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RESUMEN

Este trabajo aporta elementos para un escenario de impacto del eventual Acuerdo de Aso-
ciacion entre el Mercosur y la UE sobre la industria automotriz argentina. Se indaga en
como reaccionarian las empresas ante este shock y como impactaria en el desempefo
sectorial, en base a una encuesta a referentes del sector. Se concluye que -dada la situacion
actual del entorno- el Acuerdo conllevaria mas riesgos que oportunidades para la cadena,
particularmente para las autopartistas. La intensificacion de la competencia induciria a
cambios en las conductas empresariales en términos de especializaciéon, modernizacién,
cooperacion y aprovisionamiento. En contraste, existe escepticismo de que logre propi-
ciar estrategias de adecuacion de tipo ofensivo para aprovechar nuevas oportunidades de
negocios (exportaciones, inversiones greenfield, innovaciones). El impacto sobre el valor
agregado y empleo local seria entonces predominantemente contractivo.
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RESUMEN

Este trabajo aporta elementos para un escenario de impacto del eventual Acuerdo de
Asociacion entre el Mercosur y la UE sobre la industria automotriz argentina. Se in-
daga en cdmo reaccionarian las empresas ante este shock y cémo impactaria en el
desempeno sectorial, en base a una encuesta a referentes del sector. Se concluye que
-dada la situacion actual del entorno- el Acuerdo conllevaria mas riesgos que oportu-
nidades para la cadena, particularmente para las autopartistas. La intensificacion de
la competencia induciria a cambios en las conductas empresariales en términos de es-
pecializaciéon, modernizacién, cooperacion y aprovisionamiento. En contraste, existe
escepticismo de que logre propiciar estrategias de adecuaciéon de tipo ofensivo para
aprovechar nuevas oportunidades de negocios (exportaciones, inversiones greenfield,
innovaciones). El impacto sobre el valor agregado y empleo local seria entonces pre-
dominantemente contractivo.
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ABSTRACT

This article provides elements for an impact scenario of the eventual Association
Agreement between Mercosur and the EU on the Argentine automotive industry.
It is inquired how companies would react to this shock and how it would impact
sector performance, based on a survey to key industry players. It is concluded that
-given the current situation of the environment- the Agreement would entail more
risks than opportunities for the value chain, particularly for auto parts companies.
The intensification of competition would induce changes in business behavior in
terms of specialization, modernization, cooperation and sourcing. In contrast, the-
re is skepticism that it can propitiate offensive-type adaptation strategies to take
advantage of new business opportunities (exports, greenfield investments, innova-
tions). The impact on local value added and employment would therefore be predo-
minantly contractive.

Keywords: European Union-Mercosur negotiation | Argentine automotive industry | Structure-Con-

duct-Performance
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L. Introduccion

El Mercosur se halla actualmente en las ultimas fases de negociaciéon de
un Acuerdo de Asociacion Birregional con la Unién Europea (en adelante,
el Acuerdo). De concretarse, el mismo generard importantes cambios es-
tructurales sobre la economia argentina, asi como nuevas oportunidades
y amenazas. En el sector industrial en particular, las asimetrias competiti-
vas que enfrentan ambos bloques (y la Argentina en particular) despiertan
preocupacion acerca de una eventual destruccion de capacidades locales y
generan resistencia en determinados actores. Ello motiva la necesidad de
una indagaciéon mas profunda al respecto.

En este contexto, el objetivo del presente trabajo es comprender los im-
pactos potenciales del Acuerdo sobre el complejo automotor argentino.
Se buscara identificar las principales alteraciones que éste generaria en la
estructura sectorial, las conductas empresariales mas relevantes de adap-
tacion al nuevo escenario y los consecuentes impactos sobre la trayectoria
productiva del sector y su aporte a la economia argentina. Con ello se pre-
tende contribuir al debate respecto al proceso de apertura internacional
que esta procurando el Mercosur.

La relevancia del estudio del sector automotriz radica en su caracter
estratégico para la economia argentina, por una serie de factores: 1) su
elevada ponderacion en la actividad economica, siendo el principal sector
industrial no alimentario y el nicleo de un amplio entramado de empre-
sas y actividades eslabonadas; 2) ha sido el eje del proceso de integracion
comercial y productiva del Mercosur y es el segundo complejo exportador
de la Argentina; y 3) ha sido objeto de politicas de promocién en Argentina
y Brasil que han trascendido a los gobiernos de turno y al proceso de aper-
tura multilateral, por lo que existe una elevada “inversion social” hundida
en el desarrollo del sector. En este sentido, mas de 1.500 empresas argen-
tinas vinculadas directa o indirectamente al sector veran alterado su status
quo a partir del Acuerdo y deberan tomar decisiones estratégicas respecto
a su orientacion productiva y sus modelos de negocios.

En el plano internacional, la industria argentina posee una relevan-
cia media y presenta caracteristicas tipicas de insercion periférica. Pero,

a diferencia de las denominadas “periferias integradas” (Pavlinek, 2018),
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su centro de gravitacion es el Brasil, que también manifiesta rasgos semi-
periféricos y una escala de mercado limitada. En este sentido, la cadena
de valor automotriz del Mercosur se ha desarrollado hacia el interior del
bloque -bajo estrategias de IED de tipo market-seeking para “saltar” la fuer-
te proteccion arancelaria (Arza y Lopez, 2008)- y esta relativamente poco
integrada a los principales centros de produccion global. Ello ha devenido
en un mercado con signos de concentracion y debilidades para competir
con otras localizaciones productivas, las cuales han sido abordadas fre-
cuentemente mediante la elevacion de las barreras a la entrada a través de
politicas ptiblicas defensivas, persistiendo las dificultades para internacio-
nalizarse hacia mercados de extrazona. Un Acuerdo con la Unién Europea
podria implicar una disrupcién en esta dinamica.'

El analisis se sustentara a nivel tedrico sobre el paradigma de Estructu-
ra-Conducta-Desempefio (SCP, por sus siglas en inglés), el enfoque mains-
tream de la literatura econdmica de la Organizacién Industrial. Se entiende
a dicho marco como el mas adecuado para analizar la reaccion y reconfi-
guracion del sector ante un shock estructural externo.

El mismo postula una relacion causal entre la estructura de un merca-
do, la conducta de las firmas en ese mercado y su desempefio econdémico
(Ferguson, 1988). Es decir que la performance de las empresas es una conse-
cuencia directa de las decisiones y acciones estratégicas que éstas adopten
en el mercado, las cuales seran a la vez influenciadas y restringidas por el
ambiente industrial en la que enmarcan su desarrollo.

En los primeros desarrollos de la teoria (Bain, 1959), estrechamente vin-
culados a la doctrina neoclasica, el enfoque presentaba un caracter estatico
y orientado a detectar asignaciones de mercado socialmente ineficientes
para tareas de defensa de la competencia. Sin embargo, la teoria ha ido
incorporando consideraciones dindmicas para el analisis de los mercados
y del posicionamiento de las firmas, centradas en el proceso competitivo

y destacando la relevancia del rol del empresario para descubrir nuevas

1 Estudios recientes referidos a la estructura, la dindmica y las problemdticas de la cadena de valor au-
tomotriz argentina -en su contexto regional- pueden hallarse, por ejemplo, en Obaya (2017), Baruj et al
(2017), Panigo et al (2017), Figueroa et al (2016) y Cantarella et al (2017).
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fuentes de creacion de valor y de generacion de beneficios (Schumpeter,
1942; Littlechild, 1986).

En esta misma linea, Porter (1980) incorpora un enfoque dindmico cen-
trado en el analisis de la competitividad de la empresa en su contexto de
mercado (las denominadas “5 Fuerzas”). Plantea que las decisiones estra-
tégicas que la firma toma para sobrevivir estan formuladas en respuesta a
la composiciéon y dindmica de la industria -derivada de las practicas habi-
tuales de operacion y competencia- que afectan a la conducta y, finalmen-
te, a la performance de la firma. De este modo, también se revierte el con-
cepto de “desempenio” hacia una Optica empresarial de competitividad:
éste deja de referirse al grado de eficiencia asignativa a nivel social y pasa
a referirse a la capacidad de las firmas de sostener beneficios por encima
de la tasa de ganancia natural y expandirse en el negocio.

Recientemente, Figueirédo et al (2014) han realizado una adaptacion
de este enfoque a la dinamica de las cadenas de valor. Es decir, la unidad
de analisis deja de ser la empresa y pasa a ser una determinada cadena
de valor en su conjunto -0 mas bien un segmento de ella establecida en
un determinado territorio (una red local)- que interactiia y compite con
otras cadenas de valor en otras localizaciones. De esta manera, consiguen
conectar las estrategias de las cadenas de valor -como las decisiones de
producto, mercado, tecnologia y gobernanza- a los resultados con respecto
al desarrollo. A partir del andlisis de la literatura de SCP a nivel de firmas,
los autores derivan una serie de categorias adecuadas para el andlisis agre-
gado de las cadenas de valor y proponen los mecanismos de interaccion
entre las mismas.

Tomando como referencia dichas categorias SCP adaptadas al estudio
de las cadenas de valor, es posible entonces plantear una serie de interro-
gantes de investigacion mas especificos vinculados a nuestro objetivo, a
los que se pretendera dar respuesta.

En cuanto al shock del Acuerdo sobre la estructural sectorial, jcémo
impactara sobre los volumenes del mercado? ;Qué grado de rivalidad
desencadenara el mayor acceso al mercado de competidores europeos y
en qué segmentos? ;COmo se alterard la concentracion del mercado a nivel

comercial y productivo?
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En relacion con estos cambios estructurales, ;como redisefiaran las em-
presas sus estrategias de marketing en producto y precios? ;Cémo modifi-
caran su perfil productivo y los mercados relevantes a los que se orientan?
(Qué actitud inversora tomaran las empresas locales y multinacionales?
(Modificaran las terminales sus estrategias de abastecimiento de compo-
nentes? ;Como se reconfiguraran los vinculos a lo largo de la cadena de
valor? ;Inducira el Acuerdo nuevas actividades de innovacion en el pais?

Y, por ultimo, como resultado de estas conductas, ;qué cambios en su
trayectoria presentara la industria en términos de generacion de ingresos,
eficiencia productiva y reduccion de costos? ;Cémo se alterara la capaci-
dad local de agregacion de valor y generacion de empleo?

Para dar respuesta a estos interrogantes, la metodologia de investiga-
cién ha consistido fundamentalmente en un sondeo de campo, donde se
ha indagado a expertos en el sector sobre sus expectativas en relacion a los
impactos del Acuerdo y la reaccién de las empresas.

El panel de referentes encuestados ha sido segmentado en 3 grupos de
idéntica ponderacion en los resultados agregados: 1) Terminales (n=8): con
representatividad del 72% de la produccion nacional de vehiculos y par-
ticipacion de la camara empresarial; 2) Autopartistas (n=11): representan
el 16% del empleo sectorial, siendo principalmente grandes empresas, de
diversos origenes del capital y rubros de autopartes, ademas de la vision
de la Camara; y 3) Consultores & Académicos (n=8): incluye la visién de
las 4 consultoras especialistas en el andlisis automotriz mds importantes
de la regién y 4 académicos de renombre que han trabajado y publicado
articulos sobre el sector y sobre su dindmica de comercio internacional.?

En base a las consideraciones del marco tedrico y su aplicacion a las
particularidades de la cadena de valor automotriz argentina, fue elabo-
rado un formulario estructurado de proposiciones para someter a la opi-

nién autorizada de dicha muestra de referentes clave del sector (Cuadros

2 Cabe aclarar que, al no ser una encuesta referida a las estrategias y planes de accion de las propias
firmas sino una encuesta de expectativas percibidas por los principales jugadores para la generalidad de
la cadena, no se impone como condicién necesaria contar con una representatividad estadistica en base a
técnicas de muestreo aleatorio. El objetivo del sondeo es, en cambio, contar con la opinién calificada de los
expertos y protagonistas mds relevantes del sector acerca de las problemdticas planteadas.
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A.1/2/3). La encuesta fue realizada a lo largo del segundo y tercer trimestre
de 2018, via correo electronico.

Sobre las 33 proposiciones planteadas en dicho formulario, los encues-
tados brindaron, por un lado, su grado de acuerdo o desacuerdo con las
mismas bajo una escala de Likert de 4 puntos. Esto es, si consideran que

a7

la ocurrencia de la afirmacion propuesta “es muy probable”, “es bastante
probable”, “es improbable” o “es muy improbable”. Por otro lado, se les
consulto (también con una escala de Likert de 4 puntos) sobre el grado de
relevancia del suceso planteado en términos de su eventual incidencia so-
bre el funcionamiento y el desarrollo de mediano y largo plazo de la cade-
na, de modo de jerarquizar orientativamente la relevancia de los distintos
topicos desde la vision de los referentes.

En el Anexo A, se proporcionan los detalles del disefio del formulario
y de la metodologia implementada en el trabajo de campo, asi como de
las personas que han participado del sondeo y de la representatividad de
cada empresa participante.

El presente trabajo se diferencia entonces de otros estudios de impacto,
basados en modelos de simulacion cuantitativos, en dos aspectos. Por un
lado, en su abordaje cualitativo que permite identificar reconfiguraciones
estructurales y cambios de conducta al interior de la cadena de valor au-
tomotriz. Y, por otro lado, en que incorpora la vision de expertos y de los
actores protagonistas que estaran involucrados en este proceso de trans-
formacion.

El articulo se estructura de la siguiente manera. En esta introduccion se
han establecido los objetivos, los interrogantes de investigacion, el marco
tedrico utilizado como referencia y la metodologia de trabajo implemen-
tada. A continuacion, en la Seccion II, se presentaran sintéticamente los
temas clave de negociacion del Acuerdo que tendrian incidencia sobre la
Industria Automotriz. Luego, en la Seccion III, se expondran los resulta-
dos de la encuesta realizada, interpretados desde la 16gica del paradigma
tedrico SCP. Y, finalmente, en la Seccion IV, se presentaradn las principales

conclusiones y algunas propuestas de politica.
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IL. El shock estructural: los temas clave de negociacion para la
Industria Automotriz

En esta seccidn, se sintetizan los temas clave de la negociacion del Acuer-
do de Asociacion Birregional Mercosur-UE que tienen incidencia sobre la
industria automotriz y por ende tenderian a alterar sus condiciones es-
tructurales.’®

En lo que concierne al sector automotriz, los aspectos mas relevantes
de la negociacion son aquéllos vinculados al comercio de bienes, siendo
de segundo orden de relevancia otros temas ligados a servicios, compras
publicas, proteccion de inversiones y propiedad intelectual. El Cuadro 1
presenta los temas relevantes del Acuerdo para el sector automotriz y los
términos negociados.

Como se observa en el cuadro, los plazos de desgravacion que se estan
negociando implicarian un Acuerdo relativamente “largo” para el sector:
tanto los vehiculos como las autopartes tendran cronogramas de desgra-
vacion no menores a los 10 afos. Por lo tanto, su impacto debe analizarse
desde una perspectiva de largo plazo.

El cronograma de desgravacion seria asimétrico, mas extenso para las
importaciones del MRS, en reconocimiento de las brechas de competitivi-
dad. No obstante, el punto de partida también es asimétrico y la UE tiene
mas para ganar en términos de desgravacion: en vehiculos, mientras que
en el MRS el arancel externo comun es del 35% ad valorem, en la UE éste se
reduce al 9,8% en el caso de automoviles y al 12,1% en vehiculos comercia-
les de carga; en autopartes, los aranceles del Mercosur se ubican entre 14%

y 16%, en contraste con apenas 3,7% en promedio para acceder a la UE.

3 Dado que, a la fecha de redaccion del presente trabajo, las negociaciones estin todavia en curso y el
detalle de los términos acordados puede modificarse, no se pretende aqui mostrar una foto precisa del
resultado del Acuerdo sino ciertos rangos de negociacion a modo de referencia. Considerando que nuestro
andlisis es de cardcter cualitativo, pequefios cambios en los pardmetros del Acuerdo final no deberian
modificar significativamente las conclusiones del trabajo.
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Cuadro 1: Temas de Negociacion en el Acuerdo para el Sector

Automotriz

Tematica

Términos negociados

Cronograma de
desgravacion:
Vehiculos Automotores

ASPECTOS COMERCIALES

Desgravacion lineal a 15 afos con 7 iniciales de periodo de carencia (escenario
de minima 12 +5).

+MSR concederia una cuota de preferencia fija del 50% (*).

Para las exportaciones desde el MSR a la UE, el plazo de carencia seria de 3
afios y el maximo plazo de desgravacion seria de 10 afios.

Cronograma de
desgravacion:
Autopartes

Dos canastas: el 80% del comercio ingresaria en una canasta de desgravacion
lineal a 10 afos, sin periodo de gracia.

El otro 20% de productos mas sensibles para el Mercosur (**) ingresarian en la
misma canasta que los vehiculos, de 15 afios con 7 de gracia.

Cronograma de
desgravacion:
Insumos Basicos

Insumos criticos para la industria automotriz (acero, aluminio, polimeros)
ingresarian en el Acuerdo, probablemente en canastas de 10 afios.

Reglas de origen

Entre el 45% (posicion MRS) y 50% (posicion UE) de Contenido Maximo
Importado (CMI) en relacién al precio ex fabrica (a la salida de planta, sin
impuestos), sin posibilidad de obtener origen por salto de partida arancelaria.

Estandares y normas
técnicas (barreras
técnicas al comercio)

En la homologacion de productos, el Mercosur deberia reconocer normas

de la UE (no reciproco) o internacionales UN ECE W.29. Se negocia si el
reconocimiento serd automatico o caso por caso. En cuanto a los procesos
productivos, no se impondria restricciones de certificaciones especificas a nivel
ambiental o de otro orden.

Servicios, proteccién
de inversiones y
propiedad intelectual

OTROS TEMAS NEGOCIADOS

Se negocian temas de establecimiento, compras publicas y resguardo de la PI
OMC plus: sin mayor relevancia a nivel sectorial.

Espacio de politicas
publicas

El Acuerdo no seria particularmente restrictivo, dentro del marco normativo de
la OMC. Las politicas implementadas previamente a la firma del Acuerdo no se
verian afectadas por el mismo.

Convenios de
Cooperacion

Existirian ciertas declaraciones de intenciones de cooperacion en I&D y para
compensacion a sectores damnificados, pero sin fondos concretos ni programas
definidos: sin mayor relevancia a nivel sectorial.

Fuente: elaboracion propia en base a entrevistas a funcionarios del Ministerio de Produccién.

(*) La cuota se negocia dentro de voliimenes similares a las importaciones actuales del Mercosur.

(**) Fundamentalmente motores y sus componentes (por interés de Brasil) y cajas de cambio y sus
componentes (por interés de Argentina), ademds de otros componentes de menor ponderacion en el comercio.
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Por otro lado, las reglas de origen han sido uno de los puntos mas
algidos de la negociacion. Ello se debe principalmente al mayor grado de
internacionalizacion de la cadena de valor europea -con un elevado conte-
nido de valor agregado asiatico- en contraste con el Mercosur, de mayores
niveles de integracion intrarregional debido a sus barreras arancelarias
mas altas frente a extrazona.

El interés del Mercosur en elevar el contenido minimo regional es -de
acuerdo a los negociadores del sector publico y agentes privados consulta-
dos- principalmente defensivo: se pretende limitar la capacidad de la UE
de internalizar la elevada competitividad asiatica en sus propias expor-
taciones de vehiculos y sistemas al Mercosur debido a la importacion de
un gran namero de componentes intermedios desde dicho origen (“trian-
gulando” buena parte del producto). Aunque también constituye -en se-
gundo orden de relevancia- una estrategia ofensiva orientada a integrar
las cadenas productivas: en algunos rubros puntuales, la necesidad de las
plantas europeas de cumplir la exigencia de contenido regional (acumu-
lativo entre ambos bloques comerciales) en sus exportaciones al Mercosur
podria desencadenar la radicaciéon de determinados procesos o compo-
nentes intermedios en el Mercosur para ser incorporados en las primeras.

El pardmetro que se imponga finalmente como resultado atin no esta
definido, pero muy probablemente estara entre un 45% y un 50% de CMI
extra-regional. Dicho rango seria escasamente restrictivo, segtin referentes
consultados del sector autopartista argentino.

Por altimo, un punto clave a considerar en el marco del Acuerdo Birre-
gional es qué ocurrird con la normativa comercial a nivel intra-Mercosur.
El comercio bilateral automotriz entre Argentina y Brasil no esta incluido
dentro de las condiciones generales de la Union Aduanera del Mercosur,
sino que esta regido por un esquema de “comercio administrado” (Makuc
et al, 2015).* Es decir, no existe libre comercio pleno con Brasil ni con los

demas paises del Mercosur.

4 En funcion del Acuerdo de Complementacion Econémica (ACE) N°14, las importaciones estardn exen-
tas de aranceles siempre y cuando se mantenga una determinada relacién proporcional entre las expor-
taciones al socio y las compras de este origen, ademds de cumplir con un minimo de contenido regional
en los productos comercializados.
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En relacion a ello, es preciso destacar que el Acuerdo de liberalizacion
con la UE no implica necesariamente (legalmente) una liberalizacion intra-
zona, y la negociacion entre Argentina y Brasil se seguira gestionando de
manera separada. Sin embargo, el Acuerdo con la UE podria imponer un
“deadline politico” de largo plazo para alcanzar el libre comercio automo-
triz intrazona y afectar las expectativas de que ello efectivamente suceda.
En el corto y mediano plazo, no obstante, se prevé una continuidad de las

condiciones de comercio administrado.

III. Impactos esperables del Acuerdo bajo la 6ptica de los referentes
del sector: presentacion e interpretacion de resultados

En esta seccion, se presentan los resultados mas relevantes del trabajo de
consulta a los referentes clave de las empresas del sector, camaras empre-
sariales, consultores y académicos especialistas en el estudio de la indus-
tria automotriz.

La Figura 1 brinda una ilustracion general de los resultados. En el eje de
las abscisas, se indica el grado de probabilidad de ocurrencia asignada por
los encuestados a las proposiciones planteadas (resumido en un indicador
sintético). Transversalmente, en el eje de las ordenadas, los respondientes
han asignado a cada tépico un grado de relevancia para el desarrollo de
largo plazo de la cadena, de modo de jerarquizar orientativamente el gra-
do de criticidad de cada una de ellas. La conjuncién de ambas variables
(sobre la diagonal en direccion noreste) brinda entonces una idea del gra-
do de impacto que tendria el Acuerdo sobre la cadena a través de cada
evento sefialado.

Los aspectos mas relevantes en los que el Acuerdo podria tener impac-
tos significativos sobre la estructura sectorial y las conductas de las em-
presas (cuadrante noreste de la imagen) se vinculan principalmente con
la especializacion productiva y las necesidades de escala como factores de
competitividad, con la integracion de la cadena de proveedores y con la
depuracion de empresas ineficientes.

En cuanto al desempefio de la cadena, los encuestados esperan que el

Acuerdo tenga un alto impacto en términos de agregaciéon de valor local
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y balance comercial. Aunque revelan una mayor incertidumbre acerca de
como impactara en la productividad y el empleo.

Por otro lado, siguiendo con los tépicos mas relevantes, aparecen du-
das acerca de si la industria serd capaz de aprovechar las oportunidades
de exportacion resultantes del Acuerdo. Si aparecen como altamente
probables que se desencadenen inversiones en modernizacion de plantas
y que se verifiquen ciertas conductas de reorganizacion en la cadena (con
una relevancia media asignada por los referentes).

En la esquina opuesta, en el cuadrante sudoeste, se observa que los
puntos de menor impacto del Acuerdo serian aquéllos de caracter expan-
sivo: el incremento del tamano del mercado interno, el arribo de inversio-
nes extranjeras y la radicacion de nuevos jugadores para la ampliacion de
capacidad productiva, la internacionalizacion de empresas y las activida-
des de I+D+i.

Por ultimo, se destaca un escepticismo respecto al apoyo que brindaria
el Estado para favorecer la adaptacion competitiva del sector. Este punto
aparece como un outlier en términos de su elevada relevancia y muy baja

probabilidad asignada por los encuestados.
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(*) Nota metodolégica: Indicador de Probabilidad de ocurrencia percibida = % de respuestas “Es

muy probable” por factor multiplicador 1,5 mds % de respuestas “Es bastante probable” menos % de
respuestas “Es improbable” menos % de respuestas “Es muy improbable” por factor multiplicador 1,5.
Indicador de “Relevancia para la cadena” construido a partir de la suma de los resultados de la escala
de Likert cuantificada: Baja = 1, Media = 2, Media-alta = 3, Alta = 4. Se obtiene para cada grupo de
encuestados y luego se realiza un promedio simple entre los tres grupos. Valor minimo = 8 y valor
mdximo=32.

A continuacidn, se procedera a profundizar el andlisis de estos resulta-
dos siguiendo la logica argumental del paradigma de Estructura-Conduc-
ta-Desempeno. En primer término, en el apartado II.1, se analizaran las
alteraciones esperables sobre la estructura industrial como consecuencia
del Acuerdo. Dichas mudanzas incentivaran cambios en las conductas de
las empresas automotrices -que se analizaran en el apartado III.2-, las cua-
les a su vez retroalimentaran determinadas estructuras. Por ultimo, en el
apartado II1.3, se estudiaran las consecuencias de estas transformaciones
sobre el desempefio de la cadena de valor y su contribucién al desarrollo
local.

IIL.1. Estructura
La Figura 2 sintetiza la vision de los referentes respecto a la probabilidad
de ocurrencia de distintos eventos vinculados a las categorias de la estruc-

tura industrial como consecuencia del Acuerdo.
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II1.1.a. Morfologia de la oferta, comportamiento de la demanda e intensidad de la

competencia

i. Tamariio de mercado, barreras a la entrada, sustituibilidad y rivalidad
Con la firma del Acuerdo, tendera a diluirse frente a Europa una de las
principales barreras a la entrada a nivel comercial: el arancel externo co-
mun. Esto deberd generar mayores presiones competitivas sobre los pro-
ductores locales.”

En el mercado automotor, la reduccion y posterior eliminacion de los
aranceles deberan verse reflejadas directamente en una alteracion de las
rentabilidades relativas de comercializacion en el Mercosur a favor de los
vehiculos europeos. Pero, de acuerdo a los referentes consultados, el au-
mento de las ventas de vehiculos europeos no implicaria (ceteris paribus) un efecto
neto incremental sobre el volumen potencial del mercado automotor argentino,
sino que se corresponderia con un desplazamiento de suma cero de otros
origenes competidores (nacionales e importados). Ello es consistente con
la visién de las terminales de que -como se analizara mas adelante- las
conductas de precios en el mercado interno no seran lo suficientemente
agresivas y predominara un patrén de competencia por calidad de pro-
ducto, lo que mantendria relativamente inalterada la asequibilidad de los
vehiculos para el presupuesto del consumidor promedio.

En este contexto, el grado de rivalidad que enfrentaran distintos seg-
mentos del mercado se vera incidida por otras barreras a la entrada exis-
tentes en el mercado ademas de las regulaciones comerciales. Estas tienen
que ver con la sustituibilidad interregional de productos (i.e. el solapa-
miento o complementariedad de plataformas y modelos), las inversiones
hundidas en Argentina (a corto plazo) y los costos asociados al transporte
internacional y a la distancia geografica.

En la altima década, la Argentina ha profundizado su especializacion

productiva a nivel regional sobre los segmentos de pick-ups y utilitarios

5 A nivel intrarregional, rige el esquema de comercio administrado entre Argentina y Brasil resumido en
la Seccion 11, que impone una barrera a la libre competencia entre los establecimientos productivos de am-
bos paises (defensiva para las plantas argentinas). En caso de avanzar hacia el libre comercio intrazona,
entonces existirian fuertes presiones competitivas adicionales sobre la industria argentina. No obstante,
como se ha sefialado previamente, ambas negociaciones se gestionan por vias separadas.
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con chasis y automdviles medianos, en los que ha conseguido aceptables
niveles de competitividad regional, al tiempo que fue cediendo su produc-
cion de autos pequenios a Brasil.

Por su parte, el principal foco de ventajas competitivas del sector en Eu-
ropa es el segmento de alta gama, intensivos en tecnologia y de alto valor
agregado, vinculados a su patrén de demanda. Alli tienen sus casas ma-
trices e importantes establecimientos productivos y de 1&D las empresas
lideres del mercado global, como Mercedes-Benz, BMW, Audi (VW), entre
otras. El Mercosur, en cambio, tiene escasa oferta en este segmento, con
unas pocas plantas radicadas en Brasil como resultados del Régimen Ino-
var Auto y ninguna en Argentina. En este sentido, existiria un claro espacio
para el incremento del volumen de comercio desde Europa al Mercosur,
aunque sin rivalizar con modelos de produccién nacional.

Sin embargo, actualmente Europa no sélo es mas competitiva que el
Mercosur en los segmentos de alta gama sino también en segmentos de
la gama media, a partir de su proceso de reestructuracion y relocalizacion
de capacidad hacia la periferia europea de menores costos de produccion
(Espana, Europa del Este). Ello si podria implicar un riesgo de rivalidad
para la produccion argentina de autos y SUV del segmento C, aunque ello
dependera de las estrategias especificas de cada empresa.

Por altimo, en el caso de las pick-ups, que son poco fabricadas (y tam-
poco demandadas) en el continente europeo, se percibe un riesgo reduci-
do de desplazamiento comercial y una baja rivalidad por las inversiones.

Otro factor a considerar es que un viraje de las plantas europeas hacia
la fabricacion de automoviles de motorizacion eléctrica con plataformas
dedicadas podria eventualmente reducir la rivalidad sobre las plantas del
Mercosur, que seguiran enfocadas en vehiculos a motores de combustion
interna. Sin embargo, este factor es incierto y de muy largo plazo, en con-
traste con la realidad de corto y mediano plazo de sobrecapacidad produc-
tiva de muchas plantas europeas.

En relacion a esto, un 73% de los encuestados esperan que la rivalidad de las
plantas europeas alcance a un amplio espectro del mercado, trascendiendo a la
insercion en el segmento premium especificamente. Ello implicara enton-

ces una marcada intensificacion de la competencia para la produccion nacional
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de automodviles medianos, SUV compactas, utilitarios chicos y camiones, en con-
traste con las pick-ups y sus SUV derivadas que no enfrentarian mayor
rivalidad desde las plantas europeas.

En relacién al sector autopartista, con excepcion de algunos casos pun-
tuales de complementacion productiva interregional, la integracion con
la UE es netamente importadora, y ésta controla todo el espectro de la
cadena de valor con buenos niveles de competitividad. Ello se evidencia
en el caracter de los flujos de comercio, fuertemente deficitario para la Ar-
gentina y con bajos indices de comercio intra-industrial.

En este sentido, la desgravacion arancelaria a los bienes de la UE -que
alterara los precios relativos en favor de los proveedores radicados en este
ultimo bloque- podria incrementar fuertemente la rivalidad en el mercado
de autopartes, tanto a nivel comercial como de inversiones.

En el mercado de reposicidon, donde el patrén de competencia es por
precios y dominan empresas PyME con capacidades tecnolédgicas y pro-
ductivas muy heterogéneas, el ingreso de autopartes europeas por el ca-
nal comercial podria generar riesgos de desplazamiento de la produccion
local en el mercado. Este segmento representa el 35% del volumen de in-
gresos de una autopartista promedio abastecedora de equipo original y el
100% para un amplio universo de PyMEs no vinculadas a las terminales.

De hecho, casi 9 de cada 10 referentes encuestados consideran que es bastante
o muy probable que “el sector autopartista enfrentard una competencia desafiante
en el aftermarket, considerando que a las asimetrias competitivas con Europa se
adicionardn los requisitos de origen poco restrictivos, que viabilizardn mayor va-
lor agregado asidtico”.

Paralelamente, en el mercado original de autopartes (el 60% de la fac-
turacion de una autopartista promedio y 100% para varias sistemistas),
deberia incrementarse la rivalidad entre las plantas por la captacion de
inversiones y la asignacion de los componentes de los proximos proyectos
OEM. Estas fuerzas podrian comenzar a tener impacto en las decisiones
de negocios en un plazo de dos ciclos de modelos a partir de la firma del
Acuerdo, considerando el plazo de desgravacion lineal de 10 afios que se
acordaria para el comercio de autopartes.

Sin detrimento de ello, cabe resaltar tres atenuantes al impacto del
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Acuerdo sobre los proveedores. En primer lugar, las terminales ya gozan
hoy de cierta desgravacion arancelaria en su adquisicion de componentes
importados de extrazona debido a la vigencia del Régimen de Aduana
Factoria (RAF). Por lo tanto, si bien la alicuota nominal de las autopartes
ronda el 16%, la proteccion real promedio ponderada de las autopartistas
ya es bien inferior en la actualidad.

En segundo lugar, la pérdida de poder de mercado de los proveedores
concentrados de insumos basicos y su evidente necesidad de converger a
los precios internacionales frente a la apertura a los competidores de Eu-
ropa del Este, deberian favorecer a la cadena autopartista. Algunos rubros
que insumen chapas de acero o que realizan inyeccién o fundicién de alu-
minio -donde la Argentina tiene buenas empresas productoras y know how
pero que enfrentan elevados costos de la materia prima (ej. partes de cajas
de cambio, llantas de aluminio, etc.)- podrian adquirir niveles de compe-
titividad internacional.

En tercer lugar, existen rubros con “barreras logisticas” al ingreso de im-
portaciones: autopartes y conjuntos fragiles o de reducido precio/volumen
(vidrios, estampados de metales, inyeccién de plastico y caucho para pie-
zas de carroceria, equipamiento exterior o interior) y/o de importancia de
la cercania al cliente para la provision just in time (ej. asientos, panel de
instrumentos, chasis, matriceria pequefia, entre otros). Estos son precisa-
mente los segmentos donde la Argentina ha gozado de espacios para un
mayor desarrollo de capacidades locales, resultando los segmentos mas
competitivos del entramado de proveedores. Por lo tanto, existe consenso
entre los referentes encuestados en que estos rubros “sufriran menor presién im-
portadora que otros segmentos y se beneficiardn de menores costos de insumos y
herramentales. Hallardn entonces mejores condiciones de inversion y reforzardn
su posicionamiento como los rubros mds competitivos del autopartismo local” .

En cambio, en funcién de las ventajas comparativas reveladas de cada
bloque, los segmentos de produccion local en mayor riesgo serian los com-
ponentes del powertrain (motor y transmision), aunque también gozarian
de plazos de desgravacion mas extensos en muchas de sus posiciones
arancelarias.

Otro tipo de rivalidad que podria intensificarse a partir del Acuerdo -ya
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no frente a otras cadenas sino dentro de la propia cadena de valor local- es
la competencia entre los proveedores globales radicados o a radicarse en
el pais y los proveedores de capital nacional del primer anillo. Es que las
terminales tienden a revelar una creciente preferencia por trabajar con sus
proveedores internacionales, como parte de su estrategia global de nego-
cios. Con el Acuerdo, los proveedores multinacionales radicados podrian
mejorar su posicién competitiva al articularse con sus filiales o matrices
europeas de manera mas eficiente en funcion de las ventajas competitivas
de cada bloque, realizando los procesos finales cerca de la terminal y acce-
diendo a componentes importados a un menor costo.

Este ambito de competencia se vera retroalimentado por diversas de-
cisiones de conducta, como las estrategias de aprovisionamiento de las
terminales (apartado III.2.c), las decisiones de inversion en el pais de las
empresas autopartistas multinacionales (apartado II1.2.b) y los esquemas
de gobernanza que se configuren en la cadena (apartado I11.2.d).

ii. Escalas eficientes, cantidad de jugadores y concentracion de la oferta
Como contracara de la desconcentracion de jugadores e intensificacion
de la competencia a nivel comercial, las presiones desencadenadas hacia
mayores niveles de eficiencia y escalas tenderian a incentivar una mayor
concentracién del sector a nivel productivo.

La mayor rivalidad internacional en el Mercosur -sumado a las exigen-
cias de la transformacion tecnoldgica por la que atraviesa la industria- ge-
nerarian un incremento de las barreras de escala minimas eficientes, tanto
para las fabricantes de vehiculos como para los proveedores autopartistas.
Por un lado, la tendencia internacional se orienta en este sentido a partir
de la reduccion del namero de plataformas y la modularizacion de siste-
mas criticos (Sturgeon et al, 2008). Por otro lado, la presion de precios en la
region obligara a acelerar los plazos de amortizacion.

El incremento de las escalas eficientes y la necesidad de un mayor acceso a los
mercados de exportacion es otro cambio en la estructura sectorial que los encues-
tados perciben que tendrd una alta relevancia, tanto para las terminales como para
las autopartistas. La estrategia de especializacion y el tamano limitado del

mercado del Mercosur obligaran a las terminales a mejorar su posiciona-
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miento en Sudameérica extra-Mercosur para elevar su escala de produccion
por plataforma.

En este sentido, 3 de cada 4 encuestados creen que es bastante o muy
probable que “las empresas que no logren un acceso a mercados (y escala)
de exportacion retraeran marcadamente su actividad y veran su negocio en
riesgo. En el caso de las terminales, aquellas que no logren exportar fuera
del Mercosur al menos un 10% de su produccion quedaran en riesgo de in-
sostenibilidad”. Las terminales exponen opiniones disimiles en este aspecto.

En cuanto a las autopartistas, éstas se veran presionadas a acelerar los
plazos de amortizacién de inversiones en bienes de capital y herramenta-
les, compitiendo con menores barreras frente a proveedores extranjeros,
que suelen operar en las regiones periféricas “a costo marginal”, al consi-
derar ya hundidos sus costos fijos en los mercados centrales (Cantarella et
al, 2017). El incremento de la escala autopartista debera incluir, en nume-
rosos segmentos, el abastecimiento de mercados de exportacién, natural-
mente Brasil.

En este marco desafiante, el rigor competitivo de la apertura podria
conducir a un proceso de selecciéon y depuracién de empresas producto-
ras, como resulta a nivel teérico del modelo de Melitz (2003). Ello podria
darse a través de la consolidacion, la racionalizacion de estructuras o la
eliminacién de empresas e instalaciones productivas ineficientes, pudien-
do algunas multinacionales concentrar sus estructuras en Brasil. De hecho,
una mayor concentracion del parque de proveedores implicaria internali-
zar una tendencia que ya se verifica en la industria global.

En este sentido, 7 de cada 10 referentes consultados advierten que el Acuer-
do impactaria en “una reduccién de la cantidad de empresas y establecimientos
productivos del sector automotriz-autopartista en la Argentina”. No obstante,
dicha percepcion difiere segtin el tipo de actor: entre las terminales, las
opiniones estan divididas, mientras que entre los consultores y académi-
cos independientes existe consenso (87% de las respuestas) de que esa sera
la tendencia que predomine. La mayoria de las autopartistas también con-
sidera que se verificara esa dindmica.

En presencia de esta presion estructural, la fisionomia de este proceso

de concentracién dependerd de las conductas de las empresas en términos
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de estrategias tanto de inversion en adaptacion a las nuevas condiciones
estructurales como también de consolidacion y cooperacion en la cadena
(fusiones y adquisiciones, alianzas, joint-ventures, conductas de aglomera-
cidn, etc.), retroalimentando a la configuracion de la estructura industrial
(apartados II1.2.b y II1.2.d).

Este escenario dejaria entonces un espacio mds acotado para las PyMEs, que
deberdn reorientar sus estrategias, ya sea hacia adentro o hacia afuera del sector.
Existe consenso entre los encuestados -el 88% de las respuestas, incluyendo
la totalidad de las autopartistas- en que “si bien las PyMEs mas dinamicas
podran articularse en la provisién de componentes y servicios de nichos
especificos, la mayoria de ellas debera vender su actividad a empresas mas
grandes o realizar fusiones, o bien reorientar sus negocios hacia sectores

con menores barreras de escala ante las presiones competitivas”.

II1.1.b. Entorno macro-institucional y politica industrial

Ademas de las condiciones de oferta y demanda sectorial, las condiciones
de entorno también tienen incidencia sobre las conductas empresariales.
En este sentido, una aclaracion al margen que se han apurado a sefialar varios de
los referentes encuestados es que el impacto del Acuerdo estard fuertemente condi-
cionado a la evolucién del entorno macroecondmico e institucional. Actualmen-
te, las condiciones de competitividad sistémica aparecen mas bien como
factores inhibidores de las oportunidades y amplificadores de los riesgos.

Pero mas alla de las condiciones del entorno estructural externo al sec-
tor -y que, por ende, nos seran profundizados en el presente trabajo- un
aspecto institucional de relevancia es la intensidad y la orientacion de la
politica industrial hacia el sector.

Practicamente en todos los paises en desarrollo que cuentan con indus-
tria automotriz, el sector publico ha tenido un rol clave en términos de su
promocion. Las capacidades de adaptacion de la industria del Mercosur
en general y de la Argentina en particular al nuevo esquema de competen-
cia internacional estara fuertemente influenciada por el tipo de interven-
cion publica.

Desde la vision de los referentes consultados, se destaca el escepticismo

acerca de que el Gobierno vaya a brindar un apoyo efectivo a la cadena
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durante la transicion para promover su adecuacion al nuevo escenario. Un
71% de los referentes consultados consideran que es improbable o muy improbable
que “el Gobierno implementard las medidas necesarias de politica industrial que
favorecerdn la reestructuracion competitiva de buena parte de las empresas para
adaptarse al nuevo escenario aperturista”.

Desde el punto de vista de la normativa internacional, el Acuerdo no
implicaria un acotamiento significativo del espacio de politica industrial
(Cuadro 1). Sin embargo, pese al caracter estratégico del sector para el Go-
bierno, se percibe que existirdn importantes restricciones desde el punto

de vista fiscal que reducirian la potencia de los instrumentos de apoyo.

IIL.2. Conducta
Del andlisis de la estructura se desprende entonces que las nuevas reglas
comerciales ejerceran rigurosas presiones competitivas sobre las firmas
establecidas en Argentina, especialmente en el sector autopartista. En este
marco, el encogimiento del sector o su adaptacion competitiva depende-
ran de como las empresas adecuen sus estrategias para acomodarse en el
nuevo escenario y de los montos de inversiones que estén dispuestas a
arriesgar en ese proceso.

La Figura 3 resume las expectativas de los distintos actores acerca de
cOmo las empresas redisefiaran sus conductas estratégicas para adaptarse
a los cambios estructurales.
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Figura 3: Expectativas referidas a las conductas en la cadena de valor.
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u [ ] [ ]
130% [ ]
Total B
MUY PROBABLE
o < & ol
° [ ]
@OEM °
80% .
" o
W Autopartistas o
2 *
° []
é L]
oécade‘rtmcos& o ° - °
onsultores P = o .
o o °
na d
incertidumb ]
20% L] °
. [ ]
&
<
o o . ©
70% .
o [ ] i

MUY IMPROBABLE

-120%

¢

- S [ I
MARKETING ESTRATEGIA DE PRODUCTO Y MERCADOS INVERSIONES Y CAPACIDAD  CADENA DE PROVEEDORES DINAMICA DE
(CoMmERciAL) (PRODUCTIVO) PRODUCTIVA INNOVACIONES

VINCULOS EN LA CADENA Y GOBERNANZA

PROCESOS DE NEGOCIOS EN LA CADENA ORGANIZACION DE LA CADENA
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II1.2.a. Estrategias de producto y mercados
i. Estrategias de marketing en el mercado interno: cambios en el portafolio de
productos y en la dindmica de precios
En funcién del cambio estructural hacia una desconcentracion de marcas y
origenes a nivel comercial, el paradigma SCP predice que las empresas del
sector deberian alterar sus conductas de pricing y oferta de productos en el
mercado. La ampliacion de la cantidad de actores participantes -o incluso
la mayor amenaza de nuevos entrantes por la reduccion de barreas arance-
larias- deberia acotar la capacidad de las empresas automotrices de formar

precios por encima de los costos medios minimos y asi reducir sus benefi-
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cios econdmicos, o bien obligarlas a desarrollar una mayor diferenciacion
de producto que les permita conservar un price premium. Es decir, la fun-
cion de ingresos marginales para las empresas se tornara mas horizontal.

En términos practicos, en funcion de la intensidad de la reduccion de
precios de los modelos europeos a partir de la reduccion de aranceles, esto
podria desencadenar una reduccién en los precios medios en los distin-
tos segmentos del mercado. Ello no sélo en los segmentos de las gamas
alta y media, donde los vehiculos europeos competirian con mayor in-
tensidad, sino también indirectamente en los segmentos mas generalistas,
que podrian sufrir una presion a la baja de sus precios en funcién de las
elasticidades cruzadas (la sustituibilidad bruta entre modelos). Asimismo,
la mayor presencia comercial de automotrices no radicadas productiva-
mente y fuertes en Europa (ej. BMW) podria reforzar el rigor para que las
terminales adopten estas conductas de precios mas agresivas.

Sin embargo, la consulta a los referentes del sector revela que la evolu-
cion esperada de los precios medios en el mercado doméstico es mds bien incierta:
el 55% considera que la baja de los precios medios es probable, pero la
coincidencia de las terminales -que poseen la gobernanza de la formacion
de precios- es minoritaria (37%).

En cambio, si existe consenso en que el Acuerdo implicard una mejora cuali-
tativa en el mercado. La mayor accesibilidad a vehiculos de origen europeo
con mejores equipamientos en confort, eficiencia energética y seguridad,
asi como el abaratamiento de algunos componentes de alta tecnologia para
la oferta de produccién nacional, deberian mejorar el perfil de la oferta do-
méstica. En el mismo sentido, el Acuerdo podria traccionar una transicion
mas acelerada hacia las nuevas tecnologias automotrices, especialmente
en modulos de conectividad y sistemas avanzados de asistencia al con-
ductor (ADAS) y automatizacion parcial. También en la comercializacion
de vehiculos de motorizaciones alternativas, aunque esto ultimo con un
efecto mas moderado.

En resumen, no resulta claro que vaya a verificarse un descenso de los precios
medios del mercado, pero si que los consumidores podrian acceder a una mejor

relacion calidad/precio de producto.
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it. Perfil productivo y mercados relevantes para la produccion nacional
En un contexto de mayores presiones de costos, el fortalecimiento de la
especializacion en segmentos especificos con ventajas competitivas loca-
les aparece como una conducta esperable de la industria, como estrategia
para incrementar las escalas, aprovechar las ventajas de la especializacion
de los proveedores, ganar productividad y mejorar el posicionamiento en
mercados externos.

En este sentido, las pick-ups se han convertido en un eje de especiali-
zacion, ganando lugar en la produccion de vehiculos y autopartes y pre-
sentando mayores margenes de rentabilidad y capacidad de exportacion
a extrazona. Los automodviles medianos también han incrementado su
participacion productiva, aunque con mayores dificultades para alcanzar
mercados extra-Mercosur.

Los referentes encuestados coinciden plenamente en que el Acuerdo contribuird a
profundizar esta dindmica de especializacion productiva de las terminales y autopar-
tistas, con las camionetas pick-ups ganando peso en el mix de produccién. El dina-
mismo de las inversiones recientes, el aprendizaje acumulado en terminales
y proveedores y la menor rivalidad competitiva que enfrentaran tanto desde
Europa como desde Brasil permiten pronosticar estas conductas.

Mientras tanto, los automoviles medianos y sus derivados (ej. SUV
compactas) se mantendrian como el otro pilar de la especializacion, pero
ciertamente enfrentaran mayor rivalidad desde las plantas europeas y di-
ficultades para formar precios.

Paralelamente, la imposicion de escalas minimas eficientes mas elevadas
deberia conducir a un incremento de la orientacién externa de la produc-
cion. Sin embargo, la capacidad de la industria argentina para aprovechar
las nuevas oportunidades de exportacion aparece como un desafio incierto.

En cuanto al acceso al mercado europeo, en el caso de los vehiculos
automotores, ademas de los limitantes de costos, existen barreras técnicas
al comercio vinculadas a requisitos de eficiencia energética y seguridad
vehicular para acceder al mercado. Estas demandarian importantes inver-
siones en la adaptacion de los vehiculos y, por ende, determinados vola-
menes minimos de ventas en Europa para solventarlas. Actualmente, sdlo

un modelo argentino alcanza el continente europeo.
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En autopartes, los aranceles no implican actualmente una barrera rele-
vante dado que ya son muy reducidos, por lo que el Acuerdo sélo podria
generar incentivos adicionales a la exportacion en los casos de empresas
multinacionales que busquen integrar sus estructuras productivas entre
ambos bloques.

Es por ello que la capacidad que tendrd la industria de aprovechar oportuni-
dades de exportacion desde la Argentina al mercado europeo -ya sea en vehiculos
como en componentes- genera opiniones divididas entre los referentes consulta-
dos, siendo las terminales las mas optimistas (75% lo consideran probable),
las autopartistas algo mas escépticas (45%), y los consultores y académicos
independientes los mas pesimistas (25%).

No obstante, si aparece una leve mayoria que entiende que podria de-
sarrollarse cierta integracion complementaria de las cadenas entre el Mer-
cosur (incluida la Argentina) y las plantas europeas. Ello podria darse, por
ejemplo, para lograr un uso mas eficiente de la capacidad instalada global
o para cumplir con reglas de origen.

Mas alla de Europa, el mercado de exportacion “natural” al que podria
apuntar la Argentina es el sudamericano, que ademas reviste un elevado
potencial de crecimiento de largo plazo debido a sus bajos indices de mo-
torizacion. Pero hasta el momento, la industria ha manifestado dificulta-
des para aprovecharlo plenamente.

En teoria, las presiones competitivas del Acuerdo podrian devenir
como consecuencia indirecta en un incremento de la capacidad de expor-
tacion a Sudamérica extra-Mercosur en funcion de eventuales inversiones
y ganancias de productividad y calidad en la industria. Sin embargo, los
encuestados tampoco ven probable que los incrementos de la competitividad de la
cadena resultantes del rigor de la apertura a Europa vayan a reflejarse en mayores
niveles de exportacion de vehiculos y autopartes a terceros mercados. Esta dind-
mica tendra mas bien otros determinantes, tanto a nivel domeéstico como
de condiciones externas (ligados, por ejemplo, a la asignacion internacio-
nal de mercados a nivel corporativo entre los distintos polos de produc-
cion global, donde la Argentina halla en México un férreo competidor).

En relacién al autopartismo, como fue sefialado anteriormente en acuer-

do con los referentes, las presiones de costos exigiran a las autopartistas ma-
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yores escalas de produccion, asequibles mediante el acceso a mercados de
exportacion (naturalmente Brasil). Pero, pese a ello, pocos encuestados creen
que el sector autopartista logrard configurar su negocio hacia una mayor interna-
cionalizacién de la actividad, ya sea via exportaciones o via inversiones directas en
el exterior. Por un lado, la estructura autopartista argentina presenta rasgos
de dispersion y cuenta con empresas que son relativamente pequenas frente
a sus competidores internacionales. Por otro lado, segtin Panigo et al (2017,
p- 454), “la evidencia sugiere que las autopartistas que han alcanzado el um-
bral minimo de capacidades para insertarse en redes globales de produc-

cion enfrentan todavia barreras significativas de caracter tecnoldgico”.

II1.2.b. Inversiones y capacidad productiva

En términos de inversiones, el Acuerdo podria generar un impacto en el
comportamiento inversor de las empresas fundamentalmente a través de
dos vias: 1) mayores flujos de IED para el aprovechamiento de nuevas
oportunidades de negocios y 2) mayores flujos de inversién en general
orientados mejorar la eficiencia productiva de los jugadores radicados
frente al mayor rigor competitivo.

En relacidn al primer punto, la preferencia arancelaria deberia implicar
una ventaja competitiva para las empresas de capital europeo que les per-
mita incrementar su participacion de mercado (Comision Europea, 2008).
Ahora bien, no es claro si en la estrategia de las empresas europeas pre-
dominaréa la IED en Argentina, la IED en Brasil o la exportacion desde las
plantas europeas. Ello incidira, evidentemente, en la dindmica productiva
y el valor agregado local en el sector.

La teoria plantea que existe un trade-off de proximidad-concentracion
en cuanto a las decisiones de insercion en mercados externos via exporta-
ciones o via IED: las empresas se orientan hacia la primera opciéon cuando
las fricciones comerciales son mas bajas o las economias de escala son mas
altas (Helpman et al, 2004). En este sentido, la reduccién de las barreras
al comercio y los limitantes de escala local -que se afiaden a la persistente
capacidad instalada ociosa en las plantas europeas y el elevado costo labo-
ral unitario de la Argentina- genera indicios de una insercion con mayor

sesgo hacia la alternativa exportadora.
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Es por ello que los referentes encuestados entienden como muy improbable
que el Acuerdo propicie la radicacion de nuevas empresas multinacionales (OEM
o proveedores globales) con instalacién de nuevas plantas de vehiculos o autopar-
tes en el pais. Mayor grado de probabilidad se le asigna a que el Acuerdo favorezca
ciertos flujos de inversién extranjera de tipo brownfield destinadas a adquirir em-
presas locales, aunque tampoco existe un consenso en tal sentido.

En cambio, si bien el Acuerdo no favoreceria la instalacion de nueva
capacidad productiva en el pais, si podria tener un efecto acelerador sobre
las inversiones en modernizacion tecnoldgica de las fabricas. Los encuestados
muestran un consenso en esta direccion.

Las plantas argentinas -especialmente en el sector autopartista, aunque
en menor medida también en las terminales- poseen una intensidad de ca-
pital menor que las instaladas en los paises centrales e incluso en los polos
competidores de la region (Brasil y México). El peso de tareas rutinarias
en la produccién es relativamente elevado, al tiempo que el costo labo-
ral ajustado por productividad es significativamente superior al de paises
competidores, incluyendo a los paises del Sur y Este de Europa. Y, en este
sentido, habria una importante oportunidad de reduccién de costos a tra-
vés de una mayor automatizacion y digitalizacion de procesos.

Desde el lado de la oferta, el Acuerdo podria abaratar el acceso a bienes
de capital y TICs provenientes de Europa. Pero la restriccion financiera y
la expectativa de demanda seran los factores criticos para las decisiones
de inversion de las empresas autopartistas, especialmente las de capital

nacional.

111.2.c. Aprovisionamiento de componentes

El desempefio de la cadena de proveedores dependera tanto de la capaci-
dad de adaptacion competitiva de las empresas autopartistas como de la
reconfiguracion de las estrategias de sourcing de las terminales.

Debido al cambio de precios relativos que implicara el abaratamiento
de los componentes de origen europeo (2° origen de importacion luego de
Brasil) respecto de la produccion local, existirian riesgos de cierta deslocali-
zacion de componentes hacia Europa, cuya magnitud dependeria de la evolu-

cion del nivel de competitividad local.
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Paralelamente, a nivel intrarregional, podrian surgir presiones hacia una re-
asignacion de demanda de la componentes y mudanza de procesos productivos
hacia Brasil. Por un lado, algunas empresas autopartistas multinacionales
podrian reaccionar ante las presiones competitivas con una consolidacion
de estructuras sobre Brasil (donde se ubican los headquarters regionales)
para aprovechar mas eficientemente su capacidad productiva y dismi-
nuir costos. Por otro lado, ello podria potenciarse si el Acuerdo generara
la expectativa de que el comercio entre Argentina y Brasil también sera
liberado en el mediano plazo -eliminando las restricciones que inducen
a las empresas a mantener una relacion de inversiones balanceadas entre
ambos paises-, considerando la asimetria de costos existente.

Las miradas de las empresas autopartistas y terminales en este sentido
son marcadamente divergentes. Las autopartistas consideran que el Acuerdo
impulsard a las terminales a una deslocalizacion de componentes tanto hacia Eu-
ropa como hacia Brasil (Figura 3.3).

En contraste, una parte de las terminales manifiestan que el grado de
integracion local ya se encuentra acotado a los proveedores competitivos
y/o a los componentes que permiten ahorrar costos de logistica, y que el
Acuerdo simplemente reducira costos de importacion sobre conjuntos y
autopartes sin capacidad de produccion en el pais que actualmente ya se
importan. Los consultores y académicos independientes, por su parte, ma-
nifiestan una opinién mas cercana a la de las autopartistas.

Por ultimo, los referentes manifiestan opiniones diversas acerca de que abara-
tamiento del costo de inversion en maquinaria y herramentales importados vaya
a mejorar el atractivo competitivo de determinados proyectos de localizacion de
componentes. Ello se debe principalmente a que ya existen regimenes impo-
sitivos especiales para la importacion de este tipo de bienes de capital que
hacen que el arancel efectivamente pagado por las empresas sea significa-
tivamente inferior al AEC nominal, por lo que el Acuerdo no produciria un
efecto incremental. No obstante, si podria implicar una agilizacion de las

operaciones y facilitar su acceso para las PyMEs.
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1I1.2.d. Vinculos en la cadena de valor y gobernanza

Como argumentan Gulati et al (2000), la coordinacién y la cooperacion son
tareas primordiales en la alineacion de las acciones e intereses de la cade-
na, y las relaciones que las empresas desarrollan influyen profundamente
en su conducta y desempenio. Estas relaciones se dan a nivel horizontal,
vertical y de red.

En términos de integracion horizontal de la cadena, los encuestados no
muestran un consenso respecto de una llegada significativa de flujos de
IED para la adquisicion de empresas locales por parte de firmas multina-
cionales. Sin embargo, si coinciden en que el Acuerdo podria impulsar con-
ductas empresariales cooperativas en la cadena, como alianzas y joint-ventures,
tanto entre empresas nacionales, como con otras europeas o del Mercosur.

Es que las mayores exigencias competitivas obligaran a acelerar plazos
de amortizacion de inversiones y herramentales y desarrollar rdpidamente
nuevas capacidades. Ello podria dar lugar a estrategias de cooperacién o de
aglomeracion entre empresas para compartir recursos y costos fijos y gene-
rar transferencias de conocimiento y tecnologias, de manera de aprovechar
economias externas de escala y de alcance (Figueirédo et al, 2014). Eventual-
mente podrian darse también casos fusiones y adquisiciones entre empresas
locales a fin de explotar sinergias y mejorar su posiciéon competitiva.

En términos de integracion vertical, la ampliacion de las alternativas de
aprovisionamiento de componentes al mercado europeo deberia otorgar
un mayor poder de negociacion a las terminales y sistemistas multinacionales por
sobre los autopartistas locales. Un 88% de los encuestados considera que el
Acuerdo generara cambios en la gobernanza de la cadena en este sentido,
profundizando la tipologia actual de las relaciones “de tipo jerarquico y
radial centradas en la terminal” (Cantarella et al, 2017, p. 273).

A nivel Mercosur, los encuestados entienden que Brasil reforzaria su peso
decisorio sobre las operaciones regionales. Ello constituye un tema considerado
de alta relevancia por los referentes encuestados dado que tiende a profun-
dizar las restricciones no econdmicas que existen sobre las decisiones de
asignacion de plataformas y de localizacion de componentes en Argentina.

Finalmente, en términos de vinculos de red, los distintos actores no expo-

nen un consenso respecto a si las presiones del Acuerdo impulsardn una mayor
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cohesion institucional y cooperacion entre las empresas de los distintos esla-
bones del sector y con el gobierno, en pos de mejorar la competitividad a
lo largo de la cadena y apuntalar el desarrollo del sector de largo plazo. En
este aspecto, las terminales -que cuentan con una organizacion institucio-
nal y de relacionamiento gubernamental mas desarrollada- se muestran
mas alineadas. Estos vinculos de red influyen sobre el alineamiento de
acciones e intereses para alcanzar las metas de la cadena de valor, lo cual

incidira sobre el desempeno sectorial (Figueirédo et al, 2014).

II1.2.e. Capacidad de innovacién

Una estructura industrial con mayor intensidad de competencia deberia,
en teoria, acelerar la dinamica innovativa de las empresas. Ello, tanto por
la necesidad de posicionar continuamente productos novedosos y diferen-
ciadores en el mercado para captar “rentas schumpeterianas”, como tam-
bién de reducir costos de produccidn a través de procesos mas eficientes.

En la industria automotriz argentina, el alcance de las actividades de
innovacion se restringe fundamentalmente a la velocidad de adopcion de
tecnologias desarrolladas externamente en los principales centros de glo-
bales de disefio y produccion automotriz.

En relacion a las actividades de I+D+i internas en la cadena podria pen-
sarse que el Acuerdo tendria la potencialidad de desencadenar algunas
actividades de I&D en el pais, en respuesta a una mayor integracién co-
mercial y productiva inter-bloque por parte de empresas multinacionales
europeas y a los acuerdos de cooperacion birregional plasmados en el tex-
to de Acuerdo.

No obstante, los referentes consultados manifiestan un consenso en que es
muy improbable que el Acuerdo con la UE vaya a promover actividades de I+D+i
en Argentina, manteniéndose asi un perfil importador de tecnologias ex-
ternas, sin participacion relevante en las redes globales de conocimiento
automotriz y con las adaptaciones regionales concentradas en los Centros
de I&D radicados en Brasil. Esta ausencia de participacion en el desarrollo
de los productos acaba retroalimentando las desventajas competitivas de
la industria argentina (Cantarella et al, 2017).

En cuanto a la innovacion en tecnologias de procesos, un 84% de los refe-
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rentes consultados esperan que el Acuerdo contribuya a acelerar las inversiones li-
gadas al paradigma de Industria 4.0, basado en una creciente automatizacion,
digitalizacion e integracion de los procesos de trabajo a lo largo de toda la
cadena de valor. La incorporacion de nuevos equipamientos y tecnologias
requeriran un incremento del capital humano y el desarrollo de nuevas
capacidades para su absorcion, que constituyen en si mismas actividades
de innovacion.

Por ultimo, en términos de la innovacion de producto en la industria
nacional, se ha interrogado puntualmente acerca de la introduccion de
nuevas tecnologias de motorizacion alternativa. En este aspecto, los encues-
tados ven improbable que el Acuerdo vaya a tener un impacto facilitador para la
radicacién productiva de modelos hibridos o eléctricos, si bien podria brindarles
cierto impulso desde el lado comercial.

II1.3. Desempeiio
La Figura 4 ilustra la vision de los referentes consultados respecto al im-
pacto esperado del Acuerdo sobre el desempefio de la cadena de valor.
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II1.3.a. Desempefio operacional: generacion de ingresos, eficiencia y costos

Los cambios estructurales y las conductas dominantes sefialados anterior-
mente deberian, en teoria, derivar en ganancias de eficiencia, productivi-
dad media y reduccion de costos en la cadena. Ello seria el resultado tanto
de las estrategias empresariales orientadas a racionalizar costos para re-
componer los margenes de rentabilidad, como de la salida del mercado de
empresas ineficientes. Esto es consistente con el modelo de Melitz (2003),
que predice que el resultado de un proceso de integracion internacional
con firmas heterogéneas serd un incremento de los niveles de producti-
vidad media de la industria, debido al aumento del market share de las
empresas mas productivas.

La mayoria de los encuestados coincide con esta percepcion tedrica y considera
que habrd un incremento en el nivel de productividad media de la industria a par-
tir del Acuerdo. Aunque dicha expectativa es mayor desde la vision de las
empresas autopartistas -que exponen una mayor brecha de productividad
respecto a la frontera internacional- y de los consultores y académicos in-
dependientes. Las terminales, en cambio, manifiestan opiniones divididas.

En cuanto a la rentabilidad del negocio, si bien existe un sesgo hacia la pre-
vision de una caida en los niveles promedio del mercado, se evidencia una vision
marcadamente asimétrica entre las terminales y las autopartistas, quedando los
académicos en un punto intermedio. Mientras que las primeras confian
en que se mantendran los niveles de rentabilidad media, entre las auto-
partistas hay coincidencia plena en que el Acuerdo acotara los margenes
de ganancia del sector. Esta diferencia de percepcion es consistente con
los mayores riesgos competitivos que se evidencian en el tltimo eslabon.

En el caso de las terminales, la confianza en mantener los niveles de
rentabilidad es consistente con otras respuestas brindadas acerca de la es-
tructura y las conductas esperables. A nivel comercial, las terminales no
prevén una reduccion sustancial de los precios de venta al publico de los
vehiculos, sino una sustitucion de productos ofrecidos con mayor penetra-
cion de importaciones. Por otro lado, la caida de la “renta de la proteccion”
se veria compensada en buena medida por una reduccién de costos de
produccién, como resultado del acceso a menores precios de importacion

de conjuntos y partes complejas de origen europeo, la convergencia a los
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precios internacionales de los insumos basicos (acero, aluminio, plasticos)
y las ganancias de productividad derivadas de la mayor intensidad de
capital y eficiencia de los procesos.

Por otro lado, a nivel distributivo a lo largo de la cadena de valor, el
modelo de Melitz (2003) predice que “los beneficios empresariales ten-
deran a reasignarse hacia las firmas mas productivas” como resultado de
la exposicion al comercio internacional. Si a esto adicionamos que los en-
cuestados creen que las OEM y las sistemistas globales incrementaran su
gobernanza sobre la cadena vis a vis los proveedores locales a partir del
Acuerdo, puede comprenderse entonces esta perspectiva de mejor posi-
cionamiento relativo de las terminales en términos de rentabilidad en la

nueva estructura sectorial post-Acuerdo.

I11.3.b. Desarrollo local: valor agregado y empleo
En relacién al valor agregado localmente, los encuestados entienden -en pro-
medio- que es probable que se verifique una pérdida de valor agregado local por
vehiculo producido (considerando materiales, componentes, servicios auxi-
liares y valor agregado en la terminal). Sin embargo, las expectativas son
marcadamente asimétricas entre las empresas terminales y las autopartistas.

Esta divergencia de criterios es consistente con la diferencia de expec-
tativas respecto a las conductas que adoptaran las terminales en sus es-
trategias de sourcing, sefialada anteriormente. Las autopartistas conside-
ran que el Acuerdo impulsard a las terminales a una deslocalizacion de
componentes. Y el escepticismo respecto al arribo de nuevas inversiones
extranjeras greenfield en ampliacion de las capacidades productivas locales
en el sector autopartista reforzaria esta dindmica. En contraste, las termi-
nales no prevén un proceso de deslocalizaciones significativo. Ademas,
la mayor especializacion productiva sobre las pick-ups incrementaria los
precios medios de produccion, aumentando el valor generado por unidad.
Los consultores y académicos independientes, por su parte, manifiestan
una opinion mas cercana a la de los primeros.

En este sentido, se prevé como resultado de las conductas dominantes
un incremento de la penetracion de importaciones, tanto en componen-

tes (para el mercado original y para reposicion) como en vehiculos. En
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contraste, del otro lado de la balanza comercial, la expectativa respecto al
desemperfio exportador de la industria, tanto en vehiculos como en auto-
partes, es mucho mas incierta desde la dptica de los referentes encuestados
(Figura 3).

En consecuencia, es valido prever un impacto negativo en el desemperio de
la balanza comercial sectorial a partir del Acuerdo, que acentuaria el déficit
estructural de la industria. Y en este punto, todos los actores consultados coin-
ciden, aunque con mayor cautela en el caso de las terminales.

Estos resultados son consistentes con distintos estudios cuantitativos
de simulacién de impacto del Acuerdo Birregional que utilizan modelos
de equilibrio general computado (Flores y Watanuki, 2008; Thelle y Su-
nesen, 2011). Segun el modelo de estos ultimos, el complejo automotriz-
autopartista del Mercosur perderia valor agregado en todos los escenarios
probables de negociacion e incrementaria su déficit comercial interregio-
nal, como resultado de un incremento de la intensidad comercial de ma-
nera desequilibrada: las exportaciones de origen Mercosur hacia la UE se
incrementarian en torno al 52%, frente al 131% de incremento de las im-
portaciones de origen UE.

Y aello habria que anadirle el impacto de eventuales reasignaciones de
la produccion y de los flujos de comercio a nivel intrazona, considerando
que el 83% de los encuestados coincidieron en que habra presiones a una
mayor concentracion del suministro regional de componentes sobre pro-
veedores radicados en Brasil. Ello incrementaria el déficit argentino a nivel
bilateral.

En relacion a la generacion de empleo local, como consecuencia de los
resultados planteados anteriormente, podria preverse que el Acuerdo genere
ciertas presiones sobre la demanda laboral. La confluencia del impacto contrac-
tivo sobre el valor agregado local en la cadena, la reducciéon de la cantidad
de empresas y la consolidacion de estructuras, el escaso incentivo a las
inversiones en incremento de capacidad y el aumento de los niveles de
automatizacion y digitalizacion de los procesos fabriles (y el consiguiente
incremento de la productividad media de la industria) podrian tener un
impacto parcial negativo en los niveles de empleo, dependiendo el resulta-

do total del comportamiento de los volimenes de demanda y produccion.
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En este sentido, una mayoria de los respondientes entiende que es probable
que se verifique cierta contraccion en los niveles de empleo en la cadena en relacion
a los actuales, aunque el resultado es mds bien incierto y no hay consenso entre los
distintos actores. Nuevamente, las terminales consideran improbable que se
verifique una destruccion de empleos en la cadena, mientras que 3 de cada
4 autopartistas y académicos si lo consideran probable.

A nivel cualitativo, podrian esperarse cambios incrementales en los
perfiles de calificacion laboral demandados y una mayor actividad de
programas de capacitacion de los trabajadores, debido a la necesidad de
incorporacion mas acelerada de nuevas tecnologias de produccion en las
fabricas (apartado III.2.e). En linea con ello y con los mayores niveles de
productividad media de la industria, también podrian elevarse los ingre-
sos medios de los trabajadores del sector. Aunque la captura de estos in-
crementos de productividad en la cadena seran el resultado, evidentemen-
te, de negociaciones entre empresas y sindicatos, en un contexto de fuertes
presiones competitivas sobre el sector y donde los tltimos podrian ver en
alguna medida mermado su poder de negociacion.

IV. Conclusiones y propuestas de politica
El presente trabajo ha brindado elementos que permiten esbozar un esce-
nario acerca de cudl seria el impacto del Acuerdo de Asociacion Birregional
sobre la estructura industrial automotriz, como reaccionaran las empresas
ante dichos cambios en las reglas de juego y cual podria ser el comporta-
miento resultante de las principales variables de desempefio sectorial.

Dichas conclusiones se basan en las percepciones de un panel de 27
expertos del sector, incluyendo directivos de empresas terminales y au-
topartistas y un grupo de consultores y académicos independientes que
brindan una tercera posicién menos influenciada por los intereses especi-
ficos de las empresas. Sus respuestas fueron analizadas desde la perspecti-
va tedrica de la Estructura-Conducta-Desempeno (SCP), el paradigma ma-
instream en el estudio de la Organizacion Industrial, con una perspectiva
dinamica y adaptado a un enfoque de cadenas de valor.

En términos generales, la expectativa predominante es que, dada la si-
tuacion actual del entorno estructural, el Acuerdo conllevaria mas factores
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de riesgo que de oportunidades para la cadena de valor automotriz del
Mercosur en general y de la Argentina en particular.

A nivel estructural, se prevé una industria mas desconcentrada y con
mas jugadores participantes a nivel comercial, que tendra como contracara
una creciente concentracion a nivel productivo. Es decir, se configurara
un entorno de mayor rivalidad competitiva por la reduccién de las barre-
ras arancelarias a la entrada de jugadores europeos y la dilucién parcial
del caracter oligopolico del mercado. Ello resultara al mismo tiempo en
mayores presiones hacia la reduccién de costos y en un incremento de las
escalas minimas eficientes, fomentando la concentracion productiva y la
salida del sector de empresas improductivas o con escalas no viables (es-
pecialmente PyMEs).

Las conductas que se espera que estos cambios estructurales induzcan
en las empresas son predominantemente de caracter defensivo, orienta-
das a mejorar la eficiencia para sostener las posiciones en el mercado
y recomponer los margenes de rentabilidad. Estas conductas incluirian
inversiones en modernizacion de plantas e intensificacion del uso de ca-
pital, cambios en las estrategias de sourcing para reducir costos y la bus-
queda de nuevos espacios de cooperacién empresarial para aumentar la
eficiencia conjunta.

En contraste, existe escepticismo de que el Acuerdo pueda propiciar
estrategias de adecuacién de tipo ofensivo para aprovechar nuevas opor-
tunidades de negocios. La expectativa dominante es que el Acuerdo no
desencadenarad el arribo de inversiones extranjeras greenfield, ni fomenta-
ra el incremento de exportaciones a extrazona ni tampoco favorecera el
desarrollo de actividades de I+D+i internas en el pais. Es decir, en estos
aspectos el Acuerdo no implicaria una disrupcion respecto a la tendencia
inercial que evidencia la industria en la actualidad.

Los resultados en términos de desempefio de la cadena son entonces
predominantemente contractivos en términos de su contribucion al desa-
rrollo local: existe un riesgo de pérdida de valor agregado local en los vehi-
culos producidos, de incremento del déficit comercial sectorial y de cierta
reduccion en su capacidad de absorcion de empleos. Esto seria consistente

con un analisis basico de ventajas comparativas a nivel inter-sectorial, que
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supondria que Argentina deberia reasignar recursos desde la actividad in-
dustrial hacia sectores agroalimentarios.

No obstante, también es cierto que el incremento de los niveles de pro-
ductividad media de la industria es una condicion necesaria para viabili-
zar su sostenibilidad de largo plazo, si bien es preocupante la caida previs-
ta en los méargenes de rentabilidad por parte de las empresas autopartistas.

A nivel de actores, las terminales aparecen en una posicion claramente
mas confortable que las empresas autopartistas. Ello se relaciona con el
elevado riesgo percibido de deslocalizaciéon de componentes en el merca-
do original y de retroceso frente a la presién importadora en el mercado
de reposicién, que son identificados entre los puntos de alto impacto del
Acuerdo y que obligaran a numerosas empresas a repensar sus modelos
de negocios. Y esta situacion asimétrica se refleja también en su vision
marcadamente mas pesimista que la de las terminales en cuanto al desem-
pefio esperado de la cadena de valor en todas las categorias planteadas.

En cualquier caso, pese a los riesgos sefialados, parece ineludible que
la industria del Mercosur avance hacia una mayor integracion en las ca-
denas globales de valor y vaya dejando atras el aislamiento regional, en
un mundo que acelera su tendencia globalizadora con particular intensi-
dad en esta industria.

En este sentido, resulta relevante que las empresas y el Estado desa-
rrollen estrategias y politicas coordinadas que permitan reducir los des-
fasajes competitivos del sector, potenciar su capacidad de adaptacion y
minimizar la destruccién de capacidades locales.

El Acuerdo brinda los margenes para trabajar en ello: los cronogra-
mas de desgravacion serian extensos y el texto deja espacios para politi-
cas industriales nacionales que deberian ser aprovechados. El resultado
de cualquier politica sectorial estard, no obstante, condicionado a la si-
tuacion de competitividad del entorno macro-institucional y a los planes
de las corporaciones automotrices para la region en general y para la
Argentina en particular.

Para finalizar, si bien no es el objetivo principal del presente traba-
jo, se esbozan a continuacion algunos lineamientos de politicas publicas

que podrian tenerse en consideracién en este sentido:
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Garantizar mecanismos de control efectivos de la condicion de
origen de los productos importados, en cooperacion con los orga-

nismos competentes de Brasil y de la Unién Europa.

Apoyar el incremento de la escala productiva y el acceso a merca-
dos externos: Por un lado, mejorar las condiciones comerciales de
acceso a mercados latinoamericanos. Por otro lado, generar instru-
mentos de incentivo a la asignacion de plataformas de vehiculos de
mayores escalas para las plantas locales, con alcance a mercados
extra-Mercosur. Asimismo, podrian fomentarse las conductas de
cooperacidn entre terminales a fin de garantizar escalas que viabi-
licen el desarrollo de proveedores locales o la atraccion de autopar-

tistas internacionales.

Atraer nuevos proveedores globales: incentivos especificos a la ra-
dicacion de nuevos jugadores internacionales -0 de nuevos procesos
y productos de los ya establecidos- priorizando rubros con mayores
potencialidades en funcion de las ventajas competitivas locales y con
proyectos que incluyan operaciones de exportacion. De acuerdo a la
opinién de los referentes encuestados, las fuerzas del mercado no

alcanzarian por si mismas a generar estos incentivos.

Fomentar la cooperacion y la consolidaciéon empresarial, espe-
cialmente entre PyMEs: brindar apoyo econémico y financiero a
proyectos de alianzas formales de empresas, joint-ventures y proce-
sos de fusion, a fin de unir potencialidades para acceder a nuevos
mercados, acceder a contratos OEM de forma mas competitiva, me-
jorar la gestion estratégica, innovar conjuntamente en productos y

procesos, entre otras oportunidades de sinergias.

Impulsar la internacionalizacién de grandes empresas o consor-
cios de empresas autopartistas, que permita desarrollar grandes
“campeones nacionales” competitivos y multi-localizados a nivel

regional. Estos tendrian mayor capacidad de participar en los pro-
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cesos de desarrollo de productos desde etapas tempranas, asi como
seguir a las terminales en sus estrategias de localizacion regional.
Los referentes encuestados ven a esta cuestion como un desafio

complejo.

Apoyar las inversiones en modernizacién productiva: Por un
lado, las empresas requeriran financiamiento de largo plazo a tasas
internacionales, algo que el sistema financiero privado suele tener
dificultades para proveer al sector productivo. Por otro lado, es ne-
cesario avanzar en un programa integral de “Industria 4.0” para fo-
mentar el acceso a nuevas tecnologias de produccion, tal como dis-
ponen casi todos los paises de la Union Europea y también Brasil.

Fomentar el desarrollo y la absorcion local de nuevas tecnologias
en la cadena de valor: se precisa fomentar una mayor articulacion
entre las entidades generadoras de conocimiento y el sector pro-
ductivo, al tiempo que el Acuerdo podria brindar espacios para
participar de las redes europeas de innovacion mediante convenios
de cooperacion. Sin una intervencion publica decidida, las posibi-
lidades en este sentido serian acotadas, de acuerdo a la vision de

los referentes.

Programas de reconversion de empresas y reinsercion de los tra-
bajadores: existiran empresas que no conseguiran adaptarse a la
nueva estructura de competencia. El Estado deberia apoyar su re-
conversion hacia otros sectores o modelos de negocios para reducir
el dafio al tejido industrial. También deberia abordar los problemas
de desempleo que pudieran resultar de quiebras y reduccién de es-
tructuras de las empresas mediante politicas laborales activas (hoy
muy poco desarrolladas), incluyendo el asesoramiento, la capaci-
tacién, el seguimiento y eventuales incentivos a su contratacion en

sectores ganadores del Acuerdo.
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Anexo A: Detalles metodologicos de la encuesta realizada

A.1. Formulario de la encuesta

Cuadro A. 1: Formulario de Encuesta a referentes del sector. Categorias

del eje Estructura

CATEGORIA SCP

PROPOSICION

Comportamiento de la
Demanda

1. La ampliacién de la oferta generard un incremento neto significativo de
los volumenes de ventas en el mercado local, y no sélo una sustitucién de
origenes (ceteris paribus de otros drivers).

Escalas eficientes y
concentracion de la oferta

2. Las empresas que no logren un acceso a mercados (y escala) de
exportacion retraeran marcadamente su actividad y veran su negocio en
riesgo. En el caso de las terminales, aquellas que no logren exportar fuera
del Mercosur al menos un 10% de su produccion quedaran en riesgo de
insostenibilidad.

3. Reducira la cantidad de empresas y de establecimientos productivos del
sector automotriz-autopartista en la Argentina.

4. Las PyMEs autopartistas mas dinamicas podran articularse en la
provision de componentes y servicios de nichos especificos. Pero la mayoria
de ellas deberan vender su actividad a empresas mas grandes o realizar
fusiones, o bien reorientar sus negocios hacia sectores con menores barreras
de escala.

Barreras a la entrada,
sustituibilidad e
intensidad de la

competencia (rivalidad)

5. Europa incrementara su market share en Argentina a partir de mayores
ventas de autos y SUV de alta gama particularmente, sin rivalizar con la
produccion local.

6. Europa incrementara su market share en Argentina a partir de mayores
ventas de vehiculos de diversos segmentos, desplazando a produccion del
Mercosur en el mercado local. Las pick-ups seria un segmento con menor

rivalidad externa e impacto local, mientras que los autos medianos serian

mas desafiados.

7. Los rubros de autopartes con mayores “barreras logisticas” (piezas
basadas en procesos de estampados, inyeccion, etc. con bajo precio/
volumen) sufrirdn menor presién importadora que otros segmentos y se
beneficiaran de menores costos de insumos y herramentales. Hallaran
entonces mejores condiciones de inversion y reforzaran su posicionamiento
como los rubros mas competitivos del autopartismo local.

8. El sector autopartista enfrentara una competencia desafiante en el
aftermarket, considerando que a las asimetrias competitivas con Europa
se adicionaran los requisitos de origen poco restrictivos, que viabilizaran
mayor valor agregado asiatico.

Entorno Institucional
(Politica Industrial)

9. El Gobierno implementard las medidas necesarias de politica industrial
que favoreceran la reestructuracion competitiva de buena parte de las
empresas para adaptarse al nuevo escenario aperturista.

Fuente: elaboracién propia.
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Cuadro A. 2: Formulario de Encuesta a referentes del sector. Categorias

del eje Conducta

CATEGORIA SCP

Estrategia de Marketing
en mercado interno
(Producto)

PROPOSICION

10. Mejorara la calidad y acelerara la adopcion comercial de nuevas
tecnologias automotrices en el mercado local (conectividad, electrificacion,
seguridad, autonomizacion).

Estrategia de Marketing en
mercado interno (Pricing)

11. Generara un descenso sustancial en el precio medio de los vehiculos de
los distintos segmentos en el mercado interno, brindando mas asequibilidad
al consumidor y menores margenes unitarios en la cadena.

Perfil productivo y
mercados relevantes

12. Presionard hacia una mayor especializacion productiva de las terminales
y proveedores. En este marco, las camionetas pick-ups ganarén peso en el
mix de produccién.

13. Abrira oportunidades significativas de exportacion desde Argentina al
mercado europeo de vehiculos y/o componentes.

14. Impulsara el desarrollo de especializacién y complementariedades de
producto entre las plantas del Mercosur -incl. Argentina- y las europeas en
vehiculos y/o autopartes (ej. asignaciones de productos con exclusividad
para algunas de las regiones).

15. Por las ganancias de competitividad inducidas por el Acuerdo, se dara
un incremento de las exportaciones argentinas hacia terceros mercados
(esp. Latam, extra-Mercosur).

16. Propiciara una mayor internacionalizacion de la actividad de las
empresas autopartistas (via exportaciones o inversiones en el exterior).

Estrategias de
aprovisionamiento
de componentes

17. Conducira a cierta deslocalizacion de componentes y materiales locales
hacia Europa.

18. Por la mayor presion hacia la region y las expectativas de una mayor
liberalizacion intra-zona a mediano plazo alentada por el Acuerdo con la
UE, podria verificarse una mayor concentracion del suministro regional de
componentes sobre proveedores radicados en Brasil.

19. Implicara un abaratamiento del costo de inversion en bienes de capital y
herramentales de gran tamafio -cuya oferta local es escasa- que mejoraran el
atractivo competitivo de determinados proyectos de localizacion.

Inversiones y Capacidad
Productiva

20. Incrementara el influjo de IED mediante proyectos de tipo greenfield
(apertura de nuevas plantas) o expansiones de capacidad.

Tecnologias de produccion
y desarrollo de productos
(Procesos)

21. Acelerara la incorporacién de nuevas tecnologias de procesos, basadas
en la automatizacion y digitalizacion industrial.

Tecnologias de produccién
y desarrollo de productos
(Productos)

22. Facilitara la asignacion de modelos de vehiculos hibridos o eléctricos en
Argentina y/o de sus componentes.

Tecnologias de produccién
y desarrollo de productos
(Actividad de I+D+i)

23. Generara mayores incentivos a la realizacion de actividades de I+D+i en
el Mercosur, incluyendo a la Argentina, y a su articulacion en redes globales
de conocimiento automotriz.
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Vinculos horizontales

24. Incrementara el influjo de IED mediante la adquisicion de empresas
locales por parte de firmas multinacionales.

25. Promoverd alianzas y joint-ventures entre empresas nacionales y
europeas o entre empresas del Mercosur.

Vinculos verticales y
gobernanza

26. Generara cambios en la gobernanza de la cadena, otorgando mayor
poder de negociacion a las terminales y sistemistas internacionales por
sobre los autopartistas locales.

27. Brasil reforzaria su peso decisorio sobre las operaciones a nivel regional.

Vinculos de red

28. Impulsara una mayor cohesion institucional y cooperacion entre las
empresas de los distintos eslabones del sector y con el gobierno, en pos de
mejorar la competitividad a lo largo de la cadena y apuntalar el desarrollo
del sector de largo plazo.

Fuente: elaboracion propia.

Cuadro A. 3: Formulario de Encuesta a referentes del sector. Categorias

del eje Desempeiio

CATEGORIA SCP

PROPOSICION

Eficiencia, costos y
rentabilidad de la cadena

29. Generara un aumento de la productividad media de la industria local.

30. Reducira los margenes de rentabilidad media con los que opera la
cadena.

31. Incrementara el déficit comercial del complejo automotor argentino.

Valor Agregado 32. Conducira a una reduccién del valor agregado nacional en cada
vehiculo ensamblado (materiales, componentes, valor agregado de la
terminal).

Empleo 33. Impactara negativamente sobre el nivel de empleo en la cadena.

Fuente: elaboracién propia.
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A.2. Referentes encuestados y representatividad de las empresas
participantes

Cuadro A. 4: Detalle de referentes encuestados. Grupo Terminales.
Tamaiio de la muestra: n=8. Representatividad: 82% del empleo sectorial y 72%

de la produccion

Origen del Cantidad de
Empresa Rubro Gapital Cargo cnipleados
. . . Responsable de Analisis
ADEFA Céamara Empresarial Argentina de Mercado
Volkswagen Argentina Veh. come{rc.lales y Alemania Gerente de Finanzas 7.247
automoviles
. , . . Responsable de Asuntos
Toyota Argentina Vehiculos comerciales Japén Gubernamentales 5.219
PSA Peugeot-Citroén Automoviles y vehiculos . Gerente de Relaciones
. ! Francia 3.093
Argentina comerciales Externas

FCA Argentina Automéviles Italia Director RelaaoAr\esA . 2.466
Externas y Comunicaciéon

Director de

Vehiculos comerciales y Asuntos Publicos,

Renault Argentina (*) P Francia C 2.332
automoviles Comunicaciones y
Sustentabilidad
Responsable de
Mercedes-Benz Vehiculos comerciales Alemania A.Slmt.o,s Publicos §1e la 2.314
Direccién de Relaciones
Institucionales
Honda Mqtor de Automéviles Japén Gerentg de Relamones 1221
Argentina Institucionales
23.892

Fuente de la cantidad de empleos por empresa: MTEyYSS (microdatos del Sistema Integrado
Previsional Argentino).

(*) En alianza con Nissan Motor Argentina. El contacto encuestado fue Gerente Regional de Asuntos
Piiblicos de Nissan LAC hasta marzo de 2017. Entrevista de profundizacién realizada personalmente.
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Cuadro A. 5: Detalle de referentes encuestados. Grupo Autopartistas.

Tamaiio de la muestra: n=11. Representatividad: 16% del empleo sectorial

Origen del Cantidad
Empresa Rubro Mercados Sl Cargo crplerlos
AFAC (¥) Camara Empresarial - Argentina Director Ejecutivo -
Metalsa Arg, Chasis y plezas OEM T1 México Director 1.452
estructurales de carroceria Comercial
Gerente Ejecutivo
Bridgestone Neuméticos OEM Tl y Japén de Mark'etmg, 1.445
Arg. Reposicion Planeamiento y
Ventas
Albano Partes de jnyeceion de OEM T?--T,Z Argentina  Duefo - Director 1.444
Cozzuol plastico y Reposicion
GrupoRB-  [iezasestampadasde - pyy 1y py . Director de
. carroceria. Llantas de L Argentina . 933
Ferrosider . y Reposicion Polimetal S.A.
aluminio.
SKF Arg. Rodamientos OEM T? -'T,Z Suecia Gerentg 645
y Reposicion Comercial
Faurecia Ar Sistemas de asientos, CFO para
*) & equipamiento interior y OEM T1 Francia Argentina y 555
escape Uruguay
ZF Arg. Sistema cl.e suspension OEM Tl y Alemania Gerenﬁe 412
(amortiguadores) Reposicion Comercial
Corven Sistema de suspension OEMTly . Vicepresidente
Autopartes (amortiguadores) Reposicion Argentina del 317
Grupo Iraola
Mecanizado de
componentes de aluminio, g Gerente de
Matrimet SRL fundicién de hierro y acero OEM 12 .T,3 Argentina Ventas y 80
. y Reposicion
y armado de conjuntos Proyectos
metélicos
g Jefe de
Polmetal SRL ComPonentes (?le OEM T.2 .T,3 Argentina  Programacion y 16
Pulvimetalurgia y Reposicion .
Produccion
7.299

Fuente de la cantidad de empleos por empresa: MTEyYSS (microdatos del Sistema Integrado
Previsional Argentino).

Ref.: OEM=Terminales Automotrices (del inglés Original Equipment Manufacturers); T=Anillo de
la cadena (tier)

(*) Entrevistas de profundizacién realizadas personalmente.
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Detalle de referentes encuestados. Grupo Expertos Académicos y
Consultores
Tamaiio de la muestra: n=8: 4 académicos y 4 consultores.

A. Consultores

Cuadro A. 6: Detalle de referentes encuestados. Consultores

Empresa de . 5
Consultor{a Origen del Capital ~ Referente encuestado Cargo
ABEEEB Argentina Franco Roland Analista Sr. del. Sector
*) Automotriz
THS Mar%qt Estados Unidos Fernando Trujillo Consultor Prmcxpal- del Sector
Automotive Automotriz

Power System Especialista Automotriz,

Estados Unidos Fabio Ferraresi Director de Desarrollo de
Research -
Negocios
Bright ISD Consulting Brasil Paulo Cardamone Socio / Chief Strategy Officer

@)

(*) Entrevistas de profundizacion realizadas personalmente.

B. Investigadores independientes:

*  Valeria Arza, PhD: Investigadora del CONICET y de la Universidad de Tres de
Febrero. Directora del CENIT.
> Algunos trabajos publicados relacionados con la tematica de interés:
. Arza, V. (2011). El Mercosur como plataforma de exportacion para la industria
automotriz. Revista Cepal.
. Arza, V., & Lopez, A. (2008). El caso argentino. La industria automotriz en el
Mercosur, 53-148.

* Andrés Lopez, PhD: Investigador del CONICET. Director del CENIT, del De-
partamento de Economia de la Facultad de Ciencias Econémicas de la Universi-
dad de Buenos Aires y de la Red de Investigaciones Econémicas del Mercosur.
> Algunos trabajos publicados relacionados con la tematica de interés:

. Lopez, A., Arza, V., Laplane, M., Sarti, F., & Bittencourt, G. (2008). Industria
automotriz en el Mercosur. Red Mercosur, Montevideo, UY.

* Ricardo Rozemberg, Magister UTDT: Investigador del Centro IDeAS de la
Universidad de San Martin. Consultor internacional en temas de comercio exte-
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rior, integracion regional, sectores productivos, inversiones y politicas ptblicas
para el BID, ALADI, INTAL, UE, SELA, ARGM, Red Mercosur, Red Latn. Ex
Director del Centro de Economia Internacional y del Centro de Estudios de la
Produccién y Gerente de la Agencia Nacional de Desarrollo de Inversiones (or-
ganismos técnicos del Ministerio de Produccién).

> Algunos trabajos publicados relacionados con la tematica de interés:

. Castro, L. y Rozemberg, R. (agosto de 2013). Una evaluacion preliminar de los
posibles efectos de un tratado de libre comercio Unién Europea-MERCOSUR
para las provincias argentinas. Documento de Trabajo N°108. Buenos Aires:
CIPPEC.

. Cepeda, H., Rozemberg, R. & Hurtado, E. (2017). “Convergencia regulatoria
del complejo automotor del MERCOSUR para impulsar la integracion. Informe
Técnico para el Banco Interamericano de Desarrollo.” Mimeo.

Lic. Luis Katz: Investigador independiente, actualmente se desempefia en AFAC.
Especialista en negociaciones internacionales y politicas publicas.

> Algunos trabajos publicados relacionados con la tematica de interés:

. Cantarella, ], Katz, L., & de Guzman, G. (2008). La industria automotriz argen-
tina: limitantes a la integracion local de autocomponentes. DT, 1, 2008.

. Sierra, P., & Katz, L. (2002). La Industria Automotriz De Cara Al Futuro. Esce-
narios. LITTEC. Do.

. Figueroa, Diego; Katz, Luis; Scarlan, Maximiliano & Sica, Dante (2014) “El fu-
turo del sector automotriz en Argentina y el mercosur (2025). Analisis del Pro-
grama Inovar-Auto e Inovar-Pegas de Brasil” 1a ed. - Buenos Aires: Ministerio
de Ciencia, Tecnologia e Innovacién Productiva, 2014. E-Book. ISBN 978-987-
1632-41-1
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Anexo B: Detalle de los resultados de la Encuesta
Cuadro B. 1: Resultados de la encuesta a referentes del sector.
Grupo Terminales.
PROPOSICION Esmuy  5° Es Eemuy | Costante [Indicede i ge
(texto sintesis) probable Rasante improbable improbable SrLygriobabifidad relevancia
probable probable de ocurrencia
ESTRUCTURA
1. Expansion del mercado 0,0% 0,0% 75,0% 25,0% 0,0% -112,5% 21
2. Necesidad de escala de exportacion 25,0% 25,0% 37,5% 12,5% 50,0% 6,3% 22
3. Reduccion de cantidad de empresas 12,5% 37,5% 37,5% 12,5% 50,0% 0,0% 25
4. Retroceso de PyMEs 0,0% 75,0% 25,0% 0,0% 75,0% 50,0% 22
5. Penetracion comercial UE limitada a 12,5% 87,5% 0,0% 0,0% 100,0% 106,3% 16
alta gama
6: Penetracion comercial UE extendida a 37,5% 25,0% 25,0% 12,5% 62,5% 37.5% 25
diversos segmentos (excl. pick-ups)
7 Fortaleaml,en'to de rubros con 25,0% 50,0% 25,0% 0,0% 75,0% 62,5% 21
barreras logisticas
8. Alto riesgo competitivo para 75%  375%  250% 00% | 750%  688% 2
autopartistas en aftermarket
9. Apoyo de Politica Industrial 0,0% 37,5% 62,5% 0,0% 37,5% -25,0% 25
CONDUCTA
10. Me]orfel en calidad de producto en el 25,0% 75,0% 0,0% 0,0% 100,0% 112,5% 2
mercado interno
11. Redugcnon de precios al ptiblico en el 0,0% 37,5% 50,0% 12,5% 37,5% 31,3% 18
mercado interno
12. Mayor especializacion productiva 62,5% 25,0% 12,5% 0,0% 87,5% 106,3% 2%
(esp. pick-ups)
13. Mayores oportunidades de 00%  750%  125% 125% | 750% 43,8% 27
exportacion a Europa
14. Complementariedades productivas o o o o o o
ARG-UE 25,0% 37,5% 25,0% 12,5% 62,5% 31,3% 23
15. Incremento de exportaciones a 12,5% 37.5% 50,0% 0,0% 50,0% 6,3% 27
terceros mercados
16. Internacionalizacién de autopartistas | 12,5% 37,5% 50,0% 0,0% 50,0% 6,3% 18
17. peslocahzaaon de componentes 12,5% 37,5% 50,0% 0,0% 50,0% 6,3% 23
hacia UE
18. Mayor concentracion de sumllnlstro 12,5% 62,5% 25,0% 0,0% 75,0% 56,3% 24
regional de componentes en Brasil
19. Menor costo de capital y
herramentales viabilizard nuevos 25,0% 37,5% 37,5% 0,0% 62,5% 37,5% 22
proyectos de localizacion
20. Mayor flujo de IED greenfield 0,0% 12,5% 75,0% 12,5% 12,5% -81,3% 17
21. Acelg{ac1on nuevas tecnologias de 37.5% 50,0% 12,5% 0,0% 87,5% 93,8% 20
produccion
22. Facilitara asignacién productiva 12,5% 62,5% 12,5% 12,5% 75,0% 50,0% 19
de NEV
23. Promueve actividades de 1&D local 0,0% 25,0% 62,5% 12,5% 25,0% -56,3% 16
24. Mayor flujo de IED en adquisicion 12,5% 25,0% 62,5% 0,0% 37,5% 18,8% o1
de empresas locales
25. Propiciara alianzas y joint-ventures 12,5% 87,5% 0,0% 0,0% 100,0% 106,3% 21
26. Mayor gobernanza a OEM y 125%  500%  37,5% 0,0% 62,5% 31,3% 19
sistemistas vis a vis autopartistas locales
27. Mayor peso decisorio de Brasil 25,0% 50,0% 25,0% 0,0% 75,0% 62,5% 23
28. Mayor cohesion institucional y 12,5% 62,5% 25,0% 0,0% 75,0% 56,3% 23

cooperacion entre empresas
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PERFORMANCE

29. Aumento de la productividad media | 12,5% 37,5% 50,0% 0,0% 50,0% 6,3% 22

30. Reduccion de mérgenes de
rentabilidad media

31. Incremento del déficit comercial 0,0% 62,5% 37,5% 0,0% 62,5% 25,0% 22

32. Menor valor agregado nacional por
vehiculo ensamblado

33. Reduccion del nivel de empleo 0,0% 37,5% 62,5% 0,0% 37,5% -25,0% 19

0,0% 37,5% 62,5% 0,0% 37,5% -25,0% 20

0,0% 37,5% 62,5% 0,0% 37,5% -25,0% 21

Fuente: elaboracion propia en base a la encuesta a actores clave de la cadena.

Cuadro B. 2: Resultados de la encuesta a referentes del sector. Grupo

Autopartistas
A Bomuy il B Esmuy | iidad relevancis

(texto sintesis) probable probable improbable improbable probable de o cia ¢
ESTRUCTURA
1. Expansion del mercado 9,1% 54,5% 27,3% 9,1% 63,6% 27,3% 17
2. Necesidad de escala de exportacion 63,6% 27,3% 0,0% 9,1% 90,9% 109,1% 28
3. Reduccién de cantidad de empresas 36,4% 36,4% 27,3% 0,0% 72,7% 63,6% 24
4. Retroceso de PyMEs 81,8% 18,2% 0,0% 0,0% 100,0% 140,9% 25
zitla’en:I::uon comercial UE limitada a 18,2% 27,3% 45,5% 91% 45,5% 45% 1
6.' Penetracion comercial UE. extendida a 45,5% 36,4% 18,2% 0,0% 81,8% 86,4% o7
diversos segmentos (excl. pick-ups)
7 Fortalecimiento de rubros con 545%  364%  9,1% 00% | 90,9%  109,1% 23

barreras logisticas’

8. Alto riesgo competitivo para 63,6%  364%  0,0% 00% | 1000%  131,8% 29
autopartistas en aftermarket
9. Apoyo de Politica Industrial 18,2% 18,2% 45,5% 18,2% 36,4% -27,3% 28
CONDUCTA
;?é i\f:ézr;l‘::rg’ohdad deproductoenel | g o0 430, 18,2% 0,0% 81,8% 72,7% 24
3}; ii‘;‘;cl;‘f;f: precios al plblicoenel | oo ¢3¢0 27,3% 9,1% 63,6% 22,7% 23
ziygiycti;zf“ahzm‘m productiva | 54ce 4550 00% 00% | 1000%  127,3% 25
iipﬁ:ﬁfﬁf ;%i’fr"“:;‘aldades de 91%  364%  273%  273% | 455%  -182% 2
1. Complementariedades productivas | 3640, 273%  364% 00% | 636%  455% 2
15 Incremento de exportaciones a 00%  636%  27,3% 91% | 636%  227% 2%
16. Internacionalizacion de autopartistas | 18,2% 18,2% 45,5% 18,2% 36,4% -27,3% 25
17. Deslocalizacién de componentes 7%  23%  0,0% 00% | 1000%  1364% 28
18. Mayor concentracion de sumlmstro 63,6% 36,4% 0,0% 0,0% 100,0% 131,8% 28
_regional de componentes en Brasil
19. Menor costo de capital y
herramentales viabilizard nuevos 9,1% 36,4% 45,5% 9,1% 45,5% 9,1% 23
proyectos de localizacién
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20. Mayor flujo de IED greenfield 9,1% 0,0% 81,8% 9,1% 9,1% -81,8% 23
21. Acelef{acxon nuevas tecnologias de 27.3% 54,5% 18.2% 0,0% 81,8% 77,3% 25
produccion

22. Facilitara asignacién productiva 0,0% 27.3% 45,5% 27,3% 27,3% 59.1% o1
de NEV

23. Promueve actividades de 1&D local 0,0% 18,2% 63,6% 18,2% 18,2% -72,7% 24

24. Mayor flujo de IED en adquisicion

9,1% 54,5% 36,4% 0,0% 63,6% 31,8% 21
de empresas locales

25. Propiciara alianzas y joint-ventures 27,3% 54,5% 18,2% 0,0% 81,8% 77,3% 25

26. Mayor gobernanza a OEM y

. ? . . 72,7% 27,3% 0,0% 0,0% 100,0% 136,4% 28
sistemistas vis a vis autopartistas locales

27. Mayor peso decisorio de Brasil 72,7% 27,3% 0,0% 0,0% 100,0% 136,4% 28

28. Mayor cohesion institucional y

cooporacion entre empresas 27,3%  27,3% 45,5% 0,0% 54,5% 22,7% 23
PERFORMANCE

29. Aumento de la productividad media | 36,4% 27,3% 36,4% 0,0% 63,6% 45,5% 23
30. Reduccion de mérgenes de 545%  455% 0,0% 0,0% 100,0% 127,3% 28

rentabilidad media

31. Incremento del déficit comercial 36,4% 54,5% 9,1% 0,0% 90,9% 100,0% 28

32. Menor valor agregado nacional por

. 36,4% 54,5% 9,1% 0,0% 90,9% 100,0% 29
vehiculo ensamblado

33. Reduccion del nivel de empleo 45,5% 36,4% 18,2% 0,0% 81,8% 86,4% 27

Fuente: elaboracién propia en base a la encuesta a actores clave de la cadena.

Cuadro B. 3: Resultados de la encuesta a referentes del sector. Grupo
Consultores & Académicos

PROPOSICION Esmuy | 15 Es Es muy skt h;’dll:?h? d indice de
(texto sintesis) babl i bable i bable| MY ~ Provablidad . incia
x probable —* ¥ probable de ocurrencia

ESTRUCTURA

1. Expansion del mercado 0,0% 37,5% 62,5% 0,0% 37,5% -25,0% 21
2. Necesidad de escala de exportacién 25,0% 62,5% 12,5% 0,0% 87,5% 87,5% 29
3. Reduccién de cantidad de empresas 25,0% 62,5% 12,5% 0,0% 87,5% 87,5% 29
4. Retroceso de PyMEs 12,5% 75,0% 12,5% 0,0% 87,5% 81,3% 23
5. Penetracion comercial UE limitada a 12,5% 50,0% 25,0% 125% 62,5% 25,0% 19
alta gama

6.' Penetracién comercial UE extendida a 37,5% 37,5% 25,0% 0,0% 75,0% 68,8% 24
diversos segmentos (excl. pick-ups)

17. Ff)rfale,c}mlento de rubros con “barreras 12,5% 62,5% 25,0% 0,0% 75,0% 56,3% 2
ogisticas’

8. Alto riesgo competitivo para 75%  500%  125% 00% 875% 93,8% 2%
autopartistas en aftermarket

9. Apoyo de Politica Industrial 0,0% 12,5% 62,5% 25,0% 12,5% -87,5% 24
CONDUCTA

10. Me]orja en calidad de producto en el 25,0% 75,0% 0,0% 0,0% 100,0% 112,5% 2%
mercado interno

11. Reduc'aon de precios al ptiblico en el 0,0% 62,5% 25,0% 12,5% 62,5% 18,8% 24
mercado interno

l% Mayor especializacion productiva (esp. 50,0% 50,0% 0,0% 0,0% 100,0% 125,0% 25
pick-ups)
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1313 ul\fzggres oportunidades deexportacion | 1) 5o, py5y 3z 75% | 250% 62,5% u
1 Complementariedades productivas | a750, 5% 250% 00% | 750%  688% 27
Iljé:?ac;ir:ento de exportaciones a terceros 0,0% 50,0% 50,0% 0,0% 50,0% 0,0% 20
16. Internacionalizacién de autopartistas 0,0% 12,5% 75,0% 12,5% 12,5% -81,3% 19
ii’q '.Daeggcahzm"“ de componentes 250%  750% 0,0% 0,0% 100,0% 112,5% 2
g' fﬁfé;‘éﬂﬁgﬁi&?&ﬁ%mm’ nistro 125%  625%  125% 125% | 750% 50,0% 2
19. Menor costo de capital y herramentales

viabilizara nuevos proyectos de 0,0% 50,0% 37,5% 12,5% 50,0% -6,3% 20
localizacion

20. Mayor flujo de TED greenfield 00%  250% 62,5% 12,5% 25,0% 56,3% 2
ilr'oﬁflﬁgf"“ nuevas tecnologfas de 00%  87,5% 125% 0,0% 87,5% 75,0% 2
f\?ﬁf,ac‘l‘ma asignacién productiva de 00%  375%  375% 5B0% | 375% 37,5% 3
23. Promueve actividades de I1&D local 0,0% 12,5% 75,0% 12,5% 12,5% -81,3% 20
ifr'\ hf:sy;rlggfe‘:e [EDenadquisicionde | o0 gr50,  375% 0,0% 62,5% 25,0% 23
_empresas locales

25. Propiciara alianzas y joint-ventures 25,0% 75,0% 0,0% 0,0% 100,0% 112,5% 22
5165' y;z‘;:%g‘;z:xmggg’[ y SIStemistas | g 000 75,09 0,0% 0,0% 1000%  1125% 21
27. Mayor peso decisorio de Brasil 25,0% 50,0% 25,0% 0,0% 75,0% 62,5% 21
ig;)ﬁig;f:ﬁ::‘;ﬁg;mﬂy 00%  250%  750% 00% | 250%  -500% 19
PERFORMANCE

29. Aumento de la productividad media 0,0% 75,0% 25,0% 0,0% 75,0% 50,0% 25
i(l)é(lj'liieaducqon de margenes de rentabilidad 12,5% 62,5% 25,0% 0,0% 75,0% 56,3% o1
31. Incremento del déficit comercial 50,0% 37,5% 12,5% 0,0% 87,5% 100,0% 27
iiﬁ;ﬁﬁ{:"’;:;‘ﬁfﬁgffado nacional por 50,0%  50,0% 0,0% 0,0% 100,0% 125,0% 28
33. Reduccion del nivel de empleo 25,0% 50,0% 25,0% 0,0% 75,0% 62,5% 24

Fuente: elaboracion propia en base a la encuesta a actores clave de la cadena.
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Cuadro B. 4: Resultados de la encuesta a referentes del sector.
Promedio General de los Grupos
PROPOSICION Es muy b L5 Es Es muy Bastanes h;)dl;?h%e d Indice de
(texto sintesis) probable Sl improbable improbable Oy liilitn relevancia
probable Probable de ocurrencia

ESTRUCTURA
1. Expansion del mercado 3,0% 30,7% 54,9% 11,4% 33,7% -36,7% 22
2. Necesidad de escala de exportacién | 37,9% 38,3% 16,7% 7,2% 76,1% 67,6% 30
3. Reduccion de cantidad de empresas | 24,6% 45,5% 25,8% 4,2% 70,1% 50,4% 29
4. Retroceso de PyMEs 31,4% 56,1% 12,5% 0,0% 87,5% 90,7% 27
5. Penetracion comercial UE limitada 14,4% 54.9% 23,5% 7,2% 69,3% 42,2% o1
a alta gama
6. ?enetracnon comercial UE gxtendlda 40,2% 33,0% 2.7% 42% 73,1% 64,2% 29
a diversos segmentos (excl. pick-ups)
7 Fortalecimiento de rubros con 07%  496%  197% 00% | 803%  759% 25

barreras logisticas
8. Alto riesgo competitivo para 462%  413%  125% 00% | 875%  981% 30
autopartistas en aftermarket
9. Apoyo de Politica Industrial 6,1% 22,7% 56,8% 14,4% 28,8% -46,6% 29
CONDUCTA
10. Mejora en calidad de producto en 2.7% 71,2% 61% 0,0% 93,9% 99,2% o7
el mercado interno
11. Reducmfm de precios al ptiblico en 0,0% 545% 341% 11,4% 545% 3,4% 25
el mercado interno
12. Mayor especializacion productiva 55,7% 40,2% 42% 0,0% 95,8% 119,5% 29
(esp. pick-ups)
13. Mayores oportunidades de 72%  413% 25,8% 25,8% 48,5% -12,3% 28
exportacién a Europa
14. Complementariedades o, o o o, o o
productivas ARG-UE 33,0% 34,1% 28,8% 4,2% 67,0% 48,5% 27
15. Incremento de exportaciones a 42% 50,4% 42,4% 3,0% 54,5% 9,7% 27
terceros mercados
16. Internacionalizacion de 102%  22,7% 56,8% 10,2% 33,0% 34,1% 24
autopartistas
]117A peslocahzaaon de componentes 36,7% 146,6% 16,7% 0,0% 83,3% 85,0% 29

acia UE
18. Mayor concentracién de
suministro regional de componentes 29,5% 53,8% 12,5% 4,2% 83,3% 79,4% 30
en Brasil
19. Menor costo de capital y
herramentales viabilizard nuevos 11,4% 41,3% 40,2% 7,2% 52,7% 7,4% 24
proyectos de localizacion
20. Mayor flujo de IED greenfield 3,0% 12,5% 73,1% 11,4% 15,5% -73,1% 24
21. Acelef{acxon nuevas tecnologias de 21,6% 64,0% 14,4% 0,0% 85,6% 82,0% 25
produccion
22. Facilitara asignacién productiva 42% 12,4% 31,8% 21,6% 146,6% 15,5% 24
de NEV
123é Eﬁ“’m“eve actividades de 1&D 00%  18,6% 67,0% 144% 18,6% 70,1% 23
24. Mayor flujo de IED en adquisicién 7.2% 47,3% 45,5% 0,0% 545% 12,7% o4
de empresas locales
25. Propiciara alianzas y joint- 21,6% 72,3% 6,1% 0,0% 93,9% 98,7% 2%
ventures
26. Mayor gobernanza a OEM y
sistemistas vis a vis autopartistas 36,7% 50,8% 12,5% 0,0% 87,5% 93,4% 26
locales
27. Mayor peso decisorio de Brasil 40,9% 42,4% 16,7% 0,0% 83,3% 87,1% 28
28. Mayor cohesion institucional y 13,3% 38,3% 48,5% 0,0% 51,5% 9,7% 24

cooperacion entre empresas
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PERFORMANCE

f:égi‘;me“t" de la productividad 163%  466%  371% 0,0% 629%  33,9% 2
30. Reduceién de mdrgenes de 23%  485% 29,2% 0,0% 70,8% 52,8% 27
rentabilidad media

31. Incremento del déficit comercial 28,8% 51,5% 19,7% 0,0% 80,3% 75,0% 29
32. Menf)r valor agregado nacional 28,8% 47,3% 23,9% 0,0% 76,1% 66,7% 30
por vehiculo ensamblado

33. Reduccion del nivel de empleo 23,5% 41,3% 35,2% 0,0% 64,8% 41,3% 27

Fuente: elaboracion propia en base a la encuesta a actores clave de la cadena.




