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LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ DE CARA A SU FUTURO

Presentacion

El objetivo del presente trabajo es evaluar la perspectiva de la industria automotriz,
considerando especialmente la caducidad del Régimen vigente hasta 1999 y el futuro de
la Politica Automotriz Comun del Mercosur acordada a fines del afio 2000.

No existe en el mundo industria automotriz sin politica automotriz. Los gobiernos no solo
establecen normas para orientar y salvaguardar su funcionamiento sino que en todas las
inversiones recientes -inclusive en los paises desarrollados- hay fuertes incentivos para
las nuevas inversiones ya se trate de los Estados Unidos’, Inglaterra®, o Espafia® a titulo
de ejemplos. Ello también ocurre en Brasil donde, por ejemplo, se conoce el subsidio
directo por 253 millones de délares que el estado de Rio Grande do Sul otorgd a General
Motors cuando decidi6 la instalacion de la planta en ese Estado. También ha ocurrido en
nuestro pais.

En la Argentina la industria automotriz surgié a fines de los 50 con las medidas iniciadas
en el gobierno del entonces presidente Arturo Frondizi, crecié hasta mediados de los afios
setenta para luego languidecer en el ocaso de la sustitucidn de importaciones en el pais.
En 1991 se sanciona el Régimen Automotriz que estuvo en vigencia toda la década del
noventa. Este régimen y el crecimiento de la economia a que dio a lugar la convertibilidad,
hicieron resurgir al sector.

En 1994 Brasil introduce un sistema similar al vigente en la normativa argentina y en el
marco del Plan Real, el sector automotriz experimentara un notable crecimiento.

Desde entonces y desde la creacion del Mercosur especialmente ambos paises han
estado tratando de establecer una politica automotriz comun.

' Cuando Mercedes-Benz construyd su nueva planta en Alabama para producir la 4x4 Clase M en
1993 recibi6 incentivos por 253 millones de ddlares sobre una inversién total para la planta que
alcanzé los 380 millones de ddlares; una segunda planta a construirse junto ésta recibira subsidios
por 150 millones de ddlares; idéntica suma en subsidios recibié Honda cuando construyé su planta
de Lincoln con una inversion total de 440 millones de dolares; la planta que GM construyd para
fabricar motores en Flint recibio 107 millones en subsidios cuando la inversién total estuvo en

alrededor los 500 millones de dodlares.

2 se aporté cuarenta millones de libras para la localizacién de la planta de Nissan en Sunderland
que produciria el Micra; también se proveyeron aportes por 18 millones de libras para
modificaciones en la planta de Vauxhall de GM en Ellsmere con una inversién total de 156 millones

de libras conforme a la normativa de la Comunidad Europea

® Se subsidié con 62 millones de Euros a las reformas en la planta de Volkswagen (la Comunidad
Europea hizo conocer sus quejas al gobierno de Espafia); y Renault que a solicitado a la
Comunidad Europea subsidios por 22 millones de Euros para su inversion en la modernizacién de

la planta de motores de Valladolid donde se invertirian 164 millones de Euros
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En lo que sigue se sefialara que dicha politica (Politica Automotriz del Mercosur, “PAM”)
es principalmente un mecanismo que si bien protege a la industria del automdévil en la
region con los maximos aranceles denunciados ante la Organizacion Mundial del
Comercio, para el caso de los automoviles 35% y niveles del 14 al 18% para los
autocomponentes, no constituye una verdadera politica sectorial frente a los subsidios
otorgados por Brasil y en tal sentido la politica en vigencia llevara a un traslado masivo de
la industria automotriz al Brasil.

Lamentablemente concurre también en este sentido los tres afios de depresidn
econdmica que enfrenta la Argentina, y que para el 2002 experimentara tal vez la peor
depresidén que tuviera un pais en la posguerra. Una de las principales consecuencias de
esta situacion sobre el sector automotriz local, es que el achicamiento del mercado interno
aumento el superavit comercial argentino por encima de la pauta fijada para el ano, lo que
derivé en una revision completa de la PAM: los plazos establecidos para llegar al
librecomercio regional, el tema del contenido local, la definicion del universo automotriz
alcanzado por la norma comun.

Es necesario solucionar este problema de corto plazo que presenta el sector, con una
mirada amplia de los distintos aspectos que requeriria una politica comun cuyos efectos
son de mediano y largo plazo.

Con este objetivo se analizaran posibles escenarios de acuerdo a las medidas de politica
econdmica que se tomen.

Hay cuatro factores criticos de la dinamica de industria automotriz argentina : 1) la
finalizacion del régimen automotriz de los 90s y su reemplazo por la PAM de menores
niveles de incentivo; 2) la falta de una estrategia de mediano y largo plazo con objetivos
precisos y medios para lograr esas metas; 3) los subsidios de la industria brasilefia; 4) los
problemas estructurales (especializacion, escala, tamafo del mercado) que se vienen
arrastrando desde la fundacion de la industria en Argentina.

El peso econémico que aun posee el sector de terminales y la industria de autopartes,
producto del desarrollo logrado durante los 90s y la eventual aparicién de fuertes
tensiones sobre el balance de divisas, ponen en duda la conveniencia de un escenario de
laisse faire total o regional en esta industria. Asimismo, pesan otros efectos colaterales de
degradacion sobre el entramado industrial, que podrian surgir como producto de dicho
escenario. En otras palabras, la desaparicién o reduccion a la minima expresion de esta
industria, traera otros efectos, asociados a la desintegracion del aparato industrial (ya
bastante desintegrado).

Pero ademas, en esta opcion por “dejar hacer” resulta muy importante discernir cual de
los escenarios de apertura (regional o total) resultaria mas conveniente.

En la otra perspectiva, la del “hacer” importa destacar qué tipo de objetivos deberia tener
una nueva fase de activismo en el sector y cual seria su costo. Por ejemplo, si se
considera que las exportaciones deben ser propulsoras de una nueva politica automotriz y
autopartista, sera necesario definir los beneficios y los compromisos y consensuarlos con
las empresas radicadas que poseen aun posibilidad de desarrollo factible.

Este aspecto tiene una estrecha relacion con las condiciones presentes y la evolucion
futura del mercado interno argentino y los avances en el proceso de integracion regional
con Brasil.
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Capitulo 1
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Hacia la normativa actual. Culminacion del Régimen Automotriz de los noventa y La
Politica Automotriz Comun del Mercosur (PAM) en el marco de la crisis. Antecedentes

La PAM es una iniciativa de los gobiernos de Argentina y Brasil, tendiente a armonizar los
contextos normativos en cada uno de los paises, en la busqueda de consolidar una
industria automotriz y autopartista capaz de proyectarse hacia terceros mercados.

Fue en la decision 29 del Mercosur, en 1994, que los presidentes de Brasil y Argentina
acuerdan los plazos para la conformacién de un régimen comun a partir del 1-01-2000,
basado en el comercio regional libre, idéntico tratamiento para las partes nacionales y
ausencia de incentivos que distorsionen la localizacién de las inversiones.

En ese entonces se logra consensuar como criterio para alcanzar la politica comun,
mantener sin alteraciones las normativas nacionales vigentes, especificamente las de
acceso a los mercados de ambos paises. Esto significaba, para la Argentina el libre
acceso al mercado brasilefio, y para Brasil -que carecia requisitos de compensacion-, que
el acceso estaria supeditado al monto de exportaciones de la Argentina.

A mediados de 1995, el gobierno brasilefio dicté una extensa norma conocida como
Medida Provisoria (MP 1024) que alterd el acuerdo escrito en la decision 29. El aspecto
mas sonado de la MP 1024 fue la imposicion de cupos al ingreso de vehiculos
terminados, del cual ni siquiera fueron excluidos en un primer momento, los miembros del
Mercosur”.

A través de esta normativa, Brasil establecié un sistema promocional simétrico al
argentino basado en la compensacion del comercio con aranceles preferenciales, que en
la practica se constituy6 en el nuevo régimen automotriz brasilefio.

Brasil apuntaba a una rapida modernizacion de su industria y a recuperar su insercion en
las corrientes internacionales de comercio fuera del ambito regional. Para ello equipard
los beneficios ofrecidos por Argentina a sus empresas radicadas, al tiempo que cada
estado dictd su propios estimulos regionales para atraer empresas.

A partir de entonces se abre un periodo de conflictos y denuncias cruzadas (1995-1999)
en el que cada pais, en las medida de sus posibilidades, extremé las acciones para atraer
nuevos proyectos tomando distancia del objetivo de la armonizacion de reglas que
permitiria arribar a la proyectada Politica Comun del Mercosur prevista para el afio 2000.°
Los estados brasilefos iniciaron una puja entre si para atraer nuevos desarrollos
automotrices. Dichos estimulos explican el ostencible aumento de la capacidad

* Esta restriccion fue rapidamente removida para el Mercado Comun (agosto de 1995) y
posteriormente se dejo sin efecto para el resto del mundo, frente a los cuestionamientos de la

Organizacion Mundial de Comercio (OMC).

® Es importante hacer notar que la falta de acuerdos nacionales de armonizacién de las politicas,
fueron sumamente perjudiciales para la Argentina ya que el “bastardeo” normativo orientado a
aumentar la “competitividad” del sector, por un lado estimulé las importaciones, por otro generé una

gran “volatilidad” normativa.
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productiva de la regién, tanto en la fase de ensamblaje como en la provision de piezas®,
en Curitiva, Parana, Gravatai, Porto Real, Betim, Juiz de Fora y hasta Camacari en
Bahia. (Ver anexo 1)

En el caso de la Argentina, en cambio, las acciones para compensar las mayores
ventajas ofrecidas en Brasil se cifiieron a un mayor grado de apertura externa. El objetivo
del decreto N° 33 conocido como régimen autopartista, la expansién de los llamados
“conceptos asimilados a la exportacion”, y las modificaciones en la forma de medicién del
contenido local fueron todas acciones orientadas a incrementar la relacion de
importaciones por délar exportado’ para equiparar —parcialmente- las nuevas ventajas
que ofrecio Brasil a las inversiones en el sector.

En enero de 1999, la devaluacion brasilefia fue un golpe de gracia para la alicaida
competitividad precio de la Argentina, ya que dejé fuera de combate a una importante
cantidad de proveedores autopartistas que cierran o trasladan su operacion hacia el pais
vecino. (anexo 2)

Reinicio de las negociaciones

Hacia fines del afio 1998 se retoman las negociaciones con Brasil. Los Ministros y
Secretarios de Industria del Mercosur firman en la ciudad de Rio de Janeiro un Acta en la
que se admite “llevar a cabo una transicién para la adaptacién progresiva de las cuatro
situaciones” en cuatro anos desde el 1° de enero del afio 2000 al 31 de diciembre del afo
2003”. En ella quedaba plasmada la imposibilidad de alcanzar el libre comercio con Brasil
y la intencién, por ende, de “mantener el status de la relacién entre Brasil y Argentina”. Se
volvia a abrir el camino para acordar nuevas reglas para un periodo de transicion® hacia
la PAM definitiva.

En el acta se establecia que durante el nuevo periodo de adecuacién se elaboraria la
letra chica del régimen comun con Brasil. Pero durante los encuentros efectuados en el
curso de 1999 no fue posible llegar a un acuerdo para normar el intercambio comercial
intrazona de la industria automotriz y de autopartes para el periodo de transicion
propuesto. Las autoridades brasilefas, dilataron la concrecion del Régimen Comun a
regir desde el 2000, con la intencion de hacer valer el libre comercio intrarregional y la
preferencia arancelaria del 35% respecto de extrazona, aspectos acordados en Ouro
Preto en 1994. Argentina que en ese momento vive su transicion politica tenia escaso
poder de negociacion. Esa dilacién corrid contra los intereses de la Argentina. Para un
sector con reglas especiales, la incertidumbre normativa es un factor que inmoviliza las

¢ Adicionalmente es importante destacar que existe la presuncion que los estados brasilefios
negociaron subsidios a las nuevas inversiones automotrices, contra compromiso de las empresas

para alcanzar un alto nivel de integracion local.

" Ver Llach, Sierra, Lugones

® Esta dinamica de la integracion que se visualiza en la industria automotriz, ocurre en el resto de
los temas que se negocian en el Mercosur. En efecto, constantemente se genera un desfasaje entre
las metas formales que fijan los presidentes y la posibilidad cierta de cumplimentarlas, situacion que
redunda tarde o temprano en nuevas agendas y periodos de transicion. La Politica Automotriz
Mercosur aparece asi como una larga secuencia de periodos de transicion en los que no se logran
concretar objetivos comunes y reglas armonizadas que le den soporte normativo.
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decisiones de inversion. Esto sumado a las mejores condiciones macroeconémicas en
Brasil, mejoraron la perspectiva de su mercado en cuanto a su capacidad de traccionar
nuevos proyectos.

La culminacién del RAA. Acuerdo Argentina Brasil de junio de 2000 y el nuevo
régimen del decreto 660

Para el aino 2000 Argentina deberia elaborar una nueva norma para reemplazar al que
caducaba (el régimen del decreto 2677) y establecer el conjunto de normas a regir
durante el periodo de transicion.

Este nuevo régimen debia dar respuesta a una multiplicidad de objetivos. Por un lado y tal
como se habia previsto en 1998, mantener el “status quo” hasta tanto se logre una
especializacién productiva de las terminales, con asignacidon de modelos exclusivos en
cada pais, para alcanzar escala y competitividad. En otras palabras, habia que mantener
el mecanismo de comercio global administrado y definir ciertos margenes de flexibilidad
(crecientes), hasta arribar al libre comercio.

Por otro lado era necesario detener el proceso de desintegracién creciente de autopartes
nacionales en los vehiculos fabricados en el pais. Para ello habria que acordar un
mecanismo de restriccién de las importaciones o de contenido local minimo.

A su vez era necesario evitar que los nuevos subsidios brasilefios distorsionen el flujo
normal de las inversiones.

En junio del afio 2000 se acordaron bilateralmente las reglas de administracion para la
transicion, cuya norma en la Argentina es el decreto N° 660. Este acuerdo fue el corolario
de casi dos anos de discusiones -desde 1998- en las que Argentina traté de remontar el
impacto negativo de los sucesos comentados en el punto anterior. Dicho decreto es en la
practica el nuevo régimen automotriz, ya que la PAM retoma en lo sustancial el texto de
dicho decreto, con algunas modificaciones.

El acuerdo y el decreto determinaban un contenido local minimo para la Argentina y una
forma progresiva de liberalizacion del comercio. Lo novedoso fue la introduccion de una
manera diferente de medir el ICL, y los conflictos que ello origind. El método de medicion
planteado, considera sélo el porcentaje de piezas nacionales netas de piezas importadas
sobre el total de piezas.

Este aspecto restrictivo para los fabricantes locales (en un contexto de mayores costos),
se suma a que el reemplazo del régimen automotriz de los 90s implicaba la caducidad de
la mayor parte de los beneficios con que la industria terminal conté durante los 90s.

Diferencias entre el régimen de la década del 90 y las nuevas reglas

El balance de comercio global del régimen de los 90s, promovia la exportacion y la
inversion, conceptos que se convertia en crédito para importar con arancel preferencial. El
objetivo era atraer nuevas inversiones, estimular la especializacion industrial entre las
plantas de diferentes paises y complementar la oferta de productos en la region. También
preveia un mecanismo de fomento de la exportacion de componentes por parte de las
terminales, para estimular la escala de produccién en autocomponentes, aunque dichos
programas no generaron importantes modificaciones en el sector proveedor.

Balanza comercial

En el régimen de los 90s, cada 1 peso exportado la empresa terminal podia contabilizar
1,20 a efectos de acceder al arancel preferencial de importacion, mas los siguientes
adicionales:
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¢ se podian contabilizar como propias las exportaciones de los autopartistas
independientes

¢ los incremento de exportaciones de los productores de bienes de capital-

¢ las inversiones en matrices y prensas-

¢ el incremento en el contenido nacional

Hacia fines de 1995, época de esplendor de las inversiones en nuevos proyectos de
radicacion y renovacién de plantas, este “tipo de cambio régimen” implico que, en
promedio, por cada dolar exportado se pudiera importar casi un 50% mas con arancel
preferencial. En el nuevo régimen no hay arancel preferencial con extrazona.

Contenido local: ‘Antes la medicién se hacia sobre el valor del vehiculo antes de
impuestos, contabilizando el valor agregado de la terminal como contenido local; se media
en términos de maximo contenido importado (40%); la medicion era por modelo; las
piezas importadas desde Brasil compensadas con exportaciones, eran consideradas
nacionales.

En el nuevo régimen se mide parte sobre parte y no se contabiliza el valor agregado de la
terminal; se exige un minimo de contenido local por empresa neto de importaciones; las
piezas brasilefias no son consideradas como parte del contenido local.

Arancel de partes: ‘En el régimen anterior, las partes y piezas de extrazona utilizadas
para la produccion, si son compensadas con exportacién se podian importar al 2%,las
provenientes de Brasil al 0%y las destinadas al mercado de reposicién con el AEC.

En el nuevo régimen sélo se pueden importar Partes y piezas para produccion al 0% si
son originarias del Brasil y estan compensadas con exportaciones. Las provenientes de
extrazona pagan un arancel creciente que oscila entre el 8% y el 16%.

Arancel de vehiculos: En el régimen de los 90s existia un cupo para la importacion por
parte de empresas no radicadas (importadores netos) de aproximadamente el 10% de la
produccion nacional. Las empresas radicadas podian importar con un arancel preferencial
del 2%, que fue creciendo al 23% hacia 1995 mientras que el resto lo hacia con un
arancel general del 35%.

En el régimen actual todas las importaciones de vehiculos pagan el 35% de arancel
cuando provienen de extrazona y soélo posee preferencia del 100% cuando provienen de
Brasil y estan compensadas con exportacion.

Hacia la PAM

Para la Argentina el problema del corto plazo era retener su industria frente al dano
potencial de la devaluacién y las politicas de subsidios estaduales implementadas
por Brasil en la segunda mitad de los 90s. De esta manera, la negociacién se centrd
en la reivindicacion de un requisito de contenido local en la Argentina y la definicion de un
periodo de transicion para alcanzar el librecomercio en la regiéon. En otras palabras,
ante el apremio de la coyuntura no hubo una mirada mas amplia y de mas largo
plazo respecto de los contenidos de la PAM.

Si bien no se hicieron estudios que cuantificaran el impacto real de la crisis sobre las
condiciones de produccion del sector automotriz hacia fines del afio 2000°%, la
desintegracién de la industria y el traslado masivo de firmas fue evidente, como se aprecia
en el anexo 2.

® La auditoria de ONUDI del periodo 1997 a 1999, que le hubiera dado un marco cuantitativo a las
discusiones, estaria recién a fines del afio 2000. Es decir, la transicion del viejo régimen al nuevo

se lleva a cabo de manera poco rigurosa. Como quien dice “a ojo de buen cubero”.
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Ahora bien, el proceso de desintegracion de la industria local y la falta de proveedores con
escala y precio, son la resultante de un proceso de bajo grado de inversién en desarrollo
de proveedores. Se combinan dos situaciones. Por un lado los mayores costos de
fabricacion en la argentina, por el otro la propia naturaleza del régimen automotriz que no
incorporaba a los proveedores como parte de la politica de fomento. Asi, durante el
periodo de auge de las inversiones y el lanzamiento de nuevos modelos, se llevé a cabo
un proceso de sustitucion de proveedores locales por importaciones. En un primer
momento la politica de abastecimiento que asumieron las empresas en la regién fue
reducir hasta cerrar las operaciones de menor envergadura en Argentina y aumentar la
escala de negocios en el mercado Brasilefio. La politica de subsidios de Brasil consolidé y
potencié la desintegracion local.
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&PA) I I I I I I I 1
192 1993 194 196 1996 1997 1998 1999

Es decir que si bien la devaluacién Brasilefia y la retraccion del mercado domeéstico de
fines de los 90s, potenciaron este fendmeno, el proceso de desintegracion es anterior. El
grafico muestra la evolucion de la proporcion de contenido local, entre 1992 y 1999,
medida como conjuntos (partes y piezas importadas + partes y piezas locales). Esto
también se pone de manifiesto al graficar la evolucion de las importaciones de autopartes
en la década, en las que cabe comentar predominan las provenientes de terceros paises.
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Es claro que para dar cumplimiento al requisito local planteado en el decreto 660 del afio
2000, la mayor parte de las empresas, tanto terminales como autopartistas requeririan
iniciar una nueva fase de inversion para nacionalizacién de partes. El contexto de
incertidumbre y estancamiento de la demanda (inversiéon y consumo), y la ausencia de
estimulos garantizan que ello no ocurra.

Por eso, a pesar que el conflicto se centré en torno a la manera operativa de medir
el contenido local de los vehiculos, el problema era mucho mas complejo.

Mientras que el régimen de los 90s tenia una serie de beneficios que permitieron financiar
la inversion en renovacion de modelos y la especializacion durante la década, en el nuevo
régimen (el del decreto N°660) se plantean condiciones mas restrictivas'®, sin otra
contrapartida que el arancel externo, en un contexto macroeconémico de reduccién de la
actividad.

Por eso, a pesar que en la vispera de la firma del decreto en junio de 2000 ya se habia
acordado con los funcionarios brasilefios la medicion “neta de partes importadas” (y el
texto del decreto no dista en lo sustancial de aquel acuerdo), nuevamente la realidad
trascendié la voluntad de los actos administrativos y las negociaciones entraron en una
impasse.

1% Antes el saldo comercial global incluia extrazona y habia un sistema de aranceles preferenciales
ligados a la dinamica de las exportaciones. En cuanto al proceso de especializacion tendiente a
generar escala a través de la asignacién regional de los conjuntos y las autopartes, mientras que
en el régimen anterior existian los programas de fomento a las exportaciones de autopartistas
independientes, en la nueva norma no se plantea ningun mecanismo. En relacién a los subsidios,
la nueva norma no plantea una formula efectiva operativamente hablando, para resolver este tipo

de controversias.




La industria automotriz de cara a su futuro

La PAM

A efectos de retomar las negociaciones, BRASIL propone reveer los términos del Decreto
n° 660/00, en lo que hace al contenido local argentino, con la intencion de sustituir la
férmula incluida en el Acuerdo del 30 de junio, por otra en la que el cdmputo de los
conjuntos y subconjuntos comprados localmente, debera considerarselo por el cien por
ciento de su valor (0 sea sin sustraer el componente importado).

Argentina, por su parte, sostiene la necesidad de mantener un ICL por encima del 30%
por el método de contenido neto.

Finalmente se acuerda trasladar los dos métodos de medicion, filando un porcentaje a
alcanzar para cada uno de ellos. La relativa aceptacion por parte de Brasil, tiene motivos
mas profundos: por un lado la desnacionalizacion y posterior desarme de la industria
automotriz en la Argentina, convertiria en redundante el AEC del 35% y perniciosa la
preferencia arancelaria a favor de la industria brasilefia. Argentina es el principal mercado
externo de la industria automotriz brasilefa (hasta ese momento), ya que
aproximadamente un 80% de las importaciones de vehiculos y un 50% de las de
autopartes provienen de Brasil con preferencia arancelaria.

Por otro lado, Brasil también requiere efectuar algun tipo de control mas preciso para
evitar un proceso de desarme de su industria proveedora. El grafico presenta la tendencia
del contenido local medido en conjuntos, sobre el valor de la produccion.

Caracteristicas del nuevo régimen automotriz expresado en la PAM.

Argentina y Brasil: % de contenido localsobre elvalorde
produccion. Medido en conjuntos.
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Como se dijo, la Politica Automotriz del Mercosur (PAM), consagra las reglas que los
paises socios acordaron para sus industrias automotrices nacionales hasta el afio 2006,
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periodo a partir del cual se proponen alcanzar el libre comercio intrarregional, para un
conjunto de “productos automotores”".

Argentina comparte con Brasil un arancel externo comun similar del 35% para los
vehiculos automotores y aranceles del 7, 8 y 9% para autopartes, que van creciendo
hasta duplicarse hacia el fin del periodo de transicion; un nivel de contenido regional que
fija un uso maximo del 40% de autopartes importadas y un sistema de comercio que
compensa importaciones con exportaciones. Para el caso de la industria de la Argentina,
se contemplé un requisito minimo de Contenido Local de autopartes.

Por su parte, en el caso del Uruguay, mantendra con Brasil y con la Argentina, un
comercio cupificado libre de aranceles tanto de vehiculos como de autopartes; mantendra
un nivel de arancel de extrazona para vehiculos del 23%; podra importar partes y piezas
de paises extramercosur al 2%; y comparte el requisito de integracion regional de
vehiculos y autopartes.

Finalmente, en el caso de Paraguay, los paises aceptaron que mantenga su status quo
actual, hasta tanto se consensue un disefio de politica que permita desarrollar su
industria.

Si bien la PAM traslada en lo sustancial los términos del acuerdo del afio 2000,
expresados en el decreto N° 660, al analizar a fondo qué es lo que se finalmente se
acordé como politica comun, se entiende mejor el porqué dicha politica no se esta
llevando a la practica.

Hay tres temas criticos: el sistema de comercio preferencial entre Argentina y Brasil, las
normas de origen (con todo el capitulo de contenido local) y los programas de adecuacion
y cesion de contenido.

1. Sistema de administracién del comercio de intrazona

a. Preferencias arancelarias en el comercio intra-MERCOSUR

La principal ventaja de la PAM es que los denominados en el acuerdo “Productos
Automotores” pueden ser comercializados entre Brasil y Argentina con un margen de
preferencia del 100% (0% de tarifa ad valorem intrazona), siempre que satisfagan los
requisitos de origen y balance estipulados hasta el 31 de diciembre de 2006, momento en
el cual comenzara a regir el libre comercio. (articulos 14, 15y 16)

Este sistema de comercio compensado es global, no por empresa, y establece un margen
de desequilibrio creciente basado en el cumplimiento de ciertas premisas. En primer lugar
se exige preservar ciertas proporciones entre el nivel exportado e importado. Si bien no se
contempla un limite a las exportaciones, el nivel maximo a exportar con preferencia 100%
debe guardar proporcién con un cierto nivel minimo de importaciones. Para el periodo 2001
— 2003 se acordaron las siguientes proporciones:

" Universo de productos:

a) automoviles y vehiculos comerciales livianos (hasta 1500 kg. de capacidad de carga);
b) o6mnibus;

C) camiones;

d) camiones tractores para semi-remolques;

e) chasis con motor y cabina;

f) remolques y semi-remolques;

g) carrocerias;

h) tractores agricolas, cosechadoras y maquinaria agricola autopropulsada;
i) maquinaria vial autopropulsada;

j) autopartes.
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Ano Exportacién Importacion Coeficiente de desvio
Maxima Minima sobre exportaciones

2001 {105 95 1,105

2002 1107,5 92,5 1,162

2003 | 110 90 1,222

El flujo de comercio bilateral sera monitoreado, a partir del 1° de enero de 2001 y hasta el
31 de diciembre de 2005, trimestralmente, en forma global para el conjunto de los
productos automotores, cotejandose sus resultados con los programas indicativos
presentados por las empresas.

Se acordd también que para los afios 2004 y 2005 el porcentaje maximo de flexibilidad
admitido, no podra ser inferior al 10 %. El valor de las exportaciones de cada una de las
Partes, se calcula en dolares estadounidenses, en condiciones de venta FOB.

Se permite a las empresas radicadas en Argentina o Brasil que cuenten con superavit, la
posibilidad de ceder dicho excedente a empresas deficitarias en el comercio con la otra
Parte o a empresas interesadas en importar de aquella otra Parte.

Si las importaciones de productos automotores exceden los limites previstos en los
Coeficientes de Desvio de Exportaciones, el margen de preferencia se reduce al 25 % (75
% del arancel nacional vigente AEC) en las autopartes (inciso j), y al 30 % (70 % del
arancel nacional vigente AEC), en los demas productos automotores (inciso a) a i).

Dado que soélo en caso de incumplimiento de la pauta de déficit global se activa el
mecanismo de reduccién de la preferencia arancelaria, las autoridades competentes de
cada Parte debe identificar a las empresas cuyas importaciones hayan excedido el limite
establecido.

Operativamente las empresas solo pueden importar con la preferencia presentando
certificados que avalan operaciones de exportacion o bien constituyendo garantias en
orden al monto de arancel de importacion en juego. En este sentido, el sistema de cobro
de la multa es casi automatico ya que soélo hay que ejecutar dichas garantias. Cabe
aclarar que requiere que cada pais tenga implementado un registro informatizado de las
operaciones comerciales, a efectos de emitir los certificados de exportacion.

b. Perfomance comercial durante el aiho 2001. Multas
Los resultados del ano 2001, muestran un balance superavitario que beneficia a la
Argentina en 569 millones de ddlares respecto del comercio con Brasil.

Exportacion Importaciones Saldo

es

Brasil Resto del|Brasil Resto del Brasil Resto del

Mundo Mundo Mundo

Vehiculos |1.247 292 418 444 829 -152
Autoparte 632 913 892 2.444 -260 -1.531
S
Total 1.879 1.205 1.310 2.888 569 -1.683

Considerando el desvio maximo permitido de 10,5%, el efectivo fue de 1,21%, o sea casi
el doble de la pauta.

A ese monto residual le corresponderia un porcentaje del arancel externo comun del 75%
si son autos, y del 70% si son partes. Sin embargo, no todas las empresas tuvieron déficit.
Algunas tuvieron superavit y pudieron ceder dicho plus a otras empresas. Pero en la
medida en que exista un superavit “no utilizado”, el valor total del déficit pasible de multa
€s mayor y varia entre empresas.




La industria automotriz de cara a su futuro

Se estima que las empresas deficitarias en Brasil deberian pagar una multa de 140 MM a
repartir en tres empresas. Las autoridades brasilefias, permitirian que las empresas que
tuvieron superavit remanente, ejecuten dicha cesion a empresas con déficit, de forma tal
de reducir el costo de las multas. Hay que tener en cuenta que de otra manera, las
empresas argentinas que estarian exportando con un arancel casi similar al de extrazona
(pues se reduce en un 70 o0 75% la preferencia), estarian compitiendo con la produccién
de la casa matriz en extrazona.

2. Normas de origen

a. Indice de Contenido Regional (ICR)

Las normas de origen de la PAM, siguen siendo las planteadas en el ACE 18, es decir
que para considerar que un producto es originario de las Partes, puede incorporar como

maximo un 40% de contenido extrarregional. Se calcula de la siguiente manera:

Y importaciones CIF de autopartes de 3°° paises
ICR = {1 - }x 100 > 60%
Precio del producto “ex - fabrica”, antes de impuestos

(ex-fabrica es el precio de venta al mercado interno)

Este contenido regional varia en dos circunstancias. En primer lugar se le permite al
Uruguay —que tiene una industria mas pequefia y menos integrada- un ICR minimo de 50
%, calculado a través de la férmula anterior ya sea para su produccién al mercado interno
como en sus exportaciones hacia los mercados de las Partes, para los productos de los
incisos “a”, “b”, y “c”, asi como también los conjuntos y subconjuntos incluidos en el inciso
)

En segundo lugar, se establece una flexibilidad cuando se trata de nuevos modelos.

Es considerado “nuevo modelo” aquel para el cual se demuestra en forma documentada
la imposibilidad de cumplimiento -al momento de su lanzamiento- de los requisitos de
contenido basicos establecidos. Debe justificarse la necesidad de un plazo para el
desarrollo de proveedores regionales aptos para atender la demanda del fabricante del
nuevo modelo en condiciones normales de abastecimiento. Cada pais debe comunicar al
otro cuando aprueba programas de integracion progresiva para nuevos modelos, en base
a una solicitud realizada por los fabricantes.

Los programas de integracion progresiva duran un plazo maximo de 2 afos. En el inicio
del primer afio el ICR tiene que ser como minimo del 40%, y alcanza el minimo del 60% al
inicio del 3er ano.

En el caso de Uruguay, la norma es algo mas flexible, ya que permite para el inicio un
cumplimiento de al menos 33 %, para alcanzar el 50 % en el inicio del tercer afo.

b Indice de Contenido local (ICL)

Solo para la Argentina, se prevé que hasta el 31 de diciembre de 2005, los vehiculos,
conjuntos y subconjuntos, deben incorporar un contenido minimo de autopartes
argentinas (contenido local argentino) sobre el total de autopartes incorporadas a los
bienes finales, medido por empresa y por afo.

La norma considera que son argentinas tanto las autopartes fabricadas por productores
argentinos de autopartes y adquiridas por las empresas automotrices, a precios de
mercado sin impuestos, como aquellas producidas por las propias empresas
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automotrices, computadas a valor costo industrial. El célculo se plantea de la siguiente
manera:

> del valor de las autopartes producidas en Argentina
ICLa = x 100 > X%

> del valor total de las autopartes incorporadas al bien final
ICLa: Indice de Contenido local argentino
Fruto de las discusiones a las que ya hemos aludido, se convino con Brasil dos formas de
célculo. Las empresas automotrices argentinas deben optar por uno de esos dos
métodos.
Método de contenido neto
Para automdviles y vehiculos comerciales livianos (hasta 1500 kg de capacidad de carga)
X =30%
“Para el resto menos autopartes, incisos b) a i), X=25%
La medicion por el método de contenido neto, implica descontar el valor CIF de las piezas
importadas. Se calcula a través de la relacion porcentual entre el total de autopartes
argentinas, a valor de mercado antes de impuestos o a valor costo industrial segun
corresponda, descontado en ambos casos el valor CIF de las autopartes importadas
incluidas en ellas, sobre el total de las autopartes incorporadas al bien final, a valor de
mercado, antes de impuestos.
Como es la férmula que mayores reacciones contrarias genero, las autoridades decidieron
beneficiar a las empresas que optaren por este método, flexibilizando el célculo de dicho
contenido local argentino de dos maneras:
Se permite adicionar al numerador de la formula, el valor de las autopartes argentinas
descontado el valor de las piezas importadas incorporadas a ellas, exportadas con destino
a lineas de produccion de bienes finales instaladas en paises extrazona. De esta manera,
se estimula a las empresas que lo requieren, agregar el contenido local de exportaciones
efectuadas por otros fabricantes. Cabe destacar que la logica de este beneficio es
razonable ya que de otra manera, no se estaria considerando valores agregados
localmente que forman parte del sistema de produccion (ver Anexo 1, Una estimacion del
impacto de agregar el contenido local de exportaciones efectuadas por otros fabricantes).
Se permite no incorporar en el denominador de la férmula el valor total de las autopartes
exportadas para paises extrazona, excepto a los paises con los que Argentina haya
suscripto acuerdos preferenciales de comercio. Es decir que cuando se ftrata de
exportaciones no se pone el limite del contenido local. Hasta ahi es razonable. Sin
embargo, al excluir a los paises con los cuales se mantienen acuerdos preferenciales, de
alguna manera se sanciona este tipo de acuerdo.

Método por proceso

Para automoéviles y vehiculos comerciales livianos (hasta 1500 kg. de capacidad de carga)
X=44 %

Para el resto menos autopartes, incisos b) a i), X=37 %

La medicion por el método de proceso se efectia a través de la relacién porcentual entre el
total de autopartes consideradas argentinas, a valor de mercado antes de impuestos o valor
costo industrial, segun corresponda, y el total de todas las autopartes incorporadas al bien
final, a valor de mercado antes de impuestos. En este caso, en vez de netear todas las
autopartes importadas, se establece que todo conjunto o subconjunto que incorpore como
minimo un 67,5% de autopartes nacionales es nacional y por tanto se considera el 100% de
su valor a efectos de la medicién. La férmula es la siguiente:

> del valor de las importaciones CIF de Autopartes
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ICApl = x 100 < 32,5 % Valor de mercado del producto antes
de impuestos

ICApI: indice de contenido de autopartes importadas

Los conjuntos y subconjuntos deberan cumplir el porcentaje de contenido local
correspondiente al bien final al cual estan destinados, en cualquiera de los dos métodos
descriptos.

Diferencias, ventajas y desventajas entre las dos formas de medicion.

En rigor, la medicion del ICL por el método de netear las partes y piezas importadas,
nunca se probd. Cuando una terminal compra en el pais, recibe una declaracion jurada
del cumplimiento del contenido importado maximo por parte de su proveedor y por ende
esa pieza se considera al 100% de su valor como contenido local (método por proceso).
Estos porcentajes maximos surgen del decreto N° 33'%

En cambio, el neteo de piezas supone un control mucho mas exhaustivo y difundido a
todos los que participan de la cadena de valor sectorial. Ahora bien, al momento de
efectuar el calculo de contenido local de una empresa autopartista un conjunto

En el siguiente cuadro, se simula la contabilidad de un autopartista segun los dos
meétodos de medicion.

VBP $ Va$ Partes Partes yTotal devalor Conteni Contenido

y piezas partes y/local do local|local
piezas nacional piezas contabl neto proceso
import. es (PPN+PP e $ (max
(PPM (PPN$) M)$ importado)
Faros 440 |20 400 20 420 40 9,1% 90,9%
delanteros
Circuitos (140 |30 90 20 110 50 35,7% |64,3%
Sistema (710 |30 230 450 680 480 67,6% (32,4%
de
arranque
Tablero 341 |1 340 0 340 1 0,3% 99,7%
1631 |81 1060 [490 1550 571 32% 42%

Condicion de cumplimiento de contenido local (neto) = PPN / (VBP) = 32,5% Condicion de

cumplimiento de contenido local proceso= 44%

12 “A partir de 1996 las empresas terminales podran incorporar a los automotores Categorias A y B
que produzcan un maximo de autopiezas importadas de acuerdo al siguiente cronograma :
Vehiculos y conjuntos:

1996 CUARENTA POR CIENTO (40%)

1997 TREINTA Y SIETE POR CIENTO CON CINCUENTA CENTESIMOS (37,50%)

1998 TREINTA Y CINCO POR CIENTO (35%)

1999 TREINTA Y DOS POR CIENTO CON CINCUENTA CENTESIMOS (32,50%)”
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Se trata de una empresa autopartista que fabrica tres productos. La medicion del
contenido neto, es decir sin contabilizar las importaciones, le permite a la empresa
compradora sumar todo el contenido local (valor agregado mas piezas nacionales)
cumplan o no el limite del 30%, siempre y cuando el producto final cumpla con un
contenido minimo del 30%.

En cambio en la medicion por proceso, sélo suman, al 100% de su valor, las piezas que
tengan como maximo un 32,5% de piezas importadas. En este ejemplo, la medicion por
proceso no alcanzaria a cubrir el limite minimo del 44%.

Lo que se quiere mostrar es que estos resultados estan influidos por la proporcion del
producto en su facturacién y su contenido importado. Otro factor involucrado es el valor
agregado de cada uno de los conjuntos. En otras palabras mas alla de la mayor facilidad
para efectuar el calculo por proceso, no se puede asegurar de antemano la conveniencia
de un método sobre otro.

4. Programas de adecuacion para el cumplimiento del indice del contenido local argentino
Una vez que la instancia normativa no logré convencer a las empresas, el régimen
incorporado en la PAM, incluyd dos maneras de flexibilizar las condiciones de
cumplimiento del ICL, ya consideradas en el decreto 660 de 1999. Se trata de los
programas de adecuacion para alcanzar el contenido en el tiempo y la cesién de
contenido local entre empresas. De esta manera se evita el pago inmediato de multas por
parte de empresas que no alcanzan la pauta establecida.

Los PA estan disponibles para quienes opten por cualquiera de los métodos de medicion.
Estos programas permiten tanto a las empresas productoras de vehiculos, como a las de
conjuntos y subconjuntos solicitar a la Autoridad de Aplicacién del Gobierno Argentino un
waiver de dos a tres afos para adecuar su contenido local. En la presentacion de un
programa de adecuacion, las empresas plantean su situacion al inicio en términos de
contenido local argentino.

5. Cesion de contenido

Las empresas terminales que exceden el requisito de contenido local, pueden ceder dicho
remanente a una empresa que esté por debajo del porcentaje establecido. Para el caso de
automoviles y comerciales livianos, el cronograma estipulado fue el siguiente:

2000/01
hasta 9 puntos porcentuales
2001/02
hasta 6 puntos porcentuales
2002/03
hasta 3 puntos porcentuales

A partir del 1° de agosto de 2003, en adelante, no se acepta la adquisicién de contenido
local argentino.

Para el resto de los productos salvo las autopartes, se acepta la adquisicién de hasta 4
puntos porcentuales de contenido local argentino, solamente para el periodo anual entre el
1° de Agosto de 2.000 y el 31 de Julio del afio 2001.
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Conclusiones

Las diferencias sustanciales entre el régimen de los 90s, de mayores beneficios y las
mayores exigencias del nuevo régimen para la transicion, de alguna manera se tratan de
saldar a través de una flexibilizacién de los términos de dichas exigencias.

En rigor, la PAM suspende el pago de multas y retarda por dos afnos y cinco meses, la
meta del contenido local argentino del 30%. Esto induce a las empresas mas integradas a
discontinuar los proceso de nacionalizacién de partes, ya que las diferencias de costo por
el abastecimiento local desmejora su posicion frente a los competidores que no lo hacen.
Estas diferencias de costo son de dos tipos aunque actuan de manera combinada: por
escala y por precio.

El régimen de medicién del contenido argentino nunca se implementd, y por ende
tampoco la forma en que funcionaria el sistema de perdéon del incumplimiento. Por un
lado, era muy dificil para las empresas cumplir con el contenido estipulado en piezas; y
por otro, la presiéon de su aplicacién podria afectar los negocios de las mismas en un
escenario economico que desde la crisis Rusa de 1998 marchaba de mal en peor. En
cierto sentido la falta de instrumentacion del contenido local argentino se orienta a no
generar mas presion sobre el sector.

En la comparacién con Brasil, la Argentina pierde en el sector automotriz en la escala de
produccion de vehiculos y autocomponentes, también en los subsidios que los estados
del Brasil otorgaron a las nuevas radicaciones que en algunos casos llegaron a la
asignacion directa de dinero.

Por su parte, la nueva politica en vigencia disminuy6é de modo significativo el incentivo de
los aranceles diferenciales para la importacién de vehiculos por las terminales, e
incrementd los aranceles de importacion para las partes provenientes de extrazona,
disminuyendo sensiblemente su poder como instrumento de politica.

El arancel alto para proteger el mercado, no parece suficiente como herramienta de
politica, en un contexto de mercado en caida que aumenta aun mas los serios problemas
de escala del sector.

Por ello y por la modificacion de la legislacion ha habido una disminucion de la
especializacion de las plantas en la argentina que parecia uno de los aportes importantes
del Régimen Automotriz anterior.

Ahora bien, lo que se pretende resaltar son las importantes falencias de la nueva
situacion, pero de ningiin modo se esta sugiriendo la vuelta a la normativa previa.

El problema de la escala no fue atendido de la mejor manera por la aplicaciéon del
Régimen Automotriz de 1991 que al facilitar la instalacion de muchas nuevas
empresas perdié la oportunidad de pensar en escalas de produccién mayores, con
todo los impactos negativos que ello generé sobre la trama autopartista.

El objetivo inicial de la especializacién ha sido cambiado, algunas de las plantas que
surgieron pensando en ella se han modificado e incluyen también la produccién de otros
modelos, a la vez que las empresas han comenzado a producir una gran mayoria de
modelos en ambos mercados. Eso no es bueno para la Argentina

La Argentina deberia incluir en la PAM alguna normativa que fomente la especializacion
productiva y de lugar a la utilizacién de escalas que estén por lo menos en el nivel inferior
de competitibidad de las plantas mundiales
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Capitulo 2
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Palabras clave: Tipo de cambio, competitividad. El problema de las escalas y la
especializacion en la industria automotriz argentina.

En algunos enfoques en los que se enfatiza la variable precios, la competitividad de un
pais en el largo plazo depende de la evolucién relativa de los costos laborales unitarios y
de la evolucion del tipo de cambio, o lo que es lo mismo de la evolucion de la relacion tipo
de cambio salario e/w, donde e es el tipo de cambio y w el salario. Un crecimiento relativo
del cociente e/w implica un aumento de competitividad, y viceversa.

De estas posturas se desprende como recomendacion principal de politica actuar sobre
los salarios y la productividad a través del tipo de cambio. Si bien este tipo de
recomendaciones de politica pueden tener sentido en el corto plazo a los efectos de ganar
competitividad internacional (Cl), no permiten crear bases solidas para sostener y
acrecentar la Cl en el mediano y largo plazo.

En primer lugar se trata de bienes de consumo durable, con un ciclo de renovacién de
producto de alrededor de cuatro anos, muy dependiente del cambio del humor de los
consumidores, cuya produccion esta inmersa en un esquema de globalizacion, pero cuya
una distribucion comercial sigue la logica de las regiones. A diferencia de las
commodities, el comercio internacional de vehiculos depende de decisiones estratégicas
de la casa matriz que define donde se fabrica y que productos abastecera cada mercado.
En esa decision entran los costos, en los cuales obviamente influye el tipo de cambio y
otras consideraciones vinculadas con el peso de cada pais dentro de una regiéon y su
mayor o menor estabilidad de la demanda.

La nueva situacion cambiaria en la Argentina, por si sola, no implica una perspectiva de
pais exportador de vehiculos, ya que en el corto plazo las empresas estan con serios
problemas de abastecimiento de componentes, de pre-financiacién de exportaciones, de
financiacion del capital de trabajo y en el mediano plazo la recomposicién de la demanda
es incierta.

Tipo de Cambio Real Brasil-Argentina 1996-2002
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¢, Cual sera la magnitud permanente de la devaluaciéon? De acuerdo a otras experiencias
devaluatorias, la mejora podria alcanzar un 20 o un 30 % en el mediano plazo.
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El tipo de cambio ha pasado de 1 ddlar = 1 peso, a 1 ddlar = 3,60 pesos. La inflacién
doméstica entre enero y abril ha sido un 21% en los precios minoristas y de un 61%
medida por los precios mayoristas, con lo que el tipo de cambio real medido por los
precios minoristas ha pasado del 57,7 en diciembre de 2.001 (enero de 1996 = 100) a
142,3.

Ello nos sugiere tres comentarios. En el primero, con relacion a nuestro grafico, si en la
comparacion del tipo de cambio se consideran los precios mayoristas para tener en
cuenta la modificacion de los costos, la mejora relativa del tipo de cambio real sera un
33% menor, aproximandose a un nivel de 95; en segundo lugar, no se puede afirmar en
que nivel se estabilizaran los precios y por lo tanto el tipo de cambio real; y en tercer
lugar, el éxito de la alta devaluacion del real en Brasil tiene bases mas sélidas ya que esta
muy influido por la obtencion de un superavit primario del tesoro de mas del 3,5%.

En la situacibn econdmica actual es razonable suponer que la mejora finalmente se
mantenga entre el 20 y el 30%, por la profunda caida que se esta produciendo en el
salario real.

Los problemas estructurales

Argentina, y especificamente la industria automotriz y autopartista, tenia dos tipos de
problema antes del suceso cambiario de principios de este afio. Por un lado, la importante
sobrevaluacion del peso en relacién al dolar que hacia poco competitivos los costos
argentinos, lo que estimulaba las importaciones y limitaba la capacidad de las ventas al
exterior. Por otro lado una serie de problemas histéricos vinculados a la “dimension no
precio de la competitividad”.

Tal vez el problema de mayor significacion sea la falta de escala que esta relacionada con
el tamano del mercado, el alto numero de empresas participantes y la poca
especializacién de las plantas en la produccion de pocos modelos. De aqui se derivan
problemas especificos de costo y productividad del sector.

Costos

En 1994/1995 cuando se decidieron las grandes inversiones de la década en la industria
automotriz, el costo de los componentes en la Argentina se ubicaba en un nivel promedio
de 110, considerando como nivel base 100 el de los paises de origen de las automotrices,
y era de aproximadamente 105 con respecto a Brasil.

Los salarios entre Brasil y Argentina eran muy similares tomados en Ddlares. A partir de la
devaluacion del real en enero de 1999, esta situacion cambié dramaticamente. Los
analistas esperaban que luego del salto cambiario inicial los tipos de cambio reales entre
Brasil y Argentina convergieran, proceso que no se comenzo6 a manifestar hasta un afio
después.

El tipo de cambio real entre Argentina y Brasil llegd a empeorar para la Argentina casi un
35%, comparando abril de 2001 con diciembre de 1998.

En el caso de las autopartes ademas del costo de la mano de obra hay mayores costos
financieros; costos de insumos/materias primas con brechas que llegaban al 40%, para el
caso de piezas que poseen una proteccién natural vinculada a una ventaja natural o bien
al alto costo de logistica que involucra su importacion.

En este marco el diferencial de costos entre ambos paises alcanzé un 40%, cuando la
cotizacion del Real lleg6 a casi a 240 por dolar a mediados de 2001.

Esta relacion se esta revirtiendo con la devaluacion. Sin embargo, como se dijo mas
arriba, hay que considerar la situacion de costos medios altos consecuencia de la
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reducida escala actual a que da lugar el mercado doméstico, la decisidén de las empresas
de concentrar los lanzamientos de nuevos modelos en Brasil (como se mostré mas
arriba), y el importante traslado de empresas productoras de autocomponentes que o
abandonaron el pais o trasladaron al Brasil parte o la totalidad de sus operaciones.
Productividad

El sector automotriz argentino presenta brechas importantes en la productividad con Brasil
y el mundo. Una medida utilizada para medir la productividad en la industria del automovil
es la cantidad de vehiculos producidos por empleado. Hacia el final del primer quinquenio
de la década del noventa la productividad Argentina habia logrado igualar la Brasilefia,
eso fue cuando aparecieron las fuertes inversiones a que dio lugar el Régimen automotriz
y el crecimento econémico.

Esa medida da un nivel para Argentina entre el 14,9 y el 18 entre los afios 1998/2000.
Para esos mismos afnos la productividad fue entre el 22,7 y 27.5 vehiculos por hombre
ocupado en Brasil. México tuvo niveles de productividad aun mayores entre 33,7 y 35,8
entre 1996 y 1998. Estas cifras serian aun mayores ya que las cifras de empleo utilizadas
en Brasil y México estarian incluyendo trabajadores empleados en las actividades de
producciéon de motores y estampado que son tareas poco contempladas en las nuevas
inversiones realizadas en la Argentina.

Escalas

Productividad en la produccién de automotores Argentina y Brasil 1998-2000
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En un mercado oligopdlico, las empresas no ajustan su capacidad excedente a través del
mecanismo de precios.

Si ademas se trata de una corporacion que opera a escala mundial, es posible que pueda
soportar resultados negativos en algunas filiales relativamente chicas, a efectos de
mantenerse en el mercado. Para que una empresa “saque” a otra, via competencia en
precios, los costos a incurrir son muy altos, salvo que dicha competencia se establezca
contra empresas nacionales no expandidas a nivel internacional, como ocurrié en los
origenes de esta industria.

Por ende, en este tipo de mercados la competencia no actia como mecanismo de
reduccién del numero de empresas y logro de escalas Optimas. Los movimientos de
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racionalizacién, en cambio, tienen lugar a nivel mismo de las corporaciones, a través de
fusiones. Hoy el mundo automotriz son especialmente seis empresas.

Los requerimientos de contenido local, a su vez, condicionan la entrada de nuevos
competidores, debido al monto de las inversiones necesarias para esos desarrollos.
Consecuentemente, con un tamano de mercado dado como dato, un mayor nimero de
empresas implica, o un mayor nivel de costos asociado a los requerimientos minimos de
contenido local, o un menor nivel de integracion si se toma como objetivo alcanzar un
nivel de costos éptimo. Por ende, los costos elevados inducen precios elevados y ello
restringe el mercado interno a cierto grupos de ingreso y hace muy dificil la realizacion de
exportaciones salvo en caso de arreglos especiales entre empresas.

En resumen, en la historia del desarrollo del mercado automotriz en paises como la
Argentina, se verifica que los mecanismos de precios no jugaron un rol racionalizador del
numero de empresas tendiente a dejar en operacion empresas con escala 6ptima. El
principal proceso de reduccién de competidores se verifico respecto de las empresas
nacionales, de 21 en 1960 a 13 en 1965, numero que con pocas variaciones se
mantienen hasta hoy, luego de la fuerte disminucion de finales de la década del ochenta
donde se llegé a tener 6 empresas terminales.

La competencia entre empresas ocurre a través de otros mecanismos, como la publicidad,
el crédito, y la diversificacion de modelos. Consecuentemente, ocurre lo que Jenkins
denomina un proceso de oligopolizacidon prematura, en el que la competencia “no precio”
permite la subsistencia de estructuras de produccién alejadas de la escala 6ptima.

La diversificacion de modelos como forma de la competencia en mercados poco
desarrollados y con gran numero de productores, agrava los problemas de escala. En
efecto, los costos de la industria automotriz no dependen sélo del volumen de produccion
sino de la diversidad de modelos que se producen, su duracién (mayor cuanto menor es
el ciclo del producto) y del nivel de integracion local permitido.

Desde el punto de vista de la escala importan tres factores: el tamafio del mercado
de referencia, el nivel de produccién de cada industria en particular y la variedad de
modelos producidos (plataformas).

El primero es sumamente critico a la escala de produccién de los componentes, muchos
de ellos standarizables, mientras el segundo hace a la posibilidad de fabricar o no los
componentes criticos como el motor la transmisiéon u otros muy distintivos del modelo,
generalmente fabricados por la empresa terminal bajo distintas formas contractuales. El
tercero permite potenciar al primero, es decir, por ejemplo , la escala de produccion de
autocomponentes.

Un estudio efectuado en los 70s por la CEPAL, que muestra la incidencia de la escala
sobre el mayor precio de los vehiculos fabricados en la Argentina, concluye que del precio
de un vehiculo que en ese entonces superaba en un 122% al precio de uno similar
fabricado en Europa, la mitad del sobreprecio se debia a las diferencias por economias de
escala en la industria terminal y en la autopartista.

En aquel entonces, la produccién por empresa no sobrepasaba las 20.000 unidades, o
sea un 15% de la entonces escala mundial 6ptima. Esto fue mejorado en los noventa con
la especializacién y complementacion.

Un aspecto muy importante a destacar del estudio de la CEPAL, es que en aquel
entonces, dados los altos niveles de integracion vertical de las ensambladoras (fabricaban
casi un 50% del valor del vehiculo), las diferencias de costo se ubicaban en las
operaciones de maquinado, estampado, fundicién y forja. En tanto eran importantes pero
de menor magnitud, los entonces sobrecostos ubicables en la industria autopartista.

Los sobrecostos en la terminal, derivados de la gran segmentacion del mercado, no se
explicaban tanto por el tamafo del mercado como por el gran niumero de empresas.
Asimismo, otra conclusién que mantiene su validez, es que la fragmentacién de la
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industria de partes contribuye a la inexistencia de escalas 6ptimas y mayores costos de
los productos.

En consecuencia, los problemas de costo, se vinculan estrechamente a la pérdida de
economias de escala asociada a un numero excesivo de plantas. Incluso, en el caso de
Suecia, con una industria que participa del mercado con productividades internacionales,
ha sufrido un proceso de fusiones (Saab y Scania) para poder sobrevivir a la
concentracion que esta sufriendo la industria.

Este modo de funcionamiento, llevd necesariamente a una fuerte puja por relajar los
niveles de contenido local, particularmente en momentos en los que el tamafo del
mercado tendié a una mayor reduccion.

En este marco, las exportaciones no resultan del nivel de competitividad necesario, salvo
que, por la via de un sistema de incentivos especial, se pueda financiar la menor
perfomance. Sin embargo, hay dos circunstancias que limitan la salida exportadora: las
politicas nacionales en cada pais tienden a defender su propio proceso de agregacion de
valor; las empresas matrices que concentran sus inversiones en ciertas localizaciones, no
permiten que compitan con subsidiarias de estas localizaciones.

Especializacion y escalas en la actualidad

En 1997 la escala de produccién promedio por modelo superd las 23.000 unidades
alcanzado, la planta mas especializada, a superar las 87.000 unidades y con 6 plantas
produciendo mas de 30.000 vehiculos en la misma plataforma. Era un gran progreso.
Algunas plantas se estaban especializando y otras no tanto. Las plataformas producidas
que en 1990 eran 20 pasaron a 17 en 1995.

Ya en el ano 2000, con la crisis, la escala promedio por vehiculo estaba superando
ligeramente los 15.000 vehiculos y con solo una planta superando los 30.000 vehiculos.
Hubo un retroceso en la cantidad de plataformas en produccién que se eleva a 22. La
distribucion de la cantidad de plataformas por planta es diversa hay plantas que producen
un solo vehiculos y otras 5. Probablemente la inserciéon de cada planta a la actividad
productiva en el pais y su potencial de crecimiento este asociada a esa especializacion
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Argentina: Cantidad de plataformas - 19902000

ANO 1990 1995 1997 1998 1999] 2000]
Sintesis Chrysler 0 0 1 1 1 1
Fiat 3 3 2 2 2 2
Ford 4 3 2 2 2 3
General Motors 1 1 1 2 2 2
Mercedes 0 0 1 1 1 1
Renault 5] 4 5] 4 =) =)
Peugeot-Citroen 2 3 3 4 a 4
Toyota 1] 1] 1 1 1 1
Yolkswagen 4 3 2 3 3 3
Total 20 17 19 20 22 22

En pocas palabras no se ha alcanzado la especializacion y hasta se nota cierto retroceso.
Como parte del proceso de especializacion se esperaba que los modelos sélo se
produjeran en alguno de los dos paises.

Dicho objetivo se ha logrado a medias. De las 22 plataformas construidas en la Argentina
en 2000, seis se producen en Brasil y corresponden a los vehiculos de mayor escala en
ese pais ( Uno/Duna, Palio/Siena, Corsa, Megane, Clio y Gol).

Con estas escalas de produccién, las empresas terminales producen importantes
pérdidas operativas.

Para este afo se espera una disminucion de la produccién pese al incremento esperado
de las exportaciones, y las pérdidas seran probablemente de magnitudes superiores. Con
un nivel de pérdidas tan grande y un mercado tan achicado se podria esperar que alguna
de las empresas con tan malos resultados abandone la produccién. De este modo la
recuperacion de la escala de produccién es uno de los imperativos del momento.
Argentina no ha logrado aumentar las escalas de produccién mediante la especializacion
en un numero reducido de plataformas y modelos.

Produccién de Modelos Identicos - Argentina/Brasil
Miles de Autos / Plataforma
ARGENTINA BRASIL
(97 -98) (99 - 2000) 2000
FIAT 24 10 202
FORD 75 10 0
GM 11 10 119
Mercedes 15 10 0
Renault 11 15 57
Peugeot 4 5 0
Toyota 7 8 0
VW 19 10 362

La perspectiva de las empresas

Teniendo en cuenta la perspectiva de la liberalizacién con Brasil y los problemas de
escala y especializacion mencionados mas arriba, es posible que algunas empresas dejen
de fabricar vehiculos. Esto surge de analizar el programa de lanzamiento de nuevos
modelos de las empresas en Brasil y Argentina, asi como los programas de inversioén en
Brasil. Sélo un grupo de empresas pareceria estar decidida a continuar la produccion de
automotores en el pais. Se trata de Ford, Toyota y GM. Otras podran continuar sélo con
la produccion de componentes importantes como transmisiones, motores, etc
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En el caso de FORD, estaria en condiciones de exportar a extrazona de manera creciente
tanto vehiculos como partes, aunque requiere un tratamiento normativo especifico y
sostenible en el tiempo.

Toyota, a pesar de la escasa magnitud de su operacion en la Argentina, es probable que
la aumente incorporando un nuevo vehiculo.

En el caso de GM, por la capacidad instalada de su planta y las posibilidades. Otras
empresas continuarian produciendo transmisiones como VW y Scania.

Sdlo en el caso de Peugeot habria dudas en la continuidad de operaciones en funcién de
los resultados en la Argentina.

En las dos tablas que siguen se sefiala una estimacion de probables lanzamientos a
realizar por las terminales de Argentina y Brasil. Es notable la mayor cantidad prevista en
el periodo 2001-2006 por la industria en Brasil: 51 en comparacion con la Argentina: 15,
de los cuales no se escucha nada para los siete lanzamientos marcados con gris para los
afios 2003-2004, por lo que la cifra corregida deberia estar en 8 nuevos modelos para la

Argentina.

Lanzamientos en la Argentina 2001-2006 (Estimacion):

Aino Marca Modelo
2001 VW POLOCLASSIC
2002|CHEVROLET CORSA
2003]MERCEDES-BENZ VITO

FORD EXPLORER
RENAULT MEGANE
2004|FIAT PALIO
FORD FOCUS
SEAT CORDOBA
SEAT INCA
NISSAN XTERRA
PEUGEOT 307
TOYOTA &7
VW CADDY
2005|PEUGEOT 207
2006|RENAULT CLIO

Fuente: Estimaciones propias en base a DRI - WEFA
El area gris indica que esas decisiones estan en revision
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Lanzamientos en Brasil 2001-2006 (Estimacion):

Ano Marca Modelo
2001JMERCEDES-BENZ C-CLASS
FIAT DOBLO
CHEVROLET BLAZER
CHEVROLET CELTA
CHEVROLET ZAFIRA
HONDA CR-V
MITSUBISHI L200
CITROEN XSARA
PEUGEOT 206
PEUGEOT BOXER
TOYOTA .?
VW SAVEIRO
2002]JFORD FIESTA
FORD PROJECT AMAZON
CHEVROLET CORSA
HONDA LOGO
MITSUBISHI ANHANGUERA PROJECT
NISSAN FRONTIER
VW FABIA
VW GOL
VW GOL
VW PASSAT
VW PQ24
2003|FIAT STILO
CHEVROLET ASTRA
CHEVROLET S-10
CHEVROLET VECTRA
HONDA CIVIC
NISSAN PATHFINDER
CITROEN C3
RENAULT MEGANE
RENAULT MEGANE SCENIC
TOYOTA COROLLA
2004|MERCEDES-BENZ A-CLASS
FIAT CROMA I
FIAT STRADA
FIAT PALIO
FIAT SEICENTO
FORD FOCUS MAV
CHEVROLET OMEGA
MITSUBISHI Z-CAR
AUDI A3
VW GOLF
2005]FIAT DUCATO
LAND ROVER DEFENDER
PEUGEOT 207
PEUGEOT 207
RENAULT CLIO
2006|CHEVROLET ZAFIRA
HONDA CIVIC
CITROEN C4 PICASSO

Fuente: Elaborado con base a DRI-WEFA
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A modo de sintesis

La industria presenta una severa crisis con un mercado estimado de 70 mil unidades para
este afio y con una produccién proyectada de 200 mil vehiculos cuando la capacidad
instalada es de 830.000 automotores anuales

Mas alld de la coyuntura, el sector presenta problemas, como la escala y la
especializacién, la menor productividad relativa con Brasil y México, los subsidios en
Brasil (Ver Anexo 1), que deben ser tratados y que la mejora en la relacion cambiaria no
ha de solucionar.

En estas condiciones de escala y niveles de especializacion, al momento de superar la
coyuntura actual, es dificil que se pueda parar el proceso de desarme de la industria. Una
de las consecuencias mas graves de esta perspectiva, es el impacto sobre la balanza
comercial, que simularemos en el capitulo siguiente.
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Capitulo 3
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Industria Automotriz Argentina — Escenarios futuros

Partiendo de un modelo de comportamiento basico basado en una proyeccion realista del
afo 2.002, hemos considerado tres hipoétesis diferenciadas de marco normativo futuro para
la industria. Por otra parte consideramos tres escenarios predefinidos de recuperacion
realistas, para cada una de dichas hipétesis. El objetivo de este cruce es simular los
impactos que generaria la apertura total o parcial del sector a futuro y establecer algunas
recomendaciones.

No efectuamos una estimaciéon de cuando se lograria alcanzar los distintos escenarios de
recuperacion, dada lo critico de la situacién en que se encuentra la economia argentina.

El modelo

Para analizar los diferentes escenarios se construye un modelo con las mejores hipotesis
posibles del mercado doméstico de automotores.

Las variables independientes son: el mercado doméstico y las exportaciones. La venta de
automoviles guarda una importante relacion con la tasa de crecimiento del producto bruto
per capita. El coeficiente que relaciona las ventas con el PBl aumenta o disminuye de
acuerdo a la mayor o menor magnitud de la tasa de crecimiento de la actividad
econdmica. Se utilizaron coeficientes observados en los ultimos afios, para considerar la
importacion de vehiculos y partes.

También influyen en la determinacién del mercado otros indicadores como la cantidad de
salarios necesarios para la compra de un vehiculo y la cantidad de crédito disponible para
financiar la compra de este tipo de bién de consumo durable de tan alto valor. Al inicio del
Régimen Automotriz de 1991 eran necesarios casi 17 salarios de un operario industrial
promedio para comprar el automévil mas barato, en 1998 habia disminuido a 9 salarios.
En la actualidad luego de la devaluacion son necesarios 17 salarios para comprar el
vehiculo mas econdmico, lo que muestra el nivel de retroceso en el poder de compra del
salario.

Las exportaciones dependen principalmente del nivel de demanda de nuestro principal
mercado, Brasil; los precios de exportacion son también relevantes.

En el mercado regional el comercio de automotores esta determinado -en el mediano y
largo plazo- por las inversiones en modelos mediante las cuales las terminales planifican
desde que unidad productora abasteceran a los diferentes mercados. En este sentido la
cantidad de lanzamientos recientes y futuros de nuevos de modelos sugiere que Brasil se
encuentra en una situacion mucho mas competitiva. En tal sentido, no cabria esperar un
crecimiento importante en las exportaciones al Brasil, del nivel que alcanzaron en 1998
(212 mil vehiculos exportados), salvo en la hipotesis de crecimiento muy importante del
mercado brasilefio en los proximos afios. Notese que la magnitud del comercio bilateral
automotriz, hoy esta dada por el balance bilateral establecido en la PAM y este aspecto
hoy se esta redefiniendo.
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La Argentina cuenta con una importante capacidad de produccién no utilizada, en orden a
una expectativa del mercado regional sobreestimada, el impacto de la politica de
subsidios brasilena y la depresion del mercado Argentino. Es por ello que se estan
realizando importantes negociaciones comerciales con México y con Chile que permitiran
ampliar los mercados externos argentinos.

En la actualidad las terminales argentinas estan exportando a mercados no tradicionales
algunos modelos donde la capacidad de produccién de esos paises no alcanza para
satisfacer la demanda (Francia), o donde la planificacién a nivel global de las empresas
hizo que se abasteciera mercados del oriente medio con comerciales livianos o se
utilizara capacidad ociosa para producir series cortas de modelos con volante a la
derecha para abastecer mercados como Sudafrica, Nueva Zelandia, Australia y algunos
en Europa.

Al simular la produccion y las importaciones de automotores a partir de la proyeccién del
mercado doméstico de automotores y de las exportaciones de vehiculos, llegamos a
establecer la balanza comercial en automotores. También es posible estimar las
importaciones de piezas y partes para proyectar la balanza comercial de partes. De este
modo, estimaremos la balanza comercial global de la industria automotriz.

En este modelo la demanda de partes importadas se estima en funciéon de la historia
reciente mediante un coeficiente. Del mismo modo, la demanda de vehiculos importados
se estima utilizando las consecuencias de la reciente devaluacion y se tiene en cuenta la
experiencia de Brasil al respecto.

Escenario base
Como se adelantd, el escenario base de funcionamiento se ajusta a una estimacion

realista del afio 2002, cuyo marco normativo es el actual y los datos son los observados
en estos ultimos meses.

2001 2002-1
1 Exportaciones (unidades) 155.123 130.000
2 Mercado interno (unidades) 176.702 70.000
3 Coef vehic. importados (6) / (2) 0,47 0,30
4 Mercado Nacionales (unidades) 93.616 49.000
5 Produccién (unidades) 248.739 179.000
6 Importados (unidades) 83.085 21.000

Se trata de un mercado doméstico de 70 mil vehiculos; exportaciones de
aproximadamente 130 mil unidades a los mercados de Brasil, México, Chile y otros
destinos. En cuanto a lo normativo la proyeccion remite a los desfasajes observados que
han dado lugar en la actualidad a un replanteo de los aspectos centrales de la PAM,
como son el equilibrio del comercio y el contenido argentino de autocomponentes. De la
renegociacion depende la modificacion del “flex” del Mercosur y por lo tanto la magnitud
del comercio bilateral de automotores y componentes entre Argentina y Brasil. Al parecer
la conclusién de dichas negociaciones se va a demorar y cuando ya a transcurrido casi
medio afio obliga a niveles de comercio bilaterales que se restringen a los bajos niveles
del mercado doméstico de la Argentina
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En una fase preliminar del modelo con exportaciones de 130 mil unidades la balanza
comercial de automotores seria superavitaria en 944 millones de ddlares que
compensados con el comercio de autopartes daria lugar a un déficit del orden de los 560
millones de ddlares.

2001 20021
Bza. Automotores (millones U$S) 734 943
Valor Expo autom (millones U$S) 1.628 1.170
Bza. Autopartes (millones U$S) -1.895 -1.504
Exp. autop (millones U$S) 1.544 1.544
Imp. autop (millones U$S) 3.439 3.048
Autop. Imp Prod (millones U$S) 1.395 1.003
Valor piezas imp c/auto (U$S) 5.608,50 5.608,50

Bza. Comercial Sector (millones
U$S) -1.161 -560

Aqui hemos proyectado el ano 2002, con un bajisimo mercado interno de 70 mil unidades
afectado por la profunda crisis con el mercado financiero paralizado y una caida del
producto bruto interno superior al 10%, y con una participacion de los importados
relativamente baja (30%) con relacién a lo observado en la segunda mitad de la década
del noventa (en 1998 alcanz6 el 51%). Esta hipotesis es consecuencia directa de la
reciente devaluacion del peso. Con relacién al aspecto normativo persiste la
indeterminacién de los ultimos afios, tema que no ha generado mayor impacto a pesar de
las profundas modificaciones que ha registrado el mismo. En este sentido ninguna de los
aspectos normativos ha sido tomado en cuenta seriamente y todo se encuentra en una
nebulosa que estd en discusion. Justamente, simularemos algunas hipotesis de
resolucion de estos aspectos.

Cabe destacar que si en este caso base el mercado interno pasara a 250 mil vehiculos
(una recuperacién razonable en el plazo de los préoximos 5 afos, es decir dentro del
periodo de la PAM) el comercio de vehiculos resultaria superavitario en 362 millones y el
déficit de autopartes llevaria, el rojo de la industria a 1.850 millones de ddlares. Estamos
considerando que se mantiene el marco normativo, comercio compensado, pero no tanto,
y contenido local normado minimo, pero no tanto, manteniéndose el contenido nacional de
autocomponentes en la misma proporcién que en 1999. En otras palabras no hay
sustitucion de importaciones y persisten limitados los nuevos lanzamientos de modelos.

El escenario de liberacion del comercio con Brasil

Tal como se planted en el capitulo anterior a partir del afio 2006 la Politica Automotriz
Comun sera de librecomercio en el Mercosur.

En este escenario simulamos una liberacion “pasiva” del comercio automotriz
intrarregional, es decir que la Argentina no plantearia normativas adicionales. Esto es asi
porque durante esta transicion Brasil esta otorgando algunas flexibilidades cuya moneda
de cambio sera la entrada sin condicionamientos al libre comercio.

Es posible que las modificaciones cambiarias de la Argentina obliguen a las empresas a
reconsiderar sus planes. A este respecto se estaba proyectando un numero de




La industria automotriz de cara a su futuro

lanzamientos de nuevos modelos muy superior en Brasil que en Argentina para los
proximos cinco afios. Si bien la mejora cambiaria favorable para la Argentina mejora los
costos de produccion muy afectados desde la devaluacion del real en enero de 1999, la
demanda doméstica en bajisimos niveles en estos ultimos dos afos con proyecciones
tibias para los préximos dos o tres afios no da lugar a inversiones importantes en nuevos
modelos y se esta acumulando un atraso en la oferta de nuevos lanzamientos, asi como
un estancamiento en las exportaciones en el mediano plazo. Por todo esto habria una
reasignacion de facilidades productivas a favor de Brasil y una reduccién de empresas
fabricantes.

En este escenario aumenta la importacion de autopartes que tendrian una predominancia
desde Brasil. El bajo nivel de especializacion ya que se producirian en la Argentina los
mismos modelos que en Brasil, conduce a una maxima utilizacion de componentes
fabricados en mayor escala en aquel pais. El motivo por el cual no se realizarian mayores
inversiones en la produccidon de componentes en la Argentina se vincula a que las
inversiones en nuevas plataformas fueron captadas por los subsidios de los estados
brasilefios (Ver Anexo sobre Subsidios en Brasil).

En este escenario la terminales brasilefias estarian apropiandose del excedente del
consumidor de la Argentina: autos mas caros que los internacionales y mayoria de la
produccion asentada en Brasil.

Brasil-I brasil-Il brasil -maximo

1 Exportaciones (unidades) 200.000 200.000 200.000
2 Mercado interno (unidades) 250.000 350.000 450.000

Coef vehic. importados (6) /
3 (2) 0,70 0,70 0,70

Mercado Nacionales
4 (unidades) 75.000 105.000 135.000
5 Produccion (unidades) 275.000 305.000 335.000
6 Importados (unidades) 175.000 245.000 315.000

Supongamos entonces tres escenarios alternativos de recuperaciéon del mercado interno
de 250 mil, 350 mil y 450 mil unidades. Con niveles de exportacion un poco inferiores a
los maximos alcanzados en la década de los noventa en 200 mil unidades. La importacion
de vehiculo importados abasteceria el 70% del mercado y habria una alta de
componentes importados, un 50% del valor del auto (70% de las piezas), especialmente
brasilefias.

Brasil-I brasil-Il brasil -maximo
Bza. Automotores (millones U$S) -84 -838 -1.591
Valor Expo autom (millones U$S)  1.800 1.800 1.800
Bza. Autopartes (millones U$S) -2.563 -2.788 -3.013
Exp. autop (millones U$S) 1.544 1.544 1.544
Imp. autop (millones U$S) 4.107 4.332 4.557

Autop. Imp Prod (millones U$S) 2.062 2.287 2.512
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Valor piezas imp c/auto (U$S) 7.500 7.500 7.500

Bza. Comercial Sector (millones
U$S) -2.647 -3.626 -4.604

En la alternativa mas conservadora con relacion a la recuperacion, la balanza de
vehiculos es negativa en 84 millones, la de autopartes sera negativa en 2.560 millones y
el déficit global del sector alcanzaria los 2.650 millones. La alternativa intermedia plantea
un mercado interno de 350 mil unidades ( 376 mil fue en 1996 afio de recuperacion del
Tequila), con una balanza de automotores negativa en 838 millones, autopartes de 2.788
millones y la balanza total del sector deficitaria en 3.626 millones. Si plantearamos la
alternativa mas optimista de recuperacion con 450 mil vehiculos de mercado domestico,
una produccién de apenas 335.000 vehiculos se estaria alimentando un déficit global del
sector de 4.600 millones ( 1.600 millones de vehiculos y 3.000 millones de autopartes). En
estos escenarios se supone que no crece e inclusive podria haber alguna disminucion en
la capacidad productiva de las terminales.

Esos déficits comerciales proyectados de la industria automotriz son a todas luces muy
altos para las posibilidades de la balanza comercial de la Argentina.

Escenario de liberalizacion del comercio ( al estilo de Chile)

El escenario anterior con Brasil, donde no hay politicas adicionales permite mostrar que
las consecuencias de marchar sin condiciones al librecomercio sectorial la Zona Comun
implica pérdidas en la actividad industrial y en el bienestar del consumidor.

Ante la ausencia de beneficios y transferencia del excedente de los consumidores a las
terminales brasilefas, se podria pensar en una propuesta de liberalizacion del comercio
donde por lo menos los consumidores se encontrarian con vehiculos a precios mas bajos
y a mayores opciones de calidad. Cabe destacar que esta variante fue evaluada por
anteriores conducciones del ministerio de economia.

Estamos pensando en una apertura profunda que permite a las empresas radicadas (que
tienen desarrolladas sus redes de distribucion) distribuir excedentes de produccion de
otras localizaciones.

En esta alternativa los aranceles de importacion de vehiculos son muy bajos (10%). El
precio de los automotores esta por debajo de la media internacional (por ejemplo Europa
o Corea). Es probable que quede alguna terminal fabricando algin modelo y hasta que se
mantengan algunas exportaciones, pero es claro que la produccion sera muy inferior a la
actual. La demanda interna sera mayor que en una situacién de proteccion arancelaria
del 35%. Las partes tendrian también aranceles bajos y no deberian existir requisitos de
contenido nacional.

En este escenario de liberalizacion el precio de los vehiculos cae con respecto a un
mercado con un arancel del 35%, pero no estariamos volviendo por ello a niveles de
mercado como los de 1994 y 1998 con 508 mil y 455 vehiculos respectivamente en lo
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préximos afios, considerando niveles inferiores de producto bruto y la caida ya
mencionada de los salarios reales y encarecimiento en salarios de un vehiculo.

Los resultados son afectados por diferentes consideraciones. En primer lugar, este
escenario de eliminacion de la preferencia arancelaria regional es una situacion de crisis
en la relacion con Brasil y por lo tanto la evolucion de las exportaciones se vera afectada
ya que el socio natural para el tipo de producto y la organizacién de las plataformas de
produccion es Brasil. Asimismo se veran afectadas las exportaciones de autopartes a ese
destino. En segundo lugar la demanda total de automotores sube como consecuencia del
efecto precio a que daria lugar la reduccion del arancel de importacion. En tercer lugar la
produccién nacional de componentes se reduciria como consecuencia de la inexistencia
de normas sobre la utilizacidon minima de componentes locales y aumentaria la demanda
por componentes importados.

Seria esperable en cambio, un alto déficit en la balanza de vehiculos. El nivel de empleo
del sector deberia ser bajo. A primera vista este escenario de déficit tendria un peso muy
grande para el sector externo argentino.

En este escenario el mayor ganador es el consumidor se beneficiaria con productos a
precios inferiores a los productos brasilefios, mayor variedad y vehiculos de mejor calidad.

liberacion-I liberacién-Il liberacién-lll

1 Exportaciones (unidades)  150.000 130.000 100.000

2 Mercado interno (unidades) 287.000 402.000 517.000
Coef vehic. importados (6) /

3 (2) 0,70 0,70 0,70
Mercado Nacionales

4 (unidades) 86.100 120.600 155.100

5 Produccion (unidades) 236.100 250.600 255.100

6 Importados (unidades) 200.900 281.400 361.900

Si se produjera una liberalizacién del comercio (con un arancel de importaciones del 10%)
un mercado doméstico de 250 mil vehiculos podria crecer hasta 287 mil unidades como
consecuencia de la baja de precios producto de un arancel menor, si las exportaciones se
mantuvieran en 150 mil automotores y aumentara al 70% la participacion de vehiculos
importados en las ventas al mercado doméstico siendo desplazados por produccion de
extrazona los vehiculos brasilefios, el déficit del comercio exterior de automotores seria
ligeramente superior a los 3.084 millones de ddlares, 813 millones de autos y 2.271 de
partes.

liberacion-| liberacion-li Liberacién-lll

Bza. Automotores (millones U$S) -813 -1.860 -2.996

Valor Expo autom (millones U$S) 1.350 1.170 900

Bza. Autopartes (millones U$S) -2.271 -2.380 -2.413

Exp. autop (millones U$S) 1.544 1.544 1.544

Imp. autop (millones U$S) 3.815 3.924 3.957

Autop. Imp Prod (millones U$S) 1.770 1.879 1.913

Valor piezas imp c/auto (U$S) 7.500 7.500 7.500
liberacion-| liberacion-ll Liberacién-lll
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Bza. Comercial Sector (millones
U$S) -3.084 -4.240 -5.410

En esta situacion si el mercado doméstico alcanzase 402 mil automotores, el desbalance
de la industria seria de 4.240 millones. Para alcanzar en el caso de un mercado
domeéstico de 502 mil vehiculos un desbalance superior a los 5.400 millones de ddlares.

Como vemos la magnitud de los desbalances proyectados serian una pesada carga para
la balanza comercial argentina.

¢Escenario Alternativo?

El tercer escenario plantea un activismo en la politica con una vision estratégica: no repetir
los errores del pasado y tratar de superar problemas estructurales que presenta la
industria, algunos de los cuales ya fueron tratados en el capitulo anterior.

Algunos analistas internacionales esperan que la Argentina alcance las 300 mil unidades
vendidas recién en el 2007. Por otro lado se esperaria un importante crecimiento en las
ventas en Brasil que podrian alcanzar las 2.000.000/2.100.000 unidades en 2004 y mas
de 2.500.000 unidades para el 2007, por lo que las exportaciones hacia ese pais podrian
alcanzar los 275.000 vehiculos (manteniéndose las participaciones de estos Uultimos
afios). Asimismo hemos considerado en total exportaciones por 350 mil automotores
suponiendo un fuerte avance en la relacion con México y Chile y la explotacién de otros
destinos.

politica-l  politica-ll  politica-lll Politica-IV
1 Exportaciones (unidades) 200.000 350.000 350.000 350.000
2 Mercado interno (unidades) 250.000 250.000 350.000 450.000
Coef vehic. importados (6) /

3 (2) 0,50 0,50 0,50 0,50
Mercado Nacionales

4 (unidades) 125.000 125.000 175.000 225.000

5 Produccién (unidades) 325.000 475.000 525.000 575.000

6 Importados (unidades) 125.000 125.000 175.000 225.000

En condiciones normales de recuperacion (para un mercado interno de 250 mil vehiculos)
nuestro modelo muestra un superavit de 75.000 vehiculos. Los importados tendrian una
participaciéon de un 50% del mercado, similar al nivel alto que ya tenian al final de los
afos noventa. Hay un crecimiento de las exportaciones de autopartes asociadas a
proyectos de mayor escala. Si bien las importaciones de autopartes aumentan por el
mayor nivel de produccién tanto de vehiculos como de autopartes asociados a mayores
exportaciones se reduce el contenido importado para la produccion nacional.
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politica-l politica-ll politica-lll Politica-IV

Bza. Automotores (millones U$S) 454 1.804 1.265 727

Valor Expo autom (millones U$S) 1.800 3.150 3.150 3.150

Bza. Autopartes (millones U$S) -2.064 -2.810 -2.955 -3.255
Exp. autop (millones U$S) 1.930 2.084 2.238 2.238

Imp. autop (millones U$S) 3.994 4.894 5.194 5.494
Autop. Imp Prod (millones U$S) 1.950 2.850 3.150 3.450
Valor piezas imp c/auto (U$S) 6.000 6.000 6.000 6.000

Bza. Comercial Sector (millones

Us$S) -1.610 -1.006 -1.690 -2.528

El déficit de esta hipdtesis conservadora de recuperacion del mercado interno, rondaria
los 2.000 millones de délares. En el caso siguiente con exportaciones de 350 mil
vehiculos y manteniendo el nivel del mercado interno se estaria arribando a un déficit del
orden de los mil millones.

Un mercado interno de 350 mil unidades y similar valor para las exportaciones como
plantea la alternativa de politica Ill implica un déficit de 1.700 millones pero para un nivel
asociado de produccién de 525 mil unidades.

Finalmente en una alternativa de politica mas optimista, un lugar al que habria que
proponerse llegar en algun momento, se plantea un mercado interno de 450 mil unidades
con exportaciones por 350 mil dando lugar a un déficit de 2.528 millones.

Notese que en todos estos escenarios de politica se ha considerado una participacién
muy alta de vehiculo importados en el mercado argentino, en funcién de generar acuerdos
reciprocos de comercio y respetar las caracteristicas productivas de la industria a nivel
mundial.
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Capitulo 4
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Recomendaciones de politica

Afirmamos que el reemplazo del Régimen automotriz de 1991/92 consagrado en la PAM,
no dejé asentada una politica sectorial frente a los subsidios otorgados por Brasil y que, en
tal sentido, no frenara el traslado masivo de la industria automotriz al Brasil. Sugerimos la
conveniencia de plantear una politica decidida de atraccion de nuevos lanzamientos
(nuevas inversiones) ya que de éstas depende el fortalecimiento de la cadena de
proveedores, y que las acciones reglamentaristas sobre el contenido local tienen poco
efecto, sin embargo un contenido local bajo del 20% en la actual situacion del mercado es
necesaria para retener la poca industria autopartista que resta en el pais.

La perspectiva es que Argentina disminuira su capacidad de produccién de automoviles,
restando para el pais tal vez dos o tres terminales instaladas, o eventualmente una
pequefa base ensambladora si los aranceles de importacién a utilizar fueran muy bajos.
En Chile la experiencia de liberalizacién de la industria automotriz de lo anos 80 termind
con la fabricacion de vehiculos (salvo la planta de emsamblado de General Motors, con un
contenido de insumos domésticos muy pequefo).

Al plantear los escenarios de apertura, una regional (Il) y otra multilateral (lll) analizamos el
impacto que tiene actuar para el corto plazo sin una vision estratégica por sus efectos
sobre la capacidad de produccién y la balanza comercial del sector.

Ahora bien, sea que las cuestiones normativas no logran resolverse y persista la PAM tal
como la conocemos, 0 que se vaya a un escenario acelerado de apertura regional o
multilateral (desarme de la PAM), en ambos casos siempre es posible definir reglas que
permitan sacar un mejor provecho de esa situacion. Obviamente, lo ideal es plantear una
politica integral y no parches para tratar que “no nos vaya tan mal”. Una politica integral
tendria como consecuencia deseable los resultados del escenario lil.

Por ende a la pregunta de si “es necesario hacer algo”, la respuesta es que si no se hiciese
nada problamente se perdera un sector manufacturero que cuenta:

¢ Con el desarrollo en los afios noventa con una capacidad instalada superior a las 800
mil unidades.

¢ Modelos que todavia son producidos en las casas matrices.

¢ Instalaciones fabriles con productividad competitiva con el estado del arte de la
industria globlamente.

¢ Una densidad mediana de vehiculos por habitante, que volvid a reducirse en los
ultimos afios.

¢ La edad media de los vehiculos relativamente alta.

Por su parte no hay que minimizar el impacto negativo sobre la balanza comercial y los
efectos sobre el empleo.

Presentamos entonces las recomendaciones de politica para diferentes situaciones.
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A) Se mantiene la PAM como esta

En el capitulo que analizamos los principales temas de la PAM, sefalamos tres temas
criticos: el sistema de comercio preferencial entre Argentina y Brasil, las normas de origen
(con todo el capitulo de contenido local) y los programas de adecuacién y cesion de
contenido.

En relacion al sistema de comercio compensado o con preferencia arancelaria, se
recomienda desagregar el balance global y analizar la situacién de cada empresa. Hoy el
problema principal es lograr una flexibilizacion para las exportaciones en mas hacia Brasil,
dada la limitacion que impone a las exportaciones argentinas el equilibrio del déficit
bilateral establecido en la PAM. Se esta pidiendo que se permita exportar el triple de lo que
se importe de Brasil de modo de utilizar el maximo potencial exportador de la Argentina a
ese mercado.

Las negociaciones estan en una impasse. Brasil sugiere adoptar un desequilibrio que sea
del 1,6 igual al desequilibrio del afo 2001 y modificar la clausula de contenido regional
favoreciendo la inclusion de autocomponentes regionales en desmedro de los de
extrazona. Esa negociacion que desde una logica comercial brasilefia parece razonable
afectaria probablemente parte de la competitividad de las terminales argentinas que radica
en el uso de componentes de extrazona, y puede ser mortal para industria argentina en la
ausencia de otras normas.

Pero esta situacion es coyuntural. Argentina sera deficitaria pues su nivel de integracion es
escaso, como apreciamos en todos los escenarios. No se deberia por ende otorgar el
comercio sin condiciones a cambio de una flexibilidad en el corto plazo. En consecuencia
lo importante es analizar como es el flujo de comercio en cada empresa y en qué casos se
justifica solicitar un “waiver”. Lo unico que puede justificar dicha flexibilidad es que el flujo
de exportacion sea sostenible en el tiempo, y no se trate s6lo de una venta de capacidad
presente y no futura del mercado interno. De otra forma, al ceder el libre comercio se
estara condenando a empresas que tienen un desarrollo de plataforma a que dicho
proyecto se traslade a Brasil.

En la misma linea de razonamiento, en los recientes acuerdos con México y Chile para
aumentar el comercio, se introduce que a partir de un periodo de transicion habra
simplemente una liberacién comercial con ambos paises, dificultando una politica argentina
realista. La necesidad de corto plazo de exportar por la critica situacion del mercado
interno esta ocultando nuevamente, como lo fue cuando se discutié la PAM, una politica de
mediano y largo plazo.

La poca cantidad de lanzamiento de nuevos modelos comparativamente entre Argentina y
Brasil esta sefialando que en el mediano plazo la Argentina perdera su capacidad
exportadora de automoviles.

El otro punto es el del contenido local. Aqui hay varios aspectos a considerar. En primer
lugar no hace falta volver con el tema de la medicion neta o por proceso. Lo importante
radica en la escala de lo que se produzca. Si hay escala hay necesidad logistica de
aprovisionarse en la Argentina. Por ende, resulta necesario estimular a los proyectos que
presentan escalas Optimas. La herramienta a este respecto esta escrita ya en los llamados
programas de adecuacion.
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Dichos programas permiten suspender la multa por incumplimiento de contenido local, y
obliga a presentar un programa de desarrollo de proveedores. Si la Autoridad de aplicacion
decidiera limitar la aprobacion de dichos programas a aquellos que demuestren niveles de
desarrollo importantes (asociados a nuevas inversiones) y sobretodo sostenibles en el
tiempo, entonces dichos programas actuarian de “filtro” para quienes puede “no integrar” a
favor de quienes ya integran. Una variante a este respecto es permitir un nivel de
integracion menor a las exportaciones hacia el resto del mundo. Esto por supuesto
requiere una clara decisién politica a este respecto. La ventaja de actuar asi es que se
reconoce a las empresas que hicieron inversiones en desarrollo de proveedores.

Finalmente, lo mismo cabe para la cesién de contenido. Estos programas deben ser
realmente programas de globalizacion de proveedores. De otra manera, actuan de clearing
del sistema sin beneficiar el desarrollo de proveedores.

En otras palabras, en caso de existir voluntad politica por parte de la autoridad de
aplicacion, la normativa actual brinda herramientas para restringir quienes pueden acceder
a los beneficios de la flexibilizacién de la normativa.

B) En caso de desarme de la PAM

Nuestro punto de vista es que en el caso de la liberalizacion con Brasil se deberia
introducir criterios normativos que impidan ese traslado masivamente de la industria
automotriz y se oriente a resolver el problema de escala de produccién que tiene la
industria desde su implantacién en el pais a inicios de los afios sesenta. Este problema fue
atacado con relativo éxito en el Régimen Automotriz de 1991 mediante la especializacion-
complementacion y las exportaciones.

Escalas

Al negociar la finalizaciéon de la PAM, o la inauguracién del periodo de librecomercio, se
deberian incluir algunos elementos, por ejemplo, de la Politica Automotriz Comun
establecida entre USA y Canada en 1965, en vias de finalizar. Alli se establece que para
vender un vehiculo se debe producir otro localmente y se establece un limite minimo para
la compra de componentes.

También deberian introducirse estimulos a la escala de produccién, que es el camino
utilizado por Australia. Alli se permite la importacion de un porcentaje del valor de la
produccién a arancel cero a aquellas empresas que producen una escala minima de
automotores y motores.

Reglas de origen

Otro aspecto a considerar es modificar la manera en que se definen las reglas de origen.
La materia que define la consideracién de nacional de un producto, se conoce como
normas de origen, y su forma operativa, el “Dictamen de origen”.

Su utilizacion mas visible es en el comercio exterior, particularmente cuando se llevan a
cabo procesos asociativos, ya que resulta sumamente critico controlar que los
intercambios que se realizan bajo los sistemas de preferencia arancelaria, sean aplicados
a productos considerados originarios del o de los paises miembros.
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Existen legislaciones internacionales consensuadas acerca de como se mide y define el
origen de una mercancia, con variantes y alternativas, de manera que los paises utilizan
distintos criterios.

En Argentina, nos regimos por las normas de origen del Tratado de Asuncion, que
basicamente plantean que un producto para ser considerado como Mercosur, debe cumplir
con:

e ¢l valor de los materiales originarios no debe ser inferior al 40 % del Valor FOB de
exportacion del producto final,

e ¢l proceso de transformacion operado debe implicar cambio de posicién en la
nomenclatura (lo que se conoce en la jerga como criterio de “medicion por valor’, y
“cambio de partida”)

Pero ademas, el tratado permite que los Estados Partes establezcan, de comun acuerdo,
los llamados requisitos especificos de origen que prevalecen sobre los criterios
generales de calificacion (ejemplo: para que un vehiculo pueda ser considerado nacional,
su motor, su transmision debe ser integramente fabricada en el pais).

En el Nafta los requisitos especificos se utilizan bastante. En resumen, las normas de
origen y la certificacion de dicho origen, sirven para que la politica arancelaria cumpla de
manera efectiva su funcion de proteger el valor del trabajo agregado dentro de una
frontera.

Ademas existen otros usos alternativos de la utilizacion de los criterios de origen. La
certificacion de que un producto es argentino, porque cumple con tal o cual regla, y un
sistema de etiquetado, informa de una diferenciacién al consumidor, que bien puede ser
aprovechada por las gremiales empresarias o0 las propias empresas como criterio de
marketing de sus productos. Un ejemplo es el sistema de etiquetado que rige en los E.E.
U.U donde cada vehiculo vendido debe indicar en una etiqueta adherido al mismo el
contenido nacional que tiene.

Cabe destacar finalmente, que en caso de desarme de la PAM, es importante que en la
negociacién se muestre que la alternativa para la Argentina, podria ser el librecomercio, en
vias de resguardar aunque sea un beneficio para los consumidores. A este respecto
hemos elaborado el Escenario Il de liberalizacion.

Elementos para una nueva politica automotriz:

Finalmente, y en relacion al escenario de hacer una politica, entendemos que los
siguientes son los aspectos que deberian primar en un nuevo disefio, ya que como vimos
no hay una buena salida dentro de la PAM:

+ El programa automotriz deberia tener un horizonte de estabilidad temporal importante,
por ejemplo diez afos, al estilo del Programa Autopact de Canada/USA, el ACIS
australiano, o el programa mexicano.

+ Debe negociarse con las empresas el acceso a la preferencia arancelaria con Brasil en
base a la distribucién de plataformas independientes en ambos paises.
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¢ Se debe apuntar a un esquema que promueva la escala por sobre la diversidad de
modelos y que esta logica sea trasladable a la industria proveedora. La exportacion
tiene una importancia fundamental.

+ Este estrategia de negociacién se debe realizar en forma conjunta con las empresas,
particularmente con aquellas que estdn en mejores de aprovechar este tipo de
estimulos.

Finalmente...
¢ Cual seria en la practica el esquema que imaginamos positivo para el sector?

Pocas terminales, produciendo una escala alta y especializada, un 50% de esa produccion
a la exportacién, y una contrapartida equivalente de vehiculos importados a bajo arancel, lo
que destaca el papel de la reciprocidad de mercados. Normas técnicas rigidas que evitan
la licuacién de los beneficios de acceso al mercado entre otros no fabricantes. Una
industria proveedora inicialmente chica pero con un rapido ritmo de crecimiento en funcion
de las altas escalas y la especializacion. En este marco, una fabrica de motores y un
centro de estampado utilizable por las distintas empresas podria ser un objetivo deseable.
Este esquema no requeriria de condicionamientos al contenido local. Puede ser medido
como promedio por empresa, de forma de permitir un sistema &gil de lanzamiento de
modelos. El balance seria de vehiculos contra vehiculos y partes contra partes. Se
buscaria cierto equilibrio en el tiempo de duracion del programa. Un esquema de
promocién de las exportaciones de autopartes y un fondo de financiamiento para nuevos
desarrollos. El esquema seria complementario con Brasil.

475000

20.000 vehiculos X

320.000

Arg. 2000 Arg. 2008
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Subsidios a la Industria Automotriz en BRASIL

Descripcién

Los Estados Brasilefios otorgaron un sistema complejo y completo de incentivos a las
inversiones en el sector. Estas facilidades fueron adicionales a las del Régimen
Automotriz de Brasil que rigié en Brasil entre 1995 y 1999 y que luego derivé en la Politica
Automotriz Comun, pero sus efectos se extenderan hacia el final de la primera década del
Siglo XXII. EI Régimen automotriz era desde el punto de vista juridico nacional, los
incentivos adicionales a los que nos referiremos fueron otorgados por los Estados y
Municipios de la Republica Federativa del Brasil.

Cada Estado negocio sus protocolos con el sector en forma independiente, a pesar de ello
las exenciones, facilidades y estructura de los convenios fueron similares de Estado a
Estado para el establecimiento de una planta de automotores.

Los protocolos incluian una serie de puntos:

¢ La donacion de los terrenos o una parte importante de los mismos

+ La provision de la infraestructura necesaria para la utilizacion del predio, incluyendo:

e agua,

cloacas,

luz,

gas,

telecomunicaciones,

caminos,

y en algunos casos conexiones ferroviarias hasta el interior de la fabrica,

y a veces incluia terminales portuarias exclusivas,

y en algun caso a facilitar gratuitamente oficinas donde funcionaria la

empresa hasta tanto se finalicen las obras de construccion de las

facilidades industriales.

e Lo que hace que en realidad se esta en presencia de una politica de creacion de
verdaderos polos de desarrollo ya que se garantiza ademas: capacitacion para el
futuro personal a través de centros de capacitaciéon estaduales (CENAI), creacién de
escuelas para los hijos de los dependientes de las empresas, la provision de medios
de transporte hacia la localizacion de los emprendimientos.

¢ Descuentos importantisimos en los impuestos Estaduales y Municipales por periodos
gue ningun caso son menores a 10 afios

¢ El aporte de préstamos por parte del estado en moneda brasilefa a tasa de interés fija
siempre siempre mas bajas que las tasas de mercado y sin ajuste por la inflacion en
muchos casos.
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Coordinacién entre los diversos sectores

Previamente y en forma conjunta a la decision de localizacion entre el Estado y el
Municipio correspondiente se celebrd un acuerdo entre aquellos, la firma automotriz, los
bancos del estado, las empresas proveedoras de los servicios indicados mas arriba, los
organismos provinciales de capacitacion, el ferrocarril, etc., donde se incluye los
compromisos de cada uno y los plazos de tiempo en que cada obra debe estar concluida.
Asimismo se definieron comités entre el estado, el municipio y la empresa para la
resolucion de controversias. Junto a lo anterior, se incluyeron borradores de las medidas
necesarias por parte del Estado y Municipio para el funcionamiento del proyecto de
inversion, como ser la creacidon y reglamentacion de leyes estaduales para el
establecimiento de fondos de desarrollo que contribuiran a la financiacion del capital de
trabajo y a veces del activo fijo de los emprendimientos.

Beneficios fiscales y financieros

El centro del andamiaje financiero del subsidio de las inversiones consistié en utilizar
entre el 40 y el 75 % del Impuesto a la Circulacién de Mercaderias y Servicios - ICMS
(Impuesto de las provincias brasilefias con un funcionamiento similar al IVA en la
Argentina) que debe pagar la empresa como recursos para un Fondo de Desarrollo
Estatal cuyos ingresos se aplicaran a préstamos para financiar el capital de giro de la
misma. En otras palabras, por un lado la empresa liquida el 70% del ICMS
correspondientes a las ventas de cada mes al Fondo de Desarrollo y por otro recibe la
parte correspondiente mensual del préstamo para el capital de trabajo. El 25% de la
recaudacion del ICMS que es parte de los ingresos fiscales de los Municipios también
seria facilitado por estos en forma de préstamos a las empresas

El ICMS es un impuesto provincial (estadual) que perciben las provincias brasilefias por la
circulacion de mercaderias y servicios. La tasa del ICMS sin embargo esta unificada para
todo Brasil en el 12% para ventas de autos, livianos y comerciales. Sus caracteristicas
estdn acordadas por todos los estados en un organismo cuyos miembros son los
secretarios de hacienda de todos los estados del Brasil y su opinién unanime es necesaria
para introducir cambios en su funcionamiento.

Los préstamos otorgados mediante este procedimiento son en general sin correccion
monetaria y/o a tasas de interés que varian del 0 % al 1,5%, o al 3,5% 0 6%. En Brasil los
préstamos mas blandos otorgados por el BNDES - Banco Nacional de Desarrollo
Econdmico y Social - tienen una tasa de alrededor del 16 % anual.

Cabe destacar que estos préstamos tienen plazos de gracia que varian entre los cuatro y
los diez afos, y a su vez suelen tener plazos de pago de hasta quince afos.

Los acuerdos de préstamo incluyen la liberacion mensual en algunos casos de dos
modalidades excluyentes, o un porcentaje de las ventas que puede oscilar entre el 7% o
el 9% con relacién al proyecto de que se trate o un monto fijo de alrededor de 1100
Reales por unidad vendida en el caso de una de las inversiones mencionadas.

También se incluyen otro tipo de préstamos, como ser refuerzos para capital de trabajo y
otros motivos que llegaron a superar en algun caso los 120 millones de reales.

Los proyectos de inversion comprenden en algun caso la exencion del pago de cualquier
tributo municipal por plazos que suelen llegar a los 10 afios.

El primero de los acuerdos fue suscripto entre Renault, el Estado de Parana y el Muncipio
de Sao José Dos Pinhas concluido en Marzo de 1996. Los protocolos indicaban que
Renault construiria una planta a comenzar en 1999 y que la misma representaria el 60%
del capital de Renault en Brasil. Renault se comprometio a emplear 1.500 personas y a
pagar una indemnizacion de 50,5 millones de Reales (en reales) si la planta fuera
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desmantelada antes de los 20 afos. El Estado de Parana donaria los terrenos de 2,5
millones de metros cuadrados para la planta, la provision de la infrestructura, inclulyendo
facilidades portuarias. La provision de electricidad se haria a precios un 25% mas baratos
que los precios de mercado. Ademas, los acuerdos incluian que el estado provincial se
haria cargo del 40% del total del capital invertido hasta el equivalente de entonces 300
millones de ddélares y a otorgar préstamos sin interés y sin ninguna clausula que tomara
en cuenta posibles devaluaciones del Real que serian reembolsados después de los diez
afos. Renault también recibiria una serie importante de descuentos en los impuestos que
deba abonar al Estado y Municipio, similares condiciones se otorgarian a los proveedores.

Sobre la base del Acuerdo de Renault con el Estado de Parana, Mercedes Benz firmd el
siguiente convenio en diciembre de 1996, esta vez para el establecimiento de la planta de
Juiz de Fora en el Estado de Minas Gerais. La empresa se comprometia a generar 1.500
empleos vy recibiria del Estado provincial brasilefio el equivalente de 100 millones de
ddlares para las inversones en la planta y en el predio mas préstamos adicionales ligados
al volumen de la produccion, la donacion de terrenos por 2,8 millones de metros
cuadrados, desarrollos de insfrestuctura vial, telefénica, energia electrica y gas y la
urbanizacion de la rivera del Rio Paraibuna, la construccion de la pista de pruebas, la
inversones para la escuela del personal de la fabrica incluida la ensefianza del idioma
aleman; el desarrollo de la infraestructura sanitaria y de agua a precios subsidiados por 10
afnos. Mercedez-Benz por su parte tomd a su cargo una normativa muy precisa para el
cuidado ecoldégico de la planta. Los préstamos fueron a tasas bajas de interés, en reales
sin ajuste por inflacién, serian por el 70% de la facturacion de la planta, de modo que el
70% los pagos por el ICMS volverian a la empresa bajo la forma de créditos en las
condiciones mencionadas mas arriba y a devolver en 15 afios con diez anos de gracia.

Las condiciones del acuerdo entre General Motors y el Estado de Rio Grande do Sul
fueron en general similares a los casos ya mencionados. Incuia el préstamo de casi 300
millones de ddlares a la firma del acuerdo en marzo de 1997, a la tasa del 6% en reales
muy por debajo de las tasas vigentes en el mercado. Con ese préstamo GM compraria el
terreno y desarrollaria la planta. Todas la inversiones realizadas por la empresa en capital
fisico serian reembolsadas por el estado en dolares. Ese préstamo fue entregado antes
de la construccién de la planta y el repago de la misma deberia comenzar en el afio 2002.
Los descuentos impositivos se extenderan por 15 afios. Ademas, el gobierno provincial y
el municipal se comprometieron a proveer toda la infraestuctura necesaria: Electricidad,
gas natural. Agua, telecomunicaciones y cloacas a precios subsidiados. El estado
construiria un puerto y realizaria los movimientos de tierra para preparar los terrenos.

Ford habia firmado un protocolo tambén con el Estado de Rio Grande do Sul para instalar
una planta de mas de 100.000 vehiculos/afio por lo que el Estado se comprometia a
garantizarle que recibiria préstamo por el equivalente de 700 millones de ddlares a la
misma tasa baja del 6% para financiar la inversién fija mas préstamos adicionales para
financiar la parte de construcciones. El acuerdo incluia las mismas rebajas impositivas de
General Motors. Luego, por desacuerdos entre las partes Ford cambié la inversién para el
Estado de Bahia, donde construy¢ la planta en Camacari. No conocemos las condiciones
de la inversion.

A su vez Chrysler, Volkswagen y Peugeot recibieron facilidades en los linieamientos
mencionados para sus inversiones en los Estados de Parana y Rio de Janeiro.
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Intervencion del Banco Nacional de Desarrollo Econémico y Social (BNDES)

En la decision reciente de radicacion en Brasil de una terminal europea tuvo un
protagonismo importante el Presidente del BNDES, banco de fomento industrial del Brasil
que prestara un importe cercano a los 600 millones de ddlares, de los cuales 200 se
destinara al desarrollo de autopartistas que acompafarian a la terminal.

El 23 de abril de 1997 un decreto del Presidente Fernando Henrique Cardozo en lo que
constituye una decision sin precedentes para el Brasil autoriza a los bancos oficiales a
prestar a empresas multinacionales utilizando un mecanismo llamado "cesta de
monedas", dentro de las cuales se incluyen las terminales automotrices. Esto introduciria
un nuevo elemento de diferenciacion con la Argentina.

Régimen automotriz especial del Nordeste, Norte y Centro - Oeste de Brasil

Este régimen es una clara violacion de los acuerdos del Mercosur. Las terminales que
ingresen al mismo tendran incentivos fiscales prorrogables hasta el afo 2010, diez afios
mas que las que se instalen en el Sur y el Sudeste. Entre los beneficios concedidos estan
exencion del Impuesto a las Ganancias, la reduccion del 95% del impuesto para la
importacién de materias primas, piezas, componentes y neumaticos. La compra de
maquinas, equipos y herramientas, nacionales o importadas esta exenta del Impuesto a
los Productos Industrializados y las empresas quedaran libres del Impuesto a las
Operaciones Financieras.

El Ministerio de Industria, comercio y turismo habia informado sobre las inversiones
registradas en el régimen especial, los montos comprendidos en los proyectos para
automoviles, jeeps, utilitarios y comerciales alcanzaron a cerca de 1.750 millones de
dolares (Asia Motors 719, Hyundai 286,2, General Motors (Brazauto) 160, Subaru
(Taquari) 150, Skoda (Tatra)100, etc.), Las inversiones propuestas para motos alcanzaron
a 794 millones y las propuestas para tractores y maquinaria agricola fueron de 206
millones de ddlares. En total el programa del Nordeste alcanzé a presentaciones por
2.750 millones de délares. Lo cual superé las espectativas de los formuladores de politica
al proponer la medida. Obsérvese la importancia de dichos montos cuando el total de
inversiones en Argentina fue del orden de los 4.800 millones para el periodo 1995-2000.
En sintesis

En una de los ultimos anuncios de inversiones en el Estado de Rio Grande do Sul el
estado llegé al extremo de entregar a una empresa inversora 253 millones de ddlares aun
con anterioridad al comienzo de las obras civiles de la planta.

Estamos ante una de articulacion muy lograda de todos los sectores intervinientes tanto
del sectores publico y privado.

La magnitud de los subsidios es inmensa, lo cual impone condiciones muy desiguales a
las inversiones en la industria automotriz en Argentina en relacion al Brasil. Vale la pena
en las conclusiones volver a mencionar que los préstamos acordados representaron en
algun caso entre 800 mil y un millén doscietos mil délares por puesto de trabajo y
una parte importante del total de la inversion comprometida

Tales asimetrias favorecieron ampliamente las inversiones en aquel pais, tal como se
observé con los anuncios de inversion en Brasil. Las mismas deberian ser corregidas por
que contribuyen a distorsionar la asignacion de inversiones automotrices en el Mercosur,
la competitividad del sector en la Argentina y el equilibrio de la industria en el Mercosur.
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Una estimaciéon del impacto de agregar el contenido local de exportaciones

efectuadas por otros fabricantes

Considerar como parte del contenido local, del vehiculo, el valor local incorporado en
conjuntos con destino a la exportacién, equivale a permitir una cesion de performance de
contenido local, desde los autopartistas independientes hacia las terminales. Dicha cesion
existe entre terminales y en una proporcion acotada.

En numeros tomando un afio bueno, implica lo siguiente:

Concepto 1997
Exportaciones de los autopartistas independientes 679,542
Contenido Local de la Exportaciones (supuesto 50% 339,771
de CL)
Valor de la Produccion de CBU 6,162,000
Valor total de las partes y piezas incorporadas al 4,358,000
CBU
Valor de las partes y piezas locales 2,033,000
Contenido local de los CBU 48.0%

Incremento del contenido local por el computo de las|16.7%
exportaciones de los autopartistas

Relacién técnica 0.625 con local 30.0%

Contenido local minimo de las terminales, si se[13.3%
computa el contenido local de las exportaciones de
autopartistas independientes

El contenido local de las exportaciones esta compuesto tanto por partes y piezas locales
como por valor agregado, ya que se mantiene un criterio similar al que se adopta respecto
de las ventas de conjuntos para fabricacion de vehiculos.

Este contenido local que normalmente no se computa por no formar parte de las
operaciones de una misma empresa, disminuye sensiblemente el requisito de contenido
local para la fabricacién de vehiculos.

Sin embargo, y en la medida en que se dé el beneficio a nuevas operaciones de
exportacion (un programa de “global sourcing” entre el proveedor local y la terminal, se
puede obtener un resultado orientado a la especializacion.
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Crisis autopartista

Al modificarse el sistema de medicion del contenido importado maximo permitido en los
vehiculos considerados como “nacionales”, se reduce el requisito para que un vehiculo
ensamblado localmente se considere nacional. Incluso cabe la posibilidad que la totalidad de
los componentes sean importados, si se trata de componentes brasilefios compensados,
“nacionalizados”, con exportaciones. Lo mencionado resulta ser un ejemplo extremo, pero

ilustra la tendencia de las politicas hacia el sector autopartista.

Asi, hacia 1998 el grado de apertura del sector autopartista, medido como importaciones
sobre produccién, llegd al 102%, siendo uno de los sectores industriales mas expuesto a la
competencia internacional™. Una gran cantidad de empresas cesaron su actividad en la

Argentina para proveer, en la mayoria de los casos, desde Brasil.

Cuando se analiza el nivel de integracion de los modelos que se producen en la Argentina
en los diferentes rubros autopartistas, se nota los principales huecos de la cadena en
motores, cajas y carroceria que son justamente los sistemas de mayor impacto multiplicador
y tecnoldgico. Incluso en aquellos productos con alto costo de logistica y flete como es el
caso de los tableros, asientos, tapiceria y cristales, existen importantes volumenes de

importacion.

En algunos casos hay una relacion directa entre la desintegracion verificada y la mudanza
de produccién a Brasil, tal cual ocurre en los casos de produccion de motores, tableros y
cajas. En el caso de motores, el Unico caso que esta altamente integrado localmente es el
del Fiat Siena Diesel, provisto por Perkins en Cdérdoba. En el caso de las cajas los unicos
casos integrados localmente son el de Scania, con un importante proceso industrial dentro

de la empresa en este rubro; y el de Volkswagen con la fabricacion de Transax en Cérdoba.

En el grafico N° 5 muestra la virtual desaparicion de la fabricacion de motores en la
Argentina, con gran incidencia sobre la trama de proveedores de piezas, y por su impacto
tecnoldgico sobre la industria tomada en su conjunto. El subsector motores fue una de las
principales pérdidas de esta época. Las empresas armaban motores en el pais con
componentes mayoritariamente de origen Brasil, los que luego eran exportados a ese pais,

autocompensando las partes importadas previamente importadas, a efectos de hacer uso de

'3 Lugones y Porta, 2000.
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la consideracion de “fabricacion nacional”’. Esta operatoria comun fue utilizada por toda la

industria, empresas terminales y autopartistas.

Ademas de la desnacionalizacion, persisten importantes problemas de coordinacion entre
los clientes y proveedores. En primera medida no existen compromisos formales de
compras en la mayoria de los casos, y en segundo lugar se producen importantes

sobrecostos por los permanentes e inesperados cambios de los programas de produccion.

A los temas planteados tales como, subsidios en Brasil, devaluacion, escala, falta de
especializacién y costo de materias primas; debemos agregar el agravamiento provocado
por la gran incertidumbre generada por no contar con un marco juridico preestablecido con
todas las precisiones necesarias. Desde 1997 se ha generado una discusion en torno a la
Politica Automotriz del Mercosur, que mantiene sin un nuevo marco juridico a la actividad. Si
bien se firmaron durante 2000 una serie de acuerdos, e incluso una politica comun con
Brasil, la discusién prosigue y ello resulta sumamente dafino para las decisiones de

inversion en Argentina.

La perspectiva de liberalizar el comercio automotriz intramercosur sin definir una politica

para el sector, generaria un traslado completo de la provision hacia Brasil.
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Listado de empresas autopartistas que trasladaron produccion a Brasil o cesaron su
actividad desde 1998.

FABRICANTE/Modelo Motor | Caja | Carroceria | Tablero(1) | Asientos y tapiceria(4) | Vidrios
CHEVROLET
Chevrolet Corsa 1 0 3 2 3 3
Chevrolet Corsa Diesel 1 0 3 2 3 3
Chevrolet Grand Vitara - pick up 1 0 2 2 3
Suzuki Grand Vitara - pick up 1 0 2 2 3
DAIMLER CHRYSLER ARGENTINA S.A
Sprinter - furgdn / combi / pick-up / chasis - Diesel 0 2 2 3 3
OH 1115/1521/1621/1721 0 0 2 0
FIAT AUTO ARGENTINA S.A
Siena Nafta 0 0 3 3 3 3
Siena Diesel 3 0 3 3 3 3
FORD ARGENTINA S.A
Ford Escort Nafta/ Diesel 0 0 3 2 3 3
Ford Focus Nafta / Diesel 0 0 3 2 3 3
Ford Ranger Nafta- pick up - 0 0 3 2 3 3
Ford Ranger Diesel - pick up - 2 0 3 2 3 3
IVECO ARGENTINA S.A
Eurocargo 120 E15 - chasis camion Diesel 0 0 2 0
Eurotech 450 E 37 - chasis camion Diesel 0 0 2 0
PEUGEOT-CITROEN S.A
Citroén Berlingo Mulltispace - Nafta / Diesel 2 0 2 2 2 0
Peugeot 206 XR/ XRD/ XS/ XT - Nafta/ Diesel 0 0 2 2 2 0
Peugeot 306 RallyE / Boreal / Equinoxe / Test Matc 2 0 2 2 3 3
Peugeot 405 GLI/ Embassy/ SRI/ GLDY GDY Style/ Sig 2 0 3 3 3 3
Peugeot Partner Patagdnico - Nafta / Diesel 2 0 2 2 2 2
Citroén Berlingo D - furgdn Diesel 2 0 2 2 2 2
Peugeot Partner N/ D/ D AA - furgdn Nafta/ Dies 2 0 2 2 2 2
RENAULT ARGENTINA S.A
CliollRN/RT 0 0 2 2 3 0
CiollRN/RTD 0 0 2 2 3 0
Renault Kangoo RL/ RN 0 0 2 2 3 0
Renault Kangoo RL/ RN - Diesel 0 0 2 2 3 0
Renault Mégane RT/ RN/ DT / RXE 0 0 2 3 3 0
Renault Kangoo - furgén 0 0 2 2 3 0
Renault Kangoo Diesel - furgon 0 0 2 2 3 0
Renault Trafic Diesel - furgdn 0 0 3 2 3 3
Renault Trafic Rodeo Diesel - pick-up 0 0 3 2 3 3
SCANIA ARGENTINA S.A
P 94 4x2 - chasis c/c camion Diesel 0 3 2 0
F 94 HB 4x2 - chasis dmnibus 0 3 2 0
TOYOTA ARGENTINA S.A
Hilux cabina doble Diesel - pick up 1 0 2 2 3
Hilux cabina simple Diesel - Pik-up 1 0 2 2 3
VOLKSWAGEN ARGENTINA S.A
Seat Cérdoba - Diesel 0 3 2 2 3 3
Seat Cdrdoba - Nafta 0 3 2 2 3 3
VW Gol - Nafta /Diesel 0 0 2 2 2 3
VW Polo Classic - Nafta / Diesel 0 3 2 2 2 2
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El marco de la OMC: las medidas de inversion relacionadas con el comercio
(TRIMS)

Argentina se aviene al Acuerdo sobre Medidas en materia de Inversiones relacionadas con
el Comercio', a través de la Ley N° 24.425 que aprueba el Acuerdo de Marrakech que
establece la creacién de la Organizacién Mundial de Comercio OMC.
Este Acuerdo, que se refiere solo al comercio de mercancias, reconoce que ciertas medidas
en materia de inversiones (obligaciones impuestas a los inversores) pueden causar efectos
de restriccion y distorsion del comercio y se estipula que ningun miembro aplicara ninguna
TRIMS que sea incompatible con las disposiciones de los articulos Il (trato nacional' y trato
de la nacién mas favorecida'®) u XI (prohibicién de las restricciones cuantitativas) del GATT
del 94.
Inicialmente, el Acuerdo invita a los paises Miembros a que notifiquen las TRIMS que no
estén en conformidad con sus disposiciones y comprometan su eliminacion gradual. El plazo
durante el cual debe verificarse la eliminacién para los paises desarrollados es de 2 afios a
partir del 1° de enero de 1995, para los paises en desarrollo de 5 anos y de 7 afios para las
economias en transicion.
La lista ilustrativa de las TRIMS incompatibles con la obligacion de trato nacional establecida
en el articulo 11l del GATT de 1994 comprende:
= La compra o utilizacion por una empresa de productos de origen nacional o de fuentes
nacionales, ya sea especifiquen en términos de productos determinados, en términos de
volumen o valor de los productos, o como proporcion del volumen o del valor de su
produccion local; o
= Cuando la compra o la utilizacién de productos de importacion por una empresa esté
limitada a una cantidad relacionada con el volumen o el valor de los productos
nacionales que la empresa exporte.
Otras TRIMS prohibidas, son las que se consideran incompatibles con las disposiciones del
Articulo XI del GATT de 1994, que establecen la obligacion de eliminar las restricciones
cuantitativas a la importacion y la exportacion:
¢ las que restringen la importacién a una cantidad relacionada con el volumen o
el valor del producto exportado (es decir, las prescripciones en materia de
nivelacion de comercio que constituyen una restriccion de las importaciones);
¢ las que limitan el acceso a las divisas a una cantidad relacionada con las
entradas de divisas atribuibles a la empresa (restricciones cambiarias que
implican una restriccién de las importaciones);
¢ las que especifican las exportaciones de una empresa en términos de
volumen o valor de la produccion local.

3.1 Las TRIMS notificadas a la OMC por el Régimen Automotriz Argentino

La Republica Argentina notificé'” en 1995 al Comité de Medidas en materia de Inversiones
relacionadas con el Comercio de la Organizacién Mundial de Comercio, las TRIMS del
Régimen Automotriz Argentino, en virtud del articulo que regula dichas medidas.

En 1997, Argentina presenta ante el Comité de Medidas en materia de Inversiones
relacionadas con el Comercio un Addendum a la presentacion realizada en marzo de 1995,
a efectos de notificar las modificaciones introducidas en el Régimen Automotriz en virtud del
Decreto N° 33 de 1996'°.

" MIC en castellano y TRIM's en inglés

1 Implica conferir a la empresa extranjera el mismo derecho que a las nacionales a establecer
osperaciones comerciales en un pais o a invertir en ellas.

°Se impide a los paises toda discriminacion entre las fuentes de inversion.

7 Pagina web: www.wto.org. Documento G/TRIMS/N/1/ARG/1

'® Pagina web: www.wto.org. Documento G/TRIMS/N/1/ARG/1/Add. 1
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El Régimen Automotriz Argentino notificado oportunamente, tenia previsto culminar el 31 de
diciembre de 1999, ya que a partir del 1 de enero de 2000, en virtud de la Decision N°
29/1994 del Consejo del Mercado Comun entraria en vigencia el Régimen Automotriz
Comun del MERCOSUR.

Sin embargo, ante la imposibilidad de cumplir con los plazos previstos por el Mercosur para
implementar la denominada Politica Automotriz Comun (PAC), el 28 de diciembre de 1999 la
Republica Argentina solicito una prérroga’ del periodo de transicion para la eliminacién de
las TRIMS anteriormente notificadas al Comité por un periodo de 7 afios contados a partir
del 1 de enero de 2000, el que se extenderia hasta el 31 de diciembre de 2006, en virtud de
lo establecido en el articulo 5.3 del Acuerdo TRIMS?

En la dltima Reunién del Consejo de Comercio de Mercancias celebrada en noviembre del
afno 2000, se redactdé un “proyecto” de decisidn por el cual se otorgaria a fodos los paises
Miembros de la OMC que hayan solicitado una prérroga de sus TRIMS y cumplan con las
disposiciones establecidas en dicho Acuerdo, la extensién automatica del periodo de
transicion por el término de 2 afios retroactivos al 1° de enero de 2000 (es decir que el
periodo automatico comprende desde el 01/01/2000 al 31/12/2001)

Asimismo, senalaron que aquellos paises que consideren necesario contar con mas tiempo
a la prérroga concedida, debian presentar al 30 de junio de 2001 una solicitud de extensién
por un nuevo periodo, pero que el mismo no deberia exceder de 2 afios (esta férmula se dio
a conocer como 2 + 2, porque en su totalidad suman 4 anos de prérroga pero no en forma
automatica). Esta solicitud pendiente a realizar por nuestro pais debera ir acompafiada por
un plan que explique el desmantelamiento progresivo y gradual de las TRIMS contenidas en
el régimen notificado hasta la eliminacion de toda medida incompatible con dicho Acuerdo.
Durante la ultima Reuniéon del Consejo de Comercio de Mercancias celebrada el 18 de abril
de 2001 en el marco de la OMC, el presidente del Consejo solicitd autorizacion para
proseguir con las consultas a los distintos paises a fin de definir el esquema de prérroga de
las TRIMS.

Entre los paises que solicitaron prérroga de sus TRIMS se encuentran: México, Argentina,
Rumania, Filipinas, Malasia, Chile, Colombia, Pakistan, Brasil, India, Egipto y Tailandia.
Recientemente, la USTR envié una nota al Consejo de Comercio de Mercancias informando
que Estados Unidos esta evaluando caso por caso las solicitudes de prérroga solicitadas
oportunamente por los distintos paises Miembros de la OMC, e informé que tanto la
Republica Argentina como México serian los paises que reunen los requisitos para que se
les otorgue la prorroga total de 4 afios (formula de 2 + 2).

Al invocar la extensién de las TRIMS notificadas, Argentina solicitdé una prérroga del
Régimen Automotriz Argentino por un plazo de 7 afos en la OMC, al tiempo que proseguia
con las negociaciones con su principal socio comercial del MERCOSUR para disenar el
futuro régimen automotriz comun del Bloque.

Asi, al haber presentado su solicitud de prérroga ante la OMC, Argentina estaria bajo un
“paraguas internacional” a fin de continuar con su régimen sectorial.

Argentina en teoria debe notificar el Plan de desmantelamiento de las TRIMS, aunque
formalmente el Consejo de Mercancias no se ha expedido definitivamente y no ha hecho
ninguna comunicacion oficial a los paises que han solicitado oportunamente la prérroga de
sus TRIMS.

Hay que tener en cuenta que lo que se habia solicitado mediante notificacion en 1999, era
una extension por 7 anos de las TRIMS (hasta el 31/12/2006), y que la propuesta del
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0 «E| Consejo del Comercio de mercancias podra, previa peticion, prorrogar el periodo de transicion
para la eliminacion de las MIC notificadas en virtud del parrafo 1 en el caso de los paises en
desarrollo Miembros, con inclusién de los paises menos adelantados Miembros, que demuestren que
tropiezan con particulares dificultades para la aplicacion de las disposiciones del presente Acuerdo. Al
examinar una peticion a tal efecto, el Consejo de Comercio de Mercancias tomara en consideracion
las necesidades individuales del Miembro de que se trate en materia de desarrollo, finanzas vy
comercio”




La industria automotriz de cara a su futuro

Consejo de Comercio de Mercancias y la Quad®' implica extender las TRIMS del Régimen
Automotriz Argentino por tan sélo 4 anos (hasta el 31/12/2003).

Por ende, un camino a explorar seria mantener algunas TRIMS a partir del cuarto afio hasta
que un panel, en el marco de la OMC, obligue a su desmantelamiento (podria llevar no
menos de dos anos).

Lo que es claro, que Argentina debe evaluar todas las alternativas en base a sus intereses,
tomando como dato que el escenario de la OMC, esta tefiido de indefiniciones e
incertidumbres en todos los campos.

2! La Quad esta conformada por Estados Unidos, Japdn, Unién Europea y Canada, quienes

constituyen los paises // bloques regionales de mayor peso para la evaluacion de las propuestas.




