
para que desarrollen nuevos productos con incorpo-
racién de tecnologias e innovaciones locales que pue-
dan servendidos a las terminales.

TECNOLOGIAS ASOCIADOS A LA INYECCION
SEMISOLIDA PARA PIEZAS DE ALUMINIO

El uso del material de aluminio en la elaboracién de
autopartes brinda, como principales ventajas, la re-
duccién en el peso del vehiculo, por lo que disminu-
ye ademas el consumo de combustibles y la emisién
de contaminantes (gases y particulas); y la mejora, a
partir de las aleaciones de aluminio de alta resisten-
cia en partes dindmicas del vehiculo, en la potenciay
performance del vehiculo, lo que también hace que se
reduzcan el consumo de combustibles y la emisién
de contaminantes. Las tecnologias avanzadas de in-
yeccién de aleaciones de aluminio —ya sea en estado
liguido o en estado semisélido— mejoran la calidad
de los productos y aumentan la productividad de las
empresas.

En relacién con la materia prima, actualmente, la
(nica empresa que provee de aluminio primario en
argentina es Aluar. Luego, existe en el mercado alu-
minio secundario (reciclado) de menor calidad. Aluar
exporta gran parte de su produccién y elabora solo al-
gunas aleaciones para la fabricacion de llantas, partes
de seguridad y amortiguacion del vehiculo. En virtud
de que actualmente las terminales no demandan este
material, no se producen ciertas aleaciones o existen
mejores clientes en el mercado de exportacion.
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Cabe sefialar que, a nivel mundial, existe mucha
innovacion y adelanto tecnolégico en lo que es fundi-
cién de aluminio. En temas de fundicién las empresas
automotrices en mercados europeos, norteamerica-
nos y japoneses incorporaron maquinas de inyeccion,
gue son mas seguras en cuanto a repetibilidad de pie-
zas y aumento de productividad. Con esta tecnologia
la automatizacién de los procesos es mayor, y la cali-
dad y repetibilidad son mas seguras, por lo cual dis-
minuyen las pérdidas por descarte. Las aleaciones de
magnesio y de aluminio son las mas aptas para ser
empleadas por estas tecnologias de inyeccion. Una
ventaja a destacar es que hace algunos afos el precio
del aluminio se encuentra estable a nivel mundial, lo
que brinda mayores incentivos para su utilizacion.

Actualmente, en la Argentina se estan incorporan-
do maquinas de inyeccién en estado liquido, pero atin
no se han incorporado equipos de inyeccién semiso-
lida ni en laboratorios ni en empresas. Por ejemplo, a
nivel de terminales, la empresa Renault ha incorpora-
do recientemente a su planta de Cérdoba una maqui-
nainyectora en estado liquido proveniente de Italia. Si
bien algunas pymes autopartistas estan incorporan-
do maquinas inyectoras para liquido, ninguna posee
el equipamiento ni el conocimiento de la tecnologfa
de semisélido. No obstante, podria ser factible la con-
versién de algunos equipos de inyeccion en liquido en
tecnologia de inyeccion en semisélido, mejorando la
productividad y la calidad del producto, disminuyen-
do la porosidad y logrando una estructura refinada
con mejores propiedades fisicas y mecanicas. Cabe se-
fialar que en Brasil existe esta tecnologfa de proceso.

Es de destacar que la Facultad de Ingenieria de la
UBA ha adquirido una maquina de rheocasting que in-
yecta aluminio semisélido. Con ella se realizaran dis-
tintas pruebas y prototipos para piezas de motory de
otras partes, y se desarrollaran ademas la técnica, las
aleaciones especiales para dicha tecnologia y la trans-
ferencia de tecnologia a empresas nacionales.

En relacion con el proceso de fundicién, en la Ar-
gentina la mayoria de las pymes contindan con viejos
procesos de moldeo poco eficientes que proveen pro-
ductos de no muy alta calidad.

Es importante destacar que la autopartes de alu-
minio se usan para todas las gamas de autos, pero para
los autos de mayor calidad, las autopartes de aluminio
se obtienen a partir de la inyeccion de semisélido. La
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actualizacion tecnolégica de las pymes metallrgicas
no solo traeria una mejora del sector de autopartes,
sino que indirectamente se beneficiarian todos los
sectores industriales que se abastecen de piezas fun-
didas de aluminio.

ABASTECIMIENTO DE ACEROS ESPECIALES
Las principales dificultades competitivas para los au-
topartistas en cuanto a la materia prima se dan en
aleaciones para fundicién y aceros especiales para
forja. La Unica empresa proveedora nacional es Ace-
ros Zapla, que presenta elevados problemas para
abastecer estos aceros especiales en tiempo y forma.
Por tal motivo, los fabricantes locales deben impor-
tar la materia prima desde Brasil, a través del grupo
Gerdau, lo que implica un alto grado de dependencia
ante cualquier cambio en la politica de aprovisiona-
miento del pais vecino. No obstante ello, en algunas
empresas —como Ternium Siderar— se estan comen-
zando a ejecutar proyectos en conjunto con autopar-
tistas para el desarrollo de aceros especiales destina-
dos a la industria automotriz.

CAPACIDADES IDENTIFICADAS

PARA MEJORAS PRODUCTIVAS

En el sistema cientifico y tecnolégico local pueden en-
contrarse pocas lineas de investigacién que tienen un
impacto productivo. Esto se debe a que tanto el disefio
como las técnicas de produccidn quedan establecidos
por las terminales a través de planos técnicos —disefia-
dos generalmente en la filial automotriz de Brasil o en
la casa matriz— que son otorgados a sus proveedores.
Es decir, se trata de una “caja negra’ que imposibilita
tanto a las autopartistas como a instituciones locales
de 1+D+i realizar esfuerzos para innovar en los proce-
sos 0 en el producto.

Sin embargo, esto no implica poder avanzar en el
eslabon de proveedores de conjuntos y subconjuntos
complejos, cuya provision es predominantemente im-
portada. Los mayores inconvenientes se manifiestan
en el rubro de motores, componentes electrénicos
(partes de encendido, sistema de inyeccién, embra-
gues, etc) y sistemas de transmision. Con respecto a
estos Ultimos, solo la empresa Volkswagen produce
en el pafs cajas de cambio con alta integracion local
de sus componentes. Entre el 90% vy el 95% de su pro-
duccién se exporta a diferentes regiones del mundo, lo
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que demuestra la capacidad de los diferentes provee-
dores locales para lograr niveles de calidad y presta-
cién analogos a las mejores practicas internacionales.
A pesarde esto, la mayoria de los vehiculos que se pro-
ducen en el pafs, asi como también aquellos que pro-
vienen de Brasil, utilizan cajas de cambio fabricadas
en el pafs vecino, por lo tanto existen oportunidades
concretas para avanzar en una estrategia de especiali-
zacion productiva mas equilibrada.

Estasituacién debe tendera modificarse sisetiene
como estrategia continuar desarrollando la produc-
cién de vehiculos. La Argentina cuenta con buenos co-
nocimientos en la materia gracias a la experiencia de
haber disefiado y producido motores en periodos an-
teriores. Las dificultades que se manifiesten a la hora
del escalado productivo dependeran, en gran medida,
de la viabilidad que tengan los sectores de fundicion
y forja. Para ello, es imprescindible, por un lado, for-
talecer el vinculo entre terminales y proveedores, es-
tableciendo relaciones de cooperacién de largo plazo
en materia de inversion y asistencia tecnolégica. Pero
para obtener un producto acorde a los requisitos téc-
nicos, también se requiere de acuerdos formales entre
los proveedores locales de materia prima —especial-
mente siderlrgicos— y las terminales automotrices,
de tal modo que puedan ofrecer un producto acorde
a las normativas que exige la industria automotriz a
nivel global.

En el MERCOSUR la produccién de motores térmi-
cos se realiza en escala similar a la cantidad de vehicu-
los fabricados con esta motorizacion, aunque en Bra-
sil también se ha producido el desarrollo de motores
con tecnologia flex, a la vez que se ha consolidado re-
gionalmente como centro productor de motores tér-
micos. Por su parte, en la Argentina se ha verificado la
pérdida de la capacidad productiva en motoresy en la
provision de partes y conjuntos, aunque los produc-
tores de partes se han tornado exportadores con una
muy buenainsercion internacional. En el caso de la Ar-
gentina, se podria evaluar la posibilidad de especiali-
zarse en la fabricacion de motores diésel.

Por otra parte, existe la posibilidad de avanzar en
el desarrollo de baterias para automoviles ecolégicos.
En este sentido, el Ministerio de Ciencia ha incentiva-
do en la Argentina desarrollos de investigacidn bésica
en el uso del hidrégeno con pila de combustible, con
el fin de impulsar el aprovechamiento energético del
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hidrégeno, aunque recién estd en una etapa inicial de
estudio y desarrollo.

Las baterfas son la clave del coche eléctrico y tam-
bién de sus derivados y combinaciones, como los hi-
bridos —parcialmente eléctricos—, los hibridos enchu-
fablesy los eléctricos de rango extendido.

En el MERCOSUR, existen algunos fabricantes loca-
les de baterfas tradicionales, como el caso de Moura
en Brasil y otras multinacionales, como Johnson Con-
trols, y hay evidencia de que puede fabricar baterias
de Ultima generacién, sobre todo en Brasil mediante
el proyecto Itaip(, que investiga baterfas de sodio o sal
fundido, denominadas también Zebra.

En el Noroeste Argentino, donde se han encon-
trado yacimientos de litio —elemento importantisimo
para la fabricacién de baterfas para los autos eléctri-
cos—, se extrae hoy la materia prima, aunque solo para
la exportacién. La empresa automotriz Toyota esta
participando de una de las sociedades que esta desa-
rrollando este proyecto minero. Por el momento, el li-
tio se exporta después de un primer procesamiento, y
existen algunas intenciones de fabricar baterfas de li-
tio en el pafls, aunque inicialmente para la produccién
de celulares. En el caso de la baterfa para vehiculos, el
peso del litio es muy bajo—menor al 5% del total—; sin
embargo, casi la totalidad de los insumos necesarios
deberfan ser importados, pero esto no impide la posi-
bilidad de evaluar, en profundidad, la eventualidad de
desarrollo local.

Si se consigue que las baterfas sean mas baratas,
teniendo en cuenta la importancia que tiene el coste
de estas en el precio del vehiculo —aproximadamente
una tercera parte—, el precio de los vehiculos hibridos
y eléctricos también disminuirian.

En cuanto a las autopartes con nuevas tecnolo-
gias—como el caso de ABS y airbags—, sin dudas en los
préximos anos la demanda se acrecentara por el con-
tinuo avance de los vehiculos en produccion y por las
obligatoriedades derivadas de las normativas de los
paises de la regidn. Al respecto, un caso testigo es que
a partir de 2014 ya seria obligatorio la disponibilidad
de frenos ABS y doble airbag en los vehiculos que se
comercialicen en Brasil, la Argentinay Uruguay.

La capacidad productiva del MERCOSUR en estos
rubros es acotada, aunque se encuentra en un proce-
so de expansién, principalmente en Brasil, tal como
surge de los anuncios de inversion relevados para los
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Gltimos afios. En efecto, en estos rubros de tecnologia
mas moderna, las inversiones tendieron a concentrar-
seenel pafs mas grande de la region, Brasil, ya sea por
su escala o por las condiciones de atraccién de inver-
siones o de situacién macroeconémica.

Por Ultimo, vale la pena agregar que la Argenti-
na ha desarrollado software embebido especialmen-
te a través de su sistema universitario; y es muy pro-
bable que, con politicas plblicas adecuadas, pueda
darse una insercién productiva con los fabricantes de
vehiculos.

CERTIFICACION, VALIDACION Y HOMOLOGACION
(LABORATORIOS LOCALES) Y LAS POSIBILIDADES DE
DESARROLLO DE INNOVACION TECNOLOGICA LOCAL
En el mundo existen dos instituciones encargadas de
discutir los lineamientos vinculados al desarrollo e
implementacion de normas y certificaciones orienta-
das a la industria automotriz: el Foro Mundial para la
Armonizacién de la Reglamentacion sobre Vehiculos
(WP.29), establecido por la UE, y las reglas estableci-
das por la omc, que en conjunto con el Departamen-
to de Transporte rigen las importaciones de vehiculos
a los Estados Unidos. Ambos tienen la facultad para
emitir normas relacionadas con la seguridad activa y
pasiva de los vehiculos y sus componentes, conside-
raciones técnicas, especiales y ecoldgicas. Todo se re-
sume en un documento final donde se establecen las
caracteristicas del automovil, los procesos y métodos
de produccion relacionados, asi como también las dis-
posiciones administrativas a instrumentarse de cum-
plimiento obligatorio.

En este contexto, cada terminal automotriz exige
a sus proveedores locales la certificacién de diferen-
tes normas de sistema de gestién de calidad como las
SO 9000, 150 14000, QS 9000 (Estados Unidos), AvsQ
(Italia), EAQF (Francia) y VDA (Alemania). A su vez, la
industria automotriz cuenta con una norma propia de
certificacion (1S0/TS 16949), basada en diversos estan-
dares de las normas anteriores, que tiene como objeti-
vo tender hacia una homogeneizaciéon de muchos re-
quisitos. Estos norma se destina a firmas que proveen
partes o conjunto de piezas y materiales o realizan
tareas vinculadas al proceso productivo automotriz,
como tratamiento térmicoy pintura.

Sibien la150/Ts16949 se alinea con exigencias del
sistema de calidad automotriz de Estados Unidos y
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los principales paises europeos fabricantes de auto-
moviles (Alemania, Francia e Italia), todavia no han
sido adoptadas como requisitos obligatorios por to-
dos los fabricantes de automéviles del mundo. Asi, la
QS 9000 incorpora aun requerimientos adicionales
para los proveedores de automotrices norteamerica-
nasy la VDA es esencial para los proveedores de ter-
minales alemanas. Por tltimo, cabe destacar que no
basta con el cumplimiento de estas exigencias, ya que
cada empresa automotriz incorpora al momento de
la orden de compra requisitos especiales adicionales.

Un problema derivado de lo anterior es que los en-
sayos y homologaciones del producto terminan sien-
do controlados y aprobados por instituciones espe-
cificas extranjeras o por el propio departamento de
ingenieria de la terminal —en el caso de la regién, en
general ubicado en Brasil—, o bien directamente por la
casa matriz, al sostener que la estructura local es dé-
bil en esta materia. Se genera asi una dependencia ex-
terna del sector autopartista a esta clase de estudios,
sumado a que dicho proceso suele ser muy engorroso
para los proveedores locales e involucra plazos excesi-
vamente prolongados.**

Por lo tanto, el desarrollo de capacidades locales
para la realizacién de ensayos necesarios para la vali-
daciony homologacién local de autopartes y vehiculos
constituye otro aspecto relevante. Respecto de ello, una
vez disefiada la pieza ya en produccién en otro pais,
desarrollarla localmente puede Illevar de dos afios (pa-
ragolpes) hasta cuatro anos (componente de motor).
Ello implica, a su vez, el desarrollo de proveedores de
materias primas, moldes y matrices, y la realizacion
de una serie de ensayos de validacién. La mayoria de
estos ensayos, tal como se ha sefialado, son realiza-
dos por las terminales en el exterior, lo que hace que
se prolonguen los tiempos de aprobacién —lo cual re-
duce el tiempo de recupero de la inversién en herra-
mentales—y se generen costos mucho més elevados
—lo cual vuelve a “castigar” la localizacion de la auto-
parte— Contar con capacidades locales de laboratorio
permitiria reducir los tiempos y costos, y facilitaria de
este modo el desarrollo de piezas locales y el proceso
de sustitucion de importaciones. Adicionalmente, se

42 Los plazos pueden variar entre un periodo de seis meses a dos afnos.

INFORME TECNICO CIECTI

generarfan importantes externalidades positivas, for-
taleciendo las capacidades de ensayos locales.

Es importante que los laboratorios locales cum-
plan con las normas especificas de calidad para que
los ensayos sean aprobados por las terminales. Adi-
cionalmente, deben ser integrados al sistema inter-
nacional para que los vehiculos se puedan homologar,
cuestién ineludible para los mercados de exportacién.

Dentro de esta linea de acciones, el INTI, la ADE-
FA y la AFAC firmaron un convenio para la creacion de
la RELIAU, cuyo propdsito es promover y fortalecer to-
das las actividades relacionadas con la certificacion,
homologacion y validacion de autopartes, a través de
una red de laboratorios supervisados por el INTI. Esta
red resulta de relevancia para facilitar la utilizacion de
las capacidades locales existentes y el desarrollo de
nuevas, a efectos de Ilevar a cabo validaciones y ho-
mologaciones locales de piezas. Esta articulacién in-
cluye laboratorios publicos, privados y de las propias
empresas. Se han relevado mas de cien laboratorios
con capacidades para mas de quinientos ensayos uti-
lizados en el sector automotriz. Se espera que el desa-
rrollo de esta red permita ahorrar costos y tiempos en
los procesos de desarrollo de piezas locales, con gran
impacto en la sustitucién de importaciones.

Cabe sefialar que desde el INTI no solo se han
dado todos los pasos necesarios para validar compo-
nentesy sus autopartes, sino también las condiciones
de seguridad pasivas y activas de los vehiculos. Para
ello, se han puesto en condiciones los laboratorios
propios y los externos; asimismo, se esta trabajando
en la creacién del primer laboratorio de testeo de ve-
hiculos (crash test) para que puedan efectuarse en la
Argentina todas aquellas pruebas que hoy se realizan
en pafses europeos. Es preciso destacar que estas insti-
tuciones contindan trabajando en la identificacién de
autopartes que podrian validarse, certificarse y homo-
logarse localmente.

Con esta iniciativa se esta intentando romper con
esa debilidad argumentada por las terminales, y lo-
grar asi la uniformidad de criterios en lo que hace a la
produccién de piezas y conjuntos y permitir que mu-
chas empresas que en la actualidad se encuentran
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fuera del sistema puedan incorporarse si realizan los
esfuerzos adecuados. En este sentido, estan dadas las
condiciones para profundizar el trabajo tendiente a
articular las capacidades locales de laboratorios para
ensayos y lograr su reconocimiento internacional por
parte de las terminales y PMG para las validaciones y
homologaciones de vehiculos y autopartes. Debemos
remarcar que el incremento en las capacidades de en-
sayos de los laboratorios locales permitira realizar de-
sarrollos de partes, piezas y procesos a nivel local, lo
cual puede ser el puntapié inicial para lograr a través
de innovaciones disefios propios, con el valor agrega-
do que ello implicaria en todo el complejo automotriz
argentino.

RECURSOS HUMANOS TECNICOS ESPECIFICOS

La mayoria de las empresas consideran que existen
escasos recursos humanos técnicos. Se destaca la fal-
ta de formacion o problemas de formacién —por ca-
rencias de las instituciones de educacién técnica— de
oficios tradicionales, tales como mecanicos de man-
tenimiento, electricistas de mantenimiento, soldado-
res de gas inerte de tungsteno (T1G), soldadores de gas
inerte de metal y gas activo de metal (MIG-MAG), ope-
radores de equipos de control numérico computariza-
do (cNC), torneros, fresadores, operarios de plantas de
pinturay sobre todo matriceros.

Se pueden mencionar,ademas, necesidades de ca-
pacitacion en las areas de metrologia; hidraulica; neu-
matica; preparacion, operacién y programacion de
equipos de cNC, Autocad y tecnologia de herramien-
tas de corte.

Con respecto a los mandos medios y gerenciales,
donde también se observaron limitaciones en la ofer-
ta ante el fuerte crecimiento de los dltimos afos, es de
destacar la reciente creacion de la carrera de Ingenie-
rfa en Industria Automotriz de la UTN. Sobre esta pla-
taforma, y con el apoyo de Volkswagen, se ha creado
el Centro para la Investigacién y el Desarrollo de la In-
dustria Automotriz Dr. Ferdinand Porsche.

INTERNACIONALIZACION DE LA PRODUCCION
AUTOPARTISTA LOCAL

A pesar de la evolucion reciente muy favorable en la
actividad automotriz, por el lado autopartista existe
un fuerte incremento de la competencia de produc-
tos originarios de extrazona en el mercado regional,
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especialmente los asidticos. La Argentina y Brasil

constituyen mercados atractivos, sobre los cuales exis-

te una fuerte presion de la oferta externa y se acre-

cienta la competencia de unidades provenientes de

extrazona.
En este marco, el modelo exportador automotriz

enfrenta no pocos desafios:

> Mantener el peso relativo dentro del ciclo de asig-
nacién de modelos —disputa regional con Brasil y
México—. Sin estas asignaciones se estarfa produ-
ciendo vehiculos menos modernos que cada vez
resultarfa de mas dificil aceptacion por parte del
mercado, tanto local como externo.

> Adaptar la produccién a los nuevos requerimien-
tos de la demanda. Brasil y México estan mas ade-
lantados en materia de nuevas tecnologfas por de-
cision de las terminales de desarrollar capacidades
locales de disefio y por adaptacién de su produc-
cién a nuevos requerimientos tecnolégicos. En el
caso de Brasil, en lo que respecta a motorizacion
flex y auto eléctrico, y en el caso de México con li-
neas de montaje para autos hibridos adecuandose
anuevas legislaciones de Estados Unidos.

> Enfrentar un escenario mas competitivo en Lati-
noameérica a nivel productivo y comercial. Marcas
del Sudeste Asiatico intensifican inversiones en la
regidn para la produccion—foco en Brasil, Uruguay
y México—, lo cual alterard la dindmica comer-
cial intrazona con sus nuevos jugadores y nuevos
modelos.

> Sostener la mejora de productividad a nivel local.
Se observa un incremento paulatino de los niveles
de utilizacién de la capacidad instalada —en para-
lelo a la expansion generada por las inversiones
recientes—, pero con situaciones diferenciales por
empresas.

OTRAS PROBLEMATICAS Y DESAFiOS

Nuestro pais posee buenas perspectivas en el desarro-
llo de distintas actividades del complejo automotriz,
ya que cuenta con recursos humanos profesionales
de reconocida capacidad cientifica y también con la-
boratorios de 1+D+i de primer nivel. En este contexto,
el papel del Estado se torna fundamental para poten-
ciar estas capacidades e impulsar nuevas acciones en
el area.
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Cabe sefalar que la falta de demanda por parte
de las terminales es un inconveniente para la posibili-
dad de generar desarrollos tecnolégicos locales en el
sector autopartista. La Argentina debe promover los
mecanismos necesarios para que en forma paulatina
las terminales y los PMG generen una demanda local
de investigaciones cientificas y tecnolégicas. Ello re-
sulta fundamental ya que, aunque en nuestro pafs se
estuvieran llevando a cabo desarrollos propios, se re-
quiere de la decision de las terminales para su efecti-
va aplicacién, y hay bajas probabilidades de que esto
ocurra por la gran cantidad de barreras corporativas
que existen. No resulta posible afrontar los altos cos-
tos de 1+D en forma independiente de las terminales
y PMG, ya que sin la demanda para una futura aplica-
cién productiva resulta por demas riesgosa semejan-
te inversién.

Por su parte, el desarrollo de software de gestion
y aplicacion en el negocio de los autos también es
un nicho de mercado que la Argentina podria explo-
tar. No obstante, estos avances deberian estar acom-
pafiados por el desarrollo del sector electrénico, en
general, junto a estas aplicaciones particulares (Tic
especificas).

En la frontera tecnoldgica mundial, los ejes tecno-
l6gicos que surgen como ejes centrales del desarrollo
de la industria automotriz y que definen la tendencia
en la fabricacién de vehiculos y sus componentes son:
> Reduccién de los niveles de contaminacién con

fuertes y nuevas regulaciones referidas a la emi-

sién de didxido de carbono y a la contaminacion
producida por los medios de transporte. Se espera
para los proximos afos que las plantas industria-
les se inclinen por acreditar tecnologias no conta-
minantes. La tendencia indica que las normativas
para el futuro préximo seran verdaderamente exi-
gentes y las multas propuestas por su incumpli-
miento seran significativas.

> Los problemas ambientales a nivel global han mo-
tivado la adopcion de estandares cada vez mas es-
trictos en materia de eficiencia energética y emi-
siones, lo que impone retos a la industria, que
en realidad se traducen en oportunidades para
su transformacion estructural y desarrollo hacia
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nuevas tecnologias que permitan mejorar la efi-
cienciaenergética de los vehiculos. En este sentido,
se estd evaluando el abanico de posibilidades de la
disponibilidad energética, basada en el analisis de
los recursos energéticos que marcan la tendencia
de las tecnologias a futuro y la forma de obtencién
de energias alternativas. De alli que se estan lle-
vando a cabo distintos desarrollos: optimizacidn
del uso de la energia en vehiculos hibridos y eléc-
tricos; paneles solares; propulsion de vehiculos de
hidrégeno con pila de combustible y motores de
aire comprimido; vehiculos hibridos; vehiculos
eléctricos; baterias de vehiculos eléctricos e hibri-
dos; quimicas posibles para baterfas de vehiculos
eléctricos (plomo-acido, niquel-metal, ion-litio).

> Aumento de la seguridad activa y pasiva, que tiene
relacién directa con la vida del ser humano frente
a situaciones producidas por accidentes. Desarro-
llos con futura aplicacién en materia de seguridad
y la importancia de la disponibilidad de laborato-
rios para ensayos relacionados. Por ejemplo, la fa-
bricacion de airbags de seguridad es un producto
que podria producirse en el mercado local con tec-
nologias presentes que alin no han sido utilizadas.

> Mejoras de las condiciones de confort del con-
ductor y de los pasajeros, basado en el aprove-
chamiento de las innovaciones tecnoldgicas que
ofrece la industria electrénica, la masificaciéon
de aplicaciones de internet y la conectividad (Tic
especificas).

Opciones tecnolodgicas y
productivas viables para el complejo
en la Argentina. Evaluacion de
posibles lineas de accion

En la presente seccion, se introduce una serie de solu-
ciones posibles identificadas para un conjunto de pro-
blematicas que aquejan al sector, en el marco de las
tendencias internacionales y regionales.**

DEMANDAS TECNOLOGICAS IDENTIFICADAS
Durante el proceso de planificacién realizado por el
Ministerio de Ciencia en el marco del Plan Argentina

43 La presente seccion estd basada en <http://www.argentinainnovadora2020.mincyt.gob.ar/wp-content/uploads/2013/03/Autopartes.
pdf>y <http://www.argentinainnovadora2020.mincyt.gob.ar/wp-content/uploads/2015/11/Autopartes.pdf>.
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Innovadora 2020, se identificaron de un modo ge-

neral las siguientes oportunidades tecnoldgicas para

apoyar la futura competitividad del sector:

>

Nuevos materiales para bajar el peso de las partes
y piezas, e incrementar eficiencia en la performance
del vehiculo.

Tecnologias de proceso que apunten a reducir el
pesoy tamafio de las piezas.

Electronica integrada, un mayor uso de com-
ponentes eléctricos y electrénicos en diferentes
sistemas.

Uso de las transmisiones variables.

Produccion limpia.

Propulsion hibrida, eléctrica alternativa y desarro-
llo de nuevos motores y transmisiones (motores
hibridos/eléctricos, nuevos motores térmicos, ve-
hiculos de hidrégeno con pila de combustible).
Desarrollo de baterfas (vehiculos térmicos, hibri-
dosy eléctricos).

Autopartes con nuevas tecnologias para seguridad
y confort (frenos ABS y airbags).

Nuevos sistemas de seguridad activa y pasiva.
Progreso de la inteligencia en el trafico, conectivi-
dad para vehiculos y entre vehiculos.

Asociacién entre la universidad, los institutos de
investigaciony las empresas.

Establecer fuertes incentivos fiscales para la gene-
racion local de 1+D+i por parte de las terminales y
PMG, por ejemplo, utilizando los impuestos inter-
nos de la misma manera que Brasil ha utilizado el
IP1. Dar especial énfasis a las nuevas tecnologias
de motorizacién, como los vehiculos hibridos.
Promover la radicacién de PMG o la generacion de
joint ventures con empresas nacionales.
Desarrollar las lineas crediticias tendientes al de-
sarrollo local de moldes y matrices.

Promover un coédigo de buenas practicas comer-
ciales entre los actores de la cadena automotriz a
efectos de reducir la incertidumbre microecond-
mica que generan las tensiones comerciales y la
asimetria de poder de negociacién.

Redefinir los requisitos de contenido regional y lo-
cal en el préximo acuerdo automotriz con Brasil y
en la normativa existente.

Para brindar mas elementos sobre las posibles [i-

neas de accién en términos de mejoras tecnoldgicas y
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de innovacién productiva, se detallan a continuacién

las posibles soluciones para cada problema.

SOLUCIONES RELATIVAS A LOS PROCESOS
PRODUCTIVOS EN SUS DISTINTAS ETAPAS

>

Desarrollo del proceso de estampado de aceros en
caliente —produccién de muy alta resistencia por
medio del proceso de hot stamping y press hardening.
Desarrolloy optimizacién de la produccién de par-
tes poliméricas.

Desarrollo y difusion de tecnologias para la incor-
poracién de nuevas aleaciones livianas en la elabo-
racion de partes y piezas —proceso de inyeccion en
semisélido con aleaciones con aluminio; proceso
que la filial local en la Argentina ya comenz6—. De-
sarrollo de la tecnologia de fabricacion utilizando
aleaciones especiales de aluminio de componen-
tes de motor, transmision suspension y frenos. Im-
plica que el pais alcanzaria el domino de una tec-
nologia desarrollada en los paises centrales pero
adquirida por los principales emergentes.
Desarrollo de materiales especiales para metaliza-
do de componentes sometidos a desgaste, corro-
sién. El pafs dispone de recursos humanos y cien-
tificos como para desarrollar la tecnologfa a escala
industrial.

Desarrollo de nuevas tecnologias de estampado y
pintura (por ejemplo, cromado de plasticos).
Desafio tecnolégico que producen nanomateria-
les livianos: investigacion para atomizacién gaseo-
sa de polvos metalicos y sus procesos de compac-
tacién (metalurgia de polvos); para conformacidn
por spray y para inyeccién a presion de aleaciones
de aluminio y magnesio para piezas pequefas.
Desarrollo de las aplicaciones.

Desarrollo de sistemas de tratamiento selectivo de
gases de escape. El pais dispone de recursos huma-
nos y cientificos como para desarrollar la tecnolo-
gia a escala industrial. La demanda de potencia
en los motores térmicos es creciente e incesante,
y para ciertas aplicaciones la propulsién eléctrica
pura no es viable en el corto plazo, por lo que ade-
mas de desarrollar una tecnologfa de primer nivel,
incorporaria el uso industrial de minerales de gran
valor econémico que al presente son exportados
con una valoracién econémica infima en compa-
racién con la industrializacién posible.
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SOLUCION PARA EL USO DE
MATERIALES DE MAYOR EFICIENCIA

>

Desarrollo de piezas con materiales compuestos:
aleaciones con aluminio, fibras de carbono, cera-
micos y otras.

SOLUCIONES RELATIVAS AL DOMINIO DE LA
TECNOLOGIA PARA EL DESARROLLO
DE LA ELECTRONICA APLICADA A LAS AUTOPARTES

>

Desarrollo de la electrénica en la gestion de la
energia.

Desarrollo de la electrénica en el confort del
automovil.

Desarrollo de la electrénica en la seguridad: sen-
sores de estacionamiento, control de estabilidad,
direccion asistida, transmision, airbags, sistema de
frenado ABS, etc.

SOLUCIONES RELATIVAS AL INCREMENTO
DE LA EFICIENCIA ENERGETICA

>

>

Desarrollo de vehiculos hibridos. La optimizacion
del uso de la energia en vehiculos hibridos y eléc-
tricos por parte de los usuarios parece no estar pre-
sente alin en la regién, aunque se comienza a evi-
denciaren algunos paises lainclusién de vehiculos
de transporte colectivo de pasajeros que utilizan
estas tecnologias, especialmente para aquellas
areas con fuerte contaminacién ambiental. Los in-
centivos son fundamentales para la introduccion
de los vehiculos hibridos y eléctricos en los pai-
ses desarrollados, ya que ademas de no disfrutar
de economias de escala, estos vehiculos enfrentan
altos costos de las baterfas y una limitada infraes-
tructura para su buen funcionamiento, lo cual ge-
nera cierta desconfianza en los consumidores.
Desarrollo de sistemas de reduccién de emisiones
contaminantes de los vehiculos.

Desarrollo de baterfas de ion-litio.

OTROS PROBLEMAS IDENTIFICADOS

>

Achicamiento o inexistencia de las areas de inge-
nierfa de las terminales y sistemistas. La solucién
estarfa dada por desarrollar incentivos que permi-
tan recuperar estas capacidades.

Baja escala en la demanda de insumos basicos
como aluminio, aceros especiales, etc. En rela-
cién a esto, es necesario desarrollar aleaciones de
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aluminio con ventajas tecnolégicas competitivas
para que aseguren una escala de produccién que
signifiqgue un costo eficiente para el productor
primario.

Falta de recursos humanos de formacién técnica
en todos los niveles. Oportunidad para desarro-
llar programas de corto, mediano y largo plazo.
Problemas para generar capacidad de identifica-
cion de innovaciones en las empresas. Necesidad
de desarrollo de espacios comunes para compartir
informacion entre proveedores, clientes y tecnélo-
gos de toda la cadena de valor.

Falta de recursos técnicos formados en transferen-
cia tecnoldgica en los centros de investigacion y
universidades. Necesidad de desarrollo de progra-
mas de especializacion.

FOMENTO A LA INVESTIGACION, DESARROLLO
E INNOVACION EN AUTOPARTES

A través de un plan operativo, se espera impulsar la

constitucion de plantas piloto que permitan poner a

punto el escalado de las diferentes tecnologfas y ajus-

tar la ingenierfa basica. Las plantas piloto y los temas

a impulsar, en el marco de los problemas identifi-

cados durante el desarrollo de este ejercicio, son los

siguientes:

>

Desarrollo del proceso de estampado de ace-

ros en caliente (produccién de muy alta resisten-

cia por medio del proceso de hot stamping y press
hardening):

— Desarrollo de matrices especificas a nivel
industrial.

Desarrollo y difusion de tecnologfas para la incor-

poracién de nuevas aleaciones livianas en la elabo-

racién de partes y piezas:

— Proyectos piloto en incorporacion de inyeccion
en semisoélido para piezas de aluminio para
componentes de motor, transmision, suspen-
siény frenos.

— Proyectos piloto para la incorporacién de
otras tecnologias de proceso para aleaciones
livianas.

Mejoramiento de la integridad mecénica en cada

etapa del proceso (mejora de la calidad entendida

como aseguramiento de la vida util de la pieza):

— Desarrollo de herramientas de andlisis de dise-
fio para cada estructura (mecanismo de dafio).
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— Desarrollo de modelos de prediccién de
desgaste y fatiga para conjunto de piezas
especificas.

— Tratamiento de metales en su estado liquido
antes de la confeccion final de la pieza, para
elaborar piezas de calidad.

— Simulador de colado y enfriamiento a nivel de
la evolucién de la microestructura, aplicado
tanto a colado como a soldadura.

> Desarrollo de nuevos materiales de mayor eficien-
cia: piezas con materiales compuestos (fibras de
carbono, cerdmicos y otras):

— Desarrollo de tecnologias de produccion de es-
tos materiales, ya que se emplea mucho tiem-
po en armar una pieza y se dificulta utilizarlos
en la produccion.

— Para su mecanizado, también se requiere de
herramientas y desarrollos especificos.

> Desarrollo e incremento de las capacidades de en-
sayos de los laboratorios de homologacién, valida-
ciény certificacién existentes (INTI, universidades,
laboratorios privados):

— Poner en condiciones los laboratorios piblicos
(incluidas las universidades) para que puedan
hacer ensayos certificados.

> Desarrollo de vehiculos hibridos.
> Desarrollo de sistemas de reduccién de emisiones
contaminantes de los vehiculos.

Se financiaran también proyectos de investigacion
y desarrollo mediante los proyectos de investigacion
cientifica y tecnoldgica en aquellas tematicas identi-
ficadas por la Mesa de Implementacién como estraté-
gicas para consolidar el NSPE, pero cuyo desarrollo no
haya alcanzado la madurez suficiente para impactar
en el desarrollo de innovaciones en el corto plazo. Los
temas de trabajo se detallan a continuacion:
> Desarrolloy optimizacion de la produccién de par-

tes poliméricas:

— Compuestos biodegradables.

— Fundicion de piezas de magnesio para cajas de
velocidad.

— Investigacién en la ingenieria para la incorpo-
racién de tecnologias como las inyecciones en
semisolido (rheocasting, thrixocasting, spray for-
ming, etc.), solidificacion rapida, nanomateria-
les y materiales compuestos.
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> Desarrollo de nuevas tecnologias de estampado y
pintura (por ejemplo, cromado de plasticos).
> Producciéon de nanomateriales livianos:

— Atomizacién gaseosa de polvos metdlicos y
sus procesos de compactacion (metalurgia de
polvos).

— Conformacidn por spray.

— Inyecciéna presién de aleaciones de aluminioy
magnesio para piezas pequefas.

> Desarrollo de nuevos materiales de mayor
eficiencia:

— Desarrollo de piezas con materiales compues-
tos (fibras de carbono, cerdmicos y otros).

— Desarrollo de materiales y tecnologias para re-
ducir los tiempos de produccién (para piezas
de carroceria, contenedores de combustibles
liquidos, etc.).

— Distintos usos de materiales compuestos.

> Desarrollo de la electrénica:

— Enlagestion dela energia.

— Enel confort del automdvil.

— Enla seguridad (sensores de estacionamiento,
control de estabilidad, direccién asistida, trans-
mision, airbags, sistema de frenado ABS, etc.).

FORMACION DE RECURSOS HUMANOS

CREACION DE ESPECIALIZACIONES PARTICULARES

EN DISTINTAS UNIVERSIDADES

Dado que no existe la especialidad de “tecnologia me-
canica de procesamiento de materiales” en la Argen-
tina, se propone la creacién de especializaciones para
procesamiento de materiales, disefio mecanicoy elec-
trénica aplicada (posgrados cortos). En particular, se
necesitan especializaciones en temas de mecanizado,
fundicién y matriceria.

También se requiere armar una tecnicatura en me-
talurgia en la Facultad de Ingenieria de la uBA, don-
de podria participar la Camara Argentina de la Indus-
tria del Aluminio y Metales Afines. Otras formaciones
requeridas son posgrados en cdlculo, en disefio y en
simulacién.

Ademas, se necesita redisefiar curriculas en uni-
versidades y escuelas técnicas, modernizar el proce-
so de aprendizaje de operarios y capacitarlos en Tic,
nuevos productos y procesos, y la simulacién 3p. Por
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Gltimo, se necesitan cursos de soldadura y remaches
para mejorar la capacitacion de los técnicos.

CAPACITACION DE PERSONAL TECNICO
Las dos grandes necesidades que se evidencian en el
sector son de mejoramiento de las capacidades téc-
nicas especificas de los recursos humanos que inter-
vienen en la produccion y de técnicos que manejen
herramientas de andlisis de disefno, analisis modal de
fallos y efectos y simulador de colado y enfriamiento
(institutos técnicos).

Los temas en los que se requiere capacitar al per-
sonal son:
> Comportamiento mecanico.
> Produccién de partes coladas.
> Integridad estructural.

Reflexiones finales

Panorama y restricciones

La creciente brecha entre los niveles de inversidén en la
industria automotriz argentina y brasilefa, los cam-
bios e impactos que estan produciendo algunas de
las politicas de desarrollo sectorial aplicadas por el
pais vecino en los Gltimos afos, sumado a la desace-
leracién en el ritmo de crecimiento de nuestro paisy
a las presiones en materia de divisas que impone el
incremento en el déficit comercial del sector manu-
facturero, crecientemente dependiente de la deman-
da brasilefia de automoviles —actualmente en caida—,
evidencian la urgencia por repensar posibles alterna-
tivas y estrategias de politica productiva que puedan
seraplicadas en laindustria automotriz. No solo pare-
ce necesario tratar de mantener la participacion rela-
tiva del pais en los volimenes de produccion regional,
sino también avanzar hacia una mayor integracién de
componentes locales, de modo de aliviar el déficit co-
mercial del complejo. Los lineamientos de este traba-
jo apuntan a delinear algunas politicas de accién en
este sentido.

Al considerar su potencial impacto en términos
del desarrollo e incorporacidn de tecnologia e inno-
vaciones al aparato productivo, asi como en mate-
ria de empleo —90 mil personas de manera directa y
otras 150 mil de modo indirecto—, debe resaltarse la

INFORME TECNICO CIECTI

importancia de contar con un sector automotriz pro-
pio. El sector resulta sumamente relevante en la di-
namica de empleo general y altamente calificada en
particular. En ausencia de esta actividad, se incremen-
tarfanlos aspectos negativos actuales; porejemplo, se-
guramente se incurrirfa en un mayor déficit comercial.

En este contexto se entiende que los desafios mas
significativos que se le presentan al sector pueden in-
dividualizarse en torno a la problematica que enfren-
tan las dos grandes ramas que lo componen, las ter-
minales automotrices y la industria autopartista. Para
el sector terminal el desafio parece consistir, por un
lado, en lograr mantener o eventualmente incremen-
tar levemente la participacién relativa del pais en el
volumen de produccién de automéviles de la region
—actualmente en el orden del 20%-—y, por el otro, in-
crementar su cuota de exportacién, para asi reducir
el déficit comercial de los vehiculos terminados. En
cuanto al sector autopartista, el principal desafio es
mejorar el balance de divisas e incrementar el nivel
de localizacién, para lo cual debe tanto profundizarse
el proceso de sustitucién de importaciones como au-
mentar su ratio de exportaciones. En cualquier caso,
la condicién que enmarca este desempefio potencial
es la necesidad de que el sector acompafie el ritmo de
mejora de las principales tendencias tecnolégicas tan-
to en producto como en proceso.

Sin embargo, previo a pensar en el disefio de una
estrategia productiva capaz de resolver satisfactoria-
mente estos desafios, es indispensable tener en claro
las diferentes restricciones que enfrenta la industria
automotriz argentina. A partir de este trabajo y de las
entrevistas realizadas, se han podido identificar cin-
co restricciones significativas. La primera de ellas re-
fiere a una configuracién especifica que tiene la pro-
duccién automotriz a nivel mundial y cuya modalidad
central es la organizacion de la produccién en térmi-
nos regionales, lo que ha permitido obtener ganan-
cias sustantivas en funcién del aprovechamiento de
economias de escala y la diferenciacién de los patro-
nes de consumo en cada una de las regiones resultan-
tes. Estas condiciones dieron paso al surgimiento de
automoviles especificos para ciertos mercados y que
en América del Sur se han organizado tomando a Bra-
sil como base regional de operaciones y ubicando a la
Argentina como el segundo actor de relevancia de la
region. Esta realidad impone un cierto limite a la hora
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de pensar en posibles estrategias productivas a desa-
rrollar localmente.

La segunda restriccién que posee el complejo au-
tomotriz argentino refiere al mercado principal para
el que produce, el MERCOSUR, y a los marcos regulato-
rios y al estado de las negociaciones que lo caracteri-
zan. Esta situacién presenta oportunidades y desafios.
En relacion con los elementos virtuosos, el mercado
en el que operan las empresas posee un marco pro-
teccionista que garantiza cierta dindmica productiva
y volimenes de consumo que son conocidos por las
empresas de nuestro pafs; en tanto que las dificulta-
des aparecen como consecuencia de no verificarse
una coordinacién activa de politica industrial entre
la Argentina y Brasil, lo que se evidencia por ejemplo
en que el pais es un receptor pasivo del Inovar. Proba-
blemente, dentro del marco del MERCOSUR se podria
empezar a discutir algunas cuestiones mas especifi-
cas, tales como repensar el modo en que la Argentina
y Brasil negocian con las terminales y garantizar que
estas empresas no realicen los mismos vehiculos en
ambos paises, y, fundamentalmente, que la coordina-
cién explicita verse sobre la estrategia de complemen-
tariedad productiva entre ambos.

La tercera restriccion que posee el complejo auto-
motriz local se vincula con la trayectoria y actualidad
del segmento autopartista local, cuya pequena esca-
la relativa y escasa dindmica productiva dificultan la
aparicion de un proceso espontaneo de expansion y
modernizacién. Sin duda, las nuevas estrategias glo-
balesy regionales de produccién y aprovisionamiento
por parte de las terminales se tradujeron en una fuerte
desintegracion vertical y, en consecuencia, en un bajo
contenido local de autopartes en la fabricacion de ve-
hiculos finales. A nivel global, en la medida en que la
produccién del complejo se organiza en torno a las
terminales, la forma en que se estructuran las relacio-
nes entre estas y sus proveedores imponen profundas
barreras a la entrada para las empresas autopartistas,
particularmente en el primery segundo anillo.

Estos factores se reflejan en el mercado local, don-
de se fue conformando un sector autopartista acota-
do, muy heterogéneo, con productos de bajo conte-
nido tecnolégico, lineas de produccion relativamente
antiguas y alejadas de la frontera tecnolégica, con es-
calas poco competitivas, y escasamente vinculadas
con las terminales, limitando sus posibilidades de
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certificacién y la celebracion de contratos a término.
Todo ello condiciona el entramado industrial en ge-
neral y el desarrollo del complejo automotriz en par-
ticular, destacandose por su escasa agregacion de va-
lor local, una elevada necesidad por importaciones y
el consiguiente déficit estructural en el comercio ex-
terior, asi como por las limitaciones potenciales a una
mayor generacién de puestos de trabajo.

De este modo, sin una intervencién enérgicay deli-
berada, la debilidad estructural y la complejidad de la
situacion tienden a profundizarse. Si bien una revisién
del sector permite constatar la existencia de algunas
capacidades instaladas importantes y cierto volumen
como para operar localmente, no parece posible desa-
rrollar un verdadero salto de calidad del autopartismo
sin el concurso de un tipo eficaz de intervencién esta-
tal que lo promueva.

La cuarta restriccién que presenta el complejo au-
tomotriz argentino refiere al escaso mandato y au-
tonomia que poseen las filiales transnacionales que
operan en el pais, a la hora de tomar decisiones de in-
versidn y estrategias de desarrollo locales. Dado que
las decisiones importantes se siguen tomando en las
casas matrices centrales, o eventualmente en Brasil,
esta situacion afiade una importante limitacién a la
hora de pensary planificar un esquema de desarrollo
sectorial.

Finalmente, la quinta y Gltima restriccion, valida
tanto para las terminales como para el sector auto-
partista, refiere a la provisién de insumos difundidos.
El aprovisionamiento de insumos sidertrgicos se pre-
senta como un limitante al desarrollo del complejo,
fundamentalmente debido a la escasez —o directa-
mente la ausencia— de ciertos productos laminados
de aceros especiales —planos y no planos—y al poder
que ejercen las empresas lideres del sector gracias a la
fuerte concentracién de mercado que ostentan. Ello
les permite segmentar y fijar precios muy superiores
a los internacionales, hecho que impacta en todo el
complejo pero especialmente en las firmas mas pe-
quenas por su escaso poder de negociacidn, esto es,
las autopartistas. En este sentido, diferentes estudios
afirman que los costos de los productos siderdrgicos
que debieron afrontar las empresas del complejo fue-
ron superiores al incremento de los precios de los ve-
hiculosy al de las autopartes.
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Estrategias y politicas
a implementar

De las restricciones mencionadas, la configuracion
mundial y operatoria regional que posee el sector au-
tomotriz, y de la cual nuestro pafs es meramente un
actor mas dentro del entramado mundial, constituye
una restriccién que debe ser abordada como un dato
de la realidad. El desaffo por lo tanto se encuentra en
dilucidar y aplicar diversas estrategias que permitan
mejorar la posicién relativa del pais en torno al marco
de operaciones que permite la configuracién MERCO-
SUR, larealidad del sector autopartistay de las filiales
transnacionales.

En este contexto, es imprescindible comenzar a
pensar en diversas politicas que permitan delinear
una estrategia productiva para ser aplicada en el mar-
co de los desafios y restricciones existentes que se le
presentan al sector automotriz argentino. Una politica
central a la hora de pensar en una industria automo-
triz mas consolidada y sustentable es la negociacién
de asignacion exclusiva de modelos para la Argentina
enrelacion con el MERCOSUR, y en la medida de lo po-
sible, exclusividad en relacién con otros mercados. Si
bien el pais ya tiene asignados cinco modelos de pla-
taforma exclusiva para el periodo 2014-2017 de las ter-
minales Mercedes-Benz, Volkswagen, Toyota, General
Motors y Ford, es necesario que esta estrategia se pro-
fundice en los préximos afos.

Por otra parte, la sustentabilidad comercial del
complejo requiere de la implementacién de una es-
trategia en conjunto con las terminales dirigida al de-
sarrollo de proveedores globales de autopartes. Es una
estrategia de aplicacién compleja pero indispensable
para la sustentabilidad del sector en el largo plazo, si
no el esfuerzo por mejorar el desempefio del balance
de divisas de autopartes queda circunscripto exclusi-
vamente a la politica de sustitucién de importaciones.
De este modo, se podria apuntalar el desarrollo sec-
torial emulando lo exitosamente realizado por ejem-
plo por Tailandia, otorgando fuertes beneficios para
la radicacion de firmas autopartistas, o lo implemen-
tado por Polonia a través de la integracion con la UE
mediante las zonas francas. Asimismo, quizas se po-
dria explorar la posibilidad de establecer un marco
normativo que estimule este desarrollo a partir de
beneficiar a las terminales a través de compensar sus
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importaciones con el volumen de exportacion e inver-
siones de sus proveedores.

Una vez en claro las diferentes estrategias produc-
tivas a apuntalar, las politicas especificas a aplicar de-
ben ser diversas y, necesariamente, considerar tanto
las restricciones existentes como los desafios que en-
frenta el pafs. En primer lugar, es imprescindible ela-
borar una estrategia que le permita al pais acceder a
los beneficios que otorga el Inovary que reconozca los
procesos que se hacen en el pais o las partes que se
elaboren localmente. Como hemos podido constatar
en el trabajo, el Inovar ha tenido ya efectos significa-
tivos en términos de desvio de inversiones en favor de
Brasil y resulta indispensable idear una estrategia que
permita moderar estos efectos. Se registran también
indicios de mudanzas de ciertos procesos productivos
—en particularen lo que se refiere a tests—, que pueden
ser computados como crédito para reducir el Ip1, des-
de las terminales argentinas a las brasilefias. Quiza se
puede explorar la estrategia de que el programa Ino-
var reconozca la dinamica de produccién regional de
las empresas que operan en el Cono Sury les permita
a las compafias realizar las deducciones pertinentes
en relacién con el 11, y que esto derive en una suerte
de Inovar MERCOSUR.

En segundo lugar, un elemento que resulta esen-
cial en este sentido es el de continuar con un sistema
de administracién de comercio intra-MERCOSUR, a
la par de elaborar estrategias de apertura de nuevos
mercados en la regién pero por fuera del bloque regio-
nal al que el pais pertenece, y que permitan superar
las barreras arancelarias existentes. En este sentido, en
el trabajo hemos visto que los paises de la regién que
lideran la tasa de crecimiento de patentamientos de
vehiculos son Perd, Ecuador, Colombia, Bolivia y Chile,
mercados a los que serfa importante orientarse como
estrategia a futuro.

En tercer lugary con relacién al foco de la politica
industrial, las acciones a seguir deberian tener como
centro al autopartismo, acompafando el desarrollo
de proveedores globales en conjunto con las termi-
nales, apuntalando el desarrollo de proveedores na-
cionales asi como también estimulando la radicacién
de proveedores globales en nuestro pais. La aplicacion
exitosa de estas politicas permitira reducir el déficit
comercial del sector autopartes y reducir la crecien-
te presion que establece el desarrollo del complejo
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sobre la restriccion externa del pafs, ademés de for-
talecer los eslabonamientos industriales que genera
este sector.

Por Gltimo, debe apuntalarse el papel del Estado
como coordinador de demanda de autopartes por
parte de las terminales que operan en el pais. En la
actualidad, la estrategia de la administracién central
ha sido defensiva y de corto plazo, con el propésito de
evitar la quiebra, en un marco de caida del consumoy
la produccion, de empresas autopartistas. Sin embar-
go,a mediano plazo, el desafio es encontrar los modos
de pasar de esta estrategia defensiva a una coordina-
cién de demanda mas ofensiva y de largo plazo, que
permita asegurar escalas de produccion de autopartes
que ofrezcan mejores condiciones para la amortiza-
cién de las inversiones necesarias para aumentar los
niveles de localizacion. Sin dudas, dicha estrategia im-
plicard una activa negociacién general con las empre-
sas terminales a fin de que encarnen como propias las
diferentes estrategias productivas, como la asignacion
exclusiva de modelos en el pafs para proveer al MER-
cosuUR Yy el estimulo al desarrollo local de proveedores
globales de estas terminales. Asimismo, un elemen-
to que se desprende de las entrevistas realizadas y la
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evidencia encontrada es que resulta imprescindible
que el Estado encare una negociacién efectiva con las
terminales sobre la provision local de insumos difun-
didos, lo que sin dudas requerird de una coordinacién
de estrategia con las principales empresas que contro-
lan la provision de esos insumos.

En las Ultimas dos décadas, la l6gica productiva
del sector terminal ha sufrido significativos cambios
en aras de aumentar su competitividad. Estos cam-
bios en el modo de organizacién de la produccién de-
rivaron, en primer lugar, en una mayor flexibilidad de
los modelos producidos. Esta Gltima es resultado de
la utilizacion de plataformas y componentes comu-
nes —que son incorporados al vehiculo en médulos—
para distintos modelos. Asi, este esquema redunda
en ganancias en términos de escala—de fabricaciény
de disefio—, de costos por reduccion de operaciones
y de diferenciacién de producto, lo que permite una
mayor renovacién de modelos en plazos mas cortos.
No obstante, ello ha implicado un mayor involucra-
miento de un grupo reducido de autopartistas globa-
les en tareas de ingenieria y disefio, dejando fuera de
este proceso a la mayor parte del sector autopartista
de capital nacional.
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Cuadrol Revisidn de experiencias internacionales

Tailandia Indonesia Malasia Polonia Turquia
Poblacion 67 249,8 29,7 38,5 74,9
[(millones de hab.]
Tasa de motorizacion, 172 69 378 554 164

2011 (vehiculos
cada 1.000 hab.)

Produccidn (promedio,
miles de unidades)

1995-1999: 280
2000-2004: 625
2005-2009:1.198
2010-2013: 2.000

1987-1999: 119
2000-2004: 320
2005-2009: 454
2010-2013: 953

1997-1999: 218
2000-2004: 370
2005-2009: 506
2010-2013: 566

1995-1999: 444
2000-2004: 417
2005-2009: 789
2010-2013: 734

1995-1999: 308
2000-2004: 480
2005-2009: 996
2010-2013:1.120

Insercién
internacional /regional

Fuerte orientacién exportadora.
Coeficiente de exportacion: 57%
(2012).

Saldo comercial: positivo desde
1998 (negativo en autopartesy
positivo en vehiculos).

5 (10) principales destinos de
exportacion de vehiculos
(2009-2012): 55,6% (69,4%).

5 (10) principales destinos de
exportacion de autopartes
(2009-2012): 58,19% (78,56%).
Cantidad de pafses necesarios para
superar el 80% de exportaciones
(2009-2012): vehiculos, 19;
autopartes,12.

Orientada al mercado interno.
Coeficiente de exportacién: 14%
(2013).

Saldo comercial: negativo para
vehiculos y autopartes para todo el
periodo (1990-2012).

5 (10) principales destinos de
exportacion de vehiculos
(2009-2012): 74,54% (87,28%).

5 (10) principales destinos de
exportacion de autopartes
(2009-2012): 74,93% (88,09%).
Cantidad de paises necesarios para
superar el 80% de exportaciones
(2009-2012): vehiculos, 6;
autopartes, 8.

Orientada al mercado interno.
Saldo comercial: negativo para
vehiculos y autopartes para

todo el perfodo (1990-2012).
Especialmente desde 1999.

5 (10) principales destinos de
exportacion de vehiculos
(2009-2012): 66,11% (82,63%).

5 (10) principales destinos de
exportacion de autopartes
(2009-2012): 55,12% (73,08%).
Cantidad de pafses necesarios para
superar el 80% de exportaciones
(2009-2012): vehiculos, 9;
autopartes, 13.

Fuerte orientacion exportadora.
Coeficiente de exportacién: 75%
(2012).

Saldo comercial: positivo desde
2004 (positivo tanto en autopartes
como en vehiculos).

5 (10) principales destinos de
exportacion de vehiculos
(2009-2012): 67,4% (82,7%).

5 (10) principales destinos de
exportacion de autopartes
(2009-2012): 72,12% (89,93%).
Cantidad de paises necesarios para
superar el 80% de exportaciones
(2009-2012): vehiculos, 9;
autopartes, 7.

Fuerte orientacién exportadora.
Coeficiente de exportacién: 68%
(2012).

Saldo comercial: positivo 2006-
2009y negativo 2010-2012
(negativo en autopartesy positivo
en vehiculos).

5 (10) principales destinos de
exportacion de vehiculos
(2009-2012): 59,1% (77,3%).

5 (10) principales destinos de
exportacion de autopartes
(2009-2012): 54,2% (72,05%).
Cantidad de pafses necesarios para
superar el 80% de exportaciones
(2009-2012): vehiculos, 12;
autopartes, 16.

Principales mercados de destino
(2009-2013):

> Otros (32,4%)

> ASEAN (29,3%)

> Asia Pacifico (26%)

Hub regional para region Asia
Pacifico, excepto Japén, China

y Corea del Sur (management,
produccién e 1+D).

Principales mercados de destino
(2009-2013):

> Otros (36,9%)

> ASEAN (30%)

> Japén (20,4%)

En vehiculos, la participacién

de Otros asciende a 49,8%, en
detrimento de Asia Pacifico (3,9%)
yJapén (13,23%).

Principales mercados de destino
(2009-2012):

> ASEAN (47,4%)

> Asia Pacifico (20,2%)

> UE (11,8%)

Solo en vehiculos, las primeras dos
regiones explican el 82% de las
exportaciones.

Principales mercados de destino

(2009-2012):

> Europa Occidental (80,27%)

> Europa Central y Oriental
(11,87%)

> Rusia (3,84%)

Solo en vehiculos, las primeras

regiones explican el 85,5% de las

exportaciones.

Principales mercados de destino

(2009-2012):

> Europa Occidental (67,177%)

> Otros (14,91%)

> Europa Centraly Oriental
(12,19%)

Solo en vehiculos, las primeras dos

regiones explican el 83,18% de las

exportaciones.
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Tailandia

Indonesia

Malasia

Polonia

Turquia

Politica de
integracidn regional

1988: Brand to Brand Complementation (BBC). Paises que adherian al BBC podian considerar como contenido local
las autopartes importadas desde otros paises adherentes. 50% de margen de preferencia sobre los aranceles
aplicados a laimportacion extrazona. Condicién: limitados desequilibrios comerciales.

1996: ASEAN Industrial Cooperation Scheme. Empresas establecidas en distintos pafses integradas por un minimo de
30% de capital local pueden comerciar productos dentro de la region con aranceles entre 0y 5%.

2003: acuerdo para zona de libre comercio ASEAN (AFTA).
Malasia: conflicto entre politica de proteccion de la industria nacional y apertura con socios ASEAN. Desgravacion
arancelaria intrazona alcanzada en 2008.

La inclusion efectiva del pafs

como miembro activo dentro de

la Comunidad Europea el 1de
mayo de 2004 marca un punto de
inflexion en el desarrollo del sector
automotriz polaco.

A partir del 2004 el sector
automotriz pasa de deficitario
crénico a superavitario.

En1995 se establecié un Acuerdo

de Unién Aduanera entre Turquia

y la Comunidad Europea que tuvo
un enorme impacto en el sector
automotriz del pafs.

La ubicacién del pafis es uno de los
factores centrales en la radicacion de
empresas globales del sector.

Régimen de
propiedad dominante

Empresas transnacionales (las
japonesas explican ~70% de la
produccion).

Empresas transnacionales
(principalmente japonesas).
Fracaso del intento por desarrollar
terminales automotrices de capital
nacional.

Empresas de capital nacional
en asociacion con automotrices
extranjeras: Protony Perodua.
Desde 2006, mayor apertura a
capital extranjero.

Empresas de capital extranjero
controlan el sector. Fiat produce la
mitad del parque automotor.

Empresas transnacionales controlan
la produccién

(90% de la produccién).

En la década pasada se instalaron
varias empresas de capital nacional.

Politica sectorial

Desde 1997, fuertemente orientada

al mercado externo.

Desde 2002: planes quinquenales

(Master Plan).

Obijetivos:

> Convertir al pafs en polo de
produccién, exportacion, 1+Dy
mandgement en sudeste asiatico
(“Detroit of Asia”).

> Especializacion en productos
especificos: pick-upsy eco-cars.

Instrumento:

> Creacion Thai Automotive
Institute.

> Exenciones impositivas.

> Exenciones arancelarias para
importacién de maquinasy
herramientas.

> Acuerdos preferenciales de
comercio.

1999 Automotive Policy Package:
aranceles mas elevados se aplica-
ban sobre los vehiculos de pasaje-
ros terminados—en particular, los
de motores mas grandes—en rela-
cién con los vehiculos comerciales.
Aranceles mds bajos se aplicaban
sobre los kits para ensamblaje local.
2006: promocién de integracion
local. Aranceles aduaneros sobre
los kits IkD de subconjuntos que
no eran producidos localmente por
debajo de aquellos aplicados sobre
los ckD.
Desde 2009: politica de promocién
de vehiculos econdémicos y
ecoldgicos (low cost green car).
Instrumentos:
> Reduccion/exencion impositiva.
> No existen beneficios para
instalacion/ampliacion de
capacidad instalada.
> Beneficios no sevinculana
niveles de integracion local.

Desde mediados de la década

de 1980, basada en el desarrollo

de firmas de capital nacional

—principalmente del Estado

malayo—en asociacién con firmas

extranjeras.

Instrumentos:

> Las firmas de capital nacional
gozan de beneficios aduaneros
e impositivos que les dan
ventaja sobre competidores.

> Comprade firmas del sector
en el extranjeroy acuerdos
de cooperacion técnica para
mejorar capacidades locales.

> Desde 2006, se modera la
ambicion para desarrollar
una industria automotriz
nacional, debido al alto costo
y los magros resultados de la
politica.

> Mayor apertura a capitales
extranjeros en sectores mas
intensivos en conocimiento.

Desde el 2004, fuertemente

orientada al mercado externo.

Instrumentos:

> Eldesarrollo del sector se da
através de la utilizacion de
zonas econdémicas especiales
destinadas a promover
la llegada de inversiones
extranjeras, acceso y desarrollo
de nuevas tecnologias, y
promocion de actividades
orientadas a la exportacion.
laindustria automotriz se
concentra fundamentalmente
en cuatro zonas econdémicas
especiales: Katowice, Krakéw,
Legnicay Watbrzych.

> Los beneficios impositivos
pueden llegar hasta el 70% de
los gastos de capital para la

instalacién de nuevas empresas.

Desde 2001 se produce la entrada al
proceso competitivo global sostenible
mediante la creacion de productos y
disefios con mayor valor agregado de
las principales 0Em automotrices.
Instrumentos:

> Turquia comenzé a establecer
un conjunto de zonas francas
que promovieron la llegada de
inversiones extranjeras, accesoy
desarrollo de nuevas tecnologias,
y promocién de actividades
orientadas a la exportacion.

> Entrelos principales beneficios de
las zonas francas usados por las
automotrices se encuentran:

— Lasempresas estan 100%
exentas del pago de impuestos
empresarios y de ingresos.

— Nose pagan impuestos
aduaneros ni IVA.

— Lasempresas que venden al
menos el 85% de su produccién
en el exterior estdn 100% exentas
del pago de los impuestos a los
salarios de sus empleados.
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Tailandia

Indonesia

Malasia

Polonia

Turquia

Resultados

>

Fuerte especializacion

en pick-upsy eco-cars.
Consolidacién de polo regional,
incluyendo actividades de 1+D.
Gran capacidad de atraccion de
IED, incluyendo sistemistas

de primer anillo.

Saldo comercial positivo

del complejo automotriz.

Fuerte aumento de capacidad
de produccién local con base en
empresas transnacionales.
Segmento privilegiado:
vehiculos ecoldgicos de bajo
costo.

Debilidad de tejido productivo
autopartista.

Déficit comercial

en vehiculos y autopartes.

>

Déficit comercial en vehiculos
y autopartes.

Dificultades para desarrollar
capacidades tecnolégicas
enddgenas.

Decision de abrir el sector

a capitales extranjeros.

> Superavit comercial
en vehiculos y autopartes.

> La produccion de autos se
concentra sobre los autos
de pasajeros (94% de la
produccion total).

> Fuerte aumento de capacidad
de produccién local con base
en empresas transnacionales.

Déficit comercial en autopartes
y superavit en vehiculos.

Fuerte aumento de capacidad
de produccién local con base en
empresas transnacionales.

La industria automotriz
representa una quinta parte

de las exportaciones totales

del pafs.

Fuente: Elaboracién propia sobre la base del relevamiento de informacién realizado.
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Cuadro Il  Anuncios de inversion en nuevas plantas y ampliaciones en Brasil [estimado]
Marca Localizacion Modelo/s Inversion Capacidad Origen Aiio
(millones productiva
de dadlares) adicional
|
VEHICULOS LIVIANOS
NUEVAS PLANTAS
Fiat Goiania (PE) N/D 2.600 250.000 UE 2015
Nissan Resende (RJ] Hatch March y Sedan Versa 984 200.000 Japon 2014
Hyundai Piracicaba (SP) HB20 700 150.000 Corea 2012
Chery Jacaref (sP] Fullwin y M1 400 150.000 China 2014
Honda Itirapina (SP) Nuevo Fit y Vezel (misma plataforma) 400 120.000 Japon 2015
JAC Motors Camacari (BA) Autos compactas 400 100.000 China 2014
Toyota Sorocaba (SP] Ethios (hatch y sedan] 600 70.000 Japon 2013
Changan Anapolis (60] Changany Haima (auto 1.0) 300 50.000 China 2014
BMW Araquari (sP) Serie 1, Serie 3, X1, X3 e Mini Countryman 260 32.000 UE 2014
Jaguar Land Rover Itatiaia [RJ] N/D 300 24.000 UE 2015
Mercedes-Benz Iracemapolis (SP) Clase Cy suv compacta GLA 200 20.000 UE 2015
AMPLIACIONES
Mitsubishi Catalao (60) Lancer y Asx [dos proyectos diferentes] 400 35.000 Japan 2014
Ford Camacari (BA) Fiesta y EcoSport 50.000 Estados Unidos 2013
CAOA Hyundai/Subaru Anapolis (60] SUV ix35 120 24.000 Corea 2013
Volkswagen Taubaté (SP) Up!, Nuevo Gal (misma plataforma) 171 50.000 UE 2014/2015
vW-Audi Sé&o Jose dos Pinhais = A3yQ3 200 26.000 UE 2015
(PR]
PSA Porto Real [RJ] C3, 208, 2008 1.322 85.000 UE 2013/2014
Renault Curitiba [PR) Duster, Nuevo Logan, Sandero 500 115.000 UE 2012/2014
General Motors N/D Onix, Spin, Montana, Trailblazer, Modelo 1.000 100.000 Estados Unidos 2012/2015
no definido
GM-Suzuki ltumbiara (60]) Jeep pequefio Jimny 200 7.000 Estados Unidos 2013
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Cuadro Il [cont)

Marca Localizacion Modelo/s Inversion Capacidad Origen Aiio
(millones productiva
de dadlares) adicional

VEHICULOS COMERCIALES PESADOS

NUEVAS PLANTAS

JAC Camacari [BA) 1,5a 3,5 toneadas 151 30.000 China 2015
Foton Motors Group Guaiba [RS) 3,5 a 24 toneladas 136 30.000 China 2013
Shacman Tatui (sP) Medianaos y extrapesados 160 10.000 China 2014
Paccar-DAF Trucks Ponta Grossa (PA) Mayares a 15 toneladas 128 10.000 UE 2014
Sinotruk Santa Catarina N/D 300 8.000 China 2015
Shiyan Yunlihong (DFM] Camaqua (RS) Vehiculos especiales 103 5.000 China 2015
AMPLIACIONES
Volvo Curitiba [PR) Mayores a 16 toneladas 500 10.000 UE -
MAN Resende (RJ) 5,5 a 74 toneladas 400 70.000 UE -
Ford S&o Bernardo Medianaos, pesados y extrapesados 182 25.000 Estados Unidos -
do Campo (sP)

Fuente: Abeceb, Ministerio de Cienciay AFAC (2014a), con base en anuncios de inversiones.
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