Liberalizacion y expansion del
complejo automovilistico brasilerio

INTRODUCCION

T os decenios de los ochenta y los noventa en América Lati-
na se han caracterizado por la creciente liberalizacién del
4 mercado, el aumento de la actividad comercial y 1a creacion

de dos importantes bloques de comercio en laregion: el Mercosur
y el TLCAN. Por lo que respecta a Brasil, un entorno de comer-
cio en aumento pareceria ofrecerle una gama de oportunidades.
En primer lugar, la economia brasilefia posee un amplio poten-
cial para emprender una significativa expansion del comercio
si se considera que la actividad comercial de este pais ha sido
muy baja enrelacién con su tamafio y fortaleza econémicos. En
la actualidad, apenas participa con cerca de 1% del comercio
mundial total, mientras que su economia se encuentra entre las
diezmas grandes del mundo. En segundo lugar, su crecimiento
comercial es viable si atiende a la extensién y diversificacion
de su base industrial, cuyo impulso provino de las politicas de
sustitucién de importaciones y de estrategias proteccionistas.
Para aprovechar el potencial de comercio, 1a economia pre-
cisade nuevas inversiones, de lamodernizacién de tecnologias,
asicomo de técnicas organizacionales y empresariales. Existen
politicas orientadas a impulsar el proceso de modernizacién y
mejorar y aumentar la capacidad instalada, lo que hace necesa-
rioestablecer otras formas institucionales para enfrentar el nuevo
entorno. En los paises de América Latina que encaran esa mis-
ma presién externa, las politicas son o intervencionistas o en
extremo aperturistas. En Brasil, sin embargo, no se ha seguido
una estrategia industrial consistente. Desde el decenio de los
ochenta esa politica ha pasado por la ausencia de estrategias bien
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definidas, la rdpida apertura con una reduccién abrupta de las
tarifas, estrategias selectivas y proteccionistas hacia ciertos
sectores, experimentos de modernizacién de corto plazo median-
te la concertacion con las cdmaras sectoriales y otras acciones
al margen de ese proceso democréatico de formulacién de estra-
tegias sectoriales. En todo ese periodo, en realidad, el objetivo
mas importante de la politica gubernamental ha sido la estabi-
lidad macroeconémica. Aunque un entorno econémico estable
es ansiado, ese objetivo ha implicado la adopcién de politicas
que en ocasiones han perjudicado alas empresas nacionales (es
el caso de los paquetes econdémicos heterodoxos aplicados desde
1986, que han mantenido altas tasas de interés y un tipo de cambio
favorable para las importaciones y desfavorable paralas expor-
taciones, agravado esto por la ausencia de una politica de aliento
alas ventas fordneas), dificultando lareconversion de segmentos
de la industria nacional alos nuevos patrones de competitividad.

En este articulo se examina la respuesta del complejo auto-
movilistico brasilefio al nuevo entorno comercial de liberaliza-
cién del mercado. Se eligi6 esa industria por varias razones: en
1995 aport6 cerca de 13% del PNB industrial; es una industria
nacional que desarrolld una cadena productiva bien integrada
durante el periodo de politicas proteccionistas; es una industria
lider en términos de absorcion de nueva inversién extranjera, y
registrd las tasas de crecimiento mas altas de produccién de au-
tomdviles enel mundoen 1994, 1995 y 1996. Finalmente, el for-
talecimiento del Mercosury la creciente integracién de la indus-
tria automovilistica, en especial entre Brasil y Argentina, han
aumentado el tamaiio del mercado potencial, tanto en variedad
de productos como en la adopcién empresarial de estrategias de
economias de escala.

En este articulo se pretende destacar los efectos de la libera-
lizacién econémicay el incremento del comercio exterioren los
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BaLanza coMERCIAL DE Brasir, 1995-2000° (MILLONES DE DOLARES CORRIENTES)

1995 1996 1997 1998 1999 2000
Exportaciones 46 506 47747 50448 54793 60161 65836
Basicos 10969 12184 13389 13499 13681 13906
Semimanufacturados 9146 8353 8774 9611 10529 11534
Manufacturados 25567 26394 27437 30733 34873 39185
Operaciones especiales 824 816 848 950 1078 1211
Importaciones 49621 53286 62879 70243 74 151 78 817
Bienes de capital 11328 12703 17163 20221 21341 22521
Otros bienes 38293 40583 45716 50022 52810 56296
Balanza comercial -3115 ~5539 —12431 —15450 -13990 —-12981

a. De 1997 a 2000 se trata de proyecciones.
Fuente: Banco Nacional de Desarrollo Econémico y Social, 1997.

diferentes segmentos de la industria automovilistica brasileia.
En la primera parte se presenta un resumen de la evolucion del
comercio exterior de Brasil en el decenio en curso, su relacion
con sus principales socios comerciales y los bloques econémi-
cos, asi como su efectoen labalanza comercial. Posteriormente,
se examina el repentino interés de los productores transna-
cionales de vehiculos por el mercado brasilefio, lo cual se reflejé
enlaentrada de muchas empresas nuevas y crecientes inversio-
nes en el sector. La tercera parte muestra que la inconsistencia
de las politicas gubernamentales ha creado un ambiente que
favorece la expansion de una industria integrada por filiales de
transnacionales, lo que podria tener serias implicaciones para
la estructura futura de la propiedad del capital y de la organiza-
cion industrial. Pordltimo, se destaca la presencia de un proce-
sode modernizacion desarticulado entre las industrias terminal
(ensambladores) y de autopartes, lo que revela que la moderni-
zacién no se estd difundiendo de manera uniforme en todo este
complejo industrial; en vez de ello, las oportunidades para el
comercio serdn cosechadas primordialmente por las filiales
extranjeras que experimentan un periodo de expansion compe-
titivo, mientras que la industria de partes registra una profunda
crisis de consolidacién y desnacionalizacién.

L COMERCIO EXTERIOR BRASILENO EN LOS NOVENTA

pesar del enorme tamafio de laeconomia brasileiia, su aper-

tura y sucomercio exterior han sido muy reducidos. Esen

el presente decenio cuando el comercio empieza a crecer,

y sibien continda por abajo del de los paises industrializados y

de los asiéticos, latasa de crecimiento es elevada y tiende a au-

mentar. El comportamiento del comercio brasilefio estd muy vin-

culado a la apertura econdémica, incluida la puesta en marcha del
Mercosur, y a la estabilidad monetaria.

Elefectoinicial de laliberalizacién ha sido un fuerte desequi-

librio en la balanza comercial, revirtiendo un cuadro histérica-

mente positivo para pasar con prontitud a un saldo comercial
negativo. Por ejemplo, en 1989 el saldo de la balanza comercial
arrojé un superavit de 15 100 millones de délares. El cuadro 1
muestra la evolucién de la balanza comercial en 1995 y 1996,
asi como una proyeccion hacia el afio 2000 que revela una ten-
dencia creciente del desequilibrio hasta 1998.

Estasituacién obedece al rdpido aumento de las importacio-
nes, ya que el aparato productivo atn no esta preparado para
aumentar las exportaciones competitivas en el corto plazo. Los
items m4s importantes de las importaciones son petréleo, bie-
nes de consumo y de capital y automéviles.

Frente al rdpido deterioro de la balanza comercial, el gobier-
no hatratado de reducir las importaciones de bienes de consumo
en general mediante la aplicacién derestricciones a los plazos para
el pago de esas compras. Por ello, el equipo econémico se ha
mostrado reticente a conceder proteccidn a laindustria de bienes
de capital, cuya sobrevivencia estd amenazada por las altas impor-
taciones de esos bienes. Esareticencia se entiende como un factor
de modernizacidn del parque industrial, ya que las adquisiciones
de esos items permitirdn que, méas adelante, €l aparato productivo
esté mejor preparado para enfrentar los estdndares de calidad mas
elevados y los precios més competitivos del mercado externo.

Finalmente, la importacion de vehiculos muestra que la in-
dustria automovilistica también tiene una gran responsabilidad
en ese entorno, como ¢l flujo de unidades y partes importados
del exterior, ademas del aumento del intercambio de vehiculos
en el ambito del Mercosur. A pesar de constituir una industria
nacional grande e integrada, las importaciones de vehiculos y
de partes siguen en aumento.

El gobierno de Estados Unidos ha presionado a Brasil para
acelerar el proceso de liberalizacién del mercado interno y fa-
vorecer el intercambio en el marco de Area de Libre Comercio
delas Américas (ALCA) por encima del realizado en el Mercosur.
Este argumento se sustenta en que permaneceran altas las tasas
arancelarias de algunos items si tienen una baja ponderacién en
el comercio total. Por ello, comparadas histéricamente, las ta-
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sas de crecimiento de las importaciones durante el decenio de
los ochenta mostraron un aumento significativo con los princi-
pales socios y bloques econdémicos (véase el cuadro 2).

Frente a las presiones de Estados Unidos y del Banco Mun-
dial para acelerar la liberalizacién del mercado interno y favo-
recer €l comercio en el ALCA por encima del Mercosur, Brasil
esta aumentando su intercambio comercial con diversas regio-
nes —dentro de América Latina, con la Unién Europea y con
Asia— y restringiendo sus actividades en la esfera de influen-
cia estadounidense.

C U A D R o} 2

EVOLUCION DE LAS IMPORTACIONES BRASILENAS POR PRINCIPALES BLOQUES
Econ6micos, 1990-1995 (rorcenTAJES)

00 0000000000 0000000000000000000
Tasa de crecimiento

ALADI (excluye a México) 170.5
Mercosur 194.0
Argentina 297.9
Paraguay 54.4
Uruguay 25.6
Los demds paises 118.8
TLCAN 146.1
Estados Unidos 135.6
Canada 175.7
Meéxico 327.4
Unién Europea 200.1
Asia (excluye el Medio Oriente) 368.9
China 765.8
Japoén 163.2
Medio Oriente -48.3
Resto del mundo 119.9
Total 140.0

Fuente: Licia Batista Maduro, “As recentes criticas do economista
sénior do Banco Mundial, Alexander Yeats, contra o Mercosul Pro-
cedem?”, Revista Comércio Exterior em Perspectiva, CNI, vol. 6,
ndm. 2, noviembre de 1996, y “Um desenvolvimento sustentavel”,
Gazeta Mercantil, 26 de mayo de 1997.

VVERSIONES FRESCAS Y NUEVOS PARTICIPANTES EN LA
INDUSTRIA AUTOMOVILISTICA BRASILENA

ldeceniode los noventa marcd el inicio de un profundo pro-
ceso derestructuracion de la industria automovilistica bra-
 silefia que estd alterando su perfil futuro. Despuésde un largo
periodo de estancamiento, el sector de ensamble experimenta
una revitalizacion de la produccién y de la demanda. En 1996
la produccion ascendié a 1.8 millones de unidades, lo que co-
locé a Brasil como octavo productor de vehiculos en el mundo
(véase el cuadro 3).
El estancamiento, las bajas inversiones y la obsolescencia
tecnoldgica del pasado se remplazaron con nuevos compromi-
sos de los productores para invertir por lo menos 7 333 millo-

C U A D R o} 3

MAYORES FABRICANTES DE VEHICULOS EN EL MUNDO, 1993-1996 (MiLLONES
DE UNIDADES)

1996° 1995 1994 1993

Japén 8.0 7.8 7.8 8.5
Estados Unidos 6.8 7.0 7.7 7.0
Alemania 4.2 4.0 3.8 3.5
Francia 2.3 2.1 2.2 2.0
Espaiia 2.0 2.0 1.9 1.5
Corea del Sur 2.0 1.9 1.7 1.5
Canada 1.9 1.9 1.7 1.5
Brasil 1.8 1.6 1.2 1.1
Reino Unido 1.5 1.4 1.4 1.3
Italia 1.4 1.5 1.4 1.2

a, Cifras preliminares.
Fuente: Automobil Revue, 1997

nesde doblaresenlamodernizacién de plantas y en el lanzamiento
de nuevos modelos, asi como otros 2 400 millones en nuevas
instalaciones y lineas de productos para el afio 2000. A media-
dos de 1997 se anunciaron nuevas inversiones de empresas que
desean producir vehiculos en Brasil. Cabe sefialar que todas esas
cifras estdn demasiado infladas, ya que significan intenciones
de inversién y no desembolsos efectivamente realizados. Las
cifras, asi, sélo deben tomarse como un orden de magnitud. Es-
timaciones del Banco Nacional de Desarrollo Econémico y
Social (BNDES)de mayode 1997 revelan expectativas de inver-
sion por més de 14 000 millones de ddlares para el afio 2000 en
la construccién de fabricas, 1a modernizacion de plantas y en
instalaciones nuevas en Brasil y sus filiales en Argentina. El
sector automovilistico, dominado por un oligopolio de sélo
cuatro compaiiias (Volkswagen, General Motors, Fiat y Ford),
esta en vias de desaparecer por la entrada de otras empresas
ensambladoras que aumentaran la capacidad instalada en alre-
dedor de 60% para fin del siglo (véase el cuadro 4).

El efecto combinado de estas nuevas inversiones, lineas de
productos, plantas modernizadas y equipo de manufactura, ha
puesto de relieve el papel de Brasil en las estrategias de produc-
cién global de los fabricantes transnacionales de automotores, al
igual que su posicién como proveedor del mercado regional lati-
noamericano. Es posible, por ejemplo, que los modelos de vehicu-
los que se produciran en Brasil sean predominantemente “eco-
némicos”, de menor capacidad y de menor valor agregado por
unidad, de modo que entrafien una estrategia de produccién en
granescalaorientada a atenderun mercado mayor que el brasilefio.
En lamedida en que las nuevasinversiones incluyan produccién
y exportacidn para los mercados latinoamericanos de manera
preferente y no para los mercados de paises avanzados, las opor-
tunidades de modernizacion tecnolégica y de expansion del mer-
cado se pueden ver limitadas por la especializacion geografica.

Latransformacion de esta industria, que de una situacién de
estancamiento pasé a ser una de las mayores productoras del



628

liberalizacién y expansién automovilistica en brasil

C U A

IFABRICAS DE VERfCULOS INSTALADAS Y POR CONSTRUIRSE EN BRASIL Y ARGENTINA ANTES DEL ANo 2000

Fabricas ya instaladas

Fabricante Capacidad instalada anual
Fiat 636 000
Volkswagen 632000
Ford 440000
General Motors 383000
Peugeot/Citren 162 000
Renault 120000
Mercedes-Benz 72 000
Toyota 10000
Total ' 2455000
Gran total 3858000

Fabricas por construirse

Fabricante Capacidad instalada anual
Fiat 321000
Volkswagen/Audi 242000
General Motors 230000
Hyundai 100 000
Mercedes-Benz 95000
Honda 80 000
Renault 80 000
Chrysler 60000
Asia Motors 60000
Peugeot/Citréen 55000
Toyota 50000
Mitsubishi 30000
Total 1403000

Fuentes: Fabricantes de Autoveiculos no Brasil, y The New York Times, 25 de abril de 1997.

mundo, ademas de 1a modernizacién y especializacién de la
capacidad instalada, se debe en gran medida a la estabilidad eco-
némicay al crecimiento de la demanda del mercado interno que
surgi6 del acuerdo conla Cadmara Sectorial de la Industria Auto-
movilistica. Larenovacién se relaciona muy estrechamente con
lapolitica emprendida por el gobierno en el Régimen Automotriz,
cuyos principales aspectos se tratan en la siguiente seccion.

OLITICA GUBERNAMENTAL: LA GANANCIA PARA LOS
ENSAMBLADORES Y EL RESTO PARA LOS PROVEEDORES

esde 1990 el gobierno brasilefo instrumentd una serie de

politicas e iniciativas orientadas a una mayor liberalizacién

delaeconomia, asicomo a incorporarla en modelos comer-
ciales globales y regionales. La liberalizacion se llevé a cabo en
ausencia de una politicaindustrial, lo que favorecié un proceso
de modernizacién con base en el fomento de islas de excelen-
cia' sin la presencia de politicas articuladoras para la moderni-
zacién de empresas y sectores interrelacionados. Un asunto de
importancia particular fue que esas politicas erosionaron la in-
dustriade autopartes existente en Brasil, amenazando la super-
vivencia de muchas compaiiias de un sector que hamostrado un
notable crecimiento y un desarrollo competitivo.

La industria automovilistica encaré un periodo de rapida li-
beralizacién del mercado de manera conjunta con un programa
macroecondmico heterodoxo que resulté en unarecesiéninterna,
pero dio paso a la concertacion con las cdmaras sectoriales, lo
que permitid erigir un foro democratico y multipartito para

1. Sindicato dos Metaltirgico do ABC, Globalizagdo e Sector Auto-
motivo: a Visao dos Trabalhadores, Sio Paulo, 1996.

emprender una modernizacién negociada. Sin embargo, después
de concretar los acuerdos que derivaran en un aumento de la
demanda y de la produccién se retorné a la elaboracién unila-
teral de la politica con la prioridad de mantener la estabilidad
macroecondémica incluso a costa de una balanza comercial ne-
gativa y de exportaciones desventajosas.

En contraste con el fuerte intervencionismo del Estado en el
proceso de crecimiento de 1950 a 1970, la industria brasilefia
se desarroll6 en un virtual vacio en el decenio de los ochenta
debido a que el gobierno fue reacio a formular una politica in-
dustrial. Asi, éste recurre a los ajustes de las tarifas a las impor-
taciones como un mecanismo primario de regulacién industrial,
en lugar de instrumentar un conjunto de politicas consistente y
coordinado. Los cambios en las tarifas tuvieron distintos efec-
tos e implicaciones para los ensambladores de vehiculos, en la
cima de esta cadena de produccion, asi como para los provee-
dores de partes y componentes.

El régimen automovilistico y sus efectos

El 28 de diciembre de 1995 el gobierno brasilefio emiti6 el Ré-
gimen Automotriz (como una medida provisional) para regular
laimportacién de vehiculos, partes y componentes, asi como los
insumos y el equipo relacionado conlamanufactura de vehiculos
de motor. El 5 de diciembre de 1996 se hicieron diversas modi-
ficaciones a ese régimen.? Sobre esa base, en lo que sigue se
explican las reglamentaciones. Uno de los puntos més signifi-

2. Una versién anterior de esta legislacion fue elaborada por la
Camara Sectorial. Empero, algunos aspectos fueron modificados por
el gobierno, como la oferta de condiciones muy favorables para im-
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BRrasiL: EXPORTACIONES E IMPORTACIONES DE VEHICULOS, 1991-1997" (MILES DE UNIDADES)

Exportaciones totales
Importaciones totales
Importaciones de Argentina

1997° 1996 1995 1994 1993 1992 1991

296.3 263.0 377.6 331.5 341.9 193.1
164.8 267.6 120.8 40.5 14.5 4.5
99.3 34.8 31.6 22.6 13.2 4.0

a. Por miembros de la Asociacién de Fabricantes de Automéviles (Anfavea).b. Los datos se refieren al periodo enero-junio.
Fuente: Anfavea, Anudrio Estatistico: Indiistria Automobilistica Brasileira, Sao Paulo, 1996 y 1997.

cativos que se debe reconocer en relacion con las reglamenta-
ciones de tarifas es el tratamiento diferente a las importaciones
de vehiculos y a las de componentes. Las tarifas de importacién
estdn planeadas para disminuir con el tiempo hasta el afio 2000,
mientras que las correspondientes a autopartes y componentes
aumentaran con el tiempo. Este modelo de dos vias envia men-
sajes distintos a las compaiiias ya instaladas en Brasil, al igual
que a las que tienen interés en establecerse. Esto indica, princi-
palmente, que las tarifas de importacién a los vehiculos decli-
narin, aunque permaneceran en un nivel en el cual es mas com-
petitivo producir en el pais modelos de menor rango. Lo ante-
rior permite un reajuste de la mezcla de productos de las com-
paiiias ya instaladas en Brasil,> de tal manera que favorecen la
produccién de autos econémicos y de tamafio mediano en ese
pais ylaimportacién de modelos grandes y lujosos.

El aumento de tarifas en autopartes constituye un incentivo
para que los nuevos participantes aprovechen el periodo de tran-
sicion. En otras palabras, las tarifas de importacién para auto-
partes son excepcionalmente bajas. Sin embargo, a medida que
aumenten las tarifas, hacia finales de la década se creard un
ambiente mds protegido paralos fabricantes de partes. Desde la
perspectivade varios productores de autopartes ya instalados en
el pais, el panorama de un futuro mas seguro se vincula a la super-
vivencia. Como resultado, es posible esperar un proceso continuo
de consolidacién del sector, donde junto a quiebras de compa-
fifasnacionales (especialmente pequefias y medianas de propie-
dad privada) se presenten inversiones de nuevos participantes,
lo que podria conducir a una desnacionalizacion del sector.

portar productos como intercambio de exportaciones en relacién uno
auno. La Cdmara Sectorial propuso el permiso para importar un dé-
lar por cada dos exportados. Elrégimen también ignora otras propues-
tas relacionadas con la produccién en conjunto y metas de empleo y
una comisién tripartita para seguir ese proceso.

3. Los beneficios para los ensambladores contribuyen a una rapi-
da modernizacién de la base productiva. Por ejemplo, se calcula que
en los tres primeros meses de vigencia del Régimen Automotriz los
ensambladores invirtieron 730 millones de délares en méquinas y
equipamientos, lo que reveld un proceso de renovacién masiva del
equipo; las empresas de autopartes sélo invirtieron 30 millones, lo que
reflej6 la estrategia de bajo costo relacionada con las compras y fu-
siones (en lugar de construir nuevas plantas), al igual que el hechode
que las inversiones de partes esperardn y seguirdn la nueva demanda
de las inversiones de los ensambladores.

Laerosidn del sector de autopartes brasilefio y el rdpido cre-
cimiento de las importaciones de partes (en comparacion conla
expansién competitiva de la industria de ensamble) no se pue-
den interpretar como un signo de cesién natural de una indus-
tria de altos costos no competitiva. Una estrategia de desarro-
llo transnacional podria haber incluido una reconversion de las
empresas mucho menos traumatica. Las circunstancias conflic-
tivas en los diferentes extremos de la cadena productiva cons-
tituyen una expresion precisa de las politicas preferenciales para
los ensambladores automovilisticos, resultado del planteamiento
gubernamental para lograr la interaccién internacional de la
industria interna y de un cabildeo politico muy eficaz de los
ensambladores transnacionales, frente a una presién politica
débil e ineficaz de los fabricantes de partes.

Aunque en el pasado los ensambladores automovilisticos han
disfrutado de condiciones generosas, lalegislacion actual estipula
términos favorables para los establecidos en el pais. Los calculos
de latasareal de proteccidén (en lugar de simplemente tarifas de
importacién) muestran que los ensambladores de vehiculos en
Brasil han tenido un cémodo margen de proteccién durante este
decenio y que ha aumentado significativamente desde la puesta
enmarcha del Régimen Automotriz. Los productores de partes,
por el contrario, han experimentado un descenso de su tasareal
de proteccién de un promedio de 16% en 1991 a 8% en 1994.

Estas medidas han conducido a unrapido crecimiento de las
importaciones de partes, casi al mismo ritmo que las exporta-
ciones. Por el contrario, los datos sobre importaciones y ex-
portaciones de vehiculos durante los noventa —para las empre-
sas afiliadas a la Asociacién de Fabricantes de Automéviles
(Anfavea)—muestran que después del aumento acelerado hasta
1995, 1as importaciones totales de vehiculos declinaron en cuan-
to esas adquisiciones a través de Argentina aumentaron como
resultado de la integracién de programas de fabricantes trans-
nacionales de automdviles de Brasil y Argentina (véase el cua-
dro 5). Los datos muestran una tendencia inicial de crecimien-
to de las exportaciones que debe continuar en una tendencia
creciente en la medida en que las nuevas inversiones en plantas
productivas estdn orientadas a escalas de produccion grandes
para atender el mercado regional.

4. M. A. Bede, “A Indistria Automobilistica no Brasil nos Anos
90: Protegio Efectiva, Reestructuragdo e Politica Industrial”, tesis
doctoral, FEA/USP, Sdo Paulo, 1996.
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Losrequerimientos de contenido nacional se hanreducidoa
un minimo de 60%; éste no es un calculo por cada unidad, sino
un promedio de produccién anual. En el caso de los nuevos
ensambladores o de las nuevas lineas de productos, ese coefi-
ciente se calculara como promedio en un periodo de tres afios.
Cabe recordar que a principios de 1960 el contenido nacional
en laindustria de vehiculos de Brasil era de 95 a 100 por ciento,
aunque habia problemas relacionados con la calidad, el costoy
la capacidad tecnolégica de los productores de partes. Cuan-
do entr6 en vigor la politica de promocidén de exportaciones
(BEFIEX), en 1972, los porcentajes de contenido nacional para
los ensambladores se redujeron a 85% paralos automéviles, de
78 a 82 por ciento para los vehiculos comerciales y a 95% para
los jeeps. Afinales de 1980, el contenido nacional ya se deter-
mind por ley y quedé en alrededor de 85%, seglin el modelo. Es
importante observar que en la actualidad —y por primera oca-
sién—el coeficiente de contenido nacional en Brasil es inferior
alde México, que histéricamente cuenta con una industria auto-
movilistica integrada de manera més estrecha con las estrategias
internacionales de los fabricantes de automotores y donde el
contenido nacional es de 62.5%. En Corea dicha industria sigue
siendo la mas altamente nacionalizada y mantiene exigencias
de contenido nacional de entre 90 y 95 por ciento.’

El Régimen Automotriz, junto con los cambios en los patro-
nes de competitividad de la industria automovilistica mundial,
han tenido un fuerte efecto y alterado las relaciones entre las
empresas en la cadena productiva. Enlo que sigue se examinan
los principales cambios de las relaciones entre las ensambladoras
y los fabricantes de autopartes.

TRANSFORMACIONES Y CAMBIOS DE LAS RELACIONES
INTEREMPRESARIALES EN LA INDUSTRIA AUTOMOVILISTICA
INTERNACIONAL

aindustria mundial de automotores se ha tornado méas com-

petitiva y los ensambladores buscan mecanismos para re-

ducir costos, incrementar su competitividad y asegurar su
participacién en mercados muy competidos. Las partes y los
componentes de los vehiculos constituyen los principales cos-
tos en el ensamble: de 60 a 70 por ciento del costo total de fa-
bricacién de un automdévil.® Las negociaciones de precios, la or-
ganizaci6n de la cadena productiva, el aseguramiento de la ca-
lidad del producto, la inspeccién y el ensamble de subsistemas
que integran el vehiculo acabado, representan tiempo y dinero
para el ensamblador y agregan un pequefio valor al precio final
del producto. Por lo tanto, el ensamblador automovilistico busca
concentrarse cada vez més en los aspectos estratégicos y mas ren-

5.N.Leeyl. Cason, “Automobile Commodity Chains in NICs: a
Comparison of South Korea, Mexico and Brazil”, en G. Gereffiy M.
Korzeniewcz (eds.), Commodity Chains and Global Capitalism,
Praeger, Westport, 1994,

6. A. Black, “An Industrial Strategy for the Motor Vehicle Assem-
bly and Component Sector”, Industrial Strategy Project, University
of Cape Town, abril de 1993.

tables de la produccién: la investigacion, el desarrollo original
y el disefio de nuevos productos, al igual que la comercializacién
del vehiculo terminado.

Para reducir el costo de los componentes y por tanto liberar
capital de trabajo, al igual que utilizar sus recursos humanos y
productivos de manera mas eficaz, los ensambladores trans-
nacionales estin introduciendo cambios que alteran profun-
damente la operacidn de los productores de componentes, asi
como surelacidn con otras empresas en toda la cadena produc-
tiva. Entre esos cambios destacan: el aumento del suministro
externo de partes y servicios; la reduccién del nimero de pro-
veedores con los que tratan directamente, y la demanda de com-
ponentes subensamblados, no individuales. Ademas, los ar-
madores precisan de requerimientos tecnolégicos y recurren
cada vez en mayor medida a proveedores mas calificados para
participar en el disefio de nuevos productos, lo que implica el
disefio de partes para un nuevo modelo desde su inicio con una
anticipacién de dos o tres afos a la fecha de lanzamiento. La con-
vergencia de presiones externas, junto con el cambio de las re-
laciones interempresariales en la industria automovilistica, 1a
economiainternay el ambiente politico, ha tenido unefecto pro-
fundo en laestructura, el tamafio y lacompetitividad de 1a industri
de componentes automovilisticos de Brasil. La liberalizacién
comercial y un régimen de politica desventajosa han traido
relativamente menos ventajas a los productores de componen-
tes con respecto a los beneficios que han recibido los ensam-
bladores.

Redimensionamiento y nuevo perfil sectorial

A principios de los noventa se activé un intenso proceso de redi-
mensionamiento de la industria de componentes automovilis-
ticos. En 1990 el total de empresas del sector erade 2000y en
1996 descendieron a 750.7 Esta transformacién se produjo en
dos fases, resultado de dos distintos grupos de factores. En la
primera, un gran grupo de empresas desapareci debido a las
perturbaciones econdémicas internas y alarecesion derivadas del
Plan Collor puesto en marcha en marzo de 1990.8 Las més afec-
tadas fueron las pequefias y medianas empresas nacionales que
repentinamente se descapitalizaron y no tuvieron posibilidades
de acudir a alguna otra fuente de financiamiento. Las grandes
compaiiias y las filiales extranjeras, en contraste, tenian en ge-
neral acceso a recursos externos que, transferidos a Brasil, les
ayudaron a sortear el programa de choque. Para abatir costos,
las empresas acudieron en primer término al recorte de mano de
obra; de 1989 a 1992 el empleo cayé en una cuarta parte, lo que

7. Booz, Allen y Hamilton, Estratégia Sectorial para a Indistria
Automobillstica no Brasil, Unido Pela Modernizao da Indiistria de
Autopecas, Sdo Paulo, 1990.

8. ElPlan Collor fue un paquete antiinflacionario no ortodoxo que
sin aviso congeld todos los ahorros y las cuentas corrientes, al igual
que los salarios y los precios durante los primeros tres meses de vi-
gencia del Plan.
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representd una pérdida total de 78 700 puestos.® Las empresas
también redujeron sus estructuras, revaluaron sus procedimien-
tos y asignaron nuevas areas de responsabilidad.'®

El efecto de 1a primera etapa eliminé muchas empresas pe-
quefias y medianas de capital nacional que podian haber moder-
nizado sus patrones competitivos, pero no soportaron la rece-
sién ni las condiciones econémicas inestables.

Estasacudidasectorial ocasionada por las transformaciones
estructurales de la industria automovilistica mundial no es priva-
tiva de Brasil, sino parte del mismo proceso de redimensiona-
miento y de restructuracion en los paises de la OCDE. La Comi-
sién Europea dio a conocer que la industria de autopartes, que
en 1992 tuvo ventas por 108 000 millones de délares y ocupé a
940000 trabajadores, se habian rezagado con respecto a los nue-
vos patrones competitivos internacionales establecidos por la
industria japonesa. Se calculaba que los ensambladores japoneses
tenfan una productividad 30% en promedio mayor que la de los
europeos y muy superior a la de la industria de componentes de
Europa.! Para igualar esos patrones productivos en 1999, la pro-
ductividad en el viejo continente debe aumentar 14% por afio
y serd necesario despedir a un minimo de 400 000 trabajadores.

Consolidacion y desnacionalizacion

Los principales cambios de la industria automovilistica brasi-
lefia en el decenio actual se pueden caracterizar como un pro-
ceso de consolidacién (mediante fusiones y adquisiciones) y
desnacionalizacién del sector (compras por empresas foraneas,
coinversiones entre compafiias nacionales y extranjeras y nue-
vos participantes). De 1994 a 1996 se realizaron mis de 45 fu-
siones de empresas, adquisiciones y coinversiones en el sector.'?

Sonbésicamente tres factores los que han contribuido a hacer
de Brasil un mercado atractivo para los productores extranjeros.

1) Laliberalizacién del mercado interno y el auge repentino
delademanda desde 1993 convirtieron a Brasil en el productor
automovilistico de mas rapido crecimiento del mundo. Ademas
de ello, el tamafio de su mercado interno y su posicién estraté-
gica en €l subcontinente constituyeron factores de atraccién
importantes.

2) El régimen gubernamental para el sector automovilistico
estableci6 tarifas bajas—aunque en aumento— a laimportacién

9. Sindipecas, “Desempenho do Sector de Autopecas-1995”, y
otros datos difundidos por el Sindicato Nacional da Indtistria de Com-
ponentes para Veiculos Automores, Sio Paulo, 1997.

10. A. Posthuma, “Competitividade da Industria de Autopecas”,
Nota Técnica Setorial do Complezo Metal-Mecanico para o Estudo
da Competitividade da Industria Brasileira, Consércio: IE/UNICAMP,
IEI/UFRIJ, Fundag¢do Dom Cabral, Fundacgéo Centro de Estudos de
Comércio Exterior, MCT, FINEP, PADCT, Campinhas, 1993.

11. Boston Consulting Group, “The Evolving Competitive Cha-
llenge for the European Automotive Components Industry”, resumen
ejecutivo, informe preparado para la Comision Europea, Londres,
1993.

12. Gazeta Mercantil, varios nimeros.

de autopartes, lo cual proporcionara en el futuro un deseable nivel
de proteccidn paralas nuevas empresas que se instalen en el pais.

3) Las politicas de los ensambladores, como Follow Source,
han tenido unainfluenciasignificativa en el comportamiento de
la inversién de los principales productores de los paises indus-
trializados, alentandolos a reubicar las compaiiias dispersas
geograficamente. En otras palabras, las principales compaiiias
de partes que desarrollan y disefian nuevos modelos de compo-
nentes también ubican una planta de produccidn cercade las plan-
tas de ensamble de sus clientes en el extranjero, pues de lo con-
trario pierden el contrato de suministro para ese mercado. Las
importaciones de partes no se aceptan (o s6lo en pocos casos).

Los productores transnacionales de componentes pueden
abrir una planta filial propiedad total de la empresa en Brasil o
buscar un socio nacional con el cual formar un equipo median-
te una asociacién o coinversion. Otraopcidnseriaotorgar licen-
cias tecnoldgicas a un productor del pais, aunque ésta es la me-
nos deseable para el ensamblador, que encontrard esta relacion
més débil y dificil de emprender.

Dada la fuerte presencia en Brasil de la mayoria de los prin-
cipales productores transnacionales de componentes (véase el
cuadro 4), principalmente por medio de acuerdos tecnolégicos
odelaparticipacién en una compaiia brasilefia, una opcién atrac-
tiva ha sido el fortalecimiento de la relacion existente.!®

Las fusiones y adquisiciones pueden adquirir varias formas,
dependiendo del interés de la empresa brasilena y de las necesi-
dades del socio extranjero. Algunas alianzas proporcionan una
inyeccion esencial de capital a la empresa brasilefia debilitada
por lacrisis, que encara unasituacién de altas tasas de interés en
el mercado interno y cuyas oportunidades para adquirir finan-
ciamiento del exterior son muy limitadas. En estos casos, el socio
financiero por lo general interfiere muy poco con la operacién
diariay las decisiones de laempresa. En otros casos, la compafiia
extranjera busca adquirir rApidamente una base de produccién
nacional a un costo masbajo que el que representa construir una
nueva planta de produccién. De manera similar, la compaiiia
extranjera puede desear facilitar sus operaciones de mercadotec-
nia obteniendo acceso a un canal de distribucién en todo el pafs.

El sector de componentes brasilefios pasd por un proceso si-
milar de consolidacién y desnacionalizacién a principios de los
sesenta; las compaiiias extranjeras se incorporaron a la produc-
ciéninterna adquiriendo empresas nacionales con una posicién
financiera débil, en lugar de formar nuevas filiales de propie-
dad total de la empresa.

Aunque existen paralelismos entre ambos periodos, un ele-
mento que distingue al proceso actual de consolidacién y des-
nacionalizacién es que el grupo de empresas brasilefias ha se-
guido una trayectoria de adquisicién tecnoldgica nativa y ha
dominado el conocimiento tecnolégico relacionado con su li-
neadel producto. Estas compaiiias, unlegado de laeradelasus-

13. Esto se realiz6 de varias maneras; por ejemplo, Dana Corpo-
ration comprd todas sus acciones en Albarus, y en el Reino Unido Lucas
fortaleci6 su convenio tecnolégico con Freios Varga para convertir-
se en el productor local de frenos Lucas en Brasil con base en dise-
fios de ingenieria conjunta.
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titucién de importaciones en Brasil, buscan formas para soste-
ner su base tecnoldgica. Las nuevas estrategias tecnolégicas se
basanenlaformacién de alianzas estratégicas con empresas de
partes extranjeras que incluyen la transferencia de disefos y el
desarrollo conjunto del producto.

Alianzas estratégicas

Unode los principales limites a la capacidad de las empresas de
componentes brasilefias mas avanzadas para convertirse en pro-
veedores de primera linea de los ensambladores es que estin
ubicadas fuera del lugar de la actividad més intensa del desarrollo
tecnol6gico de la industria automovilistica internacional.

La liberalizacién del mercado interno en Brasil alienta la
introduccién de nuevos modelos de vehiculos que incluyen trans-
formaciones de puntaen latecnologia y disefio del producto. El
paso de lainnovacién tecnolégica se ha acelerado rdpidamente
en la industria automovilistica internacional, por lo que los fa-
bricantes de componentes se ven obligados a cumplir requeri-
mientos de funcionamiento mas estrictos. Como consecuencia,
las actividades de investigacién y desarrollo (ID) y de disefio son
cruciales. Empero, el costo para mantener un laboratorio de in-
vestigacién de punta, con equipo moderno de pruebas y disefio,
al igual que investigacién en el uso de nuevos materiales, es
exorbitante para muchas empresas de los principales paises
industrializados y seguramente para las de Brasil. Porello, para
innovar més rapidamente y compensar los altos costos de inno-
vacién tecnolégica, las principales empresas de componentes
del mundo estan formando alianzas estratégicas para compar-
tir recursos y reunir inversiones en actividades innovadoras, al
igual que disfrutar de las economias de gran escala uniendo sus
volimenes de produccién.

Las partes representan aproximadamente la mitad de los cos-
tos de desarrollo del producto en laindustria automovilistica.!?
Por tanto, ésta es otra drea donde los ensambladores de vehicu-
los transnacionales buscan transferir las cargas del costo y del
riesgo a sus proveedores de componentes.

Enelemergente ambiente de manufactura en el cual los ensam-
bladores confian en los proveedores de primer nivel para llevar
acabo las actividades de desarrollo del producto y para entregar
subensambles, por tanto, los fabricantes de partes deben tener la
capacidad pararesponsabilizarse del diseio y desarrollo del pro-
ducto.'® Debido a estos factores de costo, escala y tecnolégicos,

14. W.Ruigrok, R. Van Tulder y G. Baven, “Cars and Complexes:
Globalisation Versus Global Localisation Strategies in the World Car
Industry”, Monitor - FAST Program, Commission of the European
Communities, Prospectiva Dossier, vol. 13, niim. 2, noviembre de
1991.

15. M. Cusumano, “Limits of Lean: the Madness of Continous
Improvement in Japanese Manufacturing and Product Development”,
Sloan Management Review, verano de 1994.

16. K.B. Clark y T. Fujimoto, Product Development Performan-
ce: Strategy, Organization and Performance in the World Auto In-
dustry, Harvard Business School Press, Boston, 1991.

unaalianza estratégica parece ser el (inico camino viable paralas
innovaciones futuras en ciertas lineas de productos.

En laindustria automovilistica brasilefia se pueden identificar
tres fases de adquisicién de tecnologia del producto. La primera
considera la transferencia de tecnologia de disefios del producto,
técnicas de produccién, en algunas ocasiones, especificaciones
de equipoy maquinariay asistenciatécnica. La fase de transferen-
ciade tecnologia incluia la transferencia de disefios del producto
desde los respectivos ensambladores de vehiculos en Brasil o la
formacién de un convenio de otorgamiento de licencia con una
empresa proveedora del exterior (generalmente mencionada en
la empresa de partes por su cliente ensamblador en Brasil).

En la segunda fase, las compaiiias nacionales lideres en el
sector comenzaron a buscar relaciones tecnolégicas complejas
que podrian permitirles competir en mercados de exportacién
que demandaban una mas alta capacidad tecnolégica. Esta fase
surgid principalmente debido al lanzamiento de los Programas
Mundiales de Automéviles por los ensambladores, que reque-
rian que los proveedores brasilefnos, que fueron seleccionados
para ese Programa, siguieran los desarrollos en la frontera tec-
noldgica en lineas especificas del producto, sin la demora de
tiempo que generalmente se presenta antes del lanzamiento de
un nuevo producto en un vehiculo brasilefio. Las empresas si-
guieron generalmente dos rutas para actualizar su capacidad
tecnoldgica: a] profundizar el convenio de otorgamiento de licen-
cias para reflejar los requerimientos tecnolégicos mas deman-
dantes de la empresa, y b] invertir para apoyar su infraestructu-
ra técnica interna y los centros de investigacion y desarrollo.

Sélo un grupo restringido de las compaiiias mas avanzadas
enelsectorestd entrando en la tercera fase, que comprende alian-
zas estratégicas para propdsitos de desarrollo tecnolégico. Esta
fase final sigue la tendencia de la industria mundial de compo-
nentes de automéviles. En este caso, unarelacién de otorgamien-
tode licenciatecnoldgica convencional no es lo mismo que una
alianza estratégica; la primeraes un aprendizaje de una compafiia
extranjera para lograr una capacidad superior y la segunda es
trabajar igual en la investigacidn del producto original que en
el disefio y desarrollo.

Esto constituye una fuente importante de nueva inyeccién de
transferencia tecnoldgica y de conocimientos a la industria de
componentes brasilefia. En los casos donde las condiciones de
mercado protegido condujeron a la creacidn de una base sélida
industrial y tecnol6gica, estas empresas han tenido la capacidad
de unirse a socios extranjeros y continuar sobreviviendo con
mayor autonomia que las empresas mas débiles que fueron ad-
quiridas por filiales extranjeras. De esta manera, la empresa de
componentes puede tener la capacidad de integrarse a proveedores
de primera linea en el exterior y asi poder participar en activida-
des méis avanzadas de disefio del producto y mantener una posi-
cién fuerte en el mercado brasilefio. Ademads, esa alianza pucde
ofrecer la oportunidad de desarrollarla capacidad de los sistemas.

El nuevo entorno de condiciones competitivas sugiere, em-
pero, que lamayoria de los proveedores brasilefios quedard fuera
del primer nivel de suministro. En la industria automovilistica
mundial este suministro de primer nivel de componentes y sub-
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ensambles esrealizado cada vez més por las compaiias transna-
cionales que operan en los principales segmentos de la produc-
cién de componentes. Esta tendencia se parece a la concentra-
cién delsector terminal en manos de una cuantas empresas. Brasil
también estd expuesto a estas tendencias internacionales, debido
alaliberalizacién del mercadoy ala globalizacién de las estrate-
gias de las compafiias. De las 60 empresas transnacionales més
grandes de la industria de componentes, por lo menos 34 tienen
alguna participacién en Brasil y son lideres del mercado en las
lineas de productos de sistemas de direccion, transmisiones, siste-
mas electrénicos, partes electrénicas abordo, sistemas de frenos,
ejes, motores y ruedas.!” Por ello, estas transnacionales, provee-
dorasde primer nivel en el exterior, probablemente conservarin
ese caracter en la configuracidn industrial que surge en Brasil,
cediendo los niveles mds bajos de suministro y el mercado de
posventa a empresas de capital nacional pequefias y medianas.

Cabe destacar que los productores transnacionales lideres en
Brasil son todos de origen estadounidense y europeo. Los fabri-
cantesjaponeses de componentes estdn préximos a instalarse en
Brasil. Sin embargo, el establecimiento de ensambladoras ni-
ponas o coreanas implicaria instalar un gran nimero de fabri-
cantes de partes del mismo pais para suministrar los disefios para
sus propios modelos de vehiculos. Dependiendo de la disposi-
cion de estos iiuevos ensambladores para invertir en filiales de
propiedad total de la empresa, esto significarfa una expansién
del nimero de productores de componentes importantes en Brasil
(en lugar del patrén adquisiciones, fusiones y coinversiones,
propio de los proveedores estadounidenses y europeos, comin
hastaahora), aligual que la absorcién de gran parte de lademanda
de componentes de los nuevos ensambladores.

ConcLusion

1 proceso de liberalizacion del mercado y la expansién co-

mercial han traido consecuencias dramaticas en las indus-

trias de toda América Latina, como se ha documentado en
diversos estudios.'® El presente articulo se ha centrado en la in-
dustria automovilistica brasilefia a fin de ilustrar la manera en
que ese sector se estd ajustando al nuevo régimen de comercio
y mercado (nacional y regional).

Aparentemente Brasil se encuentraen una posicién favorable
para participar en mayor medida en el comercio internacional.
En la actualidad el pais tiene una muy pequeia participacién
(alrededor de 1%) en el comercio total mundial. Sin embargo,
es posible expandir ain mas y modernizar su amplia y diver-
sificadabase industrial construida durante el periodo de protec-
cién del mercado. El grado de insercién de la economia brasi-

17. Banco Nacional de Desarrollo Econdmico y Social, 1996.

18. D. Chudnovsky et al., Los limites de la apertura: liberaliza-
cidn, reestructuracion y medio ambiente, CENIT/Alianza Editorial,
Buenos Aires, 1996,y J. Katz (ed.), Estabilizacion macroecondmica,
reforma estructural y comportamiento industrial: estructura y fun-
cionamiento del sector manufacturero latinoamericano en los arios
90, CEPAL/IDRC-Alianza Editorial, Buenos Aires, 1996.

lena en la mundial estd aumentando significativamente y abar-
caunadiversidad deregiones y de paises. Asi como harecibido
criticas y presiones de algunos paises por la lentitud y escalade
los cambios, los datos muestran que el proceso avanza con efec-
tos ya considerables en la balanza comercial, y que la recon-
versién de la planta industrial se esta realizando al punto de que
seria inoportuno acelerar el proceso aiin mas. Los efectos sociales
de la modernizacién y expansién de ciertos sectores y la decli-
nacidén de otros resultan en crecientes niveles de desempleo y
de fuertes reajustes en el mercado laboral.

En tanto que las compaiiias transnacionales desempeian un
papel importante en términos de inyeccién de nuevas inversiones
y tecnologiasenlaindustrianacional, el proceso de globalizacion
las fuerza alocalizar su produccidn en esferas geogréaficas de in-
fluencia, lo que limita la posibilidad de que los productos fabrica-
dos en Brasil se exporten fuera del Mercosur o de Américadel Sur.

El momento histérico y politico en el cual se formula la po-
litica gubernamental puede decidir la sobrevivencia de las com-
paiiias al periodo de cambio estructural y de mercadc. Presio-
nado por abatir su interferencia en el mercado, el gobierno vio
disminuida su capacidad para formular politicas industriales.
Ademds, la estabilizacién macroecondmica constituye un ob-
jetivo central de la politica, cuyo entorno en ocasiones s poco
propicio para los productores locales. Como resultado, las po-
liticas del gobierno haciala industria no se han desarrollado de
manera consistente, lo que ha resultado en vacios de politica,
seguidos de una aperturarepentina del mercado, de lareduccion
de aranceles, de breves periodos de modernizacién negociada
y de una intervencion selectiva inconsistente. Al mismo tiem-
po, algunas politicas macroeconomicas (altas tasas de interés y
unrigido tipo de cambio) dificultan el proceso de reconversién
de laindustria nacional. En el caso de la industria automovilis-
tica, las politicas gubernamentales han beneficiado a los ensam-
bladores transnacionales para favorecer nuevas inversiones, el
incremento de la capacidad instalada y la absorcién de tecno-
logias y técnicas. La estrategia es correcta; sin embargo, las
empresas nacionales no han disfrutado de un conjunto similar
de politicas para fortalecer su capacidad y aprovechar las nue-
vas oportunidades, asi como capturar nuevas técnicas y cono-
cimiento, Por tanto, esta politica estd conduciendo a una trans-
formacién de la estructura de capital y auna nuevaorganizacion
de ese complejo industrial.

En escala micro, la liberalizacién y la expansién del merca-
do facilitan la importacién de vehiculos y de autopartes, mien-
tras que las empresas nacionales tienendificultades paraexportar
sus productos (debido a las politicas gubernamentales, asicomo
a aspectos relacionados con el precio, calidad y otras cuestio-
nes competitivas). En contraste con las politicas oficiales fuer-
tes durante el periodo de sustitucién de importaciones, en la
actualidad el objetive estatal se relaciona con la adecuacién
macroecondmica (incluida la estabilidad) para favorecer nue-
vas inversiones extranjeras. Frente a la liberalizacién del mer-
cado y la expansidn comercial, no siempre ese proceso se ha
acompaiiado de politicas gubernamentales que favorezcan la
situacion de la industria nacional que ya existe



