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RESUMEN

Este trabajo tiene como objetivo presentar un analisis de la distribucién espacial de
la industria automotriz en el Brasil, entre 1995 y 2011, en relacién con sus diversas
categorias econémicas, y mostrar sus encadenamientos sectoriales mediante las matrices
interregionales de insumo-producto. A partir del calculo del coeficiente de localizacion (QLy)
de dicho periodo, se constaté que la tercera ola de inversiones, iniciada en la segunda
mitad de los afos noventa, logré producir, de hecho, una ligera desconcentracion espacial
de este sector en la economia nacional. El calculo del coeficiente de asociacion geografica
(CA;) de diferentes anos indicod una pequena disminucion, pese a que se mantuvo un
nivel significativo de concentracion, 1o que sugiere que la produccion de vehiculos es
un proceso bastante integrado con otras actividades econémicas. Esta integracion se
corrobord, especialmente, con respecto a la compra de insumos (efectos hacia atras)

en todas las regiones aqui analizadas.
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I

Introduccion

La principal actividad del sector automotor es el
ensamblaje de vehiculos y constituye un oligopolio
global formado por un pequefio nimero de grandes
empresas internacionalizadas, que se organizan en diversas
aglomeraciones productivas (clusters) en diferentes paises.
Para comprender el comportamiento de este mercado es
fundamental tomar en cuenta las grandes economias de
escala y de aglomeracion, entre otras barreras para la
entrada en el proceso de produccion de un automovil.

Segin Costa y Henkin (2011, pag. 4), las
ensambladoras suelen disponer de diferentes plantas para
el proceso de fabricacién —incluso con especializacién por
tipo de vehiculo y plataforma fabricada— que permiten
variaciones de los modelos para las ensambladoras que
se utilizan. En Ferraz, Kupfer y Haguenauer (1996) y
Casotti y Goldenstein (2008) se constata que este sector
estd en permanente proceso de consolidacién y en €l
son frecuentes la creacion de empresas, las fusiones,
las empresas conjuntas y las asociaciones comerciales
de los tipos mds diversos que, en general, reafirman la
estructura de mercado “oligopolizado” del sector.

Ademds de la gran importancia que este oligopolio
global representa para la economia, las empresas que
integran el sector han sido precursoras en el desarrollo de
nuevas tecnologias y de nuevos modelos de gestion de las
fabricas, como se sefiala en Casotti y Goldenstein (2008,
pdg. 149). En términos tecnoldgicos, el sector automotor
incluye a las empresas que mds actividades tecnolégicas
realizan de un grupo de empresas multinacionales de
45 sectores de la economia brasilefia!.

En diferentes paises, la produccién de automdviles
y el empleo en el sector suelen organizarse en
aglomeraciones productivas en algunas regiones. De
acuerdo con Sturgeon, Biesebroeck y Gereffi (2008,
pag. 9), en ciertos casos estos clusters se especializan
en aspectos especificos, como el disefio de los vehiculos,
el ensamblaje final o la manufactura de partes con
caracteristicas en comun, como el contenido electronico
o la intensidad del factor trabajo.

! Albuquerque (2000) realiza este andlisis a partir de un indicador de
internalizacion relativa de actividades tecnoldgicas.

Sturgeon, Biesebroeck y Gereffi (2008) explican que,
en el contexto de la compleja geografia econémica de la
industria automotriz, la integracién mundial ha llegado
a uno de los niveles mds profundos de la relacién entre
compradores y vendedores, sobre todo en el caso de
las ensambladoras y sus proveedores principales. Este
proceso implica que la produccién tiende a organizarse,
de manera regional o nacional, para la produccién
masificada de modelos especificos de vehiculos en
locales préximos a las plantas de las ensambladoras,
de modo que se incrementen las ventajas logisticas de
tiempo de entrega, las economias de escala y el ahorro
de costos laborales.

En este marco general, el Brasil dispone de un
gran mercado nacional (tanto real como potencial), un
completo parque industrial, una sélida base de ingenieria
relacionada con la industria automotriz y una red de
concesionarios con una amplia presencia nacional. Al
analizar la distribucién geografica de la produccién de
vehiculos en el Brasil y la participacion en el mercado
de las principales ensambladoras, se perciben claramente
las caracteristicas mencionadas anteriormente.

Dada esta compleja geografia econdmica, el
presente trabajo tiene como objetivo presentar un
andlisis de la distribucién espacial de la industria
automotriz en el Brasil, entre 1995y 2011, a partir de sus
diversas categorias econdmicas, y mostrar ademads sus
encadenamientos sectoriales por medio del andlisis de
los indices de eslabonamiento de Hirschman-Rasmussen
y los multiplicadores de produccién, sobre la base de
los datos de su matriz de insumo-producto interregional
para 2004 (la matriz publica disponible mds reciente).

Entre las medidas de localizacién y especializacion
existentes en la bibliografia, dos se pueden destacar
como las mds utilizadas: el coeficiente de localizacion
(QLy) y el coeficiente de asociacion geografica (CA). El
coeficiente QL;; se utiliz para determinar la localizacion
de la industria de transformacién en el Brasil entre
1994 y 2009 (Rezende, Campolina y Paixado, 2013)
y la distribucion geografica de industrias creativas y
culturales en Espana, Italia y el Reino Unido de Gran
Bretafia e Irlanda del Norte (Basset, Griffiths y Smith,
2002; Garcia, Fernandez y Zobio, 2003; Lazzeretti, Boix
y Capone, 2008). Albuquerque y otros (2002) utilizaron
el coeficiente CA;; para analizar la vinculacién entre
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indicadores de ciencia y tecnologia y las instalaciones
urbanas, en una amplia gama de municipios del Brasil.

Para llevar a cabo el objetivo propuesto, el
trabajo se divide como se indica a continuacidn.
Después de esta breve Introduccion, en la seccion II se
presentan algunos aspectos preliminares de la industria
automovilistica que ayudan a explicar, en cierta medida,
la distribucién espacial de las empresas (principalmente
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las ensambladoras). En la seccion III se realiza un
andlisis regional de la industria automotriz en el Brasil,
para evaluar sus encadenamientos sectoriales. En la
seccion IV se muestra la distribucién geografica de la
industria automotriz en el Brasil por medio del andlisis
de los coeficientes de localizacién y de asociacién
geografica. Finalmente, en la seccién V se presentan
las consideraciones finales.

La industria automovilistica:

algunos aspectos preliminares

La estructura de mercado de la industria automotriz es
un oligopolio a nivel internacional y existen grandes
barreras que dificultan la entrada en ella. En cada
pais, esta industria se presenta como un oligopolio
diferenciado y, a la vez, concentrado. Hay una divisién
del trabajo dentro de la cadena de valor del producto
(vehiculo automotor), con los centros de decision y de
investigacidén y desarrollo (1+D) localizados en los paises
sede y la fabricacion dispersa internacionalmente, segtin
Costa y Henkin (2011, pag. 4).

En ese contexto, las plantas industriales estin
situadas cerca de los principales mercados consumidores
(elemento esencialmente “weberiano”?), debido a los
costos de flete y de las barreras arancelarias (elementos
destacados por Losch?), a las diversas politicas de
apoyo al sector, a los menores costos de produccién
y al resto de ventajas vinculadas a la localizacién. Por
otra parte, Costa y Henkin (2011) explican qué parte
de la produccién se dirige a los mercados y regiones
donde estdn situadas las plantas, con la consiguiente
configuracion de plataformas regionales.

2En el contexto de la teorfa de la localizacion, la cuestién fundamental
que Weber (1929) procura responder consiste en determinar donde
se producird la localizacién de una unidad productiva en el espacio,
tomando en cuenta las condiciones econémicas de produccién y
distribucién. Para esto, el autor construyé un modelo que parte de
la constatacion empirica verificable de que las materias primas no
estdn distribuidas de forma homogénea en el espacio. De esta forma,
las empresas procurardn situarse en el lugar geogréfico que optimice
los costos de transporte.

3 Losch (1954) tomd los retornos crecientes como esenciales para la
formacion del espacio econdmico y elaboré un modelo basado en la
competencia monopolistica, como Kaldor. Losch argumenta que los
incrementos de las economias de escala conducen al aumento de la
oferta global de la empresa en el espacio, al ampliar el drea de mercado.

En la fase actual, el mercado relacionado con la
industria automotriz presenta un alto nivel de competencia
debido a la saturacion de algunos mercados y de su mayor
madurez. Esa caracteristica induce a las grandes empresas
a explorar nuevas oportunidades de crecimiento y lucro
en paises emergentes, como el Brasil (Senhoras, 2005).

Algunas de las principales estrategias adoptadas por
dichas empresas, dadas estas caracteristicas, son la bisqueda
de diferenciacion de sus productos, las asociaciones, las
alianzas y, ante todo, la internacionalizacién de sus
actividades.

La industria automotriz presenta algunas
caracteristicas relevantes, como por ejemplo, las
economias de escala y de aglomeracién y el nivel de
intensidad tecnoldgica necesario para la produccion
de un vehiculo, que hacen que se requiera un elevado
volumen de capital inicial para que una empresa pueda
acceder al mercado, lo que da lugar a significativas
barreras de entrada.

Marshall (1985) enfatiza los efectos positivos
derivados de la aglomeracion al estudiar los distritos
industriales localizados cerca de las grandes ciudades,
donde surgen naturalmente varios tipos de externalidades,
clasificadas en tres tipos principales: i) economias de
escala, internas a las empresas, relativas a la reduccion
de los costos medios con el aumento de la produccion;
ii) economias de localizacién, externas a las empresas
e internas al sector, relacionadas con los beneficios
generados por la aglomeracién de proveedores,
subcontratados y socios, debido a la especializacién
productiva, y iii) economias espaciales, externas a las
empresas y al sector, causadas por el incremento del
capital social en la regién.
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La configuracién espacial de las actividades
econdmicas o concentracion industrial es el resultado
de dos tipos de fuerzas opuestas: las de aglomeracion
y las de dispersion. Generalmente, las primeras suelen
ser causadas por las tres externalidades “marshallianas”,
segun se ha indicado anteriormente. Por su parte, las
fuerzas de dispersion (también denominadas efectos de
congestion (congestion effects)) consisten en la falta de
movilidad de la mano de obra, los costos de transporte
y los efectos externos del medioambiente, entre otros
factores.

El mecanismo generador de las externalidades,
relacionado con los retornos crecientes, se basa en las
fuerzas de interaccion del mercado segtin Freitas (2012)
y se relaciona con las transacciones de la empresa con
proveedores (eslabonamientos hacia atrds o backward
linkages) y con sus transacciones con los consumidores
(eslabonamientos hacia delante o forward linkages). De
esta forma, el enfoque de Marshall se centra en el efecto
de los mecanismos de mercado y otorga un cardcter
pecuniario a las externalidades, como determinantes de
la aglomeracién y dispersion espacial de la industria.

De acuerdo con Camargo (2006, pag. 115), se
puede afirmar que la localizacién de las empresas de
la industria automotriz, en el dmbito de un pais en
desarrollo, depende de factores de situacion relativos a
las economias y deseconomias de aglomeracién, como
las caracteristicas del mercado de trabajo, el costo del
suelo urbano y las condiciones de infraestructura urbana
y de prestacion de servicios, manifestadas en la estructura
viaria, en la existencia de escuelas y universidades o en
la logistica, entre otras caracteristicas. En el caso del
Brasil, en particular, todavia hay factores de tipo fiscal
y tributario que ejercen una significativa influencia en
la estructura situacional y en la implantacién de nuevas
unidades de produccion.

Segin Camargo (2006, pags. 116-117), las
ensambladoras crearon generalmente una estructura
de gobernanza institucional que permitia reproducir las
economias de especializacion para una explotacion mas
intensa de sus activos. Sin embargo, posteriormente se
produjo una intensa flexibilizacién de los requisitos de
localizacién, que permitié que esas empresas y sured de
proveedores pudieran instalarse en lugares mds distantes
de los principales mercados consumidores.

La interaccién entre los eslabonamientos hacia delante
y hacia atrds descritos por Hirschman (1961) posibilita
una serie de retornos de escala crecientes, externos a
la empresa, pero internos a la aglomeracion local, que
incluyen la reduccién de los costos de transaccion. La
posibilidad de crear economias de especializacion, segin

Camargo (2006), redujo la importancia de las economias
de urbanizacién® y permitié que las ensambladoras
evitaran las deseconomias de aglomeracion y se instalaran
en centros urbanos menores y mas distantes, aunque la
mayoria de las veces tuvieran que permanecer en el radio
suburbano del centro metropolitano con la funcién de
“lugar central” de nivel superior.

Ademas, la industria automotriz es una excelente
candidata a generar grandes efectos multiplicadores
en la estructura productiva, debido a sus relaciones
intersectoriales con diversos segmentos, principalmente
hacia atrds en la cadena productiva. Ribeiro y otros
(2010), y Ribeiro, Montenegro y Pereira (2013), por
ejemplo, sefialaron que este sector, en Bahia y Minas
Gerais, mostraba encadenamientos hacia atrds por sobre
el promedio de sus estados respectivos.

A partir del estudio de Freitas (2012, pag. 15), la
bibliografia sobre economias de aglomeracién relaciona el
crecimiento de la actividad industrial con los incrementos
de productividad de las empresas, procedentes de las
economias externas de escala, o externalidades locales, de
acuerdo con la estructura productiva de la regién. Segtin
este autor, estas economias de aglomeracién pueden
dividirse —dependiendo del contexto— en estdticas y
dinamicas. En un contexto estatico, dichas economias se
refieren a los aumentos de productividad causados por el
ambiente industrial actual, mientras que en un contexto
dinamico, ellas consisten en las interacciones entre los
agentes del pasado que afectan a la productividad actual.

Conjugando los factores de macrolocalizacién y de
microlocalizacién de la ensambladora y los proveedores,
Camargo (2006, pag. 118) explica que:

“(...) la determinacion de la localizacion de una red

local de proveedores depende inicialmente de una

determinacion de la macrolocalizacion, relacionada
con la estrategia competitiva de la ensambladora. La
determinacion de la microlocalizacién estd vinculada

a factores de aglomeracion y desaglomeracion, que

afectan el proceso de formacién y organizacién

de la red e influyen en la concentracién de las
empresas proveedoras de primer nivel, mientras
que la localizacién de las demds empresas de los

4 Segtin Freitas (2012), se puede observar que la urbanizacién adquiere
un papel prominente por el hecho de recibir una parte significativa
de las inversiones publicas y presentar ventajas de economias de
aglomeracion. Ante el aumento de los costos urbanos de los principales
polos de produccion, como consecuencia de su modernizacién, desde
mediados de 1980, en la economia brasilefia se inicié un proceso
de reversion del nivel de concentracion geografica que se ha ido
intensificando durante los dltimos afios, al igual de lo que ha sucedido
en la industria automotriz.
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siguientes niveles en la jerarquia de la red dependera

del tipo y de la naturaleza de su producto, de su

grado de transportabilidad y de los factores de
localizacién determinados por la especificidad del
lugar en el que se inserte la red”.

Dada la importancia de los encadenamientos
productivos en la creacién de externalidades y en la
formacién de aglomeraciones, en la seccion III se
realiza un andlisis regional de la industria automotriz en

111

el Brasil por medio de indicadores construidos a partir
de las matrices interregionales de insumo-producto,
estimadas por Joaquim Guilhoto para el afio 2004, de
acuerdo con los procedimientos descritos en Guilhoto
y Sesso Filho (2005) y Guilhoto y otros (2010).

3 No hay matrices interregionales mds recientes disponibles para el Brasil.

Encadenamientos sectoriales de la industria

automotriz en el Brasil

La utilizacién de modelos interregionales de insumo-
producto, segin Miller y Blair (2009), resulta mas
recomendable que los modelos especificados para una
sola regién. Esto se debe a que, al realizar un modelo
uni-regional, no se captan las interrelaciones entre
unidades espaciales, es decir, esa regiéon queda aislada
o desconectada del resto del pais en que estd inserta.
Asimismo, seguin esos autores, la estructura basica de
un modelo de insumo-producto interregional para dos
regiones se puede representar de la siguiente manera.
Supéngase un modelo con dos regiones, L y M:

ZLL S ZLM
Z| o (1)
ZML E ZMM

donde Z™ son los flujos interregionales (por ejemplo,
las exportaciones de la region L) y Z-- representan los
flujos intrarregionales (por ejemplo, el comercio dentro
de la region L). Después de algunas manipulaciones
algebraicas, la solucién de este modelo puede expresarse
por medio de la ecuacién (2):

x=(1-A)"y )

donde x y f son, respectivamente, los vectores de
produccién y demanda final; A se refiere a la matriz
de coeficientes técnicos Qs definida como la cantidad de
productos utilizados como insumos intermedios por el
sector i para producir una unidad monetaria de producto
del sector j, para i, j = I,..., n; y (I-A)"! es la matriz
inversa de Leontief.

Con el propésito de verificar la estructura de
encadenamiento regional de la industria automotriz en el
Brasil, se presentan para el afio 2004: i) el destino de las
ventas para los componentes de la demanda intermedia
y final, y ii) el origen de las compras.

En el grifico 1 se muestra el destino de las ventas
totales de vehiculos automotores en 2004, segtn la
produccion de los nueve estados brasilefios principales.
Se puede percibir claramente un comportamiento
heterogéneo en relacién con el destino de la produccion.
En Santa Catarina y en Rio Grande do Sul, el mayor
porcentaje corresponde al consumo intermedio, mientras
que en Bahia y Goids, este componente muestra el menor
porcentaje. Rio de Janeiro y Santa Catarina, en términos
relativos, fueron las principales plataformas de exportacion
en 2004, con porcentajes del 44% y del 32,5% de sus
ventas totales, respectivamente. La produccion de Goids,
por su parte, se destiné mayoritariamente a atender el
consumo de las familias (58,1%).

En los estados seleccionados, un 66,1% de la
produccion de vehiculos automotores, en promedio,
tuvo como destino la demanda final. En consecuencia,
se puede esperar que se produzca un reducido efecto de
encadenamiento hacia adelante de la cadena productiva
referente a este sector, como se indica a continuacion.

En el grafico 2 se aprecia el origen de las compras
de la industria automotriz. A diferencia de lo sucedido
con el destino de las compras, aqui se puede percibir un
patrén méas homogéneo entre los estados. EI componente
importado, por ejemplo, presenta la menor participacion
en todos los estados analizados (10,9% en promedio). En
2004, Rio de Janeiro y Sao Paulo fueron los estados donde
esa industria importé mas insumos en términos relativos,
con porcentajes del 17% y del 15,5%, respectivamente.
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GRAFICO 1

Brasil (estados seleccionados): destino de las ventas de la industria automotriz, 2004
(En porcentajes)
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Fuente: Elaboracion propia sobre la base de J.J.M. Guilhoto y U.A. Sesso Filho, “Estimac@o da matriz insumo-produto a partir de dados
preliminares das contas nacionais”, Economia Aplicada, vol. 9, N° 2, 2005; J.J.M. Guilhoto y otros, Matriz de insumo-produto do Nordeste
e Estados: metodologia e resultados, Fortaleza, Banco do Nordeste, 2010.

GRAFICO 2
Brasil (estados seleccionados): origen de las compras de la industria automotriz, 2004
(En porcentajes)
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Fuente: Elaboracion propia sobre la base de J.J.M. Guilhoto y U.A. Sesso Filho, “Estimacdo da matriz insumo-produto a partir de dados
preliminares das contas nacionais”, Economia Aplicada, vol. 9, N° 2, 2005; J.J.M. Guilhoto y otros, Matriz de insumo-produto do Nordeste
e Estados: metodologia e resultados, Fortaleza, Banco do Nordeste, 2010.

El estado con la produccién mds autosuficiente, es
decir, aquel que dependi6 sobre todo de insumos cuyo
origen estaba en el propio estado, fue Rio Grande do
Sul (70,3%), seguido por Sdo Paulo (63,8%) y Ceara
(63,1%). Tedricamente, esto indica que en esos estados
hubo condiciones favorables que causaron la instalacién
de industrias proveedoras de materias primas para el
sector automotor. Por otra parte, Parand, Goids y Bahia

recibieron del resto del Brasil mds de la mitad del total
de sus compras, con participaciones del 53,6%, el 53,1%
y el 51,1%, respectivamente.

Es sabido que las relaciones hacia atrds (compra
de insumos) de la industria automotriz implican un
mads elevado nimero de actividades, lo que sugiere una
mayor importancia de los encadenamientos hacia atrds,
en detrimento de los encadenamientos hacia adelante.
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Para comprobar esta suposicion, se calcularon los indices
de eslabonamiento de Hirschman-Rasmussen® (véase el
cuadro 1), que muestran si las relaciones de compras y
ventas de los sectores estdn por sobre o por debajo del
promedio de la economia.

Se puede observar que los indices hacia atrds
(backward) de la industria automotriz eran superiores
a 1 en todos los estados analizados, mientras que todos
los indices regionales hacia adelante (forward) eran
inferiores a la unidad. En otras palabras, se puede decir
que, en 2004, este sector presentd encadenamientos
hacia atrds por sobre el promedio de la economia de
cada estado y un bajo nivel de efectos hacia adelante.
Cabe resaltar la importancia de los encadenamientos
hacia adelante de la industria paulista, que presentd un
indicador hacia adelante de 0,87. Esta cifra muestra
la relevancia del estado de S@o Paulo en la oferta de
vehiculos automotores.

Conviene destacar, sin embargo, que las relaciones
de encadenamiento deben internalizarse en la regién en

6 La formalizacién de esos indices excede el ambito de este articulo.
Se puede encontrar mds informacién sobre el tema en Ribeiro y otros
(2010) o Ribeiro, Montenegro y Pereira (2013).

que se sitda la unidad industrial. Haddad y otros (2007)
destacan, por ejemplo, que la planta de la compania Fiat
instalada en Minas Gerais en la década de 1970 dependia
de insumos de fuera del estado, procedentes sobre todo
de Sao Paulo. Sin embargo, en la década siguiente la
empresa logrd atraer a sus principales proveedores a
Minas Gerais, un proceso que el autor denominé de
“minerizacién” de Fiat. Ribeiro y Britto (2013), por su
parte, sefialan que la industria automotriz instalada en
Bahia (Ford) atin no habia obtenido este resultado, ya que
dependia de insumos localizados fuera de las fronteras
del estado. Esto representa un punto negativo, ya que esa
caracteristica tiende a generar salidas de empleo y renta.

Para evaluar el grado de esa internalizacion en
cada uno de los estados analizados, en el cuadro 2 se
presentan los resultados del multiplicador de produccién’,
desagregado en efectos intrarregionales e interregionales,
como muestra el porcentaje de salidas de este indicador.

7 Este indicador puede expresarse formalmente de esta manera:
n

/ i=1 U, donde b,-j son los elementos de la matriz inversa de

Leontief.

CUADRO 1
Brasil (estados seleccionados): indices de eslabonamiento
de Hirschman-Rasmussen de la industria automotriz, 2004
Eslabonamientos Bahia Ceard Mi“?S Sédo Paulo Rio d € Parana SanFa Rio Grande Goias
Gerais Janeiro Catarina do Sul
Hacia atrds 1,32 1,28 1,32 1,21 1,18 1,29 1,20 1,24 1,34
Hacia adelante 0,61 0,63 0,68 0,87 0,66 0,66 0,70 0,76 0,54

Fuente: Elaboracion propia sobre la base de J.J.M. Guilhoto y U.A. Sesso Filho, “Estimac@o da matriz insumo-produto a partir de dados
preliminares das contas nacionais”, Economia Aplicada, vol. 9, N° 2, 2005; J.J.M. Guilhoto y otros, Matriz de insumo-produto do Nordeste
e Estados: metodologia e resultados, Fortaleza, Banco do Nordeste, 2010.

CUADRO 2

Brasil (estados seleccionados): multiplicador de produccion

de la industria automotriz, 2004
Efectos Bahia Ceard Minqs Sdo Paulo Rio d € Parana SanFa Rio Grande Goids

Gerais Janeiro Catarina do Sul

Intrarregionales 1,48 1,69 1,66 1,83 1,65 1,41 1,65 1,87 1,45
Interregionales 1,04 0,72 0,89 0,45 0,51 1,05 0,67 0,49 1,16
Total 2,52 2,41 2,54 2,28 2,17 2,46 2,32 2,36 2,61
Salidas 41,3 30,0 349 19,7 23,8 42,6 28,9 20,8 444

(en porcentajes)

Fuente: Elaboracion propia sobre la base de J.J.M. Guilhoto y U.A. Sesso Filho, “Estimac¢do da matriz insumo-produto a partir de dados
preliminares das contas nacionais”, Economia Aplicada, vol. 9, N° 2, 2005; J.J.M. Guilhoto y otros, Matriz de insumo-produto do Nordeste
e Estados: metodologia e resultados, Fortaleza, Banco do Nordeste, 2010.
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El mayor multiplicador de produccion total es el de
la industria automotriz de Goids. Esto quiere decir que,
para atender cada variacién de una unidad monetaria
de la demanda de este sector, toda la economia tiene
que producir 2,61 unidades. Sin embargo, ese mismo
estado presenta el mayor efecto de salida, un 44%, de
manera que 1,16 unidades se generan en el resto del
Brasil (efecto interregional) y solamente 1,45 se generan
intrarregionalmente. En cambio, Sdo Paulo presenta las
menores salidas de produccion: solo un 19,7%. Esto puede
deberse, en parte, a la consolidacion de este segmento
industrial en el estado, que es la sede de importantes
ensambladoras.

IV

Como era de esperar, el resultado de los
multiplicadores de produccién mostrados en el cuadro 2
refleja el origen de las compras del sector (véase el
grafico 2). Los estados con mayores multiplicadores
interregionales (Goids, Parand y Bahia) y, en consecuencia,
los que mostraron el mayor efecto de salida, son también
los que mds dependen de insumos con origen en el resto
del Brasil. Este resultado indica que la industria automotriz
de esos tres estados produce efectos interregionales
sustanciales, lo que deberia ser tomado en cuenta por
politicas sectoriales cuyo objetivo sea generar un impacto
a nivel nacional.

Distribucion geografica de la industria

automotriz en el Brasil: un analisis por

coeficientes de localizacion y coeficientes

de asociacién geografica

La mayoria de las empresas pertenecientes a la Asociacion
Nacional de Fabricantes de Vehiculos Automotores
(ANFAVEA) del Brasil mantienen sus principales
unidades productivas en las regiones sudeste y sur,
con la excepcion de las fabricas de Ford y Mitsubishi,
instaladas en el nordeste y centro-oeste, respectivamente.
Al analizar la distribucion geografica de las principales
unidades productivas, se constatan las caracteristicas de
aglomeracién espacial en funcién de los efectos de las
economias de aglomeracion, mencionados en la seccion II.

Antes del comienzo de la década de 1990, la industria
automotriz estaba estancada. El plan de recuperacion de
dicha industria se manifesté en las medidas adoptadas
en 1992 y 1993 en el ambito de la Camara Sectorial
Automotriz. El gobierno, los trabajadores y el sector
privado firmaron un acuerdo automotor, en el que se
establecieron diversas metas para el sector.

De acuerdo con Santos y Burity (2003), a partir
del nuevo régimen automotor, cambid la coyuntura
de estancamiento y se anunciaron diversos planes de
inversion. El régimen automotor tenia el objetivo de
lograr la recuperacion de las inversiones en el sector y
generar ganancias de competitividad para incrementar

las exportaciones. Este nuevo régimen se creé en 19958
y se reformul6 en 1997 para incluir los estados menos
desarrollados. No solo comprendié incentivos fiscales
para la instalacion de empresas en el pafs, sino también
incentivos diferenciados para las empresas que decidieran
instalar unidades en regiones menos desarrolladas. Estas
politicas motivaron que varias fabricas se instalaran en
otros estados durante la tercera ola de inversiones en el
sector, a partir de la segunda mitad de la década de 1990.

Marx y Mello (2008) subrayan que la industria
automotriz ha sido objeto de muchos estudios y que
diversas politicas publicas se han focalizado en ella. Esto
se debe a su influencia elevada y directa en el producto
interno bruto (PIB), asi como a sus efectos indirectos,
dada ante todo su capacidad de generar encadenamientos
hacia atrds de la cadena productiva: vidrio, caucho,
siderurgia, aluminio, petréleo, petroquimica, quimica,
alcohol y biodi€sel, bienes de capital y otros, ademas

8 Segiin Rodriguez-Pose y Arbix (1999), desde 1996 se han adherido
al nuevo régimen automotor 16 grandes ensambladoras, 150 empresas
de autopartes y 29 empresas de otros sectores productivos.
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de los segmentos de servicios (encadenamientos hacia
delante): comercio, seguros, oficinas, asistencia técnica
y servicios técnicos especializados (ingenieria y disefio,
entre otros), como puede verse en la seccion III de este
articulo.

A grandes rasgos, Marx y Mello (2008) destacan que
el sector estd formado por ensambladoras de automdviles,
ensambladoras de camiones y chasis de autobuses y
proveedores de repuestos y piezas, asi como por un
conjunto de segmentos heterogéneos. En ese sentido,
la industria automotriz no puede resultar viable sin una
fuerte implantacion de los repuestos y partes.

Como se explica en Salerno y otros (2008), al igual
que en Marx y Mello (2008), la industria automotriz
se extiende mds alld de la divisién econémica de
fabricacion y ensamblaje de vehiculos automotores, y
también engloba actividades proveedoras de insumos
bdsicos, que van desde el vidrio y el caucho hasta los
servicios especializados. En el cuadro 3, se identifican
las categorias de la Clasificacién Nacional de Actividades
Economicas (CNAE) utilizadas en este trabajo.

De acuerdo con Simdes (2005, pag. 7), hay un conjunto
de medidas descriptivas y de naturaleza eminentemente
exploratoria para una primera aproximacién a una gran
masa de datos, que suelen utilizarse en diagndsticos para
politicas de descentralizacion industrial y, principalmente,
para la caracterizacion de patrones regionales de la
distribucion espacial de la actividad econémica.

Estas medidas descriptivas se pueden dividir en
medidas de localizacién y medidas de especializacion.
Las primeras, de naturaleza sectorial, se ocupan del
patrén de localizacion de las actividades entre las

regiones —Haddad (1989)— y procuran descubrir
patrones de concentracion o dispersion espacial. Las
medidas de especializacién, por su parte, se concentran
en el andlisis de la estructura productiva de cada region,
con el objetivo de describir el grado de especializacion
regional y su diversificacion en los diversos periodos.

Segtn la literatura, dentro de estas medidas de
localizacién y especializacion, las dos mds utilizadas
son el coeficiente de localizacion (QLy) y el coeficiente
de asociacion geogréfica (CAy).

El coeficiente de localizacién (QL,-j)9 indica la
especializacion relativa de un estado, en comparacién con
el grado de concentracién de todos los estados productores
seleccionados como representativos. Cuando el indicador
es mayor que 1, significa que la participacion relativa del
sector en el estado es mds elevada que la participacion
relativa del mismo sector en el promedio de todos los
estados; y cuando es menor que 1, no hay especializacién
productiva en el estado considerado. Autores como
Combes (2000); Fochezatto (2010), y Freitas (2012)

9 La férmula del coeficiente de localizaci6n es la siguiente:
oL E; 2 E;
ij =
Z j Elf/ Z,‘ Z j Ei/

Donde:

E; = Empleos en el sector i del estado j.
zi E; =Empleos en todos los sectores del estado j.
z ; E; =Empleos en el sector i de todos los estados.

Zi ZI_ E;; = Empleos en todos los sectores de todos los estados.

CUADRO 3
Brasil: descripcion de actividades relacionadas con la industria automotriz
segun la Clasificacion Nacional de Actividades Econémicas (CNAE) 1.0

Categoria Descripcion de la actividad

Categoria 25 Fabricacion de articulos de caucho y pldstico

Categoria 27 Metalurgia basica

Categoria 26 Fabricacion de productos de minerales no metélicos

Categoria 29 Fabricacién de maquinas y equipamientos

Categoria 28 Fabricacion de productos de metal, excepto maquinas y equipamientos

Categoria 31
Categoria 34*
Categoria 35
Categoria 50
Categoria 71

Fabricacion de maquinas, aparatos y materiales eléctricos

Fabricacion y ensamblaje de vehiculos automotores, remolques y carrocerias

Fabricacion de otros equipamientos de transporte

Comercio y reparacion de vehiculos automotores y motocicletas; y comercio minorista de combustibles

Alquiler de vehiculos, maquinas y equipamientos sin conductores ni operadores y de objetos personales y domésticos

Fuente: Instituto Brasileiio de Geografia y Estadistica (1BGE), Pesquisa Industrial Anual, 2010 [en linea] http://www.ibge.gov.br.

Nota: Cabe destacar que la categoria principal relacionada con la industria automotriz es la 34 (con las correspondientes clases de actividad
de tres digitos). Ademds, a excepcién de la categoria 34, las demds categorias no incluyen clases de actividad econdmica exclusivas de la
industria automovilistica, ya que, en algunos casos, tienen vinculos mas estrechos con otros sectores econémicos, si bien también se vinculan
con el sector automotor, desde la provision de insumos bédsicos hasta los bienes intermedios con mayor valor agregado.

4 En la cNAE 2.0 corresponde a la categoria 29.
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consideran, incluso, que ese indicador puede tomarse
como variable representativa para la identificacién de
externalidades de tipo Marshall-Arrow-Romer (MAR).

De forma mas especifica, si los valores de QL
se ubican entre 0 y 0,49 hay una localizacion débil, si
estan entre 0,50 y 0,99 existe una localizacion mediana
y para valores mayores que 1 la localizacién es fuerte.

En los cuadros 4 a 9, se puede observar que el patrén
de localizacion de la industria cambi6 significativamente
a consecuencia de las inversiones realizadas en la década
de 1990, lo que hizo que emergieran, a partir del aiio 2000,
las actividades econdmicas en este sector industrial mas
alla de Sao Paulo (QL de 2,14) y Minas Gerais (QL de
1,10), como por ejemplo, en los estados de Parand (QL
de 0,47, que denota una localizacién atin débil) y Rio
Grande do Sul (QL de 0,93, es decir, una localizacién
considerada mediana).

En 1995, se podia observar una localizacién
productiva débil en los estados de Ceard, Bahia, Parand y
Goias. El QL elevado de Santa Catarina puede deberse,
en parte, a la industria automovilistica centrada en la
fabricacion de camiones.

En el cuadro 5 se muestran los célculos de QL
para el afio 2000, que reflejan la emergencia de nuevos
polos especializados en este ramo industrial, mas alla
de Sao Paulo y Minas Gerais, localizados en los estados
de Parana!? y Rio Grande do Sul'l.

10 Segtin Rodriguez-Pose y Arbix (1999, pag. 66), “en marzo de 1996
el gobierno del estado, el municipio de Sdo José dos Pinhais y el
Fondo de Desarrollo Econémico firmaron un protocolo con Renault.
Las condiciones del acuerdo establecian que Renault debia construir
una planta en Sdo José dos Pinhais hasta comienzos de 1999 y que el
60% del capital total del proyecto corresponderia a la multinacional
francesa, la que, ademds, crearia 1.500 empleos directos y pagaria
una penalizacion de 50,5 millones de reales si la planta se desactivara
antes de 20 afos. El estado de Parand y el municipio de Sao José dos
Pinhais donarfan 2,5 millones de metros cuadrados y proporcionarian
la infraestructura y la logistica necesarias, incluidos los accesos
ferroviarios y por carretera, asf como un drea exclusiva para la empresa
en el puerto de Paranagud. El suministro de energia se realizaria a una
tasa de un 25% inferior a la de mercado. Corresponderia al estado el
40% del capital invertido (con un maximo de 300 millones de d6lares).
Los préstamos oficiales a Renault estarfan vinculados a los niveles
de produccién de la empresa, no tendrian correccion inflacionaria y
comenzarian a pagarse 10 afios después de iniciado el funcionamiento.
Ademads, Renault quedaria exenta de impuestos locales durante 10 afios,
al igual que todos los proveedores que acudieran a instalarse en la
misma zona, la cual, dicho sea de paso, es de proteccién ambiental”.

11 Segiin Rodriguez-Pose y Arbix (1999, pdg. 67), “las condiciones
del acuerdo de General Motors con el Gobierno de Rio Grande do
Sul también fueron extremadamente generosas para la ensambladora.
El protocolo firmado preveia 310 millones de ddlares en préstamos
oficiales destinados a financiar la compra del terreno, a una tasa de
interés del 6% anual y pagaderos a partir de 2002. La exencién de
impuestos durarfa 15 afios y, ademds, el estado debia proporcionar
infraestructura y los servicios de agua, electricidad, gas natural y

Entre 1989 y 2003, la industria automotriz
experiment6 la primera reestructuracién productiva y,
desde 2004 hasta 2010, se produjo una segunda etapa
de consolidacion del pais como centro consumidor
y plataforma regional de produccién y distribucién
de vehiculos, segin Costa y Henkin (2011, pag. 12).
Asimismo, seglin estos autores, las nuevas empresas del
sector comienzan a invertir en la instalacion de produccién
nacional. Las ensambladoras “tradicionales” estdn
siguiendo un curso similar, mediante el establecimiento de
nuevas unidades productivas en el pais y la modernizacion
de las ya existentes, con el objetivo de mantener sus
posiciones en el mercado, amenazadas por las nuevas
ensambladoras. Ese proceso hizo que el QL de Rio
Grande do Sul en 2000 (QL de 1,19) fuera superior
incluso a la especializacién productiva de Minas Gerais
(QL de 1,12).

En cN1/cepaL (2001) se indica que, desde 1996,
ya podia observarse una tendencia a la intensificacién
de la diversificacion espacial de las inversiones en las
industrias. Los beneficios fiscales de los estados, la
proximidad del mercado consumidor y el costo de la mano
de obra fueron los principales factores determinantes de
este proceso (véase el cuadro 6).

En ese contexto, como denota el patron de las
instalaciones de fabricas del cuadro 4, los efectos de
economias de aglomeracion y de los beneficios fiscales
del sector ptiblico tuvieron una gran influencia en la
localizacién industrial de las ensambladoras fuera de la
zona tradicional formada por los estados de Sao Paulo
y Minas Gerais, en el periodo analizado.

Por otra parte, como se destaca en Rodriguez-Pose
y Arbix (1999, pag. 64), las diferencias salariales en el
interior del Brasil y las mejoras de la educacion en el pais
en los dltimos afnos han hecho que las ensambladoras
busquen las regiones con menores costos laborales. En
ese sentido, los trabajadores del estado de Sao Paulo,
en particular de la regién metropolitana del estado, se
encuentran en situacion de desventaja en relacién con los
del resto del pafs en cuanto al costo por hora de trabajo.

Segtin Rodriguez-Pose y Arbix (1999, pag. 69),
después de que los fabricantes escojan al Brasil como
el lugar adecuado para sus inversiones, los estados
que compiten por atraer las ensambladoras financian,
de hecho, gran parte de las instalaciones y del propio
funcionamiento de las nuevas fabricas. Tras la implantacién
del régimen automotor especial, varias ensambladoras

telecomunicaciones a tasas subsidiadas. Ademads, debia construir un
puerto privado y un canal maritimo de acceso, asi como garantizar el
transporte publico hasta la fabrica”.
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CUADRO 4

Brasil (estados seleccionados): coeficientes de localizacion por categorias de
la Clasificacion Nacional de Actividades Econdmicas (CNAE) 1.0 de actividades
relacionadas con la industria automotriz, 1995

Coeficiente de localizacion

Categoria CNAE 1.0 Minas Riode  Sdo Santa Rio
Ceard  Bahia Gerai . Parand . Grande Goids  Total
erais Janeiro  Paulo Catarina do Sul
o Su
Fabricacién de articulos de caucho y plastico 0,51 0,49 0,43 0,76 1,75 0,71 1,66 1,29 0,35 1,17
Metalurgia basica 0,20 0,43 2,74 1,02 1,19 0,29 1,29 0,68 0,28 1,16
Fabricacién de maquinas y equipamientos 0,16 0,08 0,39 0,44 1,84 1,09 2,25 1,77 0,08 1,22
Fabricacion de maquinas, aparatos y materiales 0,36 0,12 0,86 0,39 1,91 0,61 1,71 0,98 0,12 1,18
eléctricos
Fabricacion y ensamblaje de vehiculos 0,05 0,03 1,10 0,17 2,24 0,47 0,68 0,93 0,12 1,23
automotores
Fabricacion de otros equipamientos de transporte 0,32 0,13 0,26 3,11 1,28 0,45 0,36 0,20 0,34 1,09
Comercio y reparacién de vehiculos automotores 0,72 0,93 1,14 0,82 1,00 1,34 1,23 1,12 1,46 1,04
Alquiler de vehiculos, maquinas y equipamientos 0,70 1,41 1,34 1,74 0,96 0,80 0,42 0,54 1,00 1,06
Total (actividades) 0,39 0,45 1,09 0,71 1,54 0,84 1,38 1,11 0,57 1,15

Fuente: Elaboracion propia sobre la base de Ministerio del Trabajo y Empleo, Relagcdo Anual de Informagoes Sociais, Brasilia, 2006.

CUADRO 5

Brasil (estados seleccionados): coeficientes de localizacion por categorias de
la Clasificacion Nacional de Actividades Econdémicas (CNAE) 1.0 de actividades
relacionadas con la industria automotriz, 2000

Coeficiente de localizacién

Categoria CNAE 1.0 . Minas Riode Siao Santa Rio .

Ceara Bahia G y . Parana . Grande Goids Total

erais Janeiro Paulo Catarina d
o Sul

Fabricacion de articulos de caucho y pléstico 0,48 0,48 0,53 0,66 1,68 0,90 1,97 1,53 0,43 1,18
Metalurgia basica 0,18 0,42 2,74 0,96 1,11 0,33 1,67 0,71 0,39 1,15
Fabricacion de maquinas y equipamientos 0,31 0,12 0,48 0,41 1,81 1,17 2,13 1,90 0,21 1,22
Fabricacion de mdquinas, aparatos y materiales 0,40 0,15 0,87 0,35 1,89 0,96 1,76 1,03 0,20 1,19
eléctricos
Fabricacion y ensamblaje de vehiculos 0,14 0,09 1,12 0,21 2,06 1,23 0,71 1,19 0,19 1,24
automotores
Fabricacion de otros equipamientos de 0,25 0,25 0,51 1,04 1,85 0,39 0,49 0,26 0,44 1,04
transporte
Comercio y reparacion de vehiculos automotores 0,74 0,94 1,14 0,80 0,95 1,22 1,24 1,02 1,39 1,01
Alquiler de vehiculos, maquinas y 1,16 1,66 1,33 1,57 0,91 0,88 0,48 0,51 0,83 1,04
equipamientos
Total (actividades) 0,48 0,54 1,09 0,65 1,43 1,04 1,44 1,18 0,70 1,12

Fuente: Elaboracion propia sobre la base de Ministerio del Trabajo y Empleo, Rela¢do Anual de Informagdes Sociais, Brasilia, 2006.

que habfan anunciado inversiones en zonas préximas a
S@o Paulo cambiaron la localizacion de sus plantas a
las regiones nordeste, norte y centro-oeste.

Con respecto al sector automotor en particular,
Latini (2007) y Santos y Burity (2003) sefalan que las
principales medidas que incentivaron al sector entre 1989
y 1993 fueron la creacién de la Cdmara Sectorial de la
Industria Automotriz en 1992, los acuerdos automotores
de 1992 y 1993 y el Decreto 799/1993, que establecia
incentivos para la fabricacién de vehiculos de baja
cilindrada.

Santos y Burity (2003) indican que, entre 1990
y 1998, se aprobaron 21 instrumentos (entre normas
administrativas, decretos y medidas provisorias) relativos
a la reduccion de tasas impositivas: el impuesto sobre
la circulacién de mercancias y servicios (ICMs) y el
impuesto sobre los productos industrializados (1p1) en la
época de la Cadmara Sectorial, ademds de los acuerdos de
emergencias y del régimen automotor. También durante
los afios noventa se produjeron las reducciones de las
tasas de importacién y de los indices de nacionalizacion
exigidos para la industria, que cayeron del 85% al 60%.
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CUADRO 6

Brasil (estados seleccionados): factores que influyeron favorablemente en la
instalacién de plantas en otros lugares, 1998-2002

(En porcentajes)
1998-1999 2000-2002
Factores principales Enotro  Dentro del En otro Dentro del
estado estado Total estado estado Total
Costo de la mano de obra 40,9 38,9 442 39 47,4 86
Calificacion de la mano de obra 9,1 27,8 20,9 73 15,8 23,3
Beneficios fiscales federales 13,6 5,6 14 22 2,6 23,3
Beneficios fiscales estatales 54,5 22,2 41,9 56,1 23,7 83,7
Beneficios municipales 18,2 22,2 23,3 34,1 50 83,7
Sindicato en activo en la region de origen - 16,7 9,3 2,4 7,9 14
Saturacion espacial en la region de origen 27,3 27,8 25,6 12,2 31,6 39,5
Proximidad a materias primas y recursos naturales 13,6 27,8 20,9 29,3 21,1 51,2
Proximidad del mercado consumidor 50 27,8 41,9 56,1 26,3 86
Mejor infraestructura 13,6 333 25,6 49 31,6 34,9

Fuente: Confederacion Nacional de la Industria (cN1)/Comision Econémica para América Latina y el Caribe (CEPAL), Investimentos na

Indiistria Brasileira 1998-2002, Brasilia, 2001.

Este nuevo patrén de localizacién asumido por la
industria automotriz no se modificé durante la primera
década del siglo xx1. Se puede observar en los cuadros
7 a 9 que los principales polos especializados de este
sector industrial siguieron siendo los estados de Sao
Paulo, Minas Gerais, Parand y Rio Grande do Sul.

Este resultado puede vincularse con los indices de
insumo-producto calculados en la seccién anterior. La
industria automotriz de esos estados mostré indicadores
de encadenamientos hacia atrds por sobre el promedio.
Ademis, la mayor parte de las materias primas de este
segmento se produjeron en los respectivos estados. Por
tanto, es de esperar que el sector presente un QL elevado,
tanto en lo referente al propio sector de ensamblaje de
vehiculos como a las actividades que proveen los insumos.
De hecho, se observo una correlacién entre los estados
con mayor tasa de autosuficiencia de insumos y los que
registraron un QL mds elevado, es decir, Rio grande do
Sul (70,3%) y Sdo Paulo (63,8%).

Como ya se ha sefialado, el indice de encadenamiento
hacia atrds de la industria automotriz de Bahia sobrepasa
el promedio. Sin embargo, mds de la mitad de los
insumos de este sector provienen de fuera del estado, lo
que se muestra tanto en el analisis de insumo-producto
como por los resultados del QL (véase el cuadro 7), que
indican una baja concentracién de industrias hacia atrés.
De esta forma, en un primer momento, para aumentar
la competitividad de este segmento deben crearse
mecanismos de atraccion de industrias proveedoras de
insumos hacia la misma zona. Esto darfa lugar a una
expansion de la concentracién de industrias proveedoras
de materias primas para el sector automotor de Bahia, lo

que tenderia a reflejarse en un QL mds alto. El resultado
de Ceard es mds preocupante, ya que el sector automotor
en este estado posee encadenamientos hacia atrds por
sobre el promedio (1,28) y registro el tercer mayor indice
de autosuficiencia (63,1%) de los estados analizados. Aun
asi, esa autosuficiencia relativamente elevada no parece
bastar para que el estado incremente su competitividad.
El dato mds significativo entre 2006 y 2009 es la
reduccion del QL de Sao Paulo y el gran aumento de
Minas Gerais. Segin Rodriguez-Pose y Arbix (1999,
pags. 66-67), “Mercedes-Benz anunci6 a continuacion
una inversion de 400 millones de ddlares, con la creacion
de 1.500 empleos directos, para la instalacién de una
nueva planta en Juiz de Fora. La ensambladora alemana
recibirfa préstamos oficiales por valor de 100 millones de
dolares y exencion de impuestos estatales y municipales
durante 10 afos, asi como un terreno de 2,8 millones
de metros cuadrados, infraestructura y urbanizacién de
los mérgenes del rio Paraibuna, construccién de vias de
acceso, estacionamientos, pista de pruebas, desarrollo
de infraestructura sanitaria, una terminal ferroviaria
y pequefias mejoras, como escuelas para los hijos de
los trabajadores. Ademds, la ensambladora recibi6
garantias del estado en cuanto al establecimiento de una
normativa ambiental mds rigida, a fin de dificultar que
otras empresas desarrollaran en el entorno de la planta
actividades consideradas como perjudiciales para la
produccién de vehiculos™.

Se puede observar que durante el periodo, el
coeficiente de localizacidn de la suma de las actividades
creci6 en los estados de Parand y Rio Grande do Sul en
detrimento de Minas Gerais y Sao Paulo. Esto significa que
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CUADRO 7

Brasil (estados seleccionados): coeficientes de localizacion por categorias de
la Clasificacion Nacional de Actividades Econdmicas (CNAE) 1.0 de actividades
relacionadas con la industria automotriz, 2006

Coeficiente de localizacion

Categoria CNAE 1.0 Minas Riode  Sdo Santa Rio

Ceard  Bahia G . . Parand .~ Grande Goids  Total

erais Janeiro  Paulo Catarina do Sul

Fabricacion de articulos de caucho y pléstico 0,52 0,65 0,61 0,56 1,62 1,01 1,97 1,46 0,49 1,17
Metalurgia bdsica 0,38 0,33 2,73 0,86 1,14 0,40 1,63 0,85 0,23 1,16
Fabricacion de maquinas y equipamientos 0,30 0,31 0,66 0,49 1,73 1,09 2,10 1,90 0,23 1,22
Fabricacion de maquinas, aparatos y materiales 0,33 0,33 1,16 0,29 1,81 1,09 1,89 0,98 0,15 1,20
eléctricos
Fabricacion y ensamblaje de vehiculos 0,15 0,41 1,01 0,27 2,04 1,30 0,64 1,51 0,24 1,26
automotores
Fabricacion de otros equipamientos de 0,34 0,11 0,30 2,99 1,30 0,28 0,75 0,58 0,14 1,04
transporte
Comercio y reparacién de vehiculos automotores 0,77 0,90 1,10 0,75 0,96 1,24 1,30 1,02 1,24 1,00
Alquiler de vehiculos, maquinas y 0,99 1,35 1,24 1,44 1,03 0,73 0,62 0,50 0,67 1,02
equipamientos
Total (actividades) 0,52 0,62 1,08 0,69 1,40 1,06 1,45 1,23 0,64 1,12

Fuente: Elaboracion propia sobre la base de Ministerio del Trabajo y Empleo, Relagdo Anual de Informagdes Sociais, Brasilia, 2006.

CUADRO 8

Brasil (estados seleccionados): coeficientes de localizacion por categorias de
la Clasificacion Nacional de Actividades Econdmicas (CNAE) 1.0 de actividades
relacionadas con la industria automotriz, 2009

Coeficiente de localizacién

Categoria CNAE 1.0 Minas Riode  Sdo Santa Rio

Ceard  Bahia G . . Parand .~ Grande Goids  Total

erais Janeiro  Paulo Catarina do Sul

Fabricacion de articulos de caucho y pléstico 0,43 0,67 0,64 0,60 1,62 1,04 1,96 1,41 0,49 1,17
Metalurgia bdsica 0,50 0,39 2,65 0,95 1,12 0,44 1,62 0,91 0,23 1,16
Fabricacion de maquinas y equipamientos 0,24 0,37 0,60 0,56 1,67 1,14 2,14 2,12 0,31 1,22
Fabricacion de maquinas, aparatos y materiales 0,35 0,32 1,20 0,21 1,71 1,37 2,16 0,96 0,11 1,19
eléctricos
Fabricacion y ensamblaje de vehiculos 0,15 0,36 1,20 0,30 1,97 1,29 0,69 1,59 0,35 1,27
automotores
Fabricacion de otros equipamientos de 0,41 0,09 0,16 2,94 1,15 0,42 0,89 0,47 0,14 0,96
transporte
Comercio y reparacién de vehiculos automotores 0,76 0,94 1,09 0,72 0,93 1,24 1,31 1,06 1,27 0,99
Alquiler de vehiculos, maquinas y 0,96 1,21 1,38 1,25 1,02 0,76 0,55 0,52 0,78 1,01
equipamientos
Total (actividades) 0,51 0,65 1,08 0,71 1,34 1,10 1,46 1,28 0,69 1,11

Fuente: Elaboracion propia sobre la base de Ministerio del Trabajo y Empleo, Relagdo Anual de Informagdes Sociais, Brasilia, 2006.

la industria automotriz, ademds de haber experimentado
una desconcentracidn, se volvié menos heterogénea
entre los cuatro principales estados productores en 2011.

A pesar de esta leve desconcentracién en el
periodo mds reciente, se puede observar el nivel de
importancia relativa de la industria automotriz a partir

de la distribucién espacial del empleo correspondiente
ala fabricacién y ensamblaje de vehiculos automotores,
remolques y carrocerias en términos de clase de actividad
econdmica (véase el cuadro 10). Sao Paulo concentra casi
el 56% de todas las clases de actividades econémicas
relacionadas.
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CUADRO 9

Brasil (estados seleccionados): coeficientes de localizacion por categorias de

la Clasificacion Nacional de Actividades Econdmicas (CNAE) 1.0 de actividades

relacionadas con la industria automotriz, 2011

Coeficiente de localizacién
Categoria CNAE 1.0 . . ~ Rio
¢ Ceard  Bahia M‘“?“ Rio ,de S0 Parand Sant_a Grande Goids  Total
Gerais  Janeiro  Paulo Catarina
do Sul

Fabricacion de articulos de caucho y pléstico 0,41 0,73 0,66 0,64 1,59 1,08 1,96 1,46 0,48 1,17
Metalurgia basica 0,45 0,37 2,61 1,00 1,11 0,57 1,87 0,86 0,22 1,17
Fabricacion de maquinas y equipamientos 0,25 0,31 0,68 0,54 1,62 1,20 2,15 2,15 0,38 1,21
Fabricacion de maquinas, aparatos y materiales 0,36 0,37 1,02 0,23 1,67 1,61 2,43 1,00 0,17 1,20
eléctricos
Fabricacion y ensamblaje de vehiculos 0,17 0,31 1,34 0,34 1,88 1,36 0,60 1,73 0,41 1,26
automotores
Fabricacion de otros equipamientos de 0,46 0,23 0,22 2,82 1,11 0,26 1,19 0,72 0,15 0,98
transporte
Comercio y reparacion de vehiculos automotores 0,81 0,96 1,08 0,69 0,93 1,24 1,30 1,08 1,29 0,99
Alquiler de vehiculos, maquinas y 0,88 1,16 1,31 1,77 0,90 0,77 0,54 0,53 0,69 1,01
equipamientos
Total (actividades) 0,52 0,65 1,10 0,73 1,31 1,15 1,48 1,32 0,72 1,11

Fuente: Elaboracion propia sobre la base de Ministerio del Trabajo y Empleo, Rela¢do Anual de Informagdes Sociais, Brasilia, 2006.

CUADRO 10
Brasil (estados seleccionados): distribucion de la mano de obra formal en la
fabricacion y ensamblaje de vehiculos automotores, remolques y carrocerias, 2011
(En porcentajes)

.. . . . Minas Rio de Séao . Santa Rio i
Clase de actividad econémica Ceard  Bahia Gerais  Janeiro  Paulo Parand Catarina Grande Goids  Total
do Sul

Fabricacion de automdviles, 0,51 3,80 17,09 4,69 5481 1042 0,03 4,18 4,46 100

furgonetas y utilitarios

Fabricacion de camiones y autobuses 0,00 0,00 0,00 3,64 7329 13,98 0,00 9,09 0,00 100

Fabricacion de cabinas, carrocerias y remolques 1,64 1,56 4,43 5,73 30,10 14,64 11,06 29,36 1,48 100

para camiones

Fabricacion de carrocerias para autobuses 0,09 0,00 0,13 12,00 18,50 7,69 8,53 53,05 0,00 100

Fabricacion de cabinas, carrocerias y remolques 3,06 1,38 35,93 3,22 26,50 10,30 2,73 8,29 8,59 100
para otros vehiculos

Fabricacion de partes y accesorios para el 0,00 0,93 10,93 1,21 66,19 11,77 6,36 2,27 0,34 100
sistema motor

Fabricacion de partes y accesorios para los 0,00 0,02 3,20 0,12 76,53 0,19 0,05 19,88 0,00 100
sistemas de marcha y transmision

Fabricacion de partes y accesorios para el 3,50 0,35 8,57 2,36 54,16 1,45 4,47 25,14 0,00 100
sistema de frenado

Fabricacion de partes y accesorios para el 1,27 0,03 13,72 6,95 59,56 8,39 2,63 7,23 0,21 100
sistema de direccion y suspension

Fabricacion de otras partes y accesorios 0,10 1,30 19,85 1,40 60,84 7,05 1,41 7,95 0,10 100

para vehiculos automotores no especificados
anteriormente

Reparacion o recuperacion de motores para 4,37 4,29 19,37 7,84 34,29 9,70 8,51 6,58 5,06 100
vehiculos automotores
Total 0,53 1,57 14,50 3,30 56,04 8,84 2,75 11,21 1,25 100

Fuente: Elaboracion propia sobre la base de Ministerio del Trabajo y Empleo, Relagcdo Anual de Informagoes Sociais, Brasilia, 2006.
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Asociacion geografica de la distribucion de la
industria automotriz en el Brasil en relacién con
la fabricacion y el ensamblaje de vehiculos

El coeficiente de asociacién geogréfica (CA;;)'? muestra
la asociacién de tipo geogrifico entre dos sectores
(denominados i y k), comparando las distribuciones
porcentuales de la mano de obra entre los estados
productores. Sus valores varfan entre 0 —que significa que
el sector 7 estd distribuido entre los estados de la misma
forma que el sector k (de modo que se puede concluir
que los patrones de localizacién de ambos sectores estan
asociados geograficamente)— hasta valores préximos a
1, que indican que no existe ninguna asociacion.

En concreto, se considera que los valores entre
0 y 0,35 manifiestan una asociacion significativa, los
valores entre 0,36 y 0,68 una asociacion mediana y los
valores superiores o iguales a 0,69 una asociacion débil.

En el andlisis del cuadro 11 se observa que los
sectores relacionados con la fabricacion y el ensamblaje
de vehiculos automotores muestran una importante
asociacion, la que decrece ligeramente a lo largo
del tiempo, pero se mantiene en un nivel altamente
significativo. Entre los que presentan una mayor asociacion
se destacan la fabricaciéon de maquinas, aparatos y
materiales eléctricos, la fabricacién de maquinas y
equipamientos y la fabricacion de articulos de caucho

121.a férmula del coeficiente de asociacién geogrifica es:

Sector i Sector k
Zj< (EU/Z,-EU)-(EU/Z,-%) )
E; = Empleos en el sector i del estado j.

ik 2
donde:

Z,-Eij = Empleos en todos los sectores del estado j.

CUADRO 11

y pléstico, lo que indica que la industria nacional de
vehiculos automotores tiene un proceso productivo bastante
integrado, de manera que los patrones de localizacion de
estos sectores estan asociados geograficamente. Como se
puede ver en los cuadros 7 a 9, el aumento del QL de la
fabricacion de vehiculos automotores en los estados se
vio acompafiado de una buena parte de las actividades
destacadas, lo que demuestra la enorme capacidad de
arrastre de esta industria, lo que, una vez mas, también
puede relacionarse con indices de encadenamiento de
Hirschman-Rasmussen por sobre el promedio.

Segtin los resultados conjuntos, obtenidos a partir del
célculo de las medidas de localizacién y especializacion,
se observa que la tercera ola de inversiones iniciada en la
segunda mitad de la década de 1990 logré producir, de
hecho, una ligera desconcentracién espacial de la industria
automotriz nacional, a través de la expansion desde los
polos tradicionales de Sdo Paulo y Minas Gerais, como
también se puede apreciar en el cuadro 12 en términos
del valor de la transformacién industrial (vTI).

Es necesario resaltar que no todas las inversiones
realizadas desde la década de 1990 fueron significativas
en el sentido de contribuir a la desconcentracion espacial
de la industria, como fue el caso de las realizadas en
Parand y en Rio Grande do Sul. Las inversiones destinadas
a Rio de Janeiro, Bahia y Goids, aunque hayan logrado
hacer crecer los respectivos coeficientes de localizacion,
no produjeron el mismo efecto estadistico registrado en
los dos estados mencionados de la regién Sur.

La principal hipétesis sobre esta discrepancia
se relaciona con el hecho de que las empresas que se
trasladaron a Rio de Janeiro, Bahia y Goids, en concreto
Ford, Peugeot/Citroén, Mitsubishi y Hyundai, no son
las compaiiias lideres del mercado brasilefio, ni las que
mads crecieron en el periodo, a diferencia de las que
optaron por localizarse en Parand y Rio Grande do Sul:
Volkswagen, General Motors y Renault/Nissan.

Brasil: coeficientes de asociacion geografica de la fabricacion y ensamblaje de
vehiculos automotores en relacion con los sectores complementarios, 1995-2011

Categorias CNAE 1.0 1995 2000 2006 2009 2011
Fabricacion de articulos de caucho y pldstico 0,20 0,17 0,14 0,13 0,14
Metalurgia basica 0,35 0,36 0,34 0,32 0,31
Fabricacion de maquinas y equipamientos 0,20 0,14 0,13 0,14 0,13
Fabricacion de maquinas, aparatos y materiales eléctricos 0,10 0,07 0,09 0,10 0,12
Fabricacion y ensamblaje de vehiculos automotores - - - - -

Fabricacion de otros equipamientos de transporte 0,41 0,18 0,35 0,37 0,37
Comercio y reparacion de vehiculos automotores 0,35 0,28 0,27 0,25 0,23
Alquiler de vehiculos, maquinas y equipamientos 0,40 0,37 0,32 0,29 0,32

Fuente: Elaboracion propia sobre la base de Ministerio del Trabajo y Empleo, Rela¢do Anual de Informagoes Sociais, Brasilia, 2006.
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CUADRO 12
Brasil (estados seleccionados): valor de la transformacién industrial (vTI) de la
fabricacion y el ensamblaje de vehiculos automotores, remolques y carrocerias,
1996-2010
(En porcentajes)

Estado 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007* 2008 2009 2010

Brasil 787 84 7,96 6,1 6,95 655 7,07 748 7,73 7,77 8,03 929 981 10,1 10,1

Minas Gerais 12,5 13,93 11,07 9,27 11,2 10,37 9,09 942 893 9,51 11,47 134 13,6 134 11,87

Rio de Janeiro 098 1,13 391 285 293 349 3,61 34 4,15 4,71 427 4,61 5,13 4,33 5,05

Sao Paulo 11,83 12,14 1149 822 945 877 9,65 10,6 11,1 1098 11,16 129 134 143 15,06

Parana 3,33 4,01 549 846 10,7 7,89 11,6 10,8 12,5 11,31 11,73 13,1 149 16,3 1596

Rio Grande do Sul 545 64 5,12 493 598 7,59 698 821 7,77 793 842 974 103 11,8 12,04

Santa Catarina 3,88 424 396 422 4,62 4,62 344 353 381 453 459 455 526 347 3,71

Ceara 0,59 0,75 0,72 066 053 092 1,02 078 122 122 085 09 093 0,78 0,83

Bahia 0,08 0,09 0,04 0,04 003 004 4,13 579 56 6,31 6,19 639 9,27 10,3 9,71

Goias 0,29 043 034 026 04 0,33 1,51 1,95 3,19 46 438 598 686 7,23 9,05

Fuente: Instituto Brasilefio de Geografia y Estadistica (1BGE), Pesquisa Industrial Anual, 2010 [en linea] http://www.ibge.gov.br.

4 A partir de 2007 se presenta la agregacion del vT1 segtin la Clasificacién Nacional de Actividades Econémicas (CNAE) 2.0.

Otra causa secundaria que puede aducirse para
explicar el fendmeno es la fuerte presencia de redes
urbanas en Parand y Rio Grande do Sul, mientras que
esa presencia es menor en Bahia y Goids. Puesto que
la red urbana es el sistema integrado y jerarquizado de
ciudades —debidamente conectado por vias adecuadas
de comunicacién—, que permite la expansién y la
integracion de las inversiones, resulta facil ver por qué
las experiencias de los estados de la region Sur tuvieron
mejores resultados que las de los estados de las regiones
Centro-Oeste y Nordeste. Si bien es un dato relevante,
no explica por completo el caso de Rio de Janeiro, que
no logré efectos significativos de integracion a pesar de
poseer una red urbana bastante desarrollada.

Segtin el Ministerio de Desarrollo, Industria y
Comercio Exterior, el régimen automotor brasilefo,
en vigor de 2013 a 2017, establece nuevas condiciones
de habilitacién para las ensambladoras, asi como
reglas en lo relativo al impuesto sobre los productos
industrializados (1p1) y reglas de transicion para atraer
inversiones en la produccién de vehiculos en el pais.
Hasta el momento, 43 grupos han solicitado participar
en el programa y 33 ya han sido habilitados!3. Segtin
las expectativas del ministerio antes mencionado y la

13 Productoras: Nissan, Agrale, Caoa (Hyundai), Fiat, Ford, General
Motors, Honda, International, Iveco, Man Mercedez-Benz, Mitsubishi
(Mmmc), Peugeot, Citroén, Renault, Scania, Suzuki (svB), Toyota,
Volkswagen y Volvo. Importadoras: SsangYong/Changan (Districar),
Rely (Venko), Chrysler, Porsche (Stuttgart Sportcar), Jaguar, Land
Rover, Volvo, Bentley (British Cars Brasil) y Aston Martin (SNS).
Inversoras: Chery, JAc Mitsubishi (MMc) y Nissan.

ANFAVEA, las inversiones en el sector alcanzaran a los
60.000 millones de reales en el periodo.

La ANFAVEA (2012b, pdg. 2) explica que en el nuevo
régimen se establecen como objetivos el incremento del
contenido regional medido por el volumen de adquisiciones
de partes e insumos de las empresas del pafs para su
produccion, las inversiones en ingenieria e innovacion,
y el aumento de la eficiencia energética de los vehiculos,
de manera que todos estos factores se tendrdn en cuenta
para la obtencién de la reduccion del 1p1.

Seguin Maia Jinior (2012), estdn en curso los
proyectos de construccion de Ford (Goiana, Pernambuco),
Nissan (Resende, Rio de Janeiro), Chery (Jacarei,
Sao Paulo), Toyota (Sorocaba, Sdo Paulo) y Hyundai
(Piracicaba, Sdo Paulo). Ademas, se han anunciado los
siguientes proyectos: Effa Motors (Manaos, Amazonas),
Jac Motors (Camagari, Bahia), cN Auto (Linhares,
Espirito Santo) y Suzuki (Itumbiara, Goids).

Estos datos permiten sefialar que Sao Paulo sigue
siendo el estado con el mayor niimero de inversiones del
sector automotor, tanto en curso como anunciadas, lo
que refuerza el cardcter concentrado del sector, a pesar
del proceso de relocalizacion productiva entre 1995 y
2011 descrito en el presente trabajo.

Este proceso corrobora el hecho de que el significativo
papel de las economias de escala y de aglomeracién en
la produccién de vehiculos también tiene consecuencias
para la toma de decisiones con respecto a la localizacion
de las empresas. Los dos factores, en conjunto, tienden a
estimular un sector caracterizado por una concentracion
de grandes empresas, aglomeradas en algunas regiones
geogrificas no muy dispersas, tal como se sefiala en
Sturgeon, Biesebroeck y Gereffi (2008), entre otros.
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Conclusiones

La tercera ola de inversiones iniciada en la segunda
mitad de la década de 1990 logré, de hecho, una ligera
desconcentracion espacial de la industria automovilistica
nacional, que se expandié mas alld de los polos
tradicionales de Sdo Paulo y Minas Gerais, lo que
repercutié positivamente en el valor de la transformacién
industrial (vTI) de los estados analizados.

No todas las inversiones realizadas desde los
afios noventa fueron significativas en el sentido de
desconcentrar espacialmente la industria automovilistica,
como sucedié con las realizadas en Parand y en Rio
Grande do Sul. En cambio, las inversiones destinadas
a Rio de Janeiro, Bahia y Goids, aunque hayan logrado
hacer crecer los respectivos indicadores de coeficientes
de localizacién y de VTI, no produjeron el mismo efecto
estadistico registrado en los dos estados mencionados de
la regién Sur en cuanto a la especializacion productiva,
con respecto a los demds estados.

Probablemente, la causa principal de esta disparidad
se relaciona con el hecho de que las empresas que se
trasladaron a Rio de Janeiro, Bahia y Goias (Ford,
Peugeot/Citroén, Mitsubishi y Hyundai) no lideran el
mercado brasilefio ni son las que mas crecieron durante
el periodo, a diferencia de aquellas que optaron por
establecerse en Parand y Rio Grande do Sul (Volkswagen,
General Motors y Renault/Nissan). Otra explicacion
podria hallarse en la gran presencia de redes urbanas
en Parand y Rio Grande do Sul, mientras que esta es
menor en Bahia y Goids.

En cn1/cepaL (2001) se indica que, desde 1996,
ya podia observarse una tendencia a la intensificacién

de la diversificacién espacial de las inversiones
en las industrias. Los beneficios fiscales de los
estados, la proximidad del mercado consumidor (en
términos internacionales) y el costo de la mano de
obra fueron los principales factores determinantes de
este proceso.

En ese contexto, como muestra el patrén de las
instalaciones de fabricas, los efectos de economias de
aglomeracién y de los beneficios fiscales del sector
publico tuvieron una gran influencia en la localizacién
industrial de las ensambladoras durante el periodo
analizado, mas alld de los estados de Sdo Paulo y Minas
Gerais. Esos beneficios fiscales fomentaron en gran
medida los procesos de competencia territorial que, junto
con factores de macrolocalizacién y microlocalizacion,
determinaron la instalacién de las nuevas ensambladoras.

La instalacion de esas nuevas unidades debe estar
acompaiada de politicas basadas en la internalizacién
de la cadena de proveedores en la misma region. Asi,
se puede optimizar lo que Hirschman (1961) denominé
efectos favorables (o de difusidén). Asimismo, los
encargados de la formulacién de politicas también
deben tener en mente los posibles efectos hacia atras
de la industria automotriz, tanto a escala regional como
nacional. Cabe resaltar, por otra parte, que el proceso
de competicién mundial del sector automotor tiende a
crear cadenas globales de insumos, lo que redunda en
que los incentivos para la internalizacién de los insumos
(proveedores locales) sean poco efectivos y afecten
solo a algunos servicios y productos de contenido
tecnoldgico limitado.
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