SUPLEMENTO

(pJ1 Rebro

INFORME ECONOMICO DE COYUNTURA

El complejo automotriz

CONSEJO



El complejo automotriz en Argentina

Fl andlisis econémico siempre es complejo. Contiene, ademds de perspectivas
propias de su materia, otras tales como histéricas, sociales e institucionales. A su
vez, dentro del andlisis econdmico podemos revisar la materia que estamos enfo-
cando hajo distintas alternativas: una visién de flujo (corriente real y financiera),
de dimensiones (micro, meso y macroecondmico), de dmbito (global, sectorial
y regional), y de horizontes (corto, mediano y largo plazo).

Aunque resulta legitimo, bajo estas distintas perspectivas, realizar un enfoque
parcial (o combinaciones de ellos), debemos ser concientes que su unilateralidad
crea limitaciones, no slo en las conclusiones del trabajo, sino también en las inter-
pretaciones que realizan los medios que reproducen esa informacion.

Estas restricciones pueden ser salvadas, en gran parte, con lamera adverten-
cia por parte del autor de los Iimites del enfoque que emplea. Sin embargo estas
indicaciones no siempre son explicitadas. Y el gran pdblico toma las conclusiones
como si hubiesen provenido de un enfoque integral y por ende, el riesgo de
considerarlas como definitivas.

iPero qué sucede cuando dos trabajos sobre un mismo tema, pero con
enfoques parciales diferentes llegan a conclusiones opuestas? Cuando la con-
tradiccién es advertida por el lector, termina por adjudicar las diferencias a una
intencidn predeterminada del investigador por llegar a ciertas conclusiones. De
hecho, ambas interpretaciones se auto-anulan.

Aunque la delimitacion de enfoque se haya realizado, el medio de comuni-
caciony/o su lector pueden no advertirlo. Ya sea porque las pasa por alto; porque
no estan claramente expuestas, o porque el autor prefirié omitirlas. Lo cierto es
que se introduce un grado de confusion muy alto.

Un ejemplo concreto es la situacidn del sector automotriz en Argentina. Se
realizan andlisis que destacan su papel en la recuperacién industrial luego del
receso parcial del afio 2009, pero no se advierten las limitaciones. Son trabajos que
estan en el campo del flujo real de la economfa, en el nivel mesoecondmico, en el
ambito sectorial y s6lo cubre un horizonte de efectos de corto plazo. Para lograr un
andlisis integral deberfa complementarse con una visién macroeconémica y global
de la corriente real, y ademads ubicar sus efectos en los distintos horizontes.

Para ejemplificar las diferencias que podrian surgir de las distintas pers-
pectivas, bastard con evaluar el sector automotriz en los horizontes de corto,

mediano y largo plazo.

Caracteristicas basicas de la rama automotriz
La extraordinaria recuperacion del sector automotriz en Argentina y el

papel dinamizador que ha jugado en todas las experiencias mundiales como
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demandante de un heterogéneo grupo de insumos industriales y con efectos
netos sobre la tecnologfa y el empleo, nos lleva a fijar la atencién en esta rama
de actividad

El denominado “complejo automotriz” incluye automéviles y utilitarios
(categorfa“A") y furgones, transporte de carga y de pasajeros (categorfa“B”). En
el esquema productivo encontramos “plantas terminales”y “autopartistas” que
producen tanto partes o piezas individuales como conjuntos y subconjuntos
(cajas, frenos, motores), éstos con mayor dosis de tecnologia y disefio. Las plantas
terminales no 610 realizan el montaje sino que también algunos procesos finales

tales como el estampado, soldadura y pintura de carrocerfas.

Cuadro Nro. 1

Produccion automotriz mundial
(en ndmero de vehiculos de todo tipo)

2008 2009
9.299.180 13.790.994
11.575.644 7.934.516
8.693.541 5.708.852
6.045.730 5.209.857
3.826.682 3.512.926
3.215.976 3.182.617
2.332.328 2.632.694
2.541.644 2.170.078
2.568.978 2.047.658
2.167.944 1.561.052
52.267.647 47.751.244
18.252.846 13.963.445
70.520.493 61.714.689
74,12 71,37

0,85 0,83

Fuente: www.oica.net

Ambos segmentos venden en los mercados internos y externos, tanto
unidades nuevas como partes, y éstas en forma de insumos y para el mercado
de reposicion.

Las plantas terminales son nueve (Peugeot, General Motors, Ford, Toyota,
Renault, Volkswagen, Mercedes Benz (Daimler-Chrysler), Fiat, lveco), més la firma
Scania sin produccion local. Los autopartistas registrados en AFIP a inicios del
2009son 1.273 Este complejo registraba en 2007 el 5,7 % del empleo industrial

y aportaba el 6,3 % del valor agregado industrial. (Centro de Estudios para la



Produccion —CEP - Ministerio de Industria. (http://www.cep.gov.ar).

Hoy la produccién fisica se sitda en el nivel delas 600.000 unidades, alcanza-
doen el afio 2008. Se estima que esa cifra serd el “piso”en el presente afio, [uego
de una reduccién importante en 2009 por efecto de la crisis financiera mundial. En
el 2008, por ahora afio récord, el monto de ventas totales (de produccién propia
e importados) en los mercados interno y externo, significaron $ 45,6 miles de
millones en valores corrientes.

Pero ubiquemos estos niveles en el contexto mundial. En el dmbito interna-
cional, son 52 paises los que producen en esta rama, pero 10 de ellos detentan
alrededor de % del total. Es de hacer notar que dos pafses latinoamericanos se
encuentran en ese podio (México y Brasil) mientras que Argentina no llega a
alcanzar el 1% de la produccion total (Ver cuadro N° 1).

Ademds, en esa estadistica es posible advertir cémo funciona el “fendmeno
(hina”en el caso especifico de la produccién automotriz. Mientras los 9 paises
restantes, reducen la produccion entre 2008 y 2009 en un -21,0 %, China, al
margen de la crisis mundial, lo incrementa en un 48,3 %. Y su participacién
logra un verdadero salto al pasar de detentar el 16,4 % en el afio 2008, al 22,3

% de la produccién mundial en 2009.

El analisis de corto plazo

Evaluamos la coyuntura actual en términos de produccion. Pero dada la
baja incidencia a nivel internacional debemos recurrir a las cifras histdricas a fin
de ubicarnos en el significado de los valores actuales.

En términos de produccion (ver Cuadro No 2), el promedio 1980-88 fue de
175.447 unidades y pas6 en los “90 a 339.563 (1992-2001), casi duplicando

|os valores.

Cuadro Nro. 2

Rama Automotriz
Produccion de vehiculos (en unidades)

., bxporta-  Ventas
Produccion ~ ciones internas (1)

175447 2203 189.545
339.563 108.385 372.778
260402 146.236  311.961
319.755 181.581 402.690
432101 236.789 460.478
544647 316410 564.926
597.086 351.092 611.767
512924 322495 48/.142
512493 317.129 497.715

1)Incluye ventas de importados Fuente:EDEFA

En esos promedios se eliminaron en los promedios los afios de fuerte crisis
(1989 a 1991y 2002/3) con bajisimos niveles de produccién.

En la presente década, la produccidn vuelve a retomar su ritmo“normal”en
el afio 2004 con 260.000 unidades y desde alli crece de manera sistematica hasta
el afio 2008 con casi 600.000 unidades.

En 2009, por efecto de la crisis mundial se presentd una sensible caida
(513.000 unidades). La recuperacion del ao 2010 induce a proyectar un nivel
superior al récord del 2008 ya que la produccién hasta Setiembre muestra un
incremento del 9,1 % por sobre iqual perfodo de 2008.

Las exportaciones de vehiculos terminados Se incrementaron de manera
notable. En los afios representativos de los ‘80 (1980-88) el promedio fue casi
insignificante. En los “90 llegd a 1/3 de la produccidn, y en la actual década
(rece més que proporcionalmente y se encuentra en niveles de alrededor del 60
% de la produccion.

Enelafio 2010, las exportaciones serdn un nuevo récord ya que en el perfodo
enero-setiembre, fue mayor en un 18,4 % a las de iqual perfodo del 2008.

También las ventas (produccion propia e importada a nivel de concesionarias)
siguieron este sendero. Entre los afios representativos de los “80'y 90 las ventas
se duplicaron. Desde el afio 2004, el volumen fisico de ventas vuelve a duplicarse
hasta los 612.000 de 2008. También presenta una baja importante en 2009 y
vuelve a crecer en 2010, pero con menores perspectivas de superar el récord ya
que el acumulado a setiembre, resulta sélo el 1,05 % superior a aquel afio.

Pero el complejo automotriz también exporta e importa autopartes. Ten-
dremos oportunidad de evaluar esto como un todo en el andlisis del horizonte
de mediano plazo.

Bajo estas condiciones de produccion y ventas en el mercado interno y
externo, todos los analistas coinciden que la dindmica del sector tracciona Ia

recuperacion del sector industrial.

El analisis de mediano plazo

Para el andlisis de mediano plazo debemos entrar enla tematica de los efectos
del complejo automotriz, y asu vez, los efectos sobre éste de a politica econémica.
Analizaremos esos efectos en términos de ocupacién y balance comercial y marco

requlatorio de la industria automotriz.

Ocupacion y productividad

La ocupacion en el segmento de plantas terminales en el punto de mayor
produccion actual (afio 2008) llegd a 28.061 trabajadores (Cuadro N° 3). A fin
de ubicarnos en su significado debemos acudir al largo plazo histdrico. Si la
comparamos con los 57.400 trabajadores alcanzada en 1974 implica un largo
proceso de ruptura de puestos de trabajo. Las causas radican en lamodernizacién
del proceso productivo (automatizacion y reorganizacion), la reconfiguracion de

la oferta en el mercado con menor ndmero de firmas y la estrategia en materia
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Cuadro Nro. 3

Empleo y Productividad el Complejo Automotriz

Terminales

Autopartes | Complejo

Periodo MEED R R (DU REeE P
en miles NOTrabaj. Horas automo%nz

1974 286312 57.400 69.218 499 414 (1)115.000 | 172.400

1981 172363 28334 35975 6,08 479

1990 99.639 17430 20812 572 479

1996 313.152 22728 32981 13,78 949

2002 159401 12.166 13.146 13,10 12,13 35699 47.865

2006 432.101 19.095 32176 22,63 1343 55292 74387

2007 544.647 24.164 36.857 22,54 14,78 62.300 86.464

2008 597.086 28,051 42412 2129 14,08 57.100 85.151

2009 512.924 25.900 36.708 19,80 1397 52.800 78.700

Variac02-08 27458 130,57 2262 62,46 16,10 59,95 7790

(en%)

de componentes en su cardcter de empresas multinacionales que analizaremos
mds adelante.

También este proceso es visible en el mediano plazo mds inmediato. El im-
pactosobre la ocupacion es menos que proporcional al aumento de la produccion.
Entre los afios 2002 y 2008 (Cuadro N° 3), el empleo crece a una tasa que es |a
mitad del crecimiento de la produccién de vehiculos terminados.

Sitomamos al complejo automotriz en su conjunto (terminales +autopar-
tistas), observamos que en el promedio del periodo 2002-2009, la participacion
de las firmas productoras de componentes ha sido del 70,6 % del total de la
ocupacién de la rama.

La alta participacion del sector autopartista en la totalidad de la rama,
sumado a una fuerte reduccion relativa en las terminales, nos da una idea clara
de hacia donde deberfamos dirigir la mirada cuando hablamos de los efectos

de la recuperacion del sector en la ocupacion.

Balance comercial

El primer impulso es cotejar las cifras de importacién y exportacion de
vehiculos de toda clase terminados y en unidades fisicas. Y el resultado es una
sorpresa. EI promedio de importaciones en los Gltimos 13 afios (1997-2009)
es superior en sélo el 1% a las exportaciones. El comercio de vehiculos estd
equilibrado por efecto de las normas del MERCOSUR. Pero para conocer el impacto
del complejo automotriz debemos tomar la actividad en su conjunto.

EIINDEC provee desde hace pocos afios una estadistica del balance comercial

por Grandes Categorfas Econémicas. Una de ellas, “Equipos de transporte y sus
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accesorios” (www.indec.gov.ar), coincide con la delimitacion de nuestro andlisis
del complejo automotriz y nos permite evaluar el impacto de la actividad sobre
el balance comercial (Ver Cuadro N 4).

En el periodo 2006-2008 el saldo negativo fue creciente y vinculado a un
mayor nivel de produccién de las fabricas terminales. El resumen de los resultados
en el periodo indica una participacion del complejo en el total delas importaciones
que duplicaa la participacién en las exportaciones. Si tomamos la participacion
de las importaciones del complejo en los rubros de importacién de los cuales
forma parte (Bienes de Consumo + Bienes Intermedios), esa participacion llega
aresultar 1/3 del total de esas importaciones.

La Asociacion de Fabricas Argentinas de Componentes (AFAC) prevé
que el déficit en el balance comercial, sélo en el segmento de autopartes, lo
estima en el orden de U$S 3,7 miles de millones en el afio 2009, trepard a
los USS 7,0 mil millones en 2010 en funcion del crecimiento de la produccidn
de automdviles.

Tantolos vehiculos terminados como las autopartes concurren al déficit. Enel
caso de vehiculos, apesar de la tendencia al equilibrio en el comercio en términos
de unidades fisicas, en términos de valores también esta incidiendo en el saldo
negativo. Sin embargo, el desbalance fundamental radica en el rubro autopartista.
Y I6gicamente ese desbalance es mayor cuando mayor es la produccién.

Debemos hacernos cargo del significado del impacto negativo de un com-
plejo automotriz que Ilega aresultarel 6,3 % del PBl industrial y el 1,2 % del PBI
total (2007), que ha absorbido en el afio 2008 el 22,6 % de las importaciones y

el 32,4 % de los rubros de importaciones de las que forma parte.
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Cuadro Nro. 4

COMPLEJO AUTOMOTRIZ

Balance comercial en millones de DIs.

Rubros

Exportaciones complejo
Automatores de pasajeros
Otros vehiculos transp
Subtotal vehiculos completos
Piezasy accesorios
Importaciones complejo
Automotores de pasajeros
Otros vehiculos transp
Subtotal vehiculos completos
Piezasy accesorios

Saldo comercial complejo
Automatores de pasajeros

Otros vehiculos transp

Piezasy accesorios

Balance comerdial de Argentina
Exportaciones totales

Importaciones totales

Saldo comercial total

Import Bs Cons + Bs Interm
Relaciones (en %)

Export complejo aut/Totales
Import complejo auto/ Totales
Idem /Import Cons + Interm
Referenda

Produccion vehiculos

Fuente: INDEC

La regulacion automotriz

2006
490938
14324
1.954,3
3.386,7
1523,1
71.2573
20382
1.940,7
39789
32784
-2.347,5
-605,8
13,6
-592,2
-1.755,2

46.546,2
34.153,7
12.392,5
241163

10,55
2125

30,09

432.101

2007
6.393,2
21713
23435
45208
18724
9.7624
27085
25133
52219
4540,6
-3.369,2
5313
-169,9
-701,1
-2.668,1

55.980,3
44707,5
112728
311651

1142
2184

3132

544.647

Fl marco normativo de la industria automotriz contribuye de manera decisiva a

profundizarlas condiciones negativas en el mediano plazo. En este sentido analizamos

la proteccidn efectiva, el contenido nacional y el régimen de admision temporaria.

Proteccion efectiva

Un largo proceso, en particular en los 90, donde las empresas autopartistas,
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2008
8.072.2
2.829,7
3.1908
6.020,5
2051,7
13.001,5
38736
33378
72115
57900
-4.929,3
-1.043,9
-1471
-1.191,0
37383

70.020,6
574228
125978
40.1659

11,53
22,64

3237

597.086

aunque contaban con aranceles nominales de proteccion, no se
diferenciaba entre materia prima y productos con valor agregado
generando en la practica una proteccion nula e incluso negativa.
Ms ain, llegaron a existir en los “90 aranceles mds altos para autos
terminados que para autopartes. Y a su vez en éstas, mds altas para
as materias primas que para el producto terminado. Exactamente
el versus de lo que deberfa hacerse. Mientras que se estimaba una
proteccion efectiva para los automaviles del 62 % positiva, la mayoria
de los segmentos tenia una proteccion fuertemente negativa, la

mayorfa de ellos entre -5y -25 %.

Contenido nacional

Aunque regfa de manera nominal una integracién con au-
topartes locales del 60 %, la implementacidn del reconocimiento
como local de piezas fabricadas en Brasil y otros mecanismos
paralelos como la flexibilizacién de importaciones de acuerdo
a las exportaciones, la relajacion de la norma Ilegé al punto de
permitir armar un auto con la totalidad de partes importadas y se
consideraba como de produccion nacional.

Ya en el 2002, en acuerdo con Brasil el contenido local fue
definido por su inversa: el maximo permitido de importacién. Se
iniciaba con el 50 % y terminaba en 2005 con el 65 %. Al medirse
esto sobre el valor total del auto (Insumos + valor agregado), en
lugar de hacerlo sélo sobre los insumos fisicos, permitfa que casi
todas sus piezas fuesen importadas.

En la prdctica no existe una exigencia de nivel minimo
de componente nacional del vehiculo fabricado en Argentina,
mientras que sf existe para el MERCOSUR en su conjunto. Debemos
tener en cuenta que este tipo de exigencia es prdctica comn, adn
en pafses del “primer mundo”.

Este“sacrificio” fue a cambio de un mayor margen de desvio
(flex) del comercio Argentina-Brasil. Este es un coeficiente que
permite estimar, por délar exportado, las importaciones que
puede realizar con arancel cero. Este mecanismo continta y fue
extendido hasta el 2013 favoreciendo a Argentina de manera
diferencial. Sin embarqo, el grueso de los beneficios de este

mecanismo lo aprovechan las firmas terminales de Argentina que

pueden realizar importaciones (tener en cuenta que es comercio intrafirma) en

lugar de producir.

Ademas el “flex”se mide de manera global: ni por empresa ni por segmento

de produccion lo que permite al sector dominante del complejo manejarlo en

su provecho.

Asi, empresas que detentan un fuerte déficit comercial con Brasil en materia
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de autopartes, se benefician de las exportaciones globales de productos finales e
intermedios. Los efectos son similares a los producidos en los “90.

Toda esta regulacion enfocada en las terminales les permite controlar el
juego global en el complejo automotriz. Coadyuva a esa posicion dominante el
estatus de empresas multinacionales y cuyas filiales son dominantes tanto en
Brasil como en Argentina y que los acuerdos Argentina-Brasil son, al mismo
tiempo, acuerdos intrafirma.

Esto no es necesariamente negativo, el problema radica en que las autopar-

tistas son actores de muy segundo orden en esta compleja trama.

Régimen de admision temporaria

A estos factores se suman otros casi tan importantes como éstos y afectan
seriamente a los autopartistas locales. Uno de ellos permite a las empresas
terminales soslayar todo el entramado regulatorio por via de los acuerdos de
exportacion intrafirma a Brasil. Al no tener en la prdctica exigencia de compo-
nente nacional, mientras que los autopartistas deben importar materia prima
y sub-partes con aranceles, las terminales pueden importar la misma pieza o
conjunto ya terminado sin ningtin arancel mediante el mecanismo de“admision
temporaria”. Esta figura permite s6lo a las terminales importar insumos (auto-
partes) con arancel cero siempre que sea reexportado en productos de mayor
valor agregado, es decir, el vehiculo terminado.

La I6gica indica que se trata de un mecanismo correcto mientras que esa
exportacion sea extrazona. Lo incorrecto es permitir utilizarlo en reexportaciones
hacia adentro de la union aduanera permitiendo utilidades adicionales en los
pactos intrafirma del comercio regional, y con efectos negativos para el eslabo-
namiento productivo del pais.

Al enfocar el grueso de la produccién de vehiculos hacia la exportacion
(61,88 % de la produccion a setiembre 2010), pone entre paréntesis toda Ia
proteccion arancelaria que podria existir.

(on este esquema, mientras los autopartistas deben incorporar al costo
aranceles de la importacion de materia prima y sub-piezas para producir
autopartes y conjuntos destinadas a vehiculos que finalmente serdn, en alta
proporcién exportados, las terminales, pueden importarlas ya terminadas y
libres de arancel.

Esto se implement con zona aduanera en la propia planta con el compro-
miso de metas en materia de contenido local (Decreto 688/02). Sin embargo,
un acuerdo de las terminales con el gobierno en el 2007, derogé de hecho esa

disposicién.

El analisis de largo plazo
Aquf evaluamos las limitaciones estructurales de la economia argentina, la
competencia de otros pafses, las tendencias organizativas del mercado mundial

y de la tecnologfa automotriz.
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Limitaciones estructurales

Hemos visto que todos los problemas hacen volver la mirada hacia el sub-
sector autopartista del complejo automotriz. Y allf es dominante, la dimensidn
media y pequena de las empresas. Estas empresas en Argentina detentan serias
restricciones debido a las condiciones estructurales que la rodean.
- (rédito, tanto en su disponibilidad global como el alto nivel de tasas de

interés

«Un marco de bajo nivel de desarrollo tecnoldgico
- Mercado nacional reducido

- Politicas cortoplacistas

Competencia regional

En el marco del mercado regional debe competir con Brasil que cuenta con
fuertes subsidios directos e indirectos por parte del Estado. En particular el caso
de Brasil con aportes de a jurisdiccion nacional y estadual que detentan politicas
activas muy vigorosas.

Un mercado propio, varias veces mayor que el de Argentina (Ver cuadro
Ne 1), y un fuerte entramado industrial, se convierte en un polo de atraccion
de las inversiones, incluso para las ya radicadas en Argentina. A esto se agregan
incentivos financieros y rebaja de aranceles para bienes de capital e insumos (au-
topartes). A su vez, los estados contribuyen con donacién de tierras, provision de
infraestructura, reduccion de impuestos estaduales y locales, beneficios sociales
para empleados (transporte, quarderfas, etc.).

Existe en Argentina la instrumentacion de algunas medidas positivas tales
como los beneficios que surgen de la Ley N° 26.393 (Desarrollo y consolidacién
del sector auto-partista nacional - julio 2008) que continda y amplia un régimen
vigente desde el afio 2005 para fomentar la produccién local de autopartes
mediante reintegros a las terminales que compren esta produccion. Sin embarqo,
frente a las serias limitaciones estructurales y la competencia externa, resulta

s6lo un paliativo.

Organizacion del mercado mundial

Debemos tener en cuenta que el mercado automotriz a nivel mundial es
uno de los mds alcanzados por el fendmeno de la globalizacion. La consecuencia
mds importante para nuestro analisis es que nos encontramos ante empresas del
sector que planean sus negocios a escala mundial.

A esto se suma la participacion activa de una demanda cada vez mds
exigente y la presion gubernamental con normas de sequridad y proteccién
del ambiente. Esto genera una estrategia empresaria orientada a priorizar la
flexibilidad de la oferta para adaptarse rapidamente alos cambios de la demanda
y de las normas requlatorias.

Por ello, la estrategia bésica a nivel mundial es el aumento del ndmero de

modelos ofrecidos. Esto significa una reduccidn en la escala de produccién de
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cada modelo que serfa incompatible con la reduccion de costos. Sin embargo,
han desarrollado una serie de instrumentos que les permite sequir esta estrategia

y, al mismo tiempo, reducir costos. Los instrumentos son:

Organizacion de proveedores en circulos concéntricos

Las fabricas terminales s6lo tienen contacto con un primer circulo que provee
subsistemas completos, éstos a su vez con un sequndo circulo de proveedores de
partes completas y éstos a su vez con el nivel de piezas y partes mds sencillas.

Las firmas del primer anillo son de gran tamafio y cargan con la respon-
sabilidad de grandes inversiones. Esto implica un proceso agudo de descentra-
lizacién que transfiere gran parte del valor agregado que antes correspondia
a las plantas terminales. En particular la responsabilidad de investigacién y
desarrollo tecnoldgico.

Es un proceso de terciarizacién (“outsourcing”). Existen casos como el de
“Magna”en la India que estd en condiciones de producir todas las partes de un

vehiculo.

Organizacion regional

La tendencia anterior Ileva a una mayor centralizacién de las decisiones de
provision en la firma multinacional y menorindependencia por parte de la filial.
Sin embargo, la necesidad de adaptarse a las exigencias de la demanda, a las
requlaciones gubernamentales, a los tipos de combustible, y al mismo tiempo,
estar cerca de las cadenas de comercializacidn, los lleva a adoptar un segundo
nivel de decisiones radicada a nivel regional. En nuestro caso, es obvio que Ia
concentracion de las decisiones regionales de las firmas globalizadas radica en
Brasil, en gran parte debido al tamafio de su mercado lo que se convierte en una

dificultad adicional para la industria autopartista argentina.

Organizacion productiva

(6mo se resuelve esta aparente contradiccion entre centralizacion y des-
centralizacién de decisiones? A través de la estrategia de produccion. La firma
centralizada disefia plataformas comunes para los distintos modelos provistas
porel primer circulo de proveedores (p.gj.: transmisién, suspensidn, chasis, etc.),
que estan globalizados y con los cuales mantienen vinculos comerciales conso-
lidados. Produccion en gran escala y contratos de largo plazo permiten reducir
costos. A su vez las cabeceras regionales arman sus propios modelos (incluso en
combinacién con otras cabeceras regionales) a partir de una combinatoria de
estas plataformas y otros médulos comunes de proveedores globalizados, a las
que agregan componentes complementarios de proveedores regionales o locales

y cambios menores en materia de disefio.

Tecnologia

La estrategia de organizacién de la produccién globalizada posee una

flexibilidad que le permite absorber los cambios actuales y futuros. Y uno de los

cambios mdsimportantesy con una fuerte aceleracién en los ltimos afios, radica

en la tecnologfa. Los cambios a futuro que se visualizan estén vinculados a:

- Plantas motrices: motores eléctricos, motores en base a combustibles alter-
nativos (hidrdgeno) e hibridos que requieren altas dosis de inversion para su
desarrollo.

- FHectrénica e informatica: incorporacién en gran escala tanto para colaborar
en el manejo (en el vehiculo y enla ruta) como para el mejor funcionamiento
de las autopartes y evaluar la marcha del vehiculo.

- Dispositivos para incrementar la sequridad y limitar la emisién de gases.

En el caso de la electrénica e informatica, si comparamos la utilizacion de
estos insumos en un vehiculo actual de alta gama con el equivalente de 20 afos
atrds tendremos una idea aproximada del avance que se producird en esta materia
en pocos aflos mds. Pej. la empresa Google ya tiene, en etapa de investigacion,
varios vehiculos “sin conductor” recorriendo Estados Unidos. La mision de la
persona instalada al volante es solo para salvar un eventual accidente que pueda
producirse en esta fase experimental.

Este esquema deja poco margen para que la actividad “per se” produzca
una transferencia tecnoldgica tal como se produjo en esta rama en el pasado. La
investigacion tecnoldgica, el desarrollo de productos y nuevos disefios se realizan
enlas casas matrices. ks el versus delo que sucediaen los 60y 70. La estrategia
internacional permitfa a las filiales locales desarrollar tecnologfas adaptativas en
gran escala. El caso mds notable que siempre se menciona al respecto es el de
la firma Ford que debid insumir 300.000 horas-hombre en los ‘70 para realizar
modificaciones de disefio y linea de produccion para su modelo“Taunus”.

Actualmente con una estrategia internacional fuertemente concentrada,
en Argentina s6lo se conoce la excepcion del caso Peugeot que en los dltimos
afios realiza de manera sistematica, adaptaciones de ingenierfa para los modelos
que va lanzando al mercado.

En resumen, estos elementos que condicionan el largo plazo, tienden a
profundizar las tendencias de mediano plazo que llevan a la industria automotriz

nacional a convertirse en una mera“armadurfa”

Conclusiones

Hemos visto como, al evaluar un sector bajo distintas alternativas, en este
(aso hajo distintos horizontes, nos ofrece una vision mds matizada de la euforia
surgida un andlisis acotado: la produccion a corto plazo.

Esa euforia estd basada en la caracterfstica histdrica que ha caracterizado
esta actividad. En particular, los efectos de “arrastre” que genera hacia atrds
(proveedores de materia prima y autopartistas) y hacia delante (servicios post
venta) reforzando niveles de produccion, empleo y capacidad tecnolégica.

Pero para efectivizar esto, los vehiculos necesitan un alto grado de contenido

nacional en los vehiculos terminados. La cdmara que agrupa a las empresas
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autopartistas (AFAC), estima que los insumos fisicos del automavil representan
alrededor del 70 % del valor del vehiculo. El resto se compone de utilidades y
salarios dea etapa terminal, marketing, logstica, aranceles e impuestos directos.
A su vez, el segmento fisico se compone de un 20 % de integracién nacional
y un 50 % importado.

Las tendencias del mercado mundial sumado a una regulacion incorrecta
que ni siquiera intenta fijar un minimo de contenido local, han hecho posible
modificar una proporcién que hasta hace dos décadas tenian una relacién inversa.
Esta tendencia somete a la industria autopartista a un deterioro permanente.
Un caso notable es el de los motores que practicamente ya no se fabrican en
Argentina.

En estas condiciones, en lugar de producir externalidades positivas sobre el
conjunto del sector industrial, estd afectando seriamente la balanza comercial y
el empleo potencial en el sectory cuyo grueso detenta la produccion de compo-
nentes. La evidencia empirica nos muestra que la importacién de autopartes se
mueve al ritmo que marca la produccién de automotores. A mayor produccién
el déficit comercial del complejo serd mayor.

Los efectos de mediano plazo son contundentes. Y el andlisis de largo
plazo nos muestra que las actuales tendencias negativas sequirdn un sendero
de profundizacién a menos que se modifique el rumbo.

Hemos visto a través del andlisis realizado que una y otra vez el aspecto
central del complejo automotriz es el segmento autopartista y es justamente éste
el eslabon mas débil en las relaciones comerciales de la cadena de produccion
y al mismo tiempo relegado en las politicas. Las consecuencias estdn a la vista:
debilidad tecnoldgica, incertidumbre en su negociacién con las terminales, sin
un enfogue definido en los acuerdos de integracién con Brasil, y sensible a las
deformaciones estructurales.

Para superarlo se debe modificar el enfoque. En las dos dltimas décadas
se ha priorizado el segmento de las plantas terminales. Habrd que comenzar a
disefiar instrumentos orientados hacia el conjunto del complejo automotriz y su
funcionamiento arménico.

Silaclave dela politica automotriz es el sector autopartista, nada mejor que
echar un vistazo alo que ese sector empresario plantea como reivindicacién. Enun
seminario realizado en Diciembre de 2009, la Asociacion de Fabricas Argentinas
de Componentes (AFAC) ha planteado lo que ellos llaman “desafios”: (cf. www.
afac.org.ar). Utilizan este término a fin de suavizar lo que en el fondo es un fuerte
reclamo al gobierno para modificar la politica automotriz.

- (orregir las asimetrfas arancelarias

« Arbitrar sobre las situaciones de escasa autonomia local

- Generar mecanismos contractuales de mediano y largo plazo. Establecer
politicas de compras que no alteren los contratos originales

- Arbitrar consensos en la cadena de valor para superar eventuales situaciones

de posicion dominante
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- Definir instrumentos permanentes, simples y consistentes que permitan
incrementar el contenido local
« Generar capacidades locales de homologacién de piezas
- Estableceracuerdos que hagan coincidir la dindmica de las empresas globales
con los intereses del pas ( U.E. — MERCOSUR)
Como vemos, tras cada uno de estos “desafios”, encontramos un duro
diagndstico de las condiciones del sector y cuya solucion requiere de politicas
"duras”y sostenidas en el largo plazo, centradas en la totalidad del complejo

automotriz y no s6lo en sus plantas terminales.
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