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SINTESIS Y CONCLUSIONES

A. PANORAMA DE LA INVERSION EXTRANJERA DIRECTA
EN AMERICA LATINA Y EL CARIBE

1. Los ingresos de la inversion extranjera directa y las actividades
de las empresas transnacionales

En 2009, la economia mundial sufri6 las consecuencias de la mayor crisis econdmica desde la Gran
Depresion de los afios treinta. Ante la caida de la produccién y el comercio internacional de las
mayores economias del mundo, cabia esperar una intensa reduccién de las corrientes de inversion
extranjera directa (IED), con los consiguientes efectos negativos en la instalacion de nueva capacidad
productiva y la modernizacidn tecnoldgica de activos existentes. A fin de evaluar las consecuencias de
estos procesos en la dindmica de inversidn hacia y desde los paises de América Latina y el Caribe, el
presente informe se centra en tres dreas: la presentacion del panorama regional de la IED durante 2009
y dos estudios de caso sobre industrias que tienen una marcada presencia de empresas transnacionales y
translatinas, muestran importantes vinculos intersectoriales entre si y con el resto de la economia, y son
muy sensibles al ciclo econémico: la automotriz y la sidertirgica. En ambos casos, el andlisis combina
consideraciones sobre las estrategias nacionales y empresariales en curso en las mayores economias de
la region. Debido a las diferentes realidades de cada sector, en el estudio sobre la industria automotriz
se da prioridad a las estrategias de alcance nacional, mientras que en el andlisis de la siderurgia se
enfatizan las estrategias empresariales'.

En las tres dreas de estudio se constatd el impacto negativo de la crisis —relativizado por la
bonanza econdmica previa que duré6 mds de un quinquenio en gran parte de la region—, asi como el
destacado papel de la politica publica a la hora de mitigar los efectos mas nocivos de la desaceleracion
econdmica, en particular en actividades muy sensibles a la dindmica de las variables que determinan la
inversion (siderurgia) o el ingreso disponible (automotriz). Tanto las politicas de corto plazo (anticiclicas),
como las estrategias de politica industrial de largo plazo incidieron en el desempefio de estas actividades y
determinaron diferentes trayectorias de especializacion productiva e insercién internacional.

En el contexto de la crisis internacional, la IED se vio muy afectada en todas las regiones del
mundo. Segln estimaciones preliminares, la IED global caydé por segundo afio consecutivo y llegd a
1,04 billones de délares, lo que representa un retroceso del 39% respecto del afio anterior. A diferencia de
2008, cuando la IED solo se contrajo en los paises desarrollados, en 2009 la crisis mundial afect6 también
las corrientes de inversidon hacia las regiones en desarrollo y América Latina y el Caribe no fue la
excepcion. La recepcion de IED en esta region alcanzo los 76.681 millones de ddlares, cifra que implica
una disminucién del 42% respecto del récord histérico alcanzado en 2008,

La caida de la IED fue notoria en cada subregion de América Latina y el Caribe, a pesar de la
diferente especializacién productiva de cada una de ellas (véase el grafico 1). Las corrientes de IED hacia
América del Sur cayeron un 40%, a 54.454 millones de délares. La reduccién fue notoria en cada uno de

En los 12 afios de publicaciéon de este informe sobre la inversion extranjera directa en América Latina y el
Caribe, la industria automotriz se analizé en tres ocasiones (1998, 2004 y 2010). Por otra parte, esta es la
segunda vez que se estudian las actividades de las empresas translatinas en el drea de la siderurgia (2005 y 2010).
? Esta caida se ubica en el rango que pronosticé la CEPAL en mayo de 2009 (CEPAL, 2009b).
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los paises que regularmente concentran la mayor parte de la IED recibida en la subregién: Argentina
(50%), Brasil (42%), Chile (16%), Colombia (32%) y Perti (31%). Asimismo, las corrientes de IED hacia
la Republica Bolivariana de Venezuela descendieron de 349 millones de ddlares en 2008 a una salida neta
de 3.105 millones de ddlares en 2009, sobre todo como resultado de las nacionalizaciones efectuadas
durante el afio.

Grifico 1
AMERICA LATINA Y EL CARIBE: INGRESOS DE INVERSION EXTRANJERA DIRECTA
POR SUBREGION, 2000-2009 *
(En miles de millones de dolares)
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Fuente: Comisién Econémica para América Latina y el Caribe (CEPAL), estimaciones sobre la base de cifras oficiales al 28 de
abril de 2010.

No se incluyen los principales centros financieros. Estos datos difieren de los del Estudio economico de América Latina y el
Caribe y del Balance preliminar de las economias de América Latina y el Caribe, publicados en agosto y diciembre de 2009,
respectivamente, por cuanto en estos se presenta el saldo neto de la inversion extranjera, es decir, la inversion directa en la
economia declarante menos la inversion directa en el exterior.

a

Por su parte, las corrientes dirigidas a México y la Cuenca del Caribe disminuyeron un 45%, a
22.227 millones de délares’. La recesién econémica en los Estados Unidos, el principal inversionista y
destino de exportaciones de las economias de México y Centroamérica, afectd significativamente las
corrientes de IED hacia estos paises en 2009, en particular la inversion dirigida a las plataformas de
exportacion. La IED en México cay6 por segundo afio consecutivo (un 51% con respecto a 2008), lo
que transforma al pais, por primera vez en la década, en el tercer mayor receptor de la regiéon después
del Brasil y Chile. La IED hacia Centroamérica se redujo un 33% y se situé en 5.026 millones de
dodlares, destacdndose Costa Rica, Guatemala y Panamd como los principales receptores. Por su parte,
El Salvador y Honduras registraron caidas mas marcadas que la media mundial y regional (un 45% y un
44 %, respectivamente).

* La Cuenca del Caribe incluye a Centroamérica y los paises y territorios del Caribe. En este andlisis no se

consideran los centros financieros.
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El Caribe también sufri6 un descenso del 42% en sus corrientes de IED, que llegaron a
5.783 millones de doélares. Esta disminucion fue, fundamentalmente, resultado de la reduccion de las
corrientes hacia tres de los principales receptores de esta subregion: Jamaica, la Republica Dominicana y
Trinidad y Tabago. En este tltimo, que fue el mayor receptor del Caribe en 2008, la IED se redujo un
82%:; sin embargo, esta caida es resultado de elevados e inusuales ingresos de IED en 2008 mds que de
una desaceleracién de las corrientes recibidas en los dltimos afios’. Las corrientes de IED hacia la
Reptiblica Dominicana, el principal receptor de esta subregiéon en 2009, cayeron un 27%, aunque
sobrepasaron los 2.000 millones de ddlares, lo que constituye un muy buen resultado, sobre todo si se
tienen en cuenta las condiciones econdmicas prevalecientes ese afio, que afectaron mucho al turismo.

Estas reducciones en las corrientes de IED hacia la region son el resultado de una combinacion de
factores, entre los que destacan: i) las dificultades de acceso al crédito y la acentuada incertidumbre
prevaleciente durante 2009; ii) la repentina caida a finales de 2008 de los precios de los productos bésicos y
su lenta recuperacion, que resultdé en una contraccién de la inversién en busca de esos recursos; iii) la
recesion en los Estados Unidos que desincentivd la inversién en plataformas de exportacién, y iv) la
desaceleracion del crecimiento en varios paises de la region, que desalenté la IED que busca atender los
mercados locales.

En relacion con el destino sectorial de la IED recibida en América Latina y el Caribe, el sector de
los servicios continu6 siendo el mayor receptor. El cambio mas notorio fue la caida en la participacién del
sector primario en el total de la IED, que habia aumentado marcadamente en 2008 como consecuencia de
los altos precios de los productos basicos que prevalecieron en los primeros ocho meses del afio. Como
resultado de esta disminucion, el sector de las manufacturas recuperé su lugar como el segundo receptor
de IED (véase el grafico 2). Con relacién al origen de la IED destinada a la regién en 2009, los Estados
Unidos continuaron siendo los principales inversionistas, seguidos por Espafia y Canad4.

Pese a la reduccion de la IED en 2009, los montos acumulados en el afio representan el quinto
mejor resultado de la historia. Después de la liberalizacién de las inversiones que se iniciara a principios
de los afios noventa, la IED ha tenido fluctuaciones, pero siempre con una clara tendencia ascendente. Sin
embargo, el anélisis del presente documento muestra que, a pesar de los altos montos de IED recibidos
por la industria manufacturera, la mayoria siguen dirigiéndose a manufacturas de intensidad tecnoldgica
baja y media-baja. Por su parte, la IED destinada a proyectos de investigacién y desarrollo continda
siendo escasa, aunque va en aumento. Esto muestra las dificultades que todavia presenta la regién, no solo
para atraer inversiones de alta tecnologia o para realizar tareas de investigacion y desarrollo, sino también
para insertarse en los eslabones de alto valor agregado de las cadenas globales de produccién.

Sin duda, la IED ha traido beneficios en términos de transferencia de tecnologia y conocimientos,
pero hasta ahora, la evidencia muestra que han sido mds limitados que lo que parece indicar la teoria
econdmica. De este modo, la IED habria tenido mayor efecto como fuente de financiamiento que como
transmisora de conocimientos y tecnologia o catalizadora del cambio estructural en las economias de la
region, lo que parece indicar que la IED requiere de otras condiciones para maximizar sus beneficios y
debe formar parte de una estrategia de desarrollo mds integral, que ponga énfasis en el desarrollo de
capacidades tecnoldgicas. El fortalecimiento de los sistemas educativos y de innovacién de la regién es
una condicién insustituible.

* En 2008, el Royal Bank of Canada adquiri6 el grupo financiero RBTT Financial Holdings por mds de 2.000

millones de délares, lo que contribuy6 significativamente al aumento de la IED en ese afio.
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Gréfico 2
AMERICA LATINA Y EL CARIBE: SECTORES DE DESTINO DE LA
INVERSION EXTRANJERA DIRECTA, 1999-2009
(En porcentajes)
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Fuente: Comision Econémica para América Latina y el Caribe (CEPAL), estimaciones sobre la base de cifras oficiales al 28 de
abril de 2010.

Todavia existe cierto grado de incertidumbre en cuanto a la velocidad con que las economias
mundiales superardn la crisis y los inversionistas recuperardn la confianza. Pese a esa incertidumbre, dado
el panorama actual, las perspectivas de crecimiento previstas para la regidn, la tendencia de largo plazo de
la IED en la region y los anuncios de fusiones y adquisiciones y nuevas inversiones, la CEPAL estima
que las corrientes de IED dirigidas a América Latina y el Caribe podrian crecer entre un 40% y un 50% en
2010, lo que implica que la IED volveria a superar los 100.000 millones de délares.

2. La inversion directa en el exterior y las empresas translatinas

En 2009, los flujos de inversién directa provenientes de América Latina y el Caribe registraron una
dréstica caida del 69% con respecto a 2008 y sumaron 11.387 millones de ddlares (véase el grafico 3).
Esta merma se explica, principalmente, por la desinversién neta brasilefia en el exterior por un monto
equivalente a 10.000 millones de délares, resultado atribuible a los elevados montos recibidos por
préstamos y amortizaciones de sus filiales en el exterior para dotar de fondos a sus matrices en
condiciones de elevada incertidumbre financiera. Este hecho coyuntural, que también tuvo lugar en paises
desarrollados originarios de IED, lleva a subestimar el dinamismo de las empresas translatinas brasilefias
fuera del pais: el aumento de la participacion en capital de esas empresas en el exterior ascendié a
4.500 millones de ddlares.
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Grifico 3
AMERICA LATINA Y EL CARIBE: EGRESOS NETOS DE INVERSION DIRECTA
AL EXTERIOR, 1992-2009
(En miles de millones de dolares)
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Fuente: Comisiéon Econémica para América Latina y el Caribe (CEPAL), sobre la base de cifras oficiales al 28 de abril de 2010.

Los otros cinco principales paises inversionistas de la region registraron aumentos en sus flujos
de inversion directa en el exterior. Chile, que hace dos décadas podria haberse considerado un improbable
inversionista, se convirtié en el nimero uno en términos absolutos y en relacién con el PIB. En orden de
magnitud de la inversion, los otros inversionistas fueron México, Colombia, la Reptblica Bolivariana de
Venezuela y la Argentina (véase el grifico 4)°.

En 2009 Chile realiz6 inversiones en el exterior por 7.983 millones de ddlares, lo que supone una
disminucién del -0,06% con respecto al afio anterior. De ese total, el 59% fue destinado al continente
americano, especialmente a los Estados Unidos, el Brasil y el Perd. En cuanto al destino sectorial, la
mayoria se dirigi6 a los sectores de electricidad, gas y agua (16%), establecimientos financieros, seguros,
bienes inmuebles y servicios (28%) e industrias manufactureras (17%).

> En relacién con el peso de la inversién en el exterior respecto del PIB en 2009, Chile presenta el mayor valor

de la regién (5%), seguido por Colombia (1,3%), México (0,9%), la Reptblica Bolivariana de Venezuela
(0,5%), la Argentina (0,2%) y el Brasil (-0,6%). El indicador para el resto de los paises que invirtieron en el
exterior fue del 0,1%.
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Grafico 4
AMERICA LATINA Y EL CARIBE: INVERSI()N DIRECTA EN EL EXTERIOR,
PRINCIPALES PAISES INVERSIONISTAS

Egresos netos, 2008-2009 Evolucién de la participacion, 2004-2009
(en miles de millones de ddlares) (en porcentajes)
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Fuente: Comisién Econémica para América Latina y el Caribe (CEPAL), estimaciones sobre la base de cifras oficiales al 28 de
abril de 2010.

Barbados, Belice, Costa Rica, El Salvador, Estado Plurinacional de Bolivia, Guatemala, Honduras, Paraguay, Perd y
Uruguay.

a

México fue el segundo inversionista de la regién, con montos que alcanzaron los 7.598 millones de
dolares, lo que quintuplicé con creces los niveles de 2008. Este notable aumento es resultado de los bajos
montos registrados en 2008, que mostraron un descenso del 86% respecto del afio anterior. Las inversiones
de Colombia en el exterior aumentaron un 34% y alcanzaron los 3.025 millones de délares. Un 83% del
total se destind al sector extractivo. Por su parte, la Republica Bolivariana de Venezuela aument6 sus
corrientes de inversion en el exterior un 44% y llegaron a 1.800 millones de ddlares. El1 98% de este monto
se destind al sector petrolero, lo que refleja la actividad de Petréleos de Venezuela S.A. (PDVSA).

A pesar de la caida en las corrientes de IED del Brasil en el exterior, el dinamismo de sus
empresas translatinas a comienzos de 2010 y la continuidad de la expansién de las translatinas de otros
paises llevan a la CEPAL a prever que su expansion continuard en 2010.
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B. LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ FRENTE A LA CRISIS: ESTRATEGIAS
EMPRESARIALES EN EL BRASIL Y MEXICO

La industria automotriz es un sector clave para la mayoria de las grandes economias del mundo, tanto
desarrolladas como en desarrollo, y por mis de un siglo ha sido el origen de innovaciones que han
transformado radicalmente un gran nimero de procesos manufactureros. En la actualidad, el sector
fabrica mas de 70 millones de vehiculos y provee unos 10 millones de empleos directos (un 5% del
empleo manufacturero global) y otros 50 millones de empleos indirectos en actividades manufactureras y
servicios relacionados. Asimismo, para la fabricacién de vehiculos se utilizan bienes producidos por una
gran variedad de industrias (acero, aluminio, vidrio, pldstico, caucho, componentes electrénicos y textiles,
entre otros), lo que la convierte en una actividad articuladora de una compleja cadena productiva. Por este
motivo, el sector automotor ha desempefiado un papel fundamental en la industrializacién de muchos
paises. Dada su relevancia, permanentemente ha sido objeto privilegiado de las politicas industriales, en
cuyo marco se han disefiado estrategias de largo plazo orientadas especificamente al sector, que han
incluido gran diversidad de instrumentos de estimulo y apoyo. En muchos paises, la politica para el sector
automotor ha sido la politica industrial por excelencia. Mds adn, con posterioridad a las reformas de libre
mercado, paises que incluso manifiestan no llevar adelante politicas de este tipo, siempre han tenido
consideraciones especiales con esta industria.

Debido a que el sector automotor no ha permanecido ajeno al proceso de globalizacién en curso,
se han modificado algunos de los patrones centrales de la industria. En primer término, se ha verificado
un acelerado proceso de deslocalizacion de la producciéon desde los principales paises desarrollados hacia
un selecto grupo de economias emergentes, que combinan grandes mercados internos con menores costos
de produccién y cercania a importantes mercados de exportacion (véase el grafico 5). En este escenario,
algunos paises asidticos han seguido al Japon y han logrado escalar posiciones en los mercados globales
en forma acelerada, destacandose la Republica de Corea y, mas recientemente, China y la India. En la
actualidad, los denominados BRIC (el Brasil, la Federacién de Rusia, la India y China), junto con la
Repiiblica de Corea, México y algunos nuevos miembros de la Unién Europea (Eslovaquia, Polonia y la
Reptiblica Checa), comienzan a consolidarse como los nuevos polos productivos de la industria (véase el
grifico 6). En segundo lugar, se ha acentuado la concentracién empresarial: una docena de grandes
fabricantes con presencia global dominan ampliamente el mercado mundial. En tercer término, se ha
intensificado la competencia entre los principales fabricantes en materia de marcas, innovacién y
financiamiento y la supremacia de los fabricantes estadounidenses y europeos se vio desafiada por
empresas del Japdn, la Republica de Corea y, en los dltimos tiempos, China.

En este escenario, la IED y la expansion internacional de las empresas transnacionales han sido
muy relevantes y algunas economias emergentes se han transformado en importantes lugares de
localizacidn de los sistemas internacionales de produccién integrada (SIPI) de las empresas automotrices
que dominan la produccién mundial de vehiculos. No obstante, un reducido grupo de paises, sobre todo
asidticos, ademds de recibir IED, tecnologia, capacitacién de recursos humanos y fortalecer sus cadenas
de proveedores, han conseguido establecer s6lidas empresas locales que comienzan a tener una creciente
presencia internacional.
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Grifico 5
PRODUCCION TOTAL Y VENTAS EN EL MERCADO INTERNO DE LOS PAISES
PRODUCTORES TRADICIONALES Y EMERGENTES, 1999-2009 *
(En millones de unidades)
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Fuente: Comisién Econémica para América Latina y el Caribe (CEPAL), sobre la base de informacién de la Organizacién
Internacional de Constructores de Automdviles (OICA) [en linea] http:/www.oica.net y la Asociacién Nacional de
Fabricantes de Vehiculos Automotores del Brasil (ANFAVEA), Anudrio da indiistria automobilistica brasileira, Sao

Paulo, 2009 [en linea] http://www.anfavea.com.br.

China, la India, el Brasil, la Reptiblica de Corea y México.

Griéfico 6
PRINCIPALES PAISES PRODUCTORES DE VEHICULOS, 2000-2009
(En millones de unidades)
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Fuente: Comisién Econdmica para América Latina y el Caribe (CEPAL), con base en informacién de la Organisation
Internationale des Constructeurs d’ Automobiles (OICA) [en linea: http://www.oica.net] y asociaciones nacionales.
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En este sentido, las trayectorias de los principales productores latinoamericanos, el Brasil y
Meéxico, contrastan con las de algunos paises asidticos, como la Republica de Corea, la India y, sobre
todo, China. En menos de una década, partiendo de niveles de produccion similares a los del Brasil y
Meéxico en 2000, China se convirtié en el mayor fabricante mundial de vehiculos y sus empresas locales
comienzan a tener una mayor presencia global, emulando la experiencia de los fabricantes del Japdn y la
Repiiblica de Corea. Por otra parte, si bien es cierto que las bases productivas construidas al amparo del
modelo de industrializacién mediante sustituciéon de importaciones (ISI) fueron objeto de una ripida y
significativa modernizacién en el Brasil y México, la industria automotriz de estos paises no ha logrado
incrementar significativamente su relevancia en los sistemas internacionales de produccién integrada de
las empresas transnacionales lideres. Mds atin, no se han conformado empresas translatinas productoras
de vehiculos con marca propia.

Las dos principales plataformas productivas latinoamericanas han seguido modelos diferentes,
aunque con elementos comunes. En el Brasil y México las empresas transnacionales contintian siendo los
agentes principales y las autoridades gubernamentales, incluso en periodos en que prevalecen politicas
econdmicas que rechazan cualquier intervencidn de tipo sectorial o vertical, siguieron brindando un fuerte
apoyo a la industria automotriz, transformindola en un elemento central de sus estrategias de insercion
internacional. De este modo, México se ha convertido en una plataforma exportadora apoyada en el
Tratado de Libre Comercio de América del Norte (TLCAN) y el Brasil ha consolidado una base industrial
para atender a los mercados interno y subregional, sustentada en una fuerte complementariedad
productiva y comercial con la Argentina, ratificada en los afios noventa por la constitucién del Mercado
Comuin del Sur (MERCOSUR).

En los dltimos afios, la industria automotriz mundial ha mostrado algunos problemas
estructurales que plantean la necesidad de una profunda reorganizacién. La presién sobre los
fabricantes comenzé a hacerse insostenible tras el alza del precio de los combustibles fésiles y otras
materias primas (como el acero) y las mayores exigencias en materia de regulacidon para reducir las
emisiones contaminantes. La crisis financiera global de finales de 2008 golped duramente al sector,
provocé una violenta contracciéon de la demanda de vehiculos nuevos y congel6 las fuentes de
financiamiento, tanto para los potenciales compradores como para los fabricantes de automdviles. Estos
ultimos enfrentaron graves problemas para financiar sus abultados y crecientes gastos corrientes
(salarios y otros compromisos laborales) y solventar el desarrollo de modelos y soluciones tecnolédgicas
acordes a las nuevas exigencias.

El desplome de los grandes fabricantes de automdviles de los Estados Unidos (General Motors,
Chrysler y Ford) fue la manifestacién mas elocuente de los problemas estructurales de la industria y de la
manera en que la crisis financiera los exacerbé radicalmente. No obstante, las dificultades también se
extendieron rdpidamente a empresas europeas y asidticas. La extensiéon y magnitud de los problemas
mostraron, una vez mds, la relevancia de la industria automotriz, que fue objeto de generalizados y
amplios planes de apoyo y rescate implementados por los gobiernos de origen de los principales
fabricantes, asi como por los que acogen a sus subsidiarias.

En América Latina se presentaron situaciones muy diferentes, se agravaron algunos problemas
estructurales y se potenciaron capacidades poco conocidas. En México, la abrupta y violenta
contraccién del mercado estadounidense y las dificultades de los grandes fabricantes de Detroit —dos
de ellos solicitaron la proteccion del capitulo 11 de la ley de quiebras de los Estados Unidos—
revelaron las debilidades del modelo, entre las que se destacan la elevada dependencia del mercado
estadounidense y las dificultades para colocar la produccién en mercados alternativos, una produccion
muy concentrada en automoviles de mayor tamafio para la exportacion, la existencia de modelos que
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registraron una marcada disminucién en las ventas en el periodo reciente, y un mercado interno
desarticulado, con escaso dinamismo y falta de regulacién en términos de calidad (normas fisico-
mecénicas, emision de contaminantes y seguridad), que no ha podido ser una opcion sélida y confiable
para la produccién (la demanda local se cubre mayormente con importaciones). Esto significé una
abrupta disminucién de la produccidn y las exportaciones a finales de 2008, que han tenido una muy
lenta recuperacion posterior (véase el grafico 7a). Ademads, en un cuadro de aguda recesion interna, las
ventas y las importaciones tampoco mostraron una recuperacion importante en 2009.

Por el contrario, la competitividad de la industria automotriz brasilefia se sustenta en un patrén de
especializacién en vehiculos compactos con motores de combustible flexible (flex-fuel), en el dinamismo
de la demanda interna y en la complementariedad productiva y comercial con la Argentina como parte del
proceso de integracion subregional del MERCOSUR. En el Brasil, las exportaciones tienen un peso
mucho menor que en México. Ademds, el Gobierno Federal, los gobiernos de varios estados y otras
instituciones gubernamentales, como el Banco Nacional de Desarrollo Econémico y Social (BNDES), han
puesto en marcha diferentes instrumentos de apoyo y estimulo al sector. En este escenario, la crisis
financiera se contuvo rdpidamente mediante efectivos instrumentos de politica (como la disminucién de
impuestos y el apoyo al mercado del crédito) que apuntaban a estimular la demanda interna. M4s atin, a
finales de 2009 se recuperaron los niveles récord de produccién y los principales fabricantes anunciaron
cuantiosas inversiones a corto plazo (véase el grafico 7b).

En los tdltimos afios antes de la crisis, las industrias automotrices del Brasil y México operaron cerca
de su plena capacidad. Esto las convertiria en candidatas a recibir nuevas inversiones como resultado del
proceso mundial de relocalizacién de la capacidad productiva, lo que abriria una oportunidad para un nuevo
ciclo de inversiones de los fabricantes de automéviles y sus proveedores. No obstante, la regién corre el
riesgo de no ser capaz de capturar una porcién significativa de estas inversiones.

Por una parte, pese al dinamismo del sector en el Brasil y a la relevancia de México para el TLCAN,
la regién solo llega a poco mds del 8% de la produccién mundial, en un contexto en que una parte importante
de la reciente expansion de la produccién global de vehiculos se ha centrado en otros mercados dindmicos,
como China y la India. Asimismo, debido a la sistemdtica valorizacién cambiaria, el Brasil ha perdido
atractivo como localizacién para reducir costos e incrementar la competitividad de los sistemas internacionales
de produccién integrada de los mayores fabricantes de vehiculos. Una alternativa para contrarrestar esta
tendencia serfa lograr mejoras de escala mediante el establecimiento de plataformas globales tnicas de
produccién de algunos modelos, un sistema que ya utilizan algunas empresas en México.

Por otra parte, para el desarrollo de la industria no bastard con reforzar la capacidad productiva,
sino que también serd esencial fortalecer la capacidad tecnoldgica y de innovacién, aprovechando la
capacidad de ingenieria automotriz existente en el Brasil y México, mediante la ampliacién del gasto
interno en investigacion y desarrollo y en la elaboracién de nuevos disefios de vehiculos a nivel local. Una
mayor capacidad de desarrollo tecnoldgico serd decisiva para aumentar la competitividad a largo plazo de
la base productiva regional y ajustarla rdpidamente a las nuevas soluciones tecnoldgicas para volver méas
eficiente la industria en términos econémicos, energéticos y ambientales (motores eléctricos, hibridos o
con células de hidrégeno).
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Griafico 7
BRASIL Y MEXICO: PRODUCCION, VENTAS INTERNAS, EXPORTACIONES
E IMPORTACIONES DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ, 2007-2009
(En miles de unidades)
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Fuente: Comisién Econdmica para América Latina y el Caribe (CEPAL), sobre la base de informacién de la Asociacién
Nacional de Fabricantes de Vehiculos Automotores del Brasil (ANFAVEA)[en linea] http://www.anfavea.com.br y la
Asociacion Mexicana de la Industria Automotriz (AMIA).
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C. ESTRATEGIAS EMPRESARIALES EN EL SECTOR DE LA SIDERURGIA:
CONSOLIDACION, EXPANSION Y CRISIS

La siderurgia es la industria bésica por excelencia porque sus productos son insumos imprescindibles para
la construccién de infraestructuras, asi como para un buen nimero de industrias. Por esta razén, todos los
gobiernos le han adjudicado un papel central en sus estrategias de industrializacién, tal como sucedié con
la industria automotriz. Durante buena parte del siglo XX, esto se tradujo en la propiedad estatal de las
empresas (tanto en América Latina como en otras regiones) o en la proteccion y el apoyo a las empresas
privadas en el marco de una estrategia de sustitucién de importaciones. Esta politica cambid en los afios
noventa cuando casi todas las empresas sidertrgicas estatales de América Latina y el mundo se
privatizaron y la industria se abrié al comercio internacional. Esto provocé un aumento de la
concentracién, mediante fusiones y adquisiciones, y la expansion de la inversidn extranjera en la region,
tanto por parte de empresas de fuera de la regién como de otras originarias de América Latina. Incluso en
este nuevo marco, la siderurgia todavia es un sector especial que pocos gobiernos estdn dispuestos a dejar
de apoyar, ya sea directa o indirectamente.

Al depender de la construccién y la industria pesada, la siderurgia es muy sensible a los cambios
de coyuntura. De hecho, ha sido uno de los sectores mas golpeados por la reciente crisis econdmica,
puesto que el consumo de hierro y acero se redujo un 24% en la regién, lo que tuvo efectos negativos en
los planes de expansion de todas las empresas. Esta contraccién interrumpié un periodo de intensa
expansion: la industria mundial tuvo un crecimiento del 8% anual entre 2000 y 2007, concentrado en los
paises en desarrollo y en las economias en transicién, donde el marcado desarrollo industrial y de
infraestructuras impulsé el incremento de la demanda. Particularmente espectacular fue el crecimiento en
China (un 22% anual), que ya es el primer productor y el primer exportador mundial. En América Latina,
la produccioén crecié a un ritmo del 4,4% anual en ese periodo, una dindmica mucho menor que la de la
tasa de crecimiento en Asia, pero notoriamente mayor que la de los paises desarrollados.

La industria sidertrgica es muy intensiva en capital y posee marcadas economias de escala, sobre
todo en la fase de fabricacién de acero en altos hornos, lo que sumado a la gran dependencia de los
recursos naturales (mineral de hierro y carbén), lleva a que la produccién no se distribuya de manera
uniforme entre los distintos paises, sino que tienda a concentrarse en los grandes mercados, sobre todo en
los que cuentan con recursos de mineral de hierro y carbén. Por esta razén, el Brasil, que es el mayor
productor mundial de mineral de hierro, concentra mds de la mitad de la siderurgia en América Latina, y
Meéxico el 27%. Los otros paises de la regién con industrias de cierta importancia son la Argentina, la
Repiiblica Bolivariana de Venezuela, Chile, el Perd, Colombia y Trinidad y Tabago, en este orden.

En América Latina, la industria estd divida en empresas locales que se han expandido
internacionalmente (translatinas) y que producen un 52% del total del acero en la regién, subsidiarias de
empresas extranjeras (europeas o asiaticas) que producen un 31% del acero y empresas locales que no se
han internacionalizado y producen un 17%. Un total de 14 empresas representan el 90% de la industria y
12 de ellas se han internacionalizado con mayor o menor intensidad (véase el cuadro 1). Mientras que casi
todas las empresas extranjeras comenzaron sus actividades en la regién en la primera mitad del siglo XX,
las translatinas recién iniciaron su expansion internacional en los afios noventa.

La IED en la siderurgia se ha caracterizado por la bisqueda de mercados, lo que atrae a las
empresas hacia pafses con una importante base industrial y expectativas para la construccién de
infraestructuras, y la biisqueda de materias primas, sobre todo de mineral de hierro. La inversién en
mineria por parte de las empresas siderurgicas ha existido siempre (casi todas las empresas de esta
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industria son propietarias de minas), pero el interés ha crecido en los tultimos afios tras el considerable
aumento de los precios de estos minerales. Este ha sido un factor importantisimo para atraer inversiones a
la regidn, sobre todo de empresas asidticas.

Cuadro 1
AMERICA LATINA: TIPOS DE INTERNACIONALIZACION EN LA INDUSTRIA SIDERURGICA

Intensidad de internacionalizacion
Baja Alta

Regional ThyssenKrupp (Alemania) Ternium (Argentina)
Nippon Steel (Japén)
POSCO (Republica de Corea)
Usiminas (Brasil)
Votorantim (Brasil)
Birregional CSN (Brasil) Vallourec (Francia/Alemania)

Gerdau (Brasil)
ICH/Simec (México)

Global ArcelorMittal (Luxemburgo)
Tenaris (Argentina)

Dispersion geografica

Fuente: Comisién Econémica para América Latina y el Caribe (CEPAL).

Asimismo, dado el monto de las inversiones requeridas para las plantas integradas muchas
grandes empresas solo poseen un pequefio nimero de ellas, por lo general en sus paises de origen, y
limitan su IED a otras fases de la cadena productiva. Por esta razén, un buen nimero de las mayores
empresas del mundo tienen pocos activos en el extranjero y muchas otras centran sus inversiones en el
exterior en una sola region.

Una excepcidn notable es ArcelorMittal, la mayor productora de acero del mundo, con sede en
Luxemburgo. Esta es la tnica empresa siderdrgica verdaderamente global con presencia importante en
todas las regiones del mundo, incluida América Latina donde es lider. También es excepcional que opere
en los tres principales segmentos del mercado: laminados planos, laminados largos y tubos.

Los laminados planos se fabrican principalmente en plantas integradas que requieren grandes
inversiones y se usan sobre todo en la industria de medios de transporte y en la fabricacién de maquinaria,
asi como en ciertos tipos de infraestructura. En general, las empresas enfocadas en este segmento son de
mayor tamafio y estdn poco internacionalizadas. Este es el caso de Nippon Steel (Japén) y POSCO
(Reptblica de Corea), empresas siderdrgicas que ocupan el segundo y el cuarto lugar entre las mds
importantes del mundo, respectivamente, pero que casi no producen acero fuera de sus paises de origen.
Sus estrategias de IED se centran en el segmento de laminacion, un proceso posterior al de fabricacién del
acero que requiere menor inversion de capital y que suele realizarse mediante alianzas estratégicas con
socios locales. Como todas las empresas asidticas, estas dos centran la expansién internacional en su
regién de origen. La mayoria de sus inversiones en América Latina son en la mineria de hierro.

Las empresas brasilefias CSN y Usiminas, también especializadas en laminados largos, han seguido
una estrategia parecida y han limitado sus inversiones extranjeras a la laminacién y el procesamiento del
acero. La otra gran empresa translatina de este segmento, la argentina Ternium (del grupo Techint), se
destaca por la elevada internacionalizacién que consiguié mediante una activa estrategia de adquisiciones.
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De todos modos, la ventaja del Brasil en materia de costos de produccién de acero semielaborado
(planchones) puede estar cambiando este patrén de internacionalizacién. Recientemente, esta ventaja
llevé a la alemana ThyssenKrupp a invertir en una importante planta integrada en este pais de la que
exportard productos semielaborados para ser procesados en otras plantas del grupo en Europa y los
Estados Unidos. Esta es la primera vez que la empresa producird acero fuera de Alemania.

Los laminados largos se utilizan sobre todo en la construccion y se fabrican principalmente en
plantas de menor tamafio, lo que favorece la mayor dispersion geografica de las empresas que se
especializan en este segmento. La mds grande de estas empresas en la region es la brasileiia Gerdau, con
presencia en muchos paises de América Latina y en los Estados Unidos. La mexicana Industrias
CH/Simec produce la mayor parte de su acero en los Estados Unidos y se relaciona estrechamente con la
industria de autopartes, por lo que ha sido muy golpeada por la crisis. La tercera empresa de este
segmento, la brasilefia Votorantim, tiene pocas inversiones fuera de su pais de origen puesto que comenzo
su expansion internacional muy recientemente.

Por tltimo, la argentina Tenaris (del Grupo Techint) y la franco-alemana Vallourec, ambas
fabricantes de tubos, tienen inversiones en muchos paises. Dos factores contribuyen a su mayor
internacionalizacién: el menor tamafio de sus plantas y que su principal cliente sea la industria de
hidrocarburos. Las empresas de este segmento muestran una marcada tendencia a la integracién vertical
hacia adelante.

A mediados de 2008, todas estas empresas estaban considerando importantes proyectos de
expansion. Ante la considerable disminucién de la demanda a raiz de la crisis, la gran mayoria reacciond
en forma defensiva, paralizé los proyectos no iniciados, redujo el ritmo de construccién de los que ya
estaban en marcha y frené las transacciones patrimoniales. Solo continuaron las nuevas inversiones que
habfan superado el punto de no retorno. Las empresas buscaron preservar sus activos liquidos y favorecer
los proyectos que optimizaban las estructuras existentes mas que la construccidon de nuevas plantas. De
todos modos, es destacable que en América Latina no se redujera la capacidad instalada.

Si bien los efectos de la crisis han sido profundos, la recuperacién fue mdas rdpida de lo que se
esperaba a comienzos de 2009 y en ella jugd un papel destacado la politica ptiblica de reactivacién de la
demanda, que tuvo efectos anticiclicos en multiples actividades, particularmente en la construccién y la
industria automotriz, con las consiguientes repercusiones en la demanda de productos siderudrgicos.
Mientras que la produccién registr6 un marcado descenso en la segunda mitad de 2008, en 2009 se
constatd una notable, aunque incompleta, recuperaciéon. La produccién en enero de 2010 en América
Latina era todavia un 12% inferior a la de dos afios atrds y el resto de las regiones seguia una tendencia
similar, con la notable excepcion de China. En este pais la crisis fue mas breve y de menor intensidad, de
modo que, aunque se interrumpié el fuerte ritmo de crecimiento de los afios anteriores, la produccién
continué aumentando durante los dos ultimos afios (véase el gréfico 8).

Para que se puedan retomar los proyectos anunciados y postergados en América Latina es
necesario que haya una recuperacién més vigorosa y sustentable de la demanda de acero, lo que, a su vez,
depende del ritmo y continuidad de la recuperacidn econémica. Por este motivo, es razonable suponer que
algunos de estos proyectos no se concretardn. Posiblemente, este serd el efecto mds duradero de la crisis
econdmica mundial en la siderurgia latinoamericana.
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) Griafico 8
PRODUCCION MENSUAL DE ACERO BRUTO, 2008-2010
(Enero de 2008=100)
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Fuente: Comisién Econdémica para América Latina y el Caribe (CEPAL), sobre la base de informacién de la Asociacién
Mundial del Acero (WSA).

Mis all4 de este retroceso coyuntural, la industria siderdrgica mundial continuard desplazdndose
de los paises desarrollados a las economias emergentes, estimulada por las perspectivas de crecimiento de
la demanda. Ademads, en América Latina pesard mucho la bisqueda de control de los recursos mineros.
Para no limitarse al papel de exportadoras de materias primas no procesadas, las economias de la regién
deberdan avanzar en el desarrollo de sus tejidos industriales e infraestructuras, que son el sustento del
mercado sidertirgico. Para complementar la abundancia de recursos naturales serd necesario desarrollar
las capacidades internas en el sector de la siderurgia y en sus industrias asociadas.

En conclusidn, en las tres dreas analizadas (panorama regional, industria automotriz y siderurgia)
se constatd el impacto de la crisis, relativizado por el crecimiento econémico previo, asi como el papel de
la politica publica en la mitigacién de sus efectos mds negativos. Las corrientes de IED hacia la regién
mostraron marcados descensos, pero se mantuvieron en niveles altos en comparacién con el pasado
reciente, y la CEPAL prevé que tendrdn una sélida recuperacion en 2010 (entre un 40% y un 50%). Dos
de las industrias mds sensibles a la coyuntura, la automotriz y la siderdrgica, frenaron su ritmo de
expansion, pero no se destruyd capacidad productiva, aunque la recuperaciéon fue muy diferente de un
pais a otro. Una vez mds, quedo claro el papel de las politicas publicas en la determinacion de la dindmica
de corto plazo y en el afianzamiento de distintos patrones de especializacién productiva y comercio
exterior. Las inversiones directas de América Latina en el exterior también se resintieron,
fundamentalmente por la desinversién neta del Brasil, pero el dinamismo mostrado por las empresas
translatinas lleva a prever su rdpida expansién en 2010.
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Capitulo I

PANORAMA REGIONAL DE LA INVERSION EXTRANJERA DIRECTA

A. INTRODUCCION

En 2009, la inversién extranjera directa (IED) fue duramente golpeada por la crisis econdmica
internacional en todas las regiones del mundo. Segtn estimaciones preliminares, la IED global cayé por
segundo afio consecutivo y llegé a 1,04 billones de ddlares, lo que representa un retroceso del 39%
respecto del afio anterior.

A diferencia de 2008, cuando la IED solo se contrajo en los paises desarrollados, en 2009 la crisis
mundial afecté también las corrientes de inversion hacia las regiones en desarrollo y América Latina y el
Caribe no fue la excepcidn. La incertidumbre prevaleciente durante el afio, la fluctuacién de los precios de
los productos bdsicos, las dificultades de acceso al crédito y la desaceleracién econémica predominante
en la mayorfa de las economias de la region y en sus principales mercados de exportacién (sobre todo el
estadounidense) resultaron en una contraccion de las corrientes de IED hacia América Latina y el Caribe,
que alcanzaron los 76.681 millones de ddlares. Esta cifra implica una disminucién del 42% respecto del
récord histérico registrado en 2008 (véase el grafico L.1).

La IED en América del Sur cay6 un 40% y llegd a 54.454 millones de ddlares, siendo el Brasil,
Chile y Colombia los principales receptores. En México, la IED bajé por segundo afio consecutivo y llegd
a 11.417 millones de ddlares, lo que representa una caida del 51% con respecto a 2008 y coloca al pais
por primera vez en la década como el tercer mayor receptor de la regién después del Brasil y Chile. La
IED hacia Centroamérica se redujo un 33% y se situé en 5.026 millones de ddlares, destacdndose Costa
Rica, Guatemala y Panamd como los principales receptores. El Caribe también sufrié un descenso en sus
corrientes de IED, que cayeron un 42% a 5.783 millones de ddlares. La Republica Dominicana fue el
principal receptor de la subregién, ya que capt6 el 37% de las corrientes que llegaron en 2009. Aunque los
paises de Centroamérica y el Caribe reciben montos pequefios de IED en términos absolutos, son los que
mas reciben en relacion con el PIB.

Pese a la caida generalizada de la IED en toda la regién en 2009, el monto alcanzado es el quinto
mas alto de la historia. La IED ha presentado una tendencia ascendente a lo largo de las ultimas dos
décadas y la dindmica posterior a la crisis tenderia a mostrar que se estaria en proceso de recuperacion.
Las principales caracteristicas estructurales de la IED se mantienen y un andlisis de las fusiones y
adquisiciones y de los anuncios de nuevas inversiones muestra que la mayor parte de estas actividades se
concentran en dreas de recursos naturales y de manufactura de tecnologia baja y media-baja, y que existen
muy pocos proyectos relacionados con la busqueda de activos que faciliten las actividades de
investigacion y desarrollo. Esto presenta un area de oportunidad importante para la regién si desea
apoyarse en la IED como mecanismo para transitar hacia actividades con mayor contenido tecnoldgico, lo
que implica, por otra parte, fortalecer las capacidades de absorcion de los paises.
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Grifico I.1
AMERICA LATINA Y EL CARIBE: CORRIENTES DE INVERSION EXTRANJERA DIRECTA Y DE
INVERSION DIRECTA EN EL EXTERIOR, 1992-2009 *°
(En miles de millones de dolares)
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Fuente: Comisién Econémica para América Latina y el Caribe (CEPAL), estimaciones sobre la base de cifras oficiales al 28 de
abril de 2010.

Las cifras de IED corresponden a las entradas de inversion extranjera directa, descontadas de las desinversiones
(repatriaciones de capital) realizadas por los inversionistas extranjeros. Las cifras de inversion directa en el exterior
corresponden a las inversiones realizadas en el extranjero por residentes, descontadas las desinversiones realizadas en el
exterior por estos mismos inversionistas. En las cifras de IED no se consideran las corrientes recibidas por los principales
centros financieros del Caribe. En las cifras de inversion extranjera directa en el exterior no se consideraron las corrientes con
origen en estos centros financieros.

Estos datos difieren de los del Estudio economico de América Latina y el Caribe y del Balance preliminar de las economias de
América Latina y el Caribe, publicados en julio y diciembre de 2009, respectivamente, por cuanto en estos se presenta el saldo neto
de la inversion extranjera, es decir, la inversion directa en la economia declarante (IED) menos la inversion directa en el exterior.

Las corrientes de IED de los paises de la region hacia el exterior llegaron a 11.387 millones de
dolares, lo que representa una disminucion del 69% con respecto a 2008. Esta caida es fundamentalmente
atribuible al Brasil que, después de haber sido el principal inversionista en 2008, alcanzé un saldo neto de
-10.000 millones de délares en 2009. Por otro lado, Colombia y México registran aumentos en sus
inversiones directas en el exterior.

En la seccién B de este capitulo se presenta un panorama de la IED a nivel mundial. La seccién C
estd dividida en cuatro partes: en la primera se analiza el comportamiento de la IED en América Latina y
el Caribe sobre la base de las estadisticas de las balanzas de pagos y se identifica su origen y destino
sectorial; en la segunda parte se identifican las empresas transnacionales que, a pesar de la crisis
econdmica y financiera, pudieron seguir expandiéndose en los sectores de recursos naturales, manufactura
y servicios; en la tercera se revisa la intensidad tecnoldgica de las inversiones de las empresas
transnacionales en el sector de manufactura de la region en el periodo 2003-2009, y en la cuarta parte se
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identifican los proyectos de IED en 4reas de investigacion y desarrollo en América Latina y el Caribe en
el periodo 2003-2009. En la secciéon D se examina el desempefio de los paises de la regién como
inversionistas en el exterior y en la seccioén E se ofrecen las consideraciones finales. El presente andlisis
estd basado en estadisticas oficiales de las balanzas de pagos, en bases de datos de anuncios de inversion
extranjera directa y fusiones y adquisiciones, y en informacién corporativa.

B. PANORAMA MUNDIAL DE LA INVERSION EXTRANJERA DIRECTA

La IED a nivel mundial cayd por segundo afio consecutivo como resultado de la crisis econémica global
(véase el grafico 1.2). De acuerdo con algunas estimaciones preliminares, las corrientes globales de IED en
2009 llegaron a 1,04 billones de ddlares, lo que representa un descenso del 39% con respecto al afio anterior.

Griéfico 1.2
CORRIENTES DE INVERSION EXTRAN]J ERA DIRECTA MUNDIAL Y POR
GRUPOS DE ECONOMIAS, 1990-2009
(En miles de millones de dolares)
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Fuente: Comisiéon Econdémica para América Latina y el Caribe (CEPAL), sobre la base de cifras oficiales; Conferencia de las
Naciones Unidas sobre Comercio y Desarrollo (UNCTAD), World Investment Report, 2009. Transnational
Corporations, Agricultural Production and Development, Ginebra, 2009. Publicacién de las Naciones Unidas, N° de
venta: E.09.11.D.15; y proyecciones de la CEPAL para el afio 2009.

A diferencia de lo ocurrido en 2008, cuando las corrientes de IED cayeron solo en los paises
desarrollados, en 2009 esta inversién también sufrié descensos en las economias en desarrollo y
transicién (-35% y -39%, respectivamente). Esto es resultado de la gradual expansidon de la crisis
econdémica de las economias desarrolladas hacia el resto del mundo, lo que deterioré las condiciones
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econdmicas a nivel global y, por ende, los incentivos y la capacidad de los inversionistas. Las tasas de
crecimiento negativas en los paises desarrollados y la marcada desaceleracién de las economias en
desarrollo (véase el cuadro I.1), asi como el aumento en la percepcion del riesgo y la reduccion del acceso
a recursos financieros (internos y externos) para solventar la inversion, fueron las principales causas de
esta contraccidn generalizada de la IED (CEPAL, 2009b; UNCTAD, 2009).

Cuadro 1.1
CRECIMIENTO DEL PIB Y PERSPECTIVAS EN EL MUNDO Y POR TIPO DE PAfSES, 2007-2011

(En porcentajes)

2007 2008 2009 2010 2011
Fondo Monetario Internacional
Mundo 5,2 3,0 -0,8 4,2 4,3
Economias avanzadas 2,7 0,5 -3,2 2,3 2,4
Economias emergentes y en desarrollo 8,3 6,1 2,1 6,3 6,5
Banco Mundial
Mundo 39 1,7 2,2 2,7 32
Paises de altos ingresos 2,6 0,4 -3,3 1,8 2,3
Paises en desarrollo 8,1 5,6 1,2 5.2 5,8
Naciones Unidas
Mundo 3,9 1,9 2,2 24 -
Economias desarrolladas 2,6 0,5 -3,5 1,3 -
Economias en desarrollo 7,6 5.4 1,9 5,3 -
Economias en transicion 8,4 5,5 -6,5 1,6 -

Fuente: Comisiéon Econémica para América Latina y el Caribe (CEPAL), sobre la base de Fondo Monetario Internacional
(FMI), World Economic Outlook. Rebalancing Growth, Washington, D.C., abril de 2010; Naciones Unidas, World
Economic Situation and Prospects, 2010, Nueva York, enero de 2010. Publicacion de las Naciones Unidas, N° de
venta: E.10.11.C.2; Banco Mundial, Global Economic Prospects, 2010. Crisis, Finance, and Growth, Washington,
D.C., enero de 2010.

La crisis econdmica golpe6 con mds fuerza en su epicentro: los paises desarrollados. En 2009, la
IED en estas economias cayd un 41% con respecto a 2008 y un 58% con respecto a 2007. En el caso de
las economias en desarrollo y transicién, después de haber alcanzado su maximo histérico en 2008, la
IED se redujo un 35% y un 39%, respectivamente, en 2009. Como resultado, la participacién de los paises
desarrollados en las corrientes globales de IED ha descendido del 69% en 2007 al 57% en 2008 y al 54%
en 2009. En contraste, la participacién de los paises en desarrollo y transicién ha aumentado de manera
significativa, del 32% en 2007 al 44% en 2008 y al 46% en 2009 (véase el cuadro 1.2). Es probable que
esta tendencia continde durante 2010 en la medida en que las perspectivas de recuperaciéon econémica
sean mds altas en los paises emergentes que en los paises desarrollados. En 2009, los principales
receptores de IED entre los paises desarrollados fueron los Estados Unidos, Francia, los Paises Bajos,
Alemania y Bélgica, mientras que entre los paises en desarrollo se destacaron China, Hong Kong (Regién
Administrativa Especial de China), la Federacién de Rusia, la India y el Brasil.
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Cuadro 1.2
CORRIENTES, TASAS,DE CRECIMIENTO Y PARTICIPACION DE LAS ENTRADAS NETAS
DE INVERSION EXTRANJERA DIRECTA EN EL MUNDO, POR GRUPOS
DE PAISES RECEPTORES, 2007-2009

Corrientes de inversion Tasa de Participacié
. . - articipacion
extranjera directa crecimiento anual (en porcentajes del total)
(en miles de millones de ddlares) (en porcentajes) p J
2007 2008 2009° 2008 2009° 2007 2008 2009°

Mundo 1979 1697 1040 -14 -39 100 100 100
Economias desarrolladas 1359 962 566 29 41 69 57 54
Economias en desarrollo 529 621 406 17 -35 27 37 39
América Latina y el Caribe b 127 144 86 13 41 6 9 8
Africa 69 88 56 27 -36 3 5 5
Asia y Oceania en desarrollo 333 389 264 17 -32 17 23 25
Europa sudoriental y Comunidad
de Estados Independientes 91 114 69 26 -39 5 7 7

Fuente: Comisién Econdmica para América Latina y el Caribe (CEPAL), sobre la base de cifras oficiales; Conferencia de las
Naciones Unidas sobre Comercio y Desarrollo (UNCTAD), World Investment Report, 2009. Transnational
Corporations, Agricultural Production and Development, Ginebra, 2009. Publicacién de las Naciones Unidas, N° de
venta: E.09.11.D.15.

Cifras preliminares.
Incluye centros financieros.

Si se toman en cuenta las corrientes de IED como proporcién del PIB, los paises en desarrollo y
transicién son los que registran indicadores mas altos, lo que muestra la importancia relativa que estos
flujos de capital tienen en estas economias (véase el grifico 1.3)'. De hecho, de las corrientes de capital
que han recibido los paises en desarrollo y transicién en las dltimas dos décadas, la IED ha mostrado ser
la mayor y mds estable, incluso durante los periodos de crisis (CEPAL, 2009b). En el mundo en
desarrollo, Africa es el continente que ha registrado la relaciéon IED/PIB mads alta en los tltimos afios,
seguido de Europa sudoriental y la Comunidad de Estados Independientes, Asia y Oceania en desarrollo y
América Latina y el Caribe. No obstante, sobre la base de datos preliminares, todas las regiones muestran
notorios descensos en este indicador como consecuencia de la marcada contraccién de la IED y el
crecimiento positivo, aunque a menor ritmo.

Un indicador del comportamiento de la IED a nivel mundial es la actividad en el drea de fusiones
y adquisiciones transfronterizas, una de las formas mas comunes que tienen las empresas transnacionales
de penetrar los mercados extranjeros. Estas variables muestran un comportamiento similar a lo largo del
tiempo (véase el grafico 1.4) y mantienen un alto grado de correlacién (véase el recuadro 1.1). Como
consecuencia de las condiciones econdmicas globales y del menor acceso al financiamiento, el valor de
las fusiones y adquisiciones ha tenido un fuerte descenso desde 2008 que continué en 2009. En este
ultimo afio, el valor de las transacciones transfronterizas se redujo un 66% con respecto al afio anterior.
Esta caida puede reflejar dos cosas: a) un menor nimero de megatransacciones en 2009 y b) una
disminucién del precio de las acciones de las empresas que redujo su valor de compra.

El indicador IED/PIB normaliza la importancia de la IED segtn el tamafio de las economias involucradas. No
obstante, este indicador tiene algunas limitaciones. Dado que el PIB se mide en precios corrientes, la inflacién o
la fluctuacién cambiaria pueden tener importantes efectos en su magnitud, lo que dificulta su empleo en
comparaciones intertemporales o entre regiones.



32

Gréfico 1.3
REGIONES EN DESARROLLO: INGRESOS DE INVERSION EXTRANJERA DIRECTA
COMO PROPORCION DEL PIB, 1990-2009
(En porcentajes)
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Fuente: Comisiéon Econémica para América Latina y el Caribe (CEPAL), sobre la base de cifras oficiales; Conferencia de las Naciones Unidas
sobre Comercio y Desarrollo (UNCTAD), World Investment Report, 2009. Transnational Corporations, Agricultural Production and
Development, Ginebra, 2009. Publicacion de las Naciones Unidas, N° de venta: E.09.11.D.15; Fondo Monetario Internacional (FMI),
World Economic Outlook. Financial Stress, Downturns, and Recoveries, Washington, D.C., octubre de 2008.

Griéfico 1.4
EVOLUCION DEL VALOR DE LAS FUSIONES Y ADQUISICIONES MUNDIALES, 1987-2009 *
(En miles de millones de dolares)
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Fuente: Comisién Econémica para América Latina y el Caribe (CEPAL), sobre la base de cifras oficiales; Conferencia de las Naciones Unidas
sobre Comercio y Desarrollo (UNCTAD), World Investment Report, 2009. Transnational Corporations, Agricultural Production and
Development, Ginebra, 2009. Publicacién de las Naciones Unidas, N° de venta: E.09.11.D.15; UNCTAD, “Global and regional FDI
trends in 2009”, Global Investment Trends Monitor, N° 2, Ginebra [en linea] www.unctad.org/en/docs/webdiaeia20101_en.pdf, 2010.

Las contabilidades de los montos de IED y de fusiones y adquisiciones se realizan mediante distintas fuentes y no son necesariamente compatibles.

Por ende, es importante notar que la resta de las cantidades no indica los montos de inversién extranjera producto de inversiones de nueva planta.

a
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Recuadro 1.1
LAS FUSIONES Y ADQUISICIONES COMO INDICADORES ADELANTADOS DEL
COMPORTAMIENTO DE LA INVERSION EXTRANJERA DIRECTA MUNDIAL

El valor de las fusiones y adquisiciones transfronterizas ha mostrado un comportamiento paralelo al de las corrientes
globales de IED (véase el grafico 1.4). Esta relacion se sintetiza en un coeficiente de correlacién del 94% en el
periodo 1987-2009. Aunque esta correlaciéon ha sido menor en el periodo 2000-2009 (90%) que en el periodo
1987-1999 (98%), el coeficiente sigue siendo muy alto, lo que muestra la importancia de las fusiones y
adquisiciones en el comportamiento de la [ED mundial.

En el diagrama de dispersiéon se muestra la estrecha y positiva relacién entre las corrientes de IED y los
montos de las fusiones y adquisiciones transfronterizas, por lo que esta variable puede ser considerada como un
indicador adelantado del comportamiento de los flujos globales de IED.

INVERSION EXTRANJERA DIRECTA Y FUSIONES Y ADQUISICIONES, 1987-2008
(En miles de millones de dolares)
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Fuente: Comisién Econdmica para América Latina y el Caribe (CEPAL), sobre la base de cifras oficiales; Conferencia de las
Naciones Unidas sobre Comercio y Desarrollo (UNCTAD), World Investment Report, 2009. Transnational
Corporations, Agricultural Production and Development, Ginebra, 2009. Publicacién de las Naciones Unidas, N° de
venta: E.09.11.D.15; UNCTAD, “Global and regional FDI trends in 2009”, Global Investment Trends Monitor, N° 2,
Ginebra [en linea] www.unctad.org/en/docs/webdiaeia20101_en.pdf, 2010.

Las principales fuentes de IED siguen estando concentradas en los paises desarrollados. Sin
embargo, es notorio que los paises en desarrollo y transiciéon han ganado terreno en la dltima década y
lograron aumentar su participacion en el origen de la IED, del 11% en 2000 a casi el 20% en 2008 y 2009
(véase el grafico 1.5). A pesar de la crisis econdmica, algunas empresas de paises en desarrollo,
especialmente asidticas, realizaron o anunciaron multimillonarios proyectos durante 2009. Se destacan las
inversiones de la empresa india Tata en China, los Paises Bajos y Kenia, en los sectores de tecnologias de
la informacién y de las comunicaciones (TIC), energia y comunicaciones, respectivamente, de China
Metallurgical Group Corporation en Australia y de China National Petroleum Corporation (CNPC) en el
Chad, Myanmar y la Reptiblica Islamica del Irdn. Este comportamiento de la IED por parte de las
economias emergentes, incluso en un periodo de crisis, reafirma la tendencia de que las empresas de estos
paises contindan ganando espacio como inversionistas internacionales.
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Grafico 1.5
PAISES DESARROLLADOS Y EN DESARROLLO Y ECONOMIAS EN TRANSICION:
PARTICIPACION EN LAS CORRIENTES DE SALIDA DE
INVERSION DIRECTA, 1991-2009
(En porcentajes)
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Fuente: Comisién Econémica para América Latina y el Caribe (CEPAL), sobre la base de cifras oficiales; Conferencia de
las Naciones Unidas sobre Comercio y Desarrollo (UNCTAD), World Investment Report, 2009. Transnational
Corporations, Agricultural Production and Development, Ginebra, 2009. Publicacién de las Naciones Unidas,
N°de venta: E.09.11.D.15; UNCTAD, “Global and regional FDI trends in 20097, Global Investment Trends
Monitor, N° 2, Ginebra [en linea] www.unctad.org/en/docs/webdiaeia20101_en.pdf, 2010.

En resumen, como resultado de la crisis econémica, las corrientes mundiales de IED registraron
un descenso del 39% con respecto a 2008. Los paises desarrollados fueron los mds afectados, ya que su
IED cay6 por segundo afio consecutivo. Los paises en desarrollo y transicién también vieron afectadas
sus corrientes de IED, que se redujeron mds del 30% después de haber alcanzado niveles récord en
2008. Sobre la base de cifras preliminares, se puede afirmar que América Latina y el Caribe es la regién
en desarrollo que registr6 mayores disminuciones en sus corrientes de IED, aunque contintda siendo la
segunda regién que mds recibe del mundo en desarrollo. En las siguientes secciones se evalda el
desempeifio de esta regién como receptora de inversiones e inversionista.

Pese a la notoria contraccién de la IED a nivel mundial, el monto alcanzado ocupa el quinto lugar
entre las corrientes anuales recibidas en las tltimas dos décadas y es muy probable que esta inversién
retome su tendencia ascendente en la medida en que las condiciones econémicas mundiales mejoren
en 2010.
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C. INGRESOS DE INVERSION EXTRANJERA DIRECTA 'Y EMPRESAS
TRANSNACIONALES EN AMERICA LATINA Y EL CARIBE

1. Evolucién y caracteristicas de las corrientes de inversion extranjera
directa hacia América Latina y el Caribe en 2009

En 20009, la crisis internacional revirti6 la tendencia ascendente de los flujos de IED hacia América Latina
y el Caribe. Excluidos los principales centros financieros, la region recibié 76.681 millones de ddlares por
concepto de IED, cifra un 42% inferior al récord de 131.938 millones alcanzado en 2008 (véase el gréfico
1.6)>. A pesar de esta marcada contraccién, la IED se mantuvo por encima del promedio anual de la
presente década y represento el quinto mayor monto recibido en este periodo. En esta seccidn se analiza el
comportamiento de la IED en los paises de la region, su importancia relativa en cada pais, el origen y el
destino sectorial.

Grifico 1.6
AMERICA LATINA Y EL CARIBE: INGRESOS DE INVERSION EXTRANJERA
DIRECTA POR SUBREGION, 1990-2009
(En miles de millones de dolares)
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Fuente: Comisién Econémica para América Latina y el Caribe (CEPAL), estimaciones sobre la base de cifras oficiales al 28 de
abril de 2010.

No se incluyen los principales centros financieros. Estos datos difieren de los del Estudio econémico de América Latina y el
Caribe y del Balance preliminar de las economias de América Latina y el Caribe, publicados en agosto y diciembre de 2008,
respectivamente, por cuanto en estos se presenta el saldo neto de la inversién extranjera, es decir, la inversién directa en la
economia declarante menos la inversion directa en el exterior.

a

Los principales centros financieros incluyen a las Bermudas, las Islas Caimadn, las Islas Virgenes Britdnicas y las
Islas Virgenes de los Estados Unidos.
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La reduccién de la IED fue notoria en cada subregion de América Latina y el Caribe, a pesar de la
diferente especializacion sectorial de cada una de ellas. Las corrientes de IED hacia América del Sur
cayeron un 40%, a 54.454 millones de ddlares, mientras que las dirigidas a México y la Cuenca del
Caribe disminuyeron un 45%, a 22.227 millones de ddlares (véase el cuadro L.3)°. Estos descensos son el
resultado de una combinacién de factores, entre los que se destacan: a) los problemas de acceso al crédito
y la acentuada incertidumbre prevaleciente durante 2009; b) la repentina caida a finales de 2008 de los
precios de los productos bésicos y su lenta recuperacion, que result6 en una contraccién de la inversién en
busca de esos recursos; c) la recesion en América del Norte, que desincentivé la inversién en plataformas
de exportacién, y d) la recesion en varios paises de la region, que contrajo la IED que busca atender los
mercados locales. A continuacién, se analiza el efecto de estos factores en el comportamiento de la IED
por subregion.

Cuadro 1.3
AMERICA LATINA Y EL CARIBE: INGRESOS DE INVERSION EXTRANJERA DIRECTA, POR
PAISES Y TERRITORIOS RECEPTORES, 2000-2009
(En millones de dolares y porcentajes)

Diferencia  Diferencia relativa
Pais 2000-2005 * 2006 2007 2008 2009 absoluta 2008-2009
2008-2009 (en porcentajes)

América del Sur 37974,0 43 369,6 71226,9 91278,5 54 454,1 -36 824,4 -40,3
Brasil 191972 18 782,0 345849 45 058,2 25 948.,6 -19109,6 -42,4
Chile 50123 72984 12 533,6 151810 12702,0 -2.479,0 -16,3
Colombia 36834 6 656,0 9048,7 10 583,2 72012 -3382,0 -31,9
Argentina 42959 5537,0 64730 9725,6 4 894.5 -4 831,0 -49,6
Pert 1603.8 3466,5 54910 6923,7 4759,7 -2164,0 -31,2
Uruguay 3934 14935 13295 1 840,7 1138,8 -701,9 -38,1
Ecuador 839,2 2714 194,2 1000,5 311,7 -688,9 -68.8
Paraguay 52,8 95,0 201,8 109,1 184,2 75,0 68,7
Bolivia (Estado

Plurinacional de) 349,7 2778 362,3 507,6 4184 -89,1 -18,0
Venezuela (Reptblica

Bolivariana de) 2546,3 -508,0 1 008,0 349,0 -3105,0 -3454,0 -990
México 22 326,5 197794 27 310,8 23170,2 114175 -11752,7 -50,7
Centroamérica 2548,7 5755,5 7235,2 7 487,0 5026,5 -2 460,5 -32,8
Panama 655,8 24979 1776,5 2401,7 17728 -628,9 -26,1
Costa Rica 596,9 1 469,0 1 896,0 2021,0 1322,6 -698,4 -34,5
Guatemala 3335 591,6 745,1 753,8 565,9 -187,9 -24,9
Honduras ” 4184 669,1 927,5 900,2 5004 -399,8 -44.4
Nicaragua 218,8 286,8 381,7 626,1 4342 -191,9 -30,6
El Salvador 3253 241,1 15084 7842 430,6 -353,6 -45,0

> La Cuenca del Caribe incluye a Centroamérica y los paises y territorios del Caribe.
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Cuadro 1.3 (conclusién)

Diferencia  Diferencia relativa
Pais 2000-2005 * 2006 2007 2008 2009 absoluta 2008-2009
2008-2009 (en porcentajes)

El Caribe 35212 5889,5 6071,5 10 002,1 5783,3 -4 218,8 -42,1
Repiblica Dominicana 932,3 1528,0 15629 2970,8 2158,1 -812,7 =273
Jamaica 594,7 882,2 751,5 1 360,7 801,0 -559,7 -41,1
Bahamas " 383,0 706,4 746,2 838,9 7752 -63,7 -1,5
Trinidad y Tabago 8424 883,0 830,0 2 800,8 510,7 -2 290,1 -81,7
Suriname ¢ 142,7 322,7 315,7 345,6 3337 -11,9 -34
Guyana 49,9 102,4 110,3 179,1 2219 42,8 23,8
Santa Lucifa 75,5 2377 271,9 1724 166,6 -5.8 -3.3
Antigua y Barbuda 1272 359,2 338,2 173.4 139,2 -34,2 -19.7
Saint Kitts y Nevis 84,3 114,6 134,5 177,9 138,7 -39,2 -22,0
San Vicente y las

Granadinas 42,5 109,8 130,5 159,2 125,5 -33,7 -21,1
Barbados ¢ 27,2 104,8 337,8 286,1 104,2 -181,9 -63,5
Belice 56,2 108,8 143,1 190,7 95,4 -95,3 -49,9
Granada 64,6 95,6 151,6 144,1 78,9 -65,2 -45,2
Anguillas 60,1 1432 118,9 98,7 61,5 -37,2 -37,7
Dominica 25,5 28,9 473 56,5 46,5 -10,1 -17.8
Haiti © 11,5 160,0 74,5 34,4 19,2 -15,2 -44,1
Montserrat 1,6 2,2 6,5 12,6 6,9 -5,7 -45,4
Total 66 370,4 74794,0 111 8444 131 937,7 76 681,3 -55256,4 -41,8

Fuente: Comisién Econémica para América Latina y el Caribe (CEPAL), estimaciones sobre la base de cifras preliminares
oficiales al 28 de abril de 2010.

Promedios anuales.
Estimacion sobre la base de datos al tercer trimestre de 2009.
Estimacién de la CEPAL sobre la base de datos histdricos.

b

C

a) América del Sur

En 2009, América del Sur recibi6 el 71% de las corrientes de IED que llegaron a América Latina
y el Caribe. El Brasil, Chile y Colombia fueron los principales receptores y concentraron el 84% de
dichas corrientes. Si bien todos los paises sudamericanos, con excepcién del Paraguay, registraron caidas
en sus corrientes de IED, las dindmicas variaron de un pafs a otro. En los siguientes parrafos se analizan
las caracteristicas mas importantes de la IED que llegé a los principales receptores.

En términos absolutos, la caida mds notoria de la subregién se registré6 en el Brasil, cuyas
corrientes de IED bajaron un 42% con respecto al récord histdrico de 2008 y llegaron a 25.949 millones
de ddlares, lo que equivale al 34% de la IED recibida en América Latina y el Caribe. En gran parte, esta
caida es atribuible a la contraccién de los flujos de IED hacia los sectores primario y de servicios (de un
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75% y un 39%, respectivamente)’. La drdstica reduccién de los flujos hacia el sector primario hizo que su
participacion en el total de IED recibida pasara del 29,2% en 2008 al 13,1% en 2009. Por otra parte, la
fuerte desaceleracién de la economia brasilefia, cuyo crecimiento pasé del 5,1% en 2008 al -0,2% en 2009
(CEPAL, 2009a y 2010a), desincentivé la IED en busca de mercados y afectd especialmente la inversion
dirigida al sector de servicios, que registré una contracciéon de mas del 50% en los rubros de servicios
financieros, construccién y actividades inmobiliarias.

Chile, que se convirtié en el segundo mayor receptor de la regién en 2009, recibié 12.702
millones de ddlares por concepto de IED, un 16% menos que en 2008. A pesar de la caida, esta cifra es el
segundo mayor flujo de IED recibido por el pais, lo que representa un buen resultado si se consideran las
condiciones econémicas y la incertidumbre que imperd en 2009. Si bien Chile solo cuenta con estadisticas
parciales sobre el origen de la IED y su destino sectorial, sobre la base de estas estadisticas y de otras
fuentes de informacién se estima que la mayor parte de la IED se dirigi6 al sector de servicios, donde se
destaca la compra de la cadena chilena de supermercados Distribucion y Servicio S.A (D&S) por parte de
la estadounidense Wal-Mart en unos 2.000 millones de délares. La IED en mineria, una de las principales
actividades receptoras, tuvo una caida importante del 57% a consecuencia de los bajos precios del cobre
prevalecientes en la mayor parte de 2009°. Aun asi, algunas empresas se esforzaron por mantener una
parte de su inversién y prepararse para una mejoria de las condiciones econémicas en el futuro®. Cabe
destacar que el nimero de proyectos de IED anunciados en el drea de energias alternativas y renovables
ha seguido aumentando y pas6 de 7 en 2008 a 11 en 2009. Este proceso estuvo liderado por grandes
empresas como Enel (Italia), Endesa (Espafia) y GDF Suez (Francia).

En Colombia, las corrientes de IED cayeron un 32% con respecto a 2008. A diferencia de lo que
ocurrio en los paises del Cono Sur, la IED dirigida al sector primario, que representd el 51% del total de
las corrientes recibidas en 2008, aument6 un 10%. La IED en el sector petrolero se redujo un 22%, pero
este descenso fue compensado con un aumento del 72% en el sector minero, que recibié 3.094 millones
de doélares gracias a las reinversiones en dicho sector y a las inversiones recibidas principalmente en el
drea de extraccién de carb6n’. En consecuencia, las corrientes al sector primario representaron el 80% de
la IED recibida en el pais en 2009. El alto porcentaje de territorio inexplorado del pais —solo se han
realizado avances geoldgicos en un 15% al 20% del territorio, mientras que cerca del 80% atin no ha sido
explorado en detalle (Rodriguez y Salgado, 2009)— sigui6 motivando la inversién de importantes
empresas transnacionales del sector’. Por otra parte, los sectores mds afectados en términos de IED fueron
el de manufactura y el de transporte, almacenamiento y comunicaciones, que cayeron un 69% y un 60%,
respectivamente, con respecto a 2008.

El sector primario incluye actividades agricolas, pecuarias y de extraccién mineral.

Estos datos solo corresponden a la IED recibida en Chile de acuerdo con las normas del Decreto Ley 600 y no a la
totalidad de la IED. La fuente de la cifra no es el Banco Central de Chile, sino el Comité de Inversiones Extranjeras.
Por ejemplo, las inglesas Antofagasta y Anglo American, asi como la suiza Xstrata, continuaron invirtiendo en
proyectos cupriferos en el norte del pafs. Por su parte, el grupo Mitsubishi adquirié una mayor participacién en la
minera y acerera Compaififa de Acero del Pacifico (CAP), por un monto de 171 millones de délares.

Colombia es uno de los 10 mayores productores de carbéon duro del mundo (véase [en linea]
www.worldcoal.org/coal/coal-mining) y eso lo vuelve atractivo para las empresas mineras y siderurgicas que
buscan integrarse verticalmente. El pafs se ha convertido en un punto estratégico para empresas como la
sidertrgica brasilefia Gerdau y el gigante del mismo origen Vale, que en 2009 adquiri6 los activos carboniferos
de la colombiana Argos por 305,9 millones de délares (IMC, 2009b)(IMC, 2009a).

AngloGold Ashanti (Sudéfrica), Drummond (Estados Unidos), Xstrata (Suiza), Medoro Resources (Canadd) y
EBX (Brasil), entre otras.



39

Las corrientes de IED hacia la Argentina en 2009 disminuyeron un 50% con respecto a 2008 y
alcanzaron los 4.895 millones de ddlares. Algunos anuncios de inversion y fusiones y adquisiciones
permiten estimar que los sectores mds dindmicos, sobre la base del nimero de proyectos anunciados,
fueron los servicios, especialmente el comercio minorista, con inversiones de Wal-Mart (Estados Unidos),
Carrefour (Francia) y Falabella (Chile), y los servicios a negocios (centros de atencién al cliente,
asistencia técnica y oficinas de ventas, entre otros). Por otra parte, el niimero de proyectos anunciados en
el sector manufacturero registré una caida con respecto a 2008, lo que reflejaria la desaceleracién
econdmica y la reduccién de sus exportaciones. En el sector primario, en 2009 se destacan los anuncios
de las mineras canadienses Barrick Gold, Yamana Gold y Silver Standard y de las australianas Troy
Resources y Orocobre, asi como la adquisicién de Cementos Avellaneda por parte del grupo Votorantim
(Brasil) y Cementos Molins (Espaiia).

Los flujos de IED hacia el Perd disminuyeron un 31% en 2009 y se situaron en 4.760 millones de
dodlares. El componente mds importante de la IED fueron las reinversiones de capital, que representaron el
87% del total de la inversion recibida durante el afio. Sobre la base de informacién de la Agencia de
Promocién de la Inversién Privada — Perd (Prolnversion) y de los anuncios de fusiones y adquisiciones y
de nuevas inversiones, se estima que gran parte de este resultado se debe a inversiones en mineria. En
2009 se registraron 18 operaciones de fusiones y adquisiciones en el sector extractivo, lo que muestra la
gran actividad inversora registrada en dicho sector durante el afio. La mayoria de estas operaciones fueron
en la minerfa de oro y plata, aunque también se llevaron a cabo operaciones en la mineria de cobre,
uranio, radio y vanadio’.

En el Uruguay, la IED registr6 un descenso del 38% con respecto a 2008, pero contintia
situdndose por encima de la marca de 1.000 millones de délares que viene rebasando desde 2006. Ante la
ausencia de datos oficiales sobre las caracteristicas de la IED en el pais, algunos anuncios de inversién o
de fusiones y adquisiciones indican que la industria papelera fue uno de los sectores mas dinamicos,
destacandose las inversiones de la finlandesa Stora Enso y la chilena Arauco.

Por su parte, la Republica Bolivariana de Venezuela, cuyo modelo de desarrollo no enfatiza el
ingreso de IED, registré un saldo de -3.105 millones de ddlares. Aunque el pais anuncié importantes
proyectos de inversion, fundamentalmente en el sector petrolero, estos resultaron insuficientes para
compensar los egresos como consecuencia, entre otras variables, de las nacionalizaciones, como la de la
sidertrgica de capital argentino Ternium Sidor, la filial local del Banco Santander, dos sidertrgicas de
capital japonés y la empresa mexicana Tubos de Acero de México S.A. (El Pais, 2009; El Universal,
2009)"°. En virtud del esquema actual de desarrollo del pafs, es probable que las nacionalizaciones
continten. En enero de 2010, el gobierno anunci6 la nacionalizacién de la cadena de hipermercados Exito
de capital colombiano y francés, asi como de algunas propiedades urbanas en Caracas (El
Universal, 2010).

?  Informacién proveniente de la base de datos de Thomson Reuters.

' De los 10 principales proyectos de IED anunciados en 2009, 5 son en el sector petrolero. Los restantes son la
construccién de vias férreas, una central hidroeléctrica, una fabrica de teléfonos méviles y la creacién del banco
binacional Rusia-Venezuela, con el objeto de financiar proyectos conjuntos en dreas de mineria, metalurgia,
electricidad, petroquimica e infraestructura, entre otras. En estos proyectos se destacan como inversionistas
China, Espaiia y la Federacién de Rusia (informacién proporcionada por el Consejo Nacional de Promocién de
Inversiones (CONAPRI) de la Republica Bolivariana de Venezuela (véase [en linea] www.conapri.org)).



; Recuadro 1.2 ;
LA INVERSION EX’I‘RANJERA DIRECTA COMO PROPORCION DEL PIB
EN AMERICA LATINA Y EL CARIBE, 2007-2009 *

Un andlisis de la IED como proporcién del PIB muestra que los paises del Caribe son los que mds sobresalen en esta
categoria, lo que pone en evidencia la importancia de la IED como fuente de financiamiento para estas economias.
Entre los principales receptores de la region, el que mds se destaca es Chile, que tiene una relaciéon IED/PIB de
alrededor del 8%, seguido del Pert y Colombia. En contraste, dos de los mayores receptores de la regién, el Brasil y
Meéxico, tienen una relacién IED/PIB del 1,7% y del 1,3%, respectivamente.
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Fuente: Comisién Econémica para América Latina y el Caribe (CEPAL), sobre la base de cifras oficiales al 28 de abril de 2010
y estadisticas de la CEPAL.

El indicador IED/PIB normaliza la dimensién de la IED con respecto al tamafio de una economia. Este indicador tiene
algunas deficiencias pues, dado que el PIB se calcula a precios corrientes, la inflacién interna o la fluctuacion cambiaria
pueden tener efectos importantes en la razén, lo que dificulta su empleo en comparaciones intertemporales o entre paises.

a

La IED en el Ecuador se redujo un 69% con respecto a 2008. La inversion en minas y canteras,
que represent6 el 25% de la IED en 2008 cay6 un 103%, registrando un saldo neto negativo a final de
2009. De manera similar las ramas de servicios prestados a las empresas y de transporte, almacenamiento
y comunicaciones cayeron alrededor de 300 millones de ddlares. La caida en el sector de transporte,
almacenamiento y comunicaciones podria atribuirse a los altos niveles recibidos en 2008 por las
inversiones de la empresa mexicana América Mévil durante ese afio. Los tnicos sectores que reportaron
aumentos, aunque no de una magnitud suficiente para contrarrestar la caida de los demas sectores, fueron
los de agricultura, caza y silvicultura y el de servicios comunales, sociales y personales.

En el Estado Plurinacional de Bolivia la IED cay6 un 18%. Estimaciones preliminares al tercer
trimestre de 2009 permiten inferir que el sector de mineria, que represent6 el 50% de la IED en 2008, fue
el mds afectado. Esta caida puede atribuirse, de acuerdo al Banco Central, a la finalizacién del plan de
inversiones de Minera San Cristébal. Es también posible inferir que el sector de hidrocarburos tuvo una
disminucién, aunque de mucha menor magnitud que la de la mineria, ya que tanto empresas como
Petréleos de Venezuela, S.A. (PDVSA) y la espafiola Repsol-YPF anunciaron inversiones durante 2009.
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El Paraguay fue el tnico pais de América Latina y el Caribe, en 2009, cuyos flujos de inversidn
aumentaron con respecto a 2008. El pais recibié 184 millones de ddlares, provenientes en su mayoria de
los Estados Unidos, los cuales se concentraron en las actividades de comercio (37%), elaboracién de
aceites (32%), intermediacién financiera (23%) y transportes (17%). A excepcién de las actividades de
intermediacidén financiera, todas las actividades antes mencionadas tuvieron importantes crecimientos con
respecto a 2008.

b) México y Centroamérica

La recesion econdmica en los Estados Unidos, el principal inversionista y destino de
exportaciones de las economias de México y Centroamérica, afecté notoriamente las corrientes de IED
hacia estos paises en 2009, en especial la inversion dirigida a las plataformas de exportacion. La IED en
México llegé a los 11.417 millones de ddlares, un 51% menos que en 2008, mientras que Centroamérica
recibié 5.026 millones de ddlares, lo que equivale a una caida del 33% con respecto al afio anterior. En
Centroamérica, los principales receptores fueron Costa Rica y Panama (véase el grafico 1.7), en tanto que
El Salvador y Honduras registraron notorias caidas (del 45% y el 44%, respectivamente) en comparacion
con la disminucién global y regional. Por su parte, Guatemala fue el pais menos afectado y mostré un
descenso del 25%.

Gréfico 1.7
CENTROAMERICA Y EL CARIBE: PARTICIPACION EN LAS CORRIENTES DE INVERSION
EXTRANJERA DIRECTA, 2009
(En porcentajes)
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Fuente: Comisién Econdmica para América Latina y el Caribe (CEPAL), estimaciones sobre la base de cifras oficiales al 28 de
abril de 2010.

Las corrientes de IED hacia México se redujeron por segundo afio consecutivo y eso hizo que el
pais retrocediera del segundo al tercer puesto entre los mayores receptores de la region. La caida fue
particularmente notoria en las nuevas inversiones, que disminuyeron un 57% con respecto al aflo anterior
y redujeron su participacion en el total de la IED del 35% en 2008 a solo el 30% en 2009. La IED también



42

cay6 en los rubros de reinversion de utilidades y préstamos entre empresas, aunque de manera mas
moderada, por lo que su participacion en el total de la IED en 2009 aumenté al 37% y el 33%,
respectivamente. A nivel sectorial, la manufactura y los servicios continuaron liderando la captacion de
IED. La industria manufacturera capt6 un 42% de la IED total, en particular las industrias de productos
metdlicos, maquinaria y equipo, que representaron el 60% de las corrientes dirigidas al sector
manufacturero''. El sector de servicios recibi6 el 50% de la IED vy, por su participacién en el total, se
destacan como principales receptores los servicios financieros (22%), el comercio (10%) y el rubro de
otros servicios (16%). Por su parte, el sector extractivo mostrd una fuerte contraccién y disminuyé su
participacion del 18% en 2008 al 4% en 2009. A pesar de la crisis econdmica de los Estados Unidos, este
pais continud siendo la principal fuente de IED en 2009, con una participacion superior al 51%, seguido
por los Paises Bajos con el 13%.

Panamd fue el principal receptor de Centroamérica y recibié 1.773 millones de ddlares por
concepto de IED. Si bien no se dispone de datos oficiales acerca del destino sectorial de esta inversion,
sobre la base de las fusiones y adquisiciones y de los proyectos de inversién anunciados en 2009, es
posible inferir que gran parte de la IED fue destinada a los servicios, destacandose las inversiones en el
sector inmobiliario y de la construccién, asi como en telecomunicaciones y turismo'”.

Costa Rica se mantuvo como uno de los principales destinos de la IED en Centroamérica y
recibié un monto de 1.323 millones de dodlares, lo que representa un descenso del 35% con respecto a
2008 (véase el gréfico 1.7). El pais mostré dinamismo en la atraccién de nuevos proyectos de inversion
destinados principalmente al sector de servicios, destacdndose las inversiones de las empresas
estadounidenses StarTek y Motif y la francesa Teleperformance en el rubro de centros de atencién.
Asimismo, continué buscando atraer inversiones en manufacturas de alta tecnologia y articulos médicos y
entre las principales operaciones de 2009 se destacan la entrada de Merrill's Packaging y las reinversiones
de Boston Scientific, Hologic, Hospira y Allergan, todas ellas de los Estados Unidos".

El Salvador recibié 431 millones de ddlares por concepto de IED en 2009, lo que representa una
caida del 45% con respecto a 2008 y corresponde al 9% de las inversiones realizadas en Centroamérica.
La magnitud de la reduccién con respecto a los dos afios anteriores se explica por el hecho de que en esos
afios el pais registrd las mayores entradas de IED de su historia. Los principales sectores de destino de la
inversiéon fueron servicios financieros (32%), maquiladora (24%) e industria (19%). Destacan las
inversiones de las estadounidenses Apparel Production Services y Darlington Fabrics y la colombiana
Supertex (PROESA, 2009).

Guatemala recibié un monto de 566 millones de délares en IED, un 25% menos que en 2008.
Debido a que la caida reportada fue la menor entre las economias centroamericanas, el pais
incrementd su participacion en el total de la inversién en la regién del 10% en 2008 al 11% en 2009.

" A pesar de la crisis, la industria automotriz se vio beneficiada por la apertura de una planta de produccién de

motores diésel de Ford, con una inversién de 838 millones de ddlares, de una planta productora de transmisiones
y un centro de atencién de General Motors, asi como de una planta de ensamblaje de Daimler AG y una planta
de laminados de acero destinada al sector de la coreana Posco. En la industria manufacturera no automotriz se
destaca la inversién de la empresa china productora de tubos de cobre Golden Dragon (la inversién china mas
grande realizada en México), la construccién de una fabrica de rastrillos y hojas de afeitar por parte de Procter &
Gamble y la ampliacién de la planta de la confitera Cadbury.

Entre las grandes transnacionales que anunciaron inversiones en estos sectores se encuentran Telefonica
(Espaiia), Trump (Estados Unidos), Hilton Hotels (Estados Unidos) y Via Tertia (Espafia).

Informacién provista por la Agencia de Promocién de Inversién de Costa Rica, CINDE (véase [en linea]
www.cinde.org/).
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Entre las mayores inversiones se encuentran las del grupo mexicano procesador de leche Lala, la
confitera colombiana Colombina y la estadounidense NCO Group en el rubro de centros de
llamadas'*. El proyecto de inversién de 700 millones de délares de la empresa de capital chino-
estadounidense Jaguar Energy tuvo que posponerse por problemas de financiamiento a raiz de la
crisis financiera (CentralAmericaData, 2009).

Honduras registré una importante caida en los flujos de inversion causada, en gran parte, por las
condiciones de inestabilidad politica prevalecientes. La IED se redujo a 500 millones de ddlares, es decir
que fue un 44% inferior con respecto a 2008. Las entradas de capitales fueron en su mayoria reinversion
de utilidades, lo que muestra un escaso movimiento de proyectos nuevos (E! Heraldo, 2009). El sector
mads dindmico fue el de las telecomunicaciones y este dinamismo se reflejd, en particular, en las empresas
de telefonia celular Tigo, Claro y Digicel.

Nicaragua recibi6 434 millones de délares en IED, un 31% menos que en 2008. Los sectores mas
dindmicos fueron el de energia y minas, debido a la politica gubernamental de modificar la matriz de
generacion de electricidad, el de telecomunicaciones, debido a la ampliacion de la red telefénica nacional,
y el de turismo (Banco Central de Nicaragua, 2009a, 2009b y 2009¢). Como consecuencia, el sector
energético captd el 51% de la IED mientras que el de comunicaciones el 14%.

Las corrientes de IED hacia el Caribe cayeron un 42% con respecto a 2008 y llegaron a 5.783
millones de ddlares (véase el cuadro 1.3). Este descenso es, fundamentalmente, resultado de la reduccién
de las corrientes dirigidas a tres de los principales receptores de la subregion: Jamaica, la Republica
Dominicana y Trinidad y Tabago. En este dltimo, que fue el segundo mayor receptor del Caribe en 2008,
la IED se redujo un 82%. Sin embargo, esta caida es mds resultado de una elevada e inusual IED en 2008
que de una desaceleracién en las corrientes recibidas en los tltimos afios'’. Las corrientes de IED hacia la
Repiiblica Dominicana cayeron un 27%, aunque sobrepasaron los 2.000 millones de ddlares, lo que es un
muy buen resultado, sobre todo si se tienen en cuenta las condiciones econdmicas prevalecientes en 2009.
Los sectores que se vieron mds afectados en el pais fueron el de turismo (-21%), el de comercio e
industria (-79%) y el inmobiliario (-24%). La IED en el sector minero continio aumentando y casi
duplicé los montos recibidos en 2008 gracias al impulso del proyecto de Barrick Gold'®.

Belice atrajo 96 millones de délares, los cuales significaron una caida del 50% con respecto a
2008. El sector servicios concentrd alrededor del 90% de los flujos, donde las actividades inmobiliarias y
de intermediacion financiera fueron las mas favorecidas. En el resto de los paises del Caribe (excepto las
Bahamas y Suriname), donde el sector de turismo es una de las principales fuentes de IED, las corrientes
cayeron como consecuencia de los efectos de la crisis econdémica sobre dicho sector, lo que result6 en una
contraccién general de la IED.

Informacién provista por la Agencia de Promocién de Inversion de Guatemala (véase [en linea]
www.investinguatemala.org/).

En 2008, el Royal Bank of Canada adquiri6 la empresa RBTT Financial Holdings Limited por un monto superior a los
2.000 millones de ddlares, lo que contribuy? significativamente al aumento de la IED en ese afio.

De los 10 principales proyectos de 2009 informados por el Centro de Exportacion e Inversiéon de la Republica
Dominicana (CEI-RD) (véase [en linea] www.cei-rd.gov.do/), 3 corresponden a inversiones en el sector turistico
y 4 al sector de la construccién e inmobiliario. El resto de los proyectos se relaciona con la instalacién de la
tienda sueca IKEA, el proyecto de Barrick Gold y la planta de energia de la Compaififa de Inversiones Petrolera
de Abu Dhabi.
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En relacion con el destino sectorial de la IED recibida en América Latina y el Caribe, el sector de
servicios contintio siendo el mayor receptor. El cambio mds notorio fue la caida en la participacion del
sector primario en el total de la IED, la cual habia aumentado notoriamente en 2008 como consecuencia
de los altos precios de los productos basicos que prevalecieron en los primeros ocho meses del afio. Como
resultado de esta caida, la IED hacia el sector de manufacturas recuperé su lugar como el segundo
receptor de inversion (véase el grafico 1.8).

Grifico 1.8
AMERICA LATINA Y EL CARIBE: SECTORES DE DESTINO DE LA INVERSION
EXTRANJERA DIRECTA, 1999-2009*
(En porcentajes)
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Fuente: Comisiéon Econémica para América Latina y el Caribe (CEPAL), sobre la base de cifras oficiales al 28 de abril 2010.

*  Para acceder a la lista de paises sobre los que se ofrece informacion en este grifico, véase el anexo 1.A-2. Los datos del

Estado Plurinacional de Bolivia representan flujos netos dado que se desconoce en qué sectores tuvieron lugar las
desinversiones registradas por el banco central.

Con relacién al origen de la IED hacia la regién en 2009, los Estados Unidos continuaron siendo
los principales inversionistas, seguidos por Espafia y el Canada (véase el grafico L1.9).



45

Gréfico 1.9
AMERICA LATINA Y EL CARIBE: ORIGEN DE LA INVERSION EXTRANJERA DIRECTA, 2009*
(En porcentajes)
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Fuente: Comisién Econémica para América Latina y el Caribe (CEPAL), sobre la base de cifras oficiales al 28 de abril de 2010
y estadisticas de la CEPAL.

*  Para acceder a la lista de paises sobre las que se ofrece informacion en este gréfico véase el anexo L.A-3.

Las fusiones y adquisiciones también son un indicador de la actividad de IED a nivel mundial.
Sin embargo, la correlacion entre la IED y las fusiones y adquisiciones en América Latina y el Caribe no
es tan fuerte como en el mundo en su conjunto (véase el recuadro 1.3). De todas formas, las operaciones
cayeron un 128% con respecto a 2008, lo que muestra una desaceleracién de la actividad de las empresas
transnacionales en la regién. Para acceder a una lista de las mayores transacciones en América Latina y el
Caribe en 2009 por sector véase la seccion 2.

2. Empresas transnacionales e inversion extranjera directa en un ano de crisis

El ano 2009 fue dificil para los principales actores de la IED: las empresas transnacionales. La crisis
econdmica tuvo serias repercusiones en los incentivos y en la capacidad de invertir de muchas de estas
empresas. La contracciéon o desaceleracion de las economias de la regién redujo los incentivos de las
empresas para invertir en productos o servicios destinados a atender los mercados internos o regionales
(IED en busca de mercados). Las contracciones en los mercados desarrollados desincentivaron la IED de
empresas que buscan crear o expandir sus plataformas de exportacién en la regiéon (IED en busca de
eficiencia). La variabilidad en los precios de los productos bdasicos afecté la rentabilidad de algunos
proyectos de inversion y causé su postergacién. No obstante, en general, la contraccion de los mercados
resulté en menores utilidades para muchas empresas, lo que afectd significativamente la capacidad de estas
para financiar nuevos proyectos o adquirir otras empresas.
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) Recuadro 1.3
INVERSION EXTRANJ EBA DIRECTA Y FUSIONES Y ADQUISICIONES
EN AMERICA LATINA Y EL CARIBE

En contraste con la estrecha relacién entre las corrientes de IED y el valor de las fusiones y adquisiciones a nivel
mundial (véase el recuadro 1.1), la relacién de estas variables en América Latina y el Caribe muestra una mayor
dispersién. El coeficiente de correlacion en la regién durante el periodo 1987-2009 es de 0,61 frente a 0,94 a nivel
mundial. Esto podria sugerir que el componente de fusiones y adquisiciones en la IED es menor en la regién en
comparacién con el mundo en su conjunto. Por ende, podria argumentarse que la participaciéon de las nuevas
inversiones o las reinversiones tiene un mayor peso en las corrientes hacia América Latina y el Caribe en
comparacidn con las corrientes globales de IED.
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Fuente: Comision Econémica para América Latina y el Caribe (CEPAL), sobre la base de cifras oficiales; Conferencia de las
Naciones Unidas sobre Comercio y Desarrollo (UNCTAD), World Investment Report, 2009. Transnational Corporations,
Agricultural Production and Development, Ginebra, 2009. Publicacién de las Naciones Unidas, N° de venta: E.09.1I1.D.15;
UNCTAD, “Global and regional FDI trends in 2009, Global Investment Trends Monitor, N° 2, Ginebra [en linea]
www.unctad.org/en/docs/webdiaeia20101_en.pdf, 2010.

Todos estos factores resultaron en un menor dinamismo de la inversién de las empresas
transnacionales en la regién, que se reflej0 en una disminucién de la actividad de fusiones y
adquisiciones, un nimero inferior de proyectos y montos anunciados y menores corrientes de IED en
2009. Sin embargo, a pesar de la crisis, algunas empresas tuvieron la capacidad de continuar con sus
inversiones en medio de la turbulencia econémica y de expandir sus operaciones por medio de nuevos
proyectos o de fusiones y adquisiciones. En esta seccion se analizan los principales proyectos de IED
realizados o anunciados por las empresas transnacionales en 2009 segtin el sector de destino: recursos
naturales, manufactura y servicios' . Esta divisién es relevante, ya que los potenciales beneficios o efectos
adversos de la IED en el desarrollo del pais receptor y, por ende, las politicas relevantes varian
dependiendo del sector de destino (CEPAL, 2005). En el andlisis también se distingue la forma de entrada
al mercado: fusiones y adquisiciones o nuevas inversiones, ya que mientras las primeras pueden
involucrar transferencia de tecnologia y conocimientos, las segundas también suponen adiciones a la

17" La clasificacién se realizé sobre la base de la Clasificacién Industrial Internacional Uniforme de Todas las
Actividades Econémicas (CIIU).
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formacién bruta de capital fijo del pais receptor'®. Por iltimo, se incluye la identificacién de los
principales actores, en términos de empresa y pais de origen, asi como de los destinos mds relevantes de
la IED dirigida a América Latina y el Caribe.

a) Transnacionales en el sector de recursos naturales

La contraccién de la demanda y la drastica caida de los precios de la mayoria de los productos
basicos durante el dltimo semestre de 2008 (véase el grifico 1.10) fueron factores determinantes en la
reduccién de las inversiones en el sector de recursos naturales, aunque la reaccién de las empresas
transnacionales fue heterogénea en virtud del tipo de metal. Por otra parte, el largo tiempo de maduracién que

requieren los proyectos de inversion en este sector hizo que algunas empresas con la capacidad financiera
suficiente continuaran invirtiendo con la vista puesta en el largo plazo y en la recuperacion de los precios.

Grafico .10
EVOLUCION DEL INDICE DE PRECIOS EN METALES Y MINERALES
SELECCIONADOS, 1970-2009°
(Indice de precios base 1970=100)
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Fuente: Comisiéon Econémica para América Latina y el Caribe (CEPAL), sobre la base de Conferencia de las Naciones Unidas
sobre Comercio y Desarrollo (UNCTAD), “Estadisticas de precios de productos basicos” [base de datos en linea]
http://www.unctad.org/templates/Page.asp?intltemID=1889&lang=3.

2 fndices basados en el precio del mineral de hierro Brasil-Europa, 64,5% de Fe contenido; aluminio de alto grado, Bolsa de

Metales de Londres (LME); cobre, grado A, barras electroliticas de alambre/cidtodos, LME; Oro, 99,5% de pureza; Plata,
99,9%, Handy y Harman.

En paises en desarrollo, el cambio de propiedad de una empresa de capital nacional por una de capital extranjero
puede tener, incluso en ausencia de transferencia de tecnologia, transferencia de conocimientos y préicticas
administrativas que mejoren la productividad de dicha empresa (Burstein y Monge-Naranjo, 2009).
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La desaceleracion de la actividad de las empresas transnacionales en el sector primario es evidente si
se analizan las fusiones y adquisiciones de dicho sector. Mientras las fusiones y adquisiciones concluidas en
2008 alcanzaron un monto estimado de 15.200 millones de ddlares, en 2009 la cifra solo llegé a 4.900
millones de délares'. Entre las operaciones mds relevantes de 2009 (véase el cuadro 1.4) se destacan la
adquisiciéon en Colombia de Prodeco, propiedad de la suiza Glencore, por su connacional Xstrata, de la
petrolera peruana Petro-Tech por parte de las estatales Korea National Oil Corporation (KNOC) y la
colombiana Ecopetrol y de activos de mineria de carbdn en la Argentina de la minera Rio Tinto por parte de
la brasilefia Vale. Estas tres transacciones concentran alrededor del 75% de los montos informados. Entre las
operaciones concluidas y anunciadas en 2009 se destacan las inversiones en petroleo, mineral de hierro y oro.

Cuadro 1.4
AMERICA LATINA Y/ EL CARIBE: ADQUISICIONES TRANSFRONTERIZAS DE ACTIVOS O
EMPRESAS POR MAS DE 100 MILLONES DE DOLARES EN EL SECTOR PRIMARIO, 2009
(En millones de dolares)

Empresa o activo adquirido Sector Pais Empresa adquirente Pais Valor
Operaciones concluidas en 2009
Glencore - Prodeco Bus Carbén Colombia Xstrata Suiza 1962
bituminoso y
lignito
Petro-Tech Peruana SA Petréleo crudoy  Pert Korea National Oil Corea del Sur - 892
gas natural Corporation & Ecopetrol ~ Colombia
Rio Tinto-activos de potasa Potasa y sosa Argentina Vale Brasil 850
cdustica
Mina de carb6n El Hatillo, Carbon Colombia Vale Brasil 305
depésito de carbon Cerro Largo y bituminoso y
activos del consorcio Fenoco lignito
El Tejar Ltd. Ganaderia Argentina Capital International Estados Unidos 150
Teck Resources-proyecto Minas de oro Meéxico Gleichen Resources Canada 150
Morelos
Pampa de Pongo Minas de hierro  Perd Zibo Hongda Mining China 100
Operaciones anunciadas en 2009
MMX Mineragao Minas de hierro  Brasil Wuhan Iron & Steel China 400
Activos gasiferos de Talisman Petrdleo crudoy  Trinidad y Tabago China Petrochemical China 315
Energy Inc. gas natural Corporation and China
National Oil Corporation
Tartagal and Morillo Petrdleo crudoy  Argentina New Times Group Holdings Hong Kong (Regién 270
gas natural Administrativa
Especial de China)
Yamana Gold Inc. Minas de oro Brasil Aura Minerals Canadd 240
(dos minas de oro)
Bartia-Motatan Petréleo crudoy  Venezuela Repsol YPF S.A. Espafia 203
gas natural (Republica
Bolivariana de)
Canadian Superior Petréleo crudoy  Trinidad y Tabago BG International Reino Unido 142
Energy Inc.-B gas natural
LS-Nikko Copper Inc. Minas de cobre ~ Panama Korea Resources Republica de Corea 125

Corporation y LS-Nikko
Copper Inc.

Fuente: Comisién Econdmica para América Latina y el Caribe (CEPAL), sobre la base de informacién de Thomson Reuters.

19 . ., . ., .
Estimacion basada en informacién de la base de datos de Thompson Reuters para las transacciones cuyo valor se

conoce.
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En las operaciones informadas en el sector primario, los principales compradores fueron Suiza, el
Brasil, la Republica de Corea, el Canadd y los Estados Unidos, que juntos representan alrededor del 95%
de los montos. En cuanto a los paises donde se encuentran las empresas adquiridas, los principales son
Colombia, el Perti y la Argentina, que recibieron el 90% de los montos transados (véase el grafico I.11).

Grifico .11
PARTICIPACION EN LOS MONTOS ANUNCIADOS DE FUSIONES Y ADQUISICIONES
EN EL SECTOR PRIMARIO, 2009 *
(En porcentajes)

Pais de la empresa o activo adquirido Pais del comprador

Resto

5
Argentina
21

Estados Unidos

Colombia
47

Republica de Corea
18

Fuente: Comision Econémica para América Latina y el Caribe (CEPAL), sobre la base de informacién de Thomson Reuters.

*  La participacion de cada pafs se calcula sobre el total de las fusiones cuyo monto de transaccién se conoce.

Los nuevos proyectos de inversién anunciados en 2009 en el sector primario acumularon un
monto anunciado de 11.200 millones de ddlares y se concentraron, fundamentalmente, en actividades
extractivas, mineria e hidrocarburos. Las principales operaciones anunciadas fueron las de las empresas
mineras del Reino Unido Anglo American y Antofagasta y la francesa Perenco (véase el cuadro L.5).

Los principales receptores de estas inversiones fueron el Brasil, el Pert y Chile, que concentraron
el 86% del total de los montos anunciados. Los principales inversionistas fueron el Reino Unido, Francia,
Espafia y el Canadd, con el 85% de esos montos (véase el gréfico 1.12).
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Cuadro 1.5
AMERICA LATINA Y EL CARIBE: ANUNCIOS DE NUEVAS INVERSIONES TRANSFRONTERIZAS
POR MAS DE 100 MILLONES DE DOLARES EN EL SECTOR PRIMARIO, 2009
(En millones de dolares)

Pais de origen Empresa Pais de destino Sector Inversion
Reino Unido Anglo American Brasil Mineria 3627
Reino Unido Antofagasta Chile Mineria 2300
Francia Perenco Perd Petréleo y gas natural 2 000
Espafia Repsol YPF Bolivia (Estado Petréleo y gas natural 600
Plurinacional de)
México Grupo México Perd Mineria 600
India Reliance Industries Perd Petrdleo y gas natural 500
Suiza Xstrata PLC Chile Mineria 293
Espafia Inveravante Colombia Petréleo y gas natural 200
Japén Nittetsu Mining Chile Mineria 156
Canadd Genco Resources Meéxico Mineria 149
Canada Sulliden Exploration Perd Mineria 120
Australia Troy Resources Argentina Mineria 100
Australia Orocobre Argentina Mineria 100

Fuente: Comisién Econdmica para América Latina y el Caribe (CEPAL), sobre la base de “fDi Markets”, Financial Times.

Griéfico .12
PARTICIPACION EN LOS MONTOS ANUNCIADOS DE NUEVAS INVERSIONES
EN EL SECTOR PRIMARIO, 2009
(En porcentajes)

Pais receptor Pais del inversionista

Resto

Resto
1

Reino Unido

Perd 52

32

Francia
1

M

Fuente: Comision Econémica para América Latina y el Caribe (CEPAL), sobre la base de “fDi Markets”, Financial Times.
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b) Transnacionales en el sector de manufactura

La crisis econdmica y financiera mundial ha tenido un impacto notorio en la actividad de las
empresas transnacionales en el sector de manufactura de la regién desde 2008. Un indicador importante es
el monto de fusiones y adquisiciones en América Latina y el Caribe, que cay6 de 15.900 millones de
dolares en 2007 a 6.300 millones de ddlares en 2008 y 8.600 millones de ddlares en 2009. Aunque el
monto transado aumenté en 2009 con respecto a 2008, fue un 46% inferior al de 2007.

Entre las principales operaciones de 2009 se destacan las destinadas a la manufactura o el
procesamiento de recursos naturales: la compra de la fabrica de pulpa de celulosa de la finlandesa Metsa-
Botnia en el Uruguay por parte de su connacional UPM-Kymmene, la adquisicién de la procesadora de
cafia de azdcar Santelisa Vale por la francesa Louis Dreyfus y la compra de los activos de la cementera
francesa Lafarge en el Perti por parte de la peruana Grupo Brescia, entre otras. En el cuadro 1.6 se
muestran las principales fusiones y adquisiciones en el sector.

Cuadro 1.6
AMERICA LATINA Y EL CARIBE: ADQUISICIONES TRANSFRONTERIZAS DE EMPRESAS
0 ACTIVOS POR MAS DE 100 MILLONES DE DOLARES EN EL SECTOR
DE MANUFACTURA, 2009
(En millones de dolares)

Empresa adquirida Sector Pais Empresa adquirente Pais Valor

Operaciones concluidas en 2009

Metsa-Botnia- Uruguay Fébrica de pulpa de Uruguay UPM-Kymmene Finlandia 2404
celulosa

Volkswagen Caminhdes e Carrocerias de Brasil MAN SE Alemania 1612

Onibus camiones y buses

Santelisa Vale Bioenergia Caiia de azicar, Brasil Louis Dreyfus SAS Francia 1270
excepto refineria

Lafarge Chile S.A. Concreto premezclado  Chile Inversiones Brescia Perd 404

Esso Chile Petrolera Refinerias de petréleo  Chile Petrobras Brasil 400

Cementos Argos SA-Coal Cemento hidrdulico Colombia Vale Brasil 373

Mine

Grupo Empresarial ENCE Fabrica de pulpa de Uruguay Stora-Enso, Arauco Finlandia/ 344
celulosa Chile

Tafisa Brasil SA Productos de madera Brasil Arauco Chile 226
reconstituidos

Cementos Avellaneda SA Cemento hidraulico Argentina Votorantim Brasil 202

Globe Metais Industria Metales primarios no  Brasil Dow Corning Estados 175
ferrosos, excepto Unidos
cobre y aluminio

CAP SA Hojas de acero Chile Mitsubishi Jap6n 171

Holcim -Panama & Caribbean  Cemento hidrdulico Panama Cementos Argos Colombia 157

Hiter Industria e Comercio Vilvulas industriales Brasil Tyco Flow Control Estados 105

Unidos
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Cuadro 1.6 (conclusion)

Empresa adquirida Sector Pais Empresa adquirente Pais Valor

Operaciones anunciadas en 2009

Aracruz Cellulose SA-Guaiba  Fébrica de pulpa de Brasil CMPC Chile 1,429
celulosa

Moema Group Mills, Brasil Cana de azicar, Brasil Bunge Estados 1,427
excepto refineria Unidos

Usina Moema Acucar e Cana de azicar, Brasil Bunge Estados 932

Alcool excepto refineria Unidos

Medley Pharmaceuticals Preparaciones Brasil Sanofi-Aventis Francia 689
farmacéuticas

Productora Tabacalera Cigarrillos Colombia Philip Morris Estados 452

Unidos

Vale do Ivai SA Cafia de azucar, Brasil Shree Renuka Sugars India 239
excepto refineria

Cia Melhoramentos de Productos de papel Brasil CMPC Chile 202

Sédo Paulo sanitario

Fuente: Comision Econémica para América Latina y el Caribe (CEPAL), sobre la base de informacién de Thomson Reuters.

Las operaciones concluidas tuvieron como principal destino el Brasil, el Uruguay, Chile y Colombia y
los inversionistas mds importantes fueron Finlandia, Alemania y Francia (véase el grafico 1.13).

Gréfico .13
PARTICIPACION EN LOS MONTOS ANUNCIADOS DE FUSIONES Y ADQUISICIONES EN EL
SECTOR DE MANUFACTURA, 2009 *
(En porcentajes)

Pais de la empresa o activo adquirido Pais del comprador

Resto

Resto i
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Fuente: Comisién Econémica para América Latina y el Caribe (CEPAL), sobre la base de informacién de Thomson Reuters.
* La participacién de cada pais se calcula sobre el total de las fusiones cuyo monto de transaccién se conoce.
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Por otra parte, los anuncios de nuevos proyectos en el sector de manufactura alcanzaron un monto
acumulado de 32.200 millones de délares y tuvieron como principal destino la manufactura de productos
metalicos (31%), de productos de plastico y caucho y de alimentos y bebidas (19% cada uno) y de
productos para la industria automotriz (10%) (véase el gréfico 1.14).

Griéfico .14
PRINCIPALES INDUSTRIAS DE DESTINO POR MONTO ANUNCIADO EN
NUEVAS INVERSIONES, 2009
(En porcentajes)
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Fuente: Comisién Econdmica para América Latina y el Caribe (CEPAL), sobre la base de “fDi Markets”, Financial Times.
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Entre las principales inversiones anunciadas en 2009 (véase el cuadro 1.7), se destacan las de
Coca-Cola en el Brasil y México, las metalirgicas ArcelorMittal y Wuhan Iron and Steel Co., Ltd. en el
Brasil, la petroquimica brasilefia Braskem en México y el Perd, y la petrolera China National Petroleum
Corporation (CNPC) en Costa Rica.

Los principales destinos de las nuevas inversiones anunciadas fueron el Brasil (44%), México
(35%) y el Pera (12%), mientras que entre los paises inversionistas se destacaron los Estados Unidos
(28%), China (18%), el Brasil (17%) y Luxemburgo (16%) (véase el grafico 1.15).
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Cuadro 1.7
AMERICA LA}TINA Y EL CARIBE: ANUNpIOS DE NUEVAS INVERSIONES TRANSFRONTERIZAS
POR MAS DE 500 MILLONES DE DOLARES EN EL SECTOR DE MANUFACTURA, 2009
(En millones de dolares)

Pais de origen Empresa Pais de destino Sector Inversion
Estados Unidos Coca-Cola Meéxico Alimentos y bebidas 5 000
Luxemburgo ArcelorMittal Brasil Metales 5 000
China Wuhan Iron and Brasil Metales 4000
Steel Co., Ltd. (Wisco)
Brasil Braskem Perd Plasticos 2 500
Estados Unidos General Motors (GM) Brasil Automotriz 1 000
China China National Petroleum Costa Rica Carbén, petréleo 1 000
Corporation (CNPC) y gas natural
Estados Unidos Coca-Cola Brasil Alimentos y bebidas 764
China SAIC Chery Automobile Brasil Automotriz 700
Chile Sigdo Koppers Group Perd Quimicos 650
Paises Bajos European Aeronautic México Aeroespacial 550
Defence and Space Company
(EADS)
Francia Renault Brasil Automotriz 550
Brasil Votorantim Perd Metales 500

Fuente: Comisién Econdmica para América Latina y el Caribe (CEPAL), sobre la base de “fDi Markets”, Financial Times.

Grifico .15
PARTICIPACION EN LOS MONTOS ANUNCIADOS DE NUEVAS INVERSIONES EN EL
SECTOR DE MANUFACTURA, 2009
(En porcentajes)

Pais receptor Pais del inversionista

Resto Resto

Brasil
44

27

México ||
35

Fuente: Comisién Econdmica para América Latina y el Caribe (CEPAL), sobre la base de “fDi Markets”, Financial Times.

Luxemburgo
16
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c) Transnacionales en el sector de servicios

El sector de servicios es el mayor receptor de la IED que llega a América Latina y el Caribe
(véase la seccion C.1) y, por ende, el que mds actividad transnacional ha mostrado, al menos en la tltima
década. La IED que llega a este sector tiene una caracteristica especial: gran parte estd dirigida a
productos o servicios que buscan atender los mercados locales o regionales (IED en busca de mercados),
lo que la vuelve muy sensible al desempefio econémico del pais o la regién de destino.

Aunada a las restricciones crediticias, la marcada desaceleracion del crecimiento econdmico en la
region (del 4,1% en 2008 al -1,9% en 2009) desincentivo la actividad de las empresas transnacionales en
el sector”’. Esto se refleja en una menor actividad de las fusiones y adquisiciones transfronterizas en la
region en este sector. Mientras que las operaciones concluidas en 2008 alcanzaron los 19.700 millones de
dolares, en 2009 este monto cay6 un 50% a 9.900 millones de ddlares.

Entre las empresas que lograron expandirse mediante fusiones y adquisiciones en 2009 se destaca
la francesa Vivendi por la compra de la brasilefia GVT y Wal-Mart por la adquisicién de la empresa
chilena de comercio minorista D&S (véase el cuadro 1.8). Ambas operaciones representan alrededor del
40% del monto total de las operaciones llevadas a cabo en el sector de servicios en 2009.

El principal destino de las fusiones y adquisiciones fue el Brasil, el mercado mas grande de la
region, que concentrd el 60% del valor total de las operaciones en el sector de servicios en 2009, seguido
por Chile con el 23%. En relaciéon con la nacionalidad de los compradores, las empresas europeas
representan alrededor del 50% de los montos transados, Francia participa con el 25%, Italia con el 11% y
Espaia con el 7%. Las empresas de los Estados Unidos continuaron siendo las principales compradoras,
con el 32% del volumen de las operaciones (véase el grafico 1.16).

Cuadro 1.8
AMERICA LATINA Y EL CARIBE: LAS 10 MAYORES ADQUISICIONES TRANSFRONTERIZAS
DE EMPRESAS O ACTIVOS EN EL SECTOR DE SERVICIOS, 2009

(En millones de dolares)

Empresa adquirida Sector Pais Empresa adquirente Pais Valor

Operaciones concluidas en 2009

GVT (57,5%) Telecomunicaciones Brasil Vivendi Francia 2403
Distribucién y Servicio S.A. Comercio Chile Wal-Mart Estados Unidos 1983
CVC Brasil Operadora e Operadores turisticos ~ Brasil Carlyle Group Estados Unidos 401
Agencia

Edegel Electricidad Pera Endesa Chile 380
Holdco Participacoes Telecomunicaciones Brasil TIM Italia 377
BuscaPe.com Servicios de negocios  Brasil Naspers Sudifrica 342
Grand Bahama Power Electricidad Bahamas TAQA Emiratos Arabes 320

Unidos

Ayrton Senna & Carvalho Pinto Carreteras Brasil Ecopistas- Impregilo  Italia 304

" Para acceder a las tasas de variacién del PIB regional y por pais, véase (CEPAL, 2010a y 2010b).
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Empresa adquirida Sector Pais Empresa adquirente Pais Valor
Operaciones anunciadas en 2009
GVT Telecomunicaciones Brasil Vivendi SA Francia 1777
Gas Natural-México Gas natural Meéxico MT Falcon Japén 1465
Wal-Mart Centroamérica (49%) Comercio Guatemala  Wal-Mart de México  Estados Unidos 1347
Telemig Celular Participacdes = Telecomunicaciones Brasil Vivo Participacoes Portugal 455
Sul Americana de Metais Sociedad de inversiones Brasil Honbridge Holdings  Hong Kong (Regién 430
Administrativa
Especial de China)
Cintra Concesiones Construccion Chile Interconexién Colombia 300
Eléctrica
Kannenberg & Cia Comercio Brasil Japan Tobacco Inc Japén 230
Bluewater Sociedad de inversiones Barbados Shimmer Win China 188
Telemig Celular S.A. Telecomunicaciones Brasil Telemig Celular Portugal 182
Participacoes
Codelco-Electric Generation As  Electricidad Chile GDF Suez S-Electric  Francia 172
Generation

Fuente: Comision Econémica para América Latina y el Caribe (CEPAL), sobre la base de informacién de Thomson Reuters.

Nota: Los nimeros entre paréntesis representan el porcentaje de acciones adquiridas.

Pais de la empresa o activo adquirido

Resto

Gréfico 1.16

PARTICIPACION EN LOS MONTOS ANUNCIADOS DE FUSIONES Y ADQUISICIONES
CONCLUIDAS EN EL SECTOR DE SERVICIOS, 2009 *

(En porcentajes)

Pais del comprador

Resto

Emiratos Arabes 9

Unidos

3

Sudafrica
3

Francia
24

Noruega 4
3

Alemania
3

Canada
4

33 Espafna
7

Fuente: Comision Econémica para América Latina y el Caribe (CEPAL), sobre la base de informacién de Thomson Reuters.

a

La participacion de cada pafs se calcula sobre el total de las fusiones cuyo monto de transaccién se conoce.



57

Los nuevos proyectos de inversién anunciados en 2009 alcanzaron los 19.700 millones de ddlares
y tuvieron como principales destinos las telecomunicaciones (31%), las energias alternativas y renovables
(31%) y el comercio (11%) (véase el grafico 1.17).

Griéfico .17
PARTICIPACION POR INDUSTRIA EN LOS MONTOS ANUNCIADOS DE NUEVAS INVERSIONES EN
EL SECTOR DE SERVICIOS, 2009
(En porcentajes)

Energias alternativas
o renovables

Hoteleria y turismo 31

Comercio
1

Servicios
financieros

6

Telecomunicaciones
31

Fuente: Comision Econémica para América Latina y el Caribe (CEPAL), sobre la base de “fDi Markets”Financial Times.

Entre las principales inversiones anunciadas en el sector de servicios en 2009 se destacan la de
Telecom Italia en el Brasil y la apertura de un centro de innovacién y desarrollo estratégico de la empresa
alemana Rhode & Schwarz en México. También sobresalen tres grandes proyectos de parques edlicos: el
del Grupo Guascor en la Argentina, la alianza estratégica de Mainstream Renewable Power con Andes
Energy en Chile y el de la espafiola Enhol, también en Chile. En el sector comercial se destacan
la expansién de las operaciones de Wal-Mart en el Brasil y la inversiéon del banco espaiol BBVA
en México.

Segin los montos anunciados, los principales paises receptores de las nuevas inversiones en el
sector de servicios fueron el Brasil (31%), México (21%), la Argentina (17%) y Chile (17%). El inversor
mas destacado fue Espafia con un 35%, seguido de Italia y los Estados Unidos con un 22% y un 17%,
respectivamente (véase el grafico 1.18).
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Cuadro 1.9
AMERICA LATINA Y EL CARIBE: ANUN CIQS DE NUEVAS INVERSIONES TRANSFRONTERIZAS
POR MAS DE 500 MILLONES DE DOLARES EN EL SECTOR DE SERVICIOS, 2009

(En millones de dolares)

Pais de origen Empresa Pais de destino  Sector Inversion
Italia Telecom Italia Brasil Telecomunicaciones 4260
Espaiia Grupo Guascor Argentina Energias alternativas 2 400
o renovables
Estados Unidos Wal-Mart Brasil Comercio 1200
Irlanda Mainstream Chile Energias alternativas 1 000
Renewable Power o renovables
Espafia Enhol Chile Energias alternativas 1 000
o renovables
Espaiia Banco Bilbao Vizcaya Meéxico Servicios financieros 908
Argentaria (BBVA)
Alemania Rohde & Schwarz Meéxico Telecomunicaciones 800
Reino Unido InterContinental Meéxico Hoteleria y turismo 600
Hotels Group (IHG)
Espafia Acciona México Energias alternativas 550
o renovables
Espafia Telef6nica Argentina Telecomunicaciones 550

Fuente: Comisién Econémica para América Latina y el Caribe (CEPAL), sobre la base de “fDi Markets”, Financial Times.

Pais receptor

Argentina
17

Griéfico I.18

PARTICIPACION EN LOS MONTOS ANUNCIADOS DE NUEVAS INVERSIONES
EN EL SECTOR DE SERVICIOS, 2009

(En porcentajes)

Pais del inversionista

Alemania

Irlanda

Estados Unidos
17

Fuente: Comisiéon Econémica para América Latina y el Caribe (CEPAL), sobre la base de “fDi Markets”, Financial Times.
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3. Intensidad tecnolodgica de la actividad transnacional en la regién

La IED es uno de los principales canales de difusién de tecnologia y conocimiento alrededor del mundo
(Keller, 2004). Las empresas transnacionales suelen tener un nivel tecnolégico superior y mads
capacidades que los paises en desarrollo, por lo que su presencia puede dar lugar a externalidades
positivas para el resto del aparato productivo. En la medida en que otros agentes econémicos sean capaces
de aprovechar esos derrames (spillovers), podria aumentar la dindmica de la productividad a nivel
empresarial y, de alcanzar cierta magnitud relativa, de la productividad agregada del pais receptor. Dichas
externalidades operan a través de cuatro canales que pueden estar interrelacionados: vinculos verticales
con proveedores o compradores del pais receptor, vinculos horizontales con empresas competidoras o
complementarias en la misma industria, migraciéon de mano de obra calificada e internacionalizacidn de la
investigacion y el desarrollo*'. No obstante, ninguno de estos beneficios de la IED es de fécil concrecién.
Su efectiva realizacién implica que las actividades que apuntan a la atraccién se complementen con
politicas activas, sobre todo en las dreas de innovacidn y desarrollo tecnolégico. En estos campos, las
experiencias de diferentes economias muestran mejores resultados cuando los esfuerzos se integran en
estrategias de desarrollo que dan la debida prioridad a la construccién de capacidades locales (Cimoli,
Dosi y Stiglitz, 2009).

Sin embargo, y a pesar de los beneficios de la IED identificados por la teoria econdémica, es
importante mencionar que la evidencia empirica no muestra una relacion universal entre la presencia de
empresas transnacionales y las externalidades positivas en la productividad, especialmente en el caso de
las horizontales, es decir dentro de la misma industria”. En el caso de los vinculos verticales (con
proveedores o clientes), la evidencia empirica parece concordar més con la idea de que los efectos en la
productividad se observan en las industrias relacionadas al sector que recibe la inversién (Javorcik, 2004;
Alfaro y otros, 2004; Kugler, 2006). En resumen, no hay una respuesta tnica y los efectos de las empresas
transnacionales en la productividad varian dependiendo del pais, del contexto y de los sectores (Moran,
Graham y Blomstrom, 2005).

Es factible pensar que los efectos positivos en la productividad de la industria local, cuando
existen, son mayores en las industrias de alta tecnologia, como lo muestra un estudio reciente sobre la
industria estadounidense (Keller y Yeaple, 2009). Por ende, en esta seccién se analiza la intensidad
tecnoldgica de los proyectos de IED anunciados en América Latina y el Caribe en el periodo 2003-2009,
y particularmente en el tltimo afio”. El andlisis permite identificar, por intensidad tecnoldgica, los
sectores de manufactura mds activos en términos de IED, asi como los principales paises receptores y la
nacionalidad de las empresas inversoras. Para este andlisis, las industrias manufactureras han sido
agrupadas de acuerdo con su intensidad tecnoldgica en alta, media-alta, media-baja y baja**. Para acceder
a una lista de las industrias comprendidas en cada clasificacion véase el cuadro [.A-1.

21 iy . . . -
Para acceder a una revision de estos mecanismos, asi como de los potenciales beneficios y efectos adversos de la

IED, véase (OCDE, 2002).

En el caso de los vinculos horizontales, en algunos estudios no se constata ningtn efecto de la IED en la
productividad de las empresas locales en paises en desarrollo (Aitken y Harrison, 1999), mientras que en otros se
constatan dichos efectos en paises desarrollados, como los Estados Unidos (Keller y Yeaple, 2009) y el Reino
Unido (Haskel, Pereira y Slaughter, 2007).

En el andlisis se consideran tnicamente los anuncios de IED en nuevos proyectos para los cuales se reveld el
monto de IED durante el periodo 2003-2009, tomados de la base de datos “FDi Markets” (véase [en linea]
http://www.fdimarkets.com/).

Esta clasificacion se basa en la relacion del gasto de las industrias en investigacidn y desarrollo como proporcion
de su valor agregado, asi como del gasto en investigacién y desarrollo como proporcién de la produccién para 12
paises miembros de la OCDE para el periodo 1991-1999 (OCDE, 2009a).

22

23

24
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Sobre la base de informacién de los nuevos proyectos de inversion en el periodo 2003-2009
(véase el grafico 1.19), los montos anunciados en la industria manufacturera en América Latina y el
Caribe se han concentrado en las industrias de tecnologia media-baja que, en promedio, han participado
con el 53% de los montos totales en el periodo. Estas industrias alcanzaron su participacién mixima en
2005 (78%) y la minima en 2006 (32%), y es importante notar que también son intensivas en recursos
naturales (por ejemplo, derivados del petréleo y productos metalicos).

Grafico 1.19
AMERICA LATINA Y EL CARIBE: DISTRIBUCION DE LOS NUEVOS PROYECTOS
DE INVERSION EXTRANJERA DIRECTA ANUNCIADOS
POR INTENSIDAD TECNOLOGICA, 2003-2009
(En porcentajes)
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Fuente: Comisiéon Econémica para América Latina y el Caribe (CEPAL), sobre la base de “fDi Markets”, Financial Times.

Las industrias de tecnologia media-alta son el segundo rubro de mayor importancia, con una
participacion media del 24% del total de los montos anunciados en el periodo analizado. En este rubro se
encuentran las inversiones destinadas a la industria automotriz y a la fabricacién de maquinaria y equipo,
que han sido importantes sobre todo en el Brasil y México.

Los rubros de alta y baja tecnologia han tenido una pequefia participacién en los montos
anunciados de nueva IED. El rubro de intensidad tecnoldgica baja ha participado, en promedio, con
el 15% de los montos de inversion y concentra las actividades intensivas en trabajo (industria textil
y del cuero, manufacturas de madera, corcho y papel) y las actividades manufactureras intensivas
en recursos naturales (industria de alimentos, bebidas y tabaco y produccién de papel). Estas
actividades han estado tradicionalmente asociadas al uso de mano de obra menos calificada y de
tecnologias estandares.

Por ultimo, el grupo de industrias de intensidad tecnoldgica alta es el que concentra menores
montos de inversiéon (en promedio, un 7% del total en el periodo analizado). Se trata de actividades
asociadas a un alto gasto en investigaciéon y desarrollo que, por tanto, representan una importante
contribucién al progreso técnico. Estas industrias demandan cierto grado de especializacién por parte de
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los trabajadores y la abundancia o carencia de trabajadores calificados es uno de los principales
determinantes para la atraccion de este tipo de inversiones.

La crisis econdmica tuvo un efecto adverso en los montos de IED anunciados en el sector
manufacturero en 2009, pero no alter6 de manera significativa la composicién tecnoldgica de los
proyectos de inversién en dicho sector. El cambio mds notorio en 2009 es que las actividades de
intensidad tecnoldgica baja aumentaron su participacién de un promedio del 15% al 21% en los proyectos
de IED anunciados en manufacturas, por 32.200 millones de délares. Este incremento se dio a costa de las
industrias con intensidad tecnoldgica media-alta, que cayeron del 24% al 16% (véase el grafico 1.20).

Grafico 1.20
AMERICA LATINA Y EL CARIBE: DISTRIBUCION DE LOS MONTOS DE LOS NUEVOS
PROYECTOS DE INVERSION EXTRANJERA DIRECTA ANUNCIADOS
POR INTENSIDAD TECNOLOGICA, 2009
(En porcentajes)
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Fuente: Comision Econémica para América Latina y el Caribe (CEPAL), sobre la base de “fDi Markets”, Financial Times.

Con respecto al destino geografico de los proyectos de manufactura anunciados en 2009, México
aparece como el destino principal, en términos de montos anunciados, en industrias de intensidad
tecnologica alta (72%) y baja (82%), mientras que el Brasil es el principal destino de las industrias de
intensidad media-baja (55%) y media-alta (52%) (véase el grafico 1.21). Cabe destacar que Costa Rica,
que tiene una economia pequefia en comparacion con otros paises de la regidn, es el tercer destino mds
importante de América Latina y el Caribe en proyectos de alta tecnologia.
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Gréfico .21
AMERICA LATINA Y EL CARIBE: PRINCIPALES PAISES RECEPTORES
DE INVERSION EXTRANJERA DIRECTA EN MANUFACTURA
POR INTENSIDAD TECNOLOGICA, 2009

(En porcentajes)
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Fuente: Comision Econémica para América Latina y el Caribe (CEPAL), sobre la base de anuncios de inversién de “fDi
Markets”, Financial Times.

En cuanto al pais de origen de los proyectos de IED anunciados en 2009, los Estados Unidos
contindan siendo la principal fuente, excepto en la industria de intensidad tecnolégica media-baja, donde
el Brasil, Luxemburgo y China aparecen como los principales inversionistas (véase el grafico 1.22).
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Grafico 1.22
AMERICA LATINA Y EL CARIBE: ORIGEN DE LOS PROYECTOS DE INVERSION EXTRANJERA
DIRECTA ANUNCIADOS EN MANUFACTURA POR INTENSIDAD TECNOLOGICA, 2009

(En porcentajes)
Alta Media-alta
Alemania
e o e 75

Estados Unidos

31 Espana Estado§2Un|dos

Francia
13

Francia

Paises Bajos
24 14

Media-baja Baja
Alemania
Espaia / 1 oyog .. Otros
Francia 2 // 1 Su:;za 4

ltalia 3
5 4

Brasil
31

Estados Unidos

Luxemburgo
5 g 93

Fuente: Comisiéon Econdémica para América Latina y el Caribe (CEPAL), sobre la base de anuncios de inversién de “fDi
Markets”, Financial Times.

En resumen, los proyectos anunciados de IED en manufactura en los tltimos siete afios se han
concentrado en los sectores de tecnologia media-baja y media-alta y los proyectos de alta tecnologia
ocuparon la dltima posiciéon. Como cabia esperar, las economias mds grandes de la regién (el Brasil,
México y la Argentina) capturaron la mayor parte de los montos anunciados. Aunque a primera vista se
nota la ausencia de Colombia, esto coincide con el hecho de que cerca del 50% de su IED estd destinada a
los sectores de recursos naturales (véase la seccion C.1). En términos de inversionistas, siguen
destacandose los Estados Unidos, excepto en los sectores de tecnologia media-baja. Los proyectos de IED
en manufactura de alta tecnologia contindan siendo un area en la que América Latina y el Caribe atin debe
realizar grandes esfuerzos, ya que la proporcién de estos proyectos con respecto al total sigue siendo baja
y gran parte de los que se concretan estan destinados a actividades de bajo valor agregado®. Si bien la

¥ Véase, por ejemplo, el caso de la industria de hardware para tecnologias de la informacién y de las
comunicaciones en América Latina y el Caribe (CEPAL, 2008).
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IED en la industria manufacturera de alta tecnologia tiene un alto potencial como fuente de transmisién de
conocimiento, la experiencia sugiere que esta inversion por si sola no es suficiente y que necesita operar
en conjunto con una estrategia integral para el desarrollo del sector manufacturero, de manera que los
flujos recibidos puedan contribuir a la transferencia de tecnologia y al fortalecimiento de las capacidades
locales de absorcidn, lo que a su vez puede incentivar una mayor IED en estas industrias.

4. Transnacionales en investigacion y desarrollo en la region

La IED en actividades de investigacion y desarrollo puede contribuir al fortalecimiento de las capacidades
de absorcidon de las economias receptoras (Griffith, Redding y Van Reenen, 2004) y tiene un papel
importante en la generacion de progreso técnico, en el aumento de la productividad y, por ende, en el
crecimiento econémico (CEPAL, 2007; Romer, 1990; Griliches, 1998). Sin embargo, este tipo de IED es
escasa en América Latina y el Caribe®. De hecho, del total de los proyectos de IED anunciados en el
periodo 2003-2009, solo el 3,5% corresponden a proyectos en investigacién y desarrollo (un 0,8% de los
montos totales).

En el periodo 2003-2009 se han recibido 197 proyectos en éreas de investigacion y desarrollo que
han sido destinados a 10 economias de la region, principalmente el Brasil y México, que han acogido el
39% vy el 28%, respectivamente, seguidos por la Argentina (11%), Chile (9%), Colombia (6%) y Costa
Rica (3%) (véase el grafico 1.23). Una vez mds, Costa Rica, un pais pequefio, sobresale entre los mds
grandes como uno de los principales receptores de este tipo de IED.

Grafico 1.23
AMERICA LATINA Y EL CARIBE: DESTINO DE}LOS PROYECTOS DE INVERSION EXTRANJERA
DIRECTA EN INVESTIGACION Y DESARROLLO, 2003-2009

(En porcentajes)
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Fuente: Comisiéon Econémica para América Latina y el Caribe (CEPAL), sobre la base de anuncios de inversién de “fDi
Markets”, Financial Times.

2 S . ., ., . . . ., . ., ..
® En el andlisis de esta seccién también se considera como investigacién y desarrollo la inversién en actividades de
disefo, desarrollo y pruebas.
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De los proyectos anunciados, mas del 50% provinieron de los Estados Unidos, seguido por
los paises europeos con un 35%, Asia con un 10% y, por tltimo, América Latina con un 2% (véase el
grifico 1.24).

Grifico 1.24
AMERICA LATINA Y EL CARIBE: ORIGEN DE LA INVERSION EXTRANJERA DIRECTA EN
INVESTIGACION Y DESARROLLO, 2003-2009
(En porcentajes)
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Fuente: Comisién Econémica para América Latina y el Caribe (CEPAL), sobre la base de anuncios de inversién de “fDi
Markets”, Financial Times.

En términos sectoriales, los proyectos se concentraron en los sectores de software y
tecnologias de la informacion (44%) y telecomunicaciones (10%). Los sectores farmacéutico,
automotor y de semiconductores participan en conjunto con el 20% del total de proyectos (véase el
grafico 1.25).

En 2009 se anunciaron 44 proyectos de IED en investigacién y desarrollo en la regién, de los
cuales la Argentina, el Brasil, Chile y México concentraron el 87%. Por su parte, Alemania, Espaiia,
los Estados Unidos y la India fueron el origen del 87% de esos proyectos. En cuanto al destino
sectorial, el mayor nimero de proyectos se dirigi6 a la industria de software y tecnologias de la
informacién (39%), seguido del sector de las telecomunicaciones (16%) y de las industrias
automotriz, de semiconductores y farmacéutica (7% cada una).

En suma, aunque los proyectos de IED en investigacion y desarrollo en el periodo 2003-2009
fueron pocos, su nimero muestra un crecimiento pequefio pero constante. Mas del 90% de estos
proyectos se concentra en solo cinco paises de la regién, lo que puede interpretarse como un
reconocimiento de los inversionistas extranjeros a las capacidades existentes en estos paises para
realizar actividades de mayor contenido de conocimientos. Sin embargo, el reto de atraer mads
proyectos de IED en este rubro persiste para todos los paises de la region.

7 La participacién de América Latina y el Caribe en este sector corresponde a cuatro proyectos en el drea de
desarrollo de software: dos en el Brasil, uno en México y otro en la Republica Bolivariana de Venezuela.
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Gréfico 1.25
AMERICA’LATINA Y EL CARIBE: DISTRIBUCION SECTORIAL DE LOS PROYECTOS DE
INVERSION EXTRANJERA DIRECTA EN INVESTIGACION Y DESARROLLO, 2003-2009
(En porcentajes)
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Fuente: Comisién Econémica para América Latina y el Caribe (CEPAL), sobre la base de anuncios de inversién de “fDi
Markets”, Financial Times.

5. Conclusiones

La reciente crisis econémica y financiera tuvo un impacto significativo en la IED de América Latina y
el Caribe, que cay6 un 42% en 2009. La desaceleracion econémica de los paises de la region
desincentivé la IED que busca atender los mercados locales, mientras que la recesion de los principales
mercados de exportacion, especialmente los Estados Unidos, desaceleré la IED dirigida a la creacion de
plataformas de exportacién. De igual forma, las fluctuaciones en los precios de los productos basicos
resultaron en una marcada contracciéon de la IED en busca de recursos naturales. Ademds, las
dificultades de acceso al crédito restringieron la habilidad de los inversionistas, excepto en el caso de
las empresas que habian acumulado capital durante los afios de expansién del ciclo econémico. La
crisis econdémica no tuvo importantes repercusiones en la composicién del cuadro de los principales
inversionistas de la region, que sigue estando encabezado por los Estados Unidos. En relacién con los
efectos de la crisis en el destino sectorial, la IED en servicios continda siendo el principal destino,
seguido por las manufacturas, dada la contraccion de las inversiones en recursos naturales.

Pese a la caida de la IED en 2009, los montos acumulados en el afio representan el quinto mejor
resultado en la historia. Después de la liberalizacion de las inversiones que se iniciara a principios de los
afios noventa la IED ha tenido fluctuaciones, pero siempre con una clara tendencia ascendente. Sin
embargo, el andlisis realizado en esta seccion también muestra que, a pesar de los altos montos de IED
recibidos, la mayoria siguen estando dirigidos a sectores de recursos naturales o a la manufactura de
intensidad tecnolégica media-baja. Asimismo, la mayor parte de la IED ha sido destinada al sector de
servicios y la dirigida a proyectos de investigacién y desarrollo continda siendo escasa, aunque va en
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aumento. Esto muestra las dificultades que todavia presenta la regidn, no solo para atraer inversiones de
alta tecnologia o de investigacién y desarrollo, sino también para insertarse en los eslabones de alto valor
agregado de la cadena de produccion.

Sin duda, la IED ha traido beneficios en términos de transferencia de tecnologia y conocimientos,
pero la evidencia mostraria que han sido mas limitados que lo sugerido por la teoria econdmica. Asi, la
IED habria tenido mayor efecto como fuente de financiamiento que como transmisor de conocimientos y
tecnologia o catalizador del cambio estructural en las economias de la region. Esto sugiere que la IED
requiere de otras condiciones para maximizar sus beneficios y debe formar parte de una estrategia de
desarrollo mas integral, que ponga énfasis en el desarrollo de capacidades tecnolégicas. El fortalecimiento
de los sistemas educativos y de innovacion de la regién es una condicién insustituible.

Todavia existe cierto grado de incertidumbre en cuanto a la velocidad con que las economias
mundiales superaran la crisis y los inversionistas recuperaran la confianza. Pese a esa incertidumbre, dado
el panorama actual y las perspectivas de crecimiento previstas para la region, la tendencia de largo plazo
de la IED en la region y los anuncios de fusiones y adquisiciones y nuevas inversiones, la CEPAL estima
que las corrientes de IED dirigidas a América Latina y el Caribe podrian crecer entre un 40% y un 50% en
2010, lo que implica que la IED volveria a superar los 100.000 millones de délares.

D. INVERSION DIRECTA EN EL EXTERIOR Y EMPRESAS TRANSLATINAS

1. Corrientes de inversion directa en el exterior

En 2009, los flujos de inversion directa provenientes de América Latina y el Caribe registraron una
dréstica caida del 69% con respecto a 2008 y sumaron 11.387 millones de ddlares (véase el grafico 1.26).
Este descenso se explica, principalmente, por la desinversion brasilefia en el exterior por un monto
equivalente a 10.000 millones de ddlares. Por su parte, Colombia, México y la Republica Bolivariana de
Venezuela registraron aumentos en sus flujos de inversién directa en el exterior (véase el grafico 1.27).
Las series estadisticas de inversion directa en el exterior de los paises en América Latina y el Caribe se
presentan en el anexo 1.A 4.

En 2009, Chile se convirtié por primera vez en el principal inversionista latinoamericano, con una
inversion en el exterior de 7.983 millones de ddlares, lo que supone una disminucién del 0,06% con
respecto a 2008. Del total invertido en 2009, el 59% fue destinado al continente americano, especialmente
a los Estados Unidos, el Brasil y el Perd. Las inversiones en Europa y Asia representaron el 7% y el 2%,
respectivamente, mientras que las reinversiones netas representaron el 32%, pero no hay informacion
oficial del destino geografico y sectorial de estos montos. En cuanto al destino sectorial de la inversion
chilena en el exterior, la mayorfa se dirigi6 a los sectores de electricidad, gas y agua (16%),
establecimientos financieros, seguros, bienes inmuebles y servicios (28%) e industrias manufactureras
(17%). De la actividad transnacional se destacan los anuncios realizados por las papeleras chilenas Arauco
y Compaiiia Manufacturera de Papeles y Cartones S.A. (CMPC) respecto de la adquisicién de activos en el
Uruguay y el Brasil, respectivamente, la compra de los supermercados Easy en Colombia por parte de
Cencosud y las inversiones en el sector de comercio en el Perd por parte de Falabella y Ripley.
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Gréfico 1.26
AMERICA LATINA Y EL CARIBE: EGRESOS NETOS DE INVERSION DIRECTA
EN EL EXTERIOR, 1992-2009
(En miles de millones de dolares)
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Fuente: Comision Econémica para América Latina y el Caribe (CEPAL), estimaciones sobre la base de cifras oficiales al 28 de
abril de 2010.

) Grafico 1.27 )
AMERICA LATINA Y EL CARIBE: INVERSION DIRECTA EN EL EXTERIOR,
PRINCIPALES PAISES INVERSIONISTAS
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Meéxico fue el segundo inversionista de la regién en 2009, con montos que alcanzaron los 7.598
millones de délares, lo que quintuplicé con creces los niveles de 2008. Este notable aumento es resultado
de los bajos montos de inversion registrados en 2008, que mostraron un descenso del 86% respecto del
afio previo. Si bien las estadisticas oficiales no disponen de un desglose sectorial o geogréfico de esta
inversion, es posible identificar que entre las principales operaciones de las empresas mexicanas se
destaca la adquisicién de la productora de pan Dunedin en los Estados Unidos por el Grupo Bimbo, en
2.500 millones de doélares.

En el caso de Colombia, sus montos de inversidn en el exterior aumentaron un 34% y alcanzaron
los 3.025 millones de délares. De este monto, el 83% fue destinado al sector extractivo y el 17% restante
se encuentra principalmente distribuido en los rubros de establecimientos financieros, seguros e
inmuebles, transporte y almacenamiento, industrias de manufactura y servicios comunales y sociales.
Entre las operaciones colombianas que mds se destacan se encuentran la adquisicién de Petro-Tech (Pert)
por parte de Ecopetrol en conjunto con la coreana KNOC en mas de 800 millones de délares y la compra
de las operaciones de la cementera suiza Holcim en Panamd por parte de Cementos Argos por un monto
de 157 millones de délares.

La Republica Bolivariana de Venezuela aumenté un 44% sus corrientes de inversiéon en el
exterior y alcanzé los 1.800 millones de ddlares. E1 98% de este total se destind al sector petrolero, lo que
refleja la actividad del gigante PDVSA. Algunas de las inversiones que se destacaron en este afio fueron
las realizadas en el Estado Plurinacional de Bolivia y en Nicaragua por 277 millones de ddlares y 95
millones de ddlares, respectivamente.

El Brasil, que ha sido uno de los principales inversionistas de la region, registr6 una marcada
contraccién en sus corrientes netas de inversion directa (-10.000 millones de ddlares) (véase el grafico
1.27). Sin embargo, hay que tomar en cuenta que la participacioén en capital de las empresas brasilefias en
el exterior alcanzo los 4.500 millones de délares y que el saldo negativo se debe a que los préstamos y las
amortizaciones recibidas de sus filiales en el exterior superaron los 14.500 millones de ddlares. Como se
muestra a continuacion, la actividad de las empresas brasilefias en el exterior continué durante 2009. En
los cuadros .10 y L.11 se presenta una lista de las mayores fusiones y adquisiciones y las nuevas
inversiones anunciadas o concretadas en 2009.

Como se observa en el cuadro 1.10, las empresas brasilefias se mostraron muy activas durante
2009, por lo que el monto negativo de la balanza de pagos en el rubro de inversién extranjera en el
exterior subestima la actividad real de estas empresas en el exterior. Entre los nuevos proyectos de IED,
los mds notorios en términos de montos anunciados provienen del Brasil y México, seguidos de Chile y la
Reptiblica Bolivariana de Venezuela. En el cuadro 1.12 figura la lista de las mayores empresas y grupos
provenientes de América Latina.

Finalmente, en relacién con el peso de la inversion en el exterior respecto del PIB en 2009, Chile
presenta el mayor valor de la regién (5%), seguido por Colombia (1,3%), México (0,9%), la Reptiblica
Bolivariana de Venezuela (0,5%), la Argentina (0,2%) y el Brasil (-0,6%). El indicador para el resto de
los paises que invirtieron en el exterior fue del 0,1%.
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Cuadro 1.10
PRINCIPALES ADQUISICIONES TRANSFRONTERIZAS REALIZADAS
POR EMPRESAS LATINOAMERICANAS, 2009
(En millones de dolares)

Empresa adquirida Sector Pais Empresa adquirente Pais adquirente Valor

Dunedin Elaboracién de pan Estados Unidos Grupo Bimbo SAB de CV México 2 500

Petro-Tech Petréleo crudo y gas natural Perd Korea National Reptblica de 892

Peruana SA Oil Corporation & Ecopetrol ~ Corea-Colombia

Rio Tinto- Potasa y sosa cdustica Argentina Vale Brasil 850

activos de Potasa

Banco Itau Europa Servicios financieros Portugal Banco Itau Brasil 498
Holding Financeira

Lafarge Chile SA Concreto premezclado Chile Inversiones Brescia Pert 404

Esso Chile Petrolera Refinerias de petréleo Chile Petrobras Brasil 400

Cementos Argos SA- Cemento hidraulico Colombia Vale Brasil 373

Coal Mine

Mina de carbén El Hatillo, Carb6n bituminoso y lignito Colombia Vale Brasil 305

depdsito de carbén Cerro Largo y
activos del consorcio Fenoco

Cementos Avellaneda S.A. Cemento hidraulico Argentina Votorantim Brasil 202
Holcim — Panama & Caribbean ~ Cemento hidraulico Panama Cementos Argos Colombia 157
Inter National Bank, Servicios financieros Estados Unidos Grupo Financiero Banorte México 147
McAllen, TX SAB

Banco Espirito Santo S.A. Servicios financieros Portugal Banco Bradesco SA Brasil 132
The New York Times Co. Medios de comunicacién ~ Estados Unidos Inmobiliaria Carso SA de CV  México 101

Fuente: Comisiéon Econémica para América Latina y el Caribe (CEPAL), sobre la base de informacién de Thomson Reuters.

Cuadro I.11
ANUNCIOS DE NUEVAS INVERSIONES TRANSFRONTERIZAS REALIZADAS POR EMPRESAS
TRANSLATINAS POR MAS DE 100 MILLONES DE DOLARES, 2009
(En millones de dolares)

Pais de origen Empresa Pais de destino Sector Inversion
Brasil Braskem Meéxico Plasticos 2500
Brasil Braskem Pert Plasticos 2500
Chile Sigdo Koppers Group Pertd Quimicos 650
México Grupo México Pert Mineria 600
México Cemex Polonia Construccién y materiales para la 514
construccion

Brasil Votorantim Group Pert Metales 500
Chile Falabella Pert Comercio 350
Brasil Petrobras Turquia Petréleo, carbén y gas natural 300
Venezuela (Reptiblica Cisneros Group of Colombia Ocio y entretenimiento 250
Bolivariana de) Companies

Brasil JBS Federacion de Rusia ~ Alimentos y tabaco 119
Venezuela (Repuiblica Farmatodo Colombia Farmacéutico 100

Bolivariana de)

Fuente: Comision Econémica para América Latina y el Caribe (CEPAL), sobre la base de informacién de fDi Markets,
Financial Times.
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Cuadro 1.12
AMERICA LATINA Y EL CARIBE: MAYORES EMPRESAS Y GRUPOS CON VENTAS,
INVERSIONES Y EMPLEOS EN EL EXTERIOR, 2009

Ventas Ventas enel Inversiones Trabajadores
Empresa Pais (en millones exterior en el exterior en el exterior Sector
de délares) (porcentaje) (porcentaje) (porcentaje)
Petrobras Brasil 101 948 29 34 10 Petréleo/Gas
PDVSA Venezuela
(Reptiblica
Bolivariana de) 68 000 94 5 6 Petréleo/Gas
Itad - Unibanco Brasil 44 242 11 3 10 Banca
América Movil Meéxico 30209 64 32 69 Telecomunicaciones
Vale Brasil 27852 35 47 20 Mineria
Grupo JBS (FRIBOI) Brasil 20 548 85 85 77 Agroindustria
Gerdau Brasil 15242 53 58 46 Siderurgia/Metalurgia
Cemex Meéxico 15139 80 64 64 Cemento
Femsa Meéxico 15 080 41 19 33 Bebidas/Licores
Cencosud Chile 10518 56 50 44 Comercio
Telmex Meéxico 9115 67 51 70 Telecomunicaciones
Grupo Bimbo México 8915 55 58 51 Alimentos
Grupo Alfa México 8 850 52 70 51 Multisector
Tenaris Argentina 8 149 83 84 73 Siderurgia/Metalurgia
Grupo Camargo
Corréa Brasil 6 950 22 47 28 Construccién/Ingenieria
Embraer Brasil 6 812 86 45 13 Industria aeroespacial
Falabella Chile 6713 37 40 38 Comercio
Compaiifa Sidertrgica
Nacional Brasil 6 305 23 13 6 Siderurgia/Metalurgia
Grupo Modelo México 6 265 41 14 3 Bebidas
Tam Brasil 5780 31 5 6 Aerolineas
Sadia Brasil 5577 47 10 80 Alimentos
Marfrig Brasil 5317 39 40 35 Agroindustria
Constructora Norberto
Odebrecht Brasil 4 800 69 56 49 Construccién
Andrade Gutierrez Brasil 4 500 15 10 5 Ingenieria/Construccién
Grupo Televisa México 4 007 15 22 11 Medios
Lan Chile 3656 73 70 41 Transporte/Logistica
Grupo Elektra Meéxico 3275 15 29 21 Comercio detallista
Empresas CMPC Chile 3248 70 27 31 Celulosa/Papel
Votorantim Brasil 3110 36 48 35 Cemento
Compaiiia
Sudamericana
de Vapores Chile 3032 90 36 68 Transporte/Logistica

Fuente: Comision Econémica para América Latina y el Caribe (CEPAL), sobre la base de América economia, N° 48,
abril de 2010.
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Grifico 1.28
AMERICA LATINA (PAISES SELECCIONADOS): EGRESOS NETOS DE INVERSION DIRECTA EN
EL EXTERIOR EN RELACION CON EL PIB, 2007-2009
(En porcentajes)
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Fuente: Comisiéon Econémica para América Latina y el Caribe (CEPAL), sobre la base de cifras oficiales y estimaciones de
crecimiento de la CEPAL al 28 de abril de 2006.

Nota: Los paises que componen el rubro “Resto” son: Barbados, Belice, Costa Rica, El Salvador, Estado Plurinacional de
Bolivia, Guatemala, Honduras, Paraguay, Perd y Uruguay.

2. Conclusiones

Los flujos de inversién directa provenientes de América Latina y el Caribe tuvieron una marcada
contraccion del 69% en 2009, atribuible a los saldos netos de inversion directa en el exterior del Brasil,
que llegaron a -10.000 millones de ddlares. Esta cifra negativa subestima el dinamismo de las empresas
brasilefias en el exterior, ya que su valor es resultado de los elevados montos recibidos por préstamos y
amortizaciones de las filiales en el exterior.

En contraposicién, Chile, que hace dos décadas podria haberse considerado como un inversionista
improbable, se convirtié en el nimero uno en términos absolutos y en relaciéon con el PIB. En orden de
magnitud de la inversién, los otros inversionistas destacados fueron México, Colombia, la Reptblica
Bolivariana de Venezuela y la Argentina.

A pesar de la caida en las corrientes de IED en el exterior, el dinamismo de las empresas
translatinas durante un periodo de crisis evidencia su fortaleza y hace prever que su expansioén continuard
durante 2010.
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E. CONSIDERACIONES FINALES

Como resultado de la ola de procesos de liberalizacién del comercio exterior y de las inversiones extranjeras
que recorrié el mundo dos décadas atrds, las corrientes de IED han aumentado de manera significativa a nivel
mundial y regional. En la actualidad, a pesar de la reciente crisis econdmica y financiera, la IED sigue siendo
la principal fuente de capital para los paises en desarrollo y transicion. En este sentido, cualquier descenso en
las corrientes de esta inversion es una mala noticia. En 20009, la crisis econdmica tuvo serias repercusiones en
los flujos de IED en todo el mundo y los paises de América Latina y el Caribe no fueron la excepcion, ya que
todos experimentaron descensos en las corrientes de IED que recibieron.

Sin embargo, es importante recordar que la IED no es un fin, sino un medio para impulsar el
crecimiento econémico. De hecho, una de las principales razones por la que los gobiernos invierten
recursos en atraer IED es su capacidad de transferir tecnologia y conocimiento y de generar
encadenamientos productivos que eventualmente se pueden traducir en crecimiento econémico. Estos
atributos de la IED parecieran ser un axioma para muchos gobiernos e investigadores, aunque la evidencia
empirica no es concluyente. Diversos estudios muestran que no existe una relacién directa entre la IED y
la productividad y el crecimiento de las economias receptoras. La transferencia de tecnologia y las
externalidades positivas no son una consecuencia automatica de la IED (Blomstrom y Kokko, 2003). Los
efectos de la IED sobre la productividad y el crecimiento dependen de muchos factores, como el capital
humano (Borensztein, De Gregorio y Lee, 1998), el desarrollo de los mercados financieros locales (Alfaro
y otros, 2010; Alfaro, Kalemli-Ozcan y Sayek, 2009), la fortaleza y el desarrollo del sector privado, la
competencia y la infraestructura (Moran, Graham y Blomstrém, 2005).

A dos décadas de la liberalizacién de la IED, la estructura productiva de América Latina y el
Caribe sigue caracterizdndose por su poca generacion y su limitada difusiéon de conocimiento (CEPAL,
2007). La evidencia sobre fusiones y adquisiciones y nuevos proyectos indica que la gran mayoria de la
IED recibida en 4reas de manufactura se dirige fundamentalmente a los sectores de intensidad tecnolégica
media-baja®. Por su parte, los proyectos de inversién que involucran investigacién y desarrollo, aunque
van en aumento, siguen representando una baja proporcidn en el sector de servicios.

Lo expuesto muestra que la IED no es por si sola una panacea que transfiera tecnologia y cambie
la estructura productiva de la regién. Hoy se vuelve ain mds evidente que la estrategia de IED solo puede
ser entendida como parte de una politica mas amplia de desarrollo que identifique los sectores que se
desea desarrollar o fortalecer y que debe ir acompafiada de politicas que fortalezcan las capacidades de
absorcién de la economia local, como el mejoramiento de la educacién, el fortalecimiento de las
instituciones y la mejora de su infraestructura fisica, cientifica y tecnolégica. Solo asi, se podran concretar
los potenciales beneficios de la IED.

El énfasis en el desarrollo de capacidades de absorcién es el tinico camino que las economias pueden
seguir para maximizar los beneficios de la IED. De hecho, la mejor forma de promover los sectores intensivos
en conocimiento de un pais no es mediante folletos o revistas, sino mediante el fortalecimiento de su capacidad
para aprender, adaptar e implementar nuevos conocimientos y tecnologias. No cabe duda de que disefiar y
articular estas politicas es una gran tarea, pero la magnitud del esfuerzo no es razén para no hacerlo. De hecho,
el gran riesgo es caer en un “‘estado indolente, pero placentero de no hacer nada”.

* Incluso en los sectores donde la IED se ha dirigido a actividades consideradas de alta tecnologia, muchos de los
procesos productivos se concentran en los eslabones de bajo valor agregado, como en el caso de la industria de
hardware (véase el capitulo I en CEPAL, 2008).
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Anexo
Cuadro [.A-1
CLASIFICACION DE LAS INDUSTRIAS MANUFACTURERAS POR INTENSIDAD TECNOLOGICA
:Ectfl‘;i‘)‘;‘; Industria ISIC Rev.3
Alta Farmacéutica 2423
Fabricacién de maquinaria de oficina, contabilidad e informatica 30
Fabricacién de equipo y aparatos de radio, television y comunicaciones 32
Fabricacion de instrumentos médicos, dpticos y de precision y fabricacion de relojes 33
Media-alta Fabricacion de sustancias y productos quimicos (excepto farmacéuticos) 24 menos 2 423
Fabricacién de maquinaria y equipo n.c.p. 29
Fabricacién de maquinaria y aparatos eléctricos n.c.p. 31
Fabricacién de vehiculos automotores, remolques y semirremolques 34
Fabricacion de locomotoras y material rodante para ferrocarriles y tranvias, asi como P
de otro tipo de equipo de transporte n.c.p. 352 mds 359
Media-baja Fabricacién de coque, productos de la refinacion del petréleo y combustible nuclear 23
Fabricacién de productos de caucho y pldstico 25
Fabricacion de otros productos minerales no metalicos 26
Fabrigaci(j)n de mf:tales comunes y de productos elaborados de metal, excepto 27y 28
maquinaria y equipo
Construccion y reparacién de buques y otras embarcaciones 351
Baja Elaboracién de productos alimenticios, bebidas y tabaco 15-16

Fabricacion de productos textiles, prendas de vestir; adobo y teflido de pieles, curtido
y adobo de cueros; fabricacién de maletas, bolsos de mano, articulos de talabarteria y 17-19
guarnicioneria, y calzado

Produccién de madera y fabricacion de productos de madera y corcho, excepto

muebles; fabricacion de articulos de paja y de materiales trenzables 20
Fabricacion de papel y productos de papel, y actividades de edicion e impresion y de 21-22
reproduccion de grabaciones

Fabricacién de muebles; industrias manufactureras n.c.p. y reciclamiento 36-37

Fuente: Comisiéon Econémica para América Latina y el Caribe (CEPAL), sobre la base de Organizacién de Cooperacién y
Desarrollo Econémicos (OCDE), OECD Science, Technology and Industry Scoreboard 2009, Paris, 2009.

Nota:  n.c.p - no clasificados en otra parte.
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AMERICA LATINA Y EL CARIBE: INGRESOS NETOS DE INVERSION EXTRANJERA DIRECTA

POR PAISES Y TERRITORIOS, 1999-2009

(En millones de dolares)

Pais 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009
Anguila 38 43 35 38 34 92 117 142 119 99 62
Antigua y Barbuda 52 67 112 80 179 95 221 359 338 173 139
Argentina 23988 10418 2 166 2149 1652 4125 5265 5537 6473 9726 4 895
Bahamas * 149 250 192 209 642 443 563 706 746 839 775
Barbados * 17 19 19 65 122 24 128 245 338 286 104
Belice * 54 23 61 25 -11 111 127 117 148 189 106
Bolivia (Estado

Plurinacional de) 1011 734 703 674 195 83 -291 278 362 508 418
Brasil 28576 32779 22457 16590 10144 18146 15067 18782 34585 45058 25949
Chile 8761 4 860 4200 2550 4307 7173 6984 7298 12534 15181 12702
Colombia 1508 2436 2542 2134 1720 3016 10252 6 656 9049 10583 7201
Costa Rica 619 409 460 659 575 617 861 1469 1896 2021 1323
Dominica 18 20 21 21 32 27 19 26 47 57 46
Ecuador 648 720 1330 783 872 837 493 271 194 1001 312
El Salvador 216 173 279 470 142 376 511 241 1508 784 431
Granada 42 39 61 57 91 66 70 90 152 144 79
Guatemala 155 230 499 205 263 296 508 592 745 754 566
Guyana * 46 67 56 44 26 30 77 102 110 179 222
Haiti * 30 13 4 6 14 6 26 160 75 34 19
Honduras * 237 382 304 275 403 547 600 669 928 900 500
Jamaica 524 468 525 405 604 542 582 797 752 1361 801
México 13869 18098 29759 23631 16591 23816 22345 19779 27311 23170 11417
Montserrat 8 2 1 1 2 3 1 3 7 13 7
Nicaragua 337 267 150 204 201 250 241 287 382 626 434
Panama 864 624 467 99 771 1012 962 2498 1777 2402 1773
Paraguay 95 104 84 10 27 38 35 95 202 109 184
Perd 1940 810 1144 2156 1335 1599 2579 3467 5491 6924 4760
Repiblica Dominicana 1338 953 1079 917 613 909 1123 1085 1563 2971 2158
Saint Kitts y Nevis 58 99 90 81 78 53 93 110 134 178 139
San Vicente y las

Granadinas 57 38 21 34 55 66 40 109 131 159 125
Santa Lucia 83 58 63 57 112 81 78 234 272 172 167
Suriname * -62 -148 -27 146 201 286 399 323 316 346 334
Trinidad y Tabago 643 680 835 791 808 1001 940 883 830 2801 511
Uruguay 235 273 297 194 416 332 847 1493 1329 1841 1139
Venezuela (Reptiblica

Bolivariana de) 2 890 4701 3683 782 2 040 1483 2589 -508 1008 349 -3 105

Fuente: Comision Econémica para América Latina y el Caribe (CEPAL), sobre la base de cifras oficiales al 28 de abril de 2010.
*  Estimaciones de la CEPAL para 2009.
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AMERICA LATINA Y EL CARIBE: INGRESOS NETOS DE INVERSION EXTRANJERA DIRECTA

POR SECTOR DE DESTINO, 1999-2009

(En millones de dolares)

1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009
Anguila
Turismo 35 19 16 7 21 60 72 78 56
Manufacturas 0 0 0 0 0 0 0 0
Petréleo 0 0 0 0 0 0 0 0
Agricultura 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Otros 0 4 3 0 0 31 0 0 0
Antigua y Barbuda
Turismo 20 10 4 15 75 259 245 212
Petréleo 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Comercial 12 2 0 0 0 0 0 0 0
Finanzas 0 1 3 0 0 0 0 0 0
Construccion 0 0 0 22 0 0 0 0 0
Deportes 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Bancos y seguros 1 0 0 0 0 0 0 0 0
Agricultura 0 0 0 0 0 0 0 0
Medicina 0 1 1 0 0 0 0 0
Otros 29 66 53 113 29 100 29 27 5
Argentina
Recursos naturales 17 845 2736 898 1133 -278 2265 1961 3045 2025 1162
Manufacturas 1950 1487 49 988 1145 1221 2582 2798 3307 5172
Servicios 3153 4750 1260 -461 539 123 2123 1841 2332 3212
Otros 1038 1 445 -42 489 246 665
Belice
Recursos Naturales 0 0 2 4 12 37
Manufacturas 12 3 0 0 0 0 0 0 0
Servicios 33 12 43 16 26 81 57 39 54 79 75
Turismo 7 9 15 5 10 25 57 44 47 59 10
Otros -1 4 5 4 2 5 14 34 16 9
Bolivia (Estado Plurinacional de)?*
Recursos naturales 472 441 566 721 356 168 288 390 370 734 252
Manufacturas 152 93 87 91 62 90 58 52 143 102 35
Servicios 386 299 224 187 149 126 58 140 328 346 172
Brasil
Recursos naturales 423 649 1494 638 1487 1073 2194 1542 4751 12995 4581
Manufacturas 7002 5070 7001 7555 4506 10708 6527 8462 13481 14013 13465
Servicios 20147 24157 12547 10585 6909 8485 12915 12702 16073 17449 13634
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1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009
Chile
Recursos naturales 1374 354 1153 2 006 403 350 595 1140 434 2461 1040
Manufacturas 833 253 809 218 234 430 199 91 69 192 458
Servicios 7023 2432 3058 1157 649 3856 1003 1938 867 2 590 3584
Colombia
Recursos naturales -16 122 1057 910 913 1745 3288 3786 4474 5231 5742
Manufacturas 505 556 261 308 289 188 5513 803 1867 1748 536
Servicios 1019 1758 1224 915 518 1083 1451 2 067 2709 3605 924
Costa Rica
Recursos naturales 50 -11 1 -9 -36 51 37 66 -10 426 76
Manufacturas 366 308 237 486 395 456 375 432 722 553 343
Servicios 200 126 223 182 211 284 450 967 1181 1001 893
Otros 3 -14 0 0 6 4 -1 4 4 41 10
Dominica
Turismo 4 6 5 4 3 4 0 7 7
Manufacturas 0 0 1 2 0 0 0 0 0
Agricultura 2 1 2 1 0 0 0 0 0
Construccién 0 0 0 0 0 0 0 2 2
Petréleo 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Otros 0 2 1 12 7 12 24 43 42
Ecuador
Recursos naturales 605 682 1139 503 198 458 222 -69 =77 262 45
Manufacturas 8 10 59 67 79 115 75 90 99 206 123
Servicios 36 29 132 214 594 264 196 250 173 533 144
El Salvador
Recursos naturales -16 -11 30 9 -2 22 0 29 10 5 1
Manufacturas 18 32 65 47 48 41 317 17 21 28 56
Servicios 210 133 159 143 12 313 191 182 1315 480 165
Otros (maquila) 3 19 26 10 71 31 4 0 101 26 72
Granada
Turismo 15 16 27 39 28 37 48 117 86
Manufacturas 2 5 0 0 0 1 0 4 3
Transporte 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Deportes 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Petréleo 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Educacién 0 0 0 6 0 0 0 0 0
Otros 2 11 7 19 8 9 19 31 23
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1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009
Honduras *°
Recursos naturales 113 56 40 30 59 58 53 44 11 5 9
Manufacturas 47 218 133 94 177 282 270 227 384 215 143
Servicios 78 82 123 122 144 166 263 359 515 681 348
México
Recursos naturales 329 262 76 354 151 216 233 414 1883 4373 464
Manufacturas 9157 9996 5899 8789 7735 13175 11007 9923 12125 6384 4831
Servicios 4358 7770 23827 14579 8589 10268 10 683 8980 13270 11193 6122
Montserrat
Turismo 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Manufacturas 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Tecnologia 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Petréleo 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Agricultura 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Otros 0 0 0 0 0 1 0 0 0
Nicaragua
Recursos naturales 25 12 15 10 4 1 0 15 11 38 12
Manufacturas 32 68 46 60 45 33 87 63 121 96 101
Servicios 243 175 89 134 151 206 155 109 250 460 321
Panama
Recursos naturales 0 0 0 0 0 0 0
Manufacturas 34 0 316 -76 3 41 -62
Servicios 632 396 217 98 566 1092 1693
Otros 5 228 -66 76 166 -32 -696
Paraguay
Recursos naturales -2 -36 -2 0 1
Manufacturas -16 61 8 20 56
Servicios 53 70 196 88 127
Perd
Recursos naturales 336 37 65 53 1 244 283 735 96 605 443
Manufacturas 133 70 162 713 25 -82 -78 433 11 101 1
Servicios 935 2563 558 245 29 -280 =272 345 214 1532 329
Repiiblica Dominicana
Recursos naturales 0 0 7 23 78 60 31 100 76 414 758
Industria/comercio 183 154 167 223 103 321 199 259 188 583 120
Servicios 1067 673 796 600 326 448 718 1039 1245 1929 1216
Otros
(incluye zona franca) 88 126 110 71 107 81 175 131 70 45 64
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Cuadro I.A-3 (conclusién)

1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009

Saint Kitts y Nevis

Turismo 52 63 68 40 8 1 0 33 39
Manufacturas 0 0 0 0 0 0
Comercio .. 0 0 0 0 0 0 0 0
Bancos 0 0 0 0 0 0 0
Construccién 0 0 0 0 0 0
Otros . 30 7 1 12 10 40 24 10 9
Santa Lucia

Turismo e 27 0 14 23 28 27 174 156 97
Manufacturas .. 0 0 0 0 0

Petréleo . 0 0 0 0 0 0
Agricultura 0 0 0 0

Otros . 11 41 26 62 20 28 1 2 16
San Vincente y las Granadinas

Turismo 46 3 20 85 31 130 160 90
Manufacturas .. 0 0 0 0 0 0 0
Agricultura 0 0 11 7 0 0 0
Otros 0 20 61 4 3 10 6 10
Trinidad y Tabago

Recursos naturales 449 614 787 695 710 867 813 736 711
Manufacturas 7 -38 -13 13 12 17 15 16 21

Servicios 18 2 30 43 30 49 47 62 56

Otros 169 102 31 40 56 65 65 69 43

Uruguay

Recursos naturales . e -15 48 198 142 264

Manufacturas . . 12 54 40 23 26

Servicios 281 145 149 145 248

Otros 18 -53 29 22 310

Venezuela (Repiblica Bolivariana de)

Petréleo 1206 2016 532 -25 -529 1021 -1958 -180 -230 0
Finanzas e 590 403 526 197 646 492 369 673 469 -354
Otros 2905 1264 -276 1 868 1 366 1076 999 153 110 -2751

Fuente: Comisiéon Econémica para América Latina y el Caribe (CEPAL), sobre la base de cifras oficiales al 28 de abril de 2010. Estos datos se

b

basan en cifras oficiales de: Argentina (Banco Central de la Reptblica Argentina; ingresos netos); Brasil (Banco Central; ingresos brutos),
Chile (Comité de Inversién Extranjera; inversiones materializadas); Colombia (Banco de la Republica; ingresos netos); Ecuador (Banco
Central; ingresos netos); El Salvador (Banco Central de Reserva; ingresos netos); Estado Plurinacional de Bolivia (Banco Central; ingresos
brutos); Honduras (Banco Central; ingresos netos); México (Secretaria de Economia; ingresos netos); Nicaragua (Banco Central; ingresos
netos); Panamd (Contraloria General de la Republica; ingresos netos); Paraguay (Banco Central; ingresos netos); Pert (Proinversion;
ingresos netos); Uruguay (Banco Central; ingresos netos); Reptiblica Bolivariana de Venezuela (Banco Central; ingresos netos); Reptiblica
Dominicana (Banco Central; ingresos netos) y Trinidad y Tabago (Banco Central; ingresos netos). Anguila, Antigua y Barbuda, Dominica,
Granada, Montserrat, Saint Kitts y Nevis, Santa Lucia, San Vicente y las Granadinas (Banco Central del Caribe Oriental; ingresos netos).
Los datos pueden no coincidir con los reportados en la balanza de pagos.

Estimaciones de la Comisién Econdmica para América Latina y el Caribe (CEPAL) para 2009.
Incluye maquila a partir de 2004.



POR PAIS DE ORIGEN, 1999-2009

(En millones de dolares)
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Cuadro 1.A-4
AMERICA LATINA Y EL CARIBE: INGRESOS NETOS DE INVERSION EXTRANJERA DIRECTA

1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009
Anguila
Estados Unidos 24 0 8 7 21 62 68 68 46
Reino Unido 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Italia 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Alemania 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Francia 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Caribe 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Otros 12 0 11 0 0 30 4 10 10
Antigua y Barbuda
Reino Unido 11 0 4 1 3 0 0 0 0
Estados Unidos 6 18 9 19 0 19 0 0 0
Italia 0 0 0 0 3 27 0 0 0
Malasia 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Rep. Dominicana 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Francia 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Caribe 4 2 0 0 12 10 0 0 0
Otros 28 69 55 119 25 118 288 272 217
Argentina
Paises Bajos 424 378 1302 -436  -170 983 1057 107 576 808
Estados Unidos 1307 947 533 342 -251 618 1249 860 837 1616
Francia 1536 656 521  -624  -185 389 220 -83 571 -26
Alemania 272 69 -100 381 112 336 69 268 490 411
Chile 201 96  -245 22 24 171 611 508 469 824
Otros 20244 8273 155 2464 2121 1777 3459 6025 4720 5913
Bolivia (Estado Plurinacional de)
Estados Unidos 339 368 351 289 189 131
Paises Bajos 106 47 58 12 5 53
Espafia 10 46 59 268 63 40
Reino Unido 21 25 56 50 63 27
Colombia 2 0 3 3 4 26
Otros 532 344 349 377 242 86
Brasil
Estados Unidos 8088 5399 4465 2615 2383 3978 4644 4434 6039 7047 4902
Luxemburgo 290 1027 285 1013 239 747 139 745 2855 5937 537
Paises Bajos 2042 2228 1892 3372 1445 7705 3208 3495 8116 4639 6515
Japén 5702 9593 827 504 1368 243 779 648 465 4099 1673
Espaiia 2115 2035 2767 587 710 1055 1220 1514 2164 3851 3424
Otros 10807 10687 6757 6538 11531 11396 14066 18 884 14629
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1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009
Chile
Canada 518 744 142 913 188 368 84 1833 334 2190 88
Estados Unidos 1389 788 1808 551 373 123 -15 337 266 550 2848
Espaiia 4 620 643 386 248 160 3742 207 75 107 627 43
Japén 251 55 145 58 31 18 47 51 33 386 258
México 72 2 14 3 16 150 605 47 55 247 87
Otros 2 380 807 2525 1608 518 235 870 825 578 1243 1759
Colombia
Estados Unidos 545 120 223 784 274 874 1410 1524 1389 1745 2314
Panama 180 259 129 40 135 10 208 240 477 760 203
Espaiia 154 479 161 107 155 136 599 492 289 564  -327
México 6 23 12 21 19 16 1063 31 340 412 337
Reino Unido 18 1 14 -11 35 16 3747 17 35 200 386
Otros 1427 2384 1134 739 581 914 1112 870 1364 1650 -243
Costa Rica
Estados Unidos 280 257 328 354 557 532 695 940 1218 747
México 29 33 31 38 29 37 31 64 112 73
Espaiia 22 26 0 7 7 14 10 54 76 50
Alemania 10 3 1 58 16 7 25 59 60 39
El Salvador 15 16 23 25 14 21 33 41 54 35
Otros 53 125 275 92 171 250 674 738 501 378
Dominica
Reino Unido 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Estados Unidos 3 0 0 0 0 0 0 0 0
Italia 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Canada 1 0 0 0 0 0 0 0 0
Alemania 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Provincia china de Taiwan 0 0 0 0 0 0 0 2 2
El Caribe 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Otros 1 9 8 19 10 16 24 51 50
Ecuador
México 0 6 0 7 43 -40 303 39
Espaiia 1 3 1 3 7 85 128 68
Panama 39 85 94 76 67 77 73 118
China 16 20 -8 -20 12 85 46 56
Canada 0 19 274 29  -252 49 44 52
Otros 727 739 477 398 395 -61 407 -21
El Salvador
Panama 6 15 -1 2 42 68 841 321 80
Estados Unidos 196 57 63 -5 332 13 499 129 74
Italia 0 27 0 0 0 47 0 32 0
Nicaragua 4 8 -13 0 1 7 8 10 16
Brasil 0 0 0 0 0 4 9 9 1
Otros 73 101 80 409 137 87 90 39 123
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1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009
Granada
Reino Unido 0 0 0 0 3 4 0 0 0
Estados Unidos 0 11 24 45 2 0 0 0 0
Ttalia 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Alemania 0 0 0 0 10 0 0 0 0
Francia 0 0 0 0 0 0 0 0 0
El Caribe 4 5 0 13 8 13 0 0 0
Otros 15 16 10 6 13 30 67 152 112
Honduras *°
Estados Unidos 112 100 98 171 195 192 303 339 460 339 281
Irlanda 0 0 0 0 0 0 0 0 214 19
Reino Unido 3 16 11 1 -3 61 48 49 103 71 -37
Guatemala 4 11 6 10 3 9 25 17 15 40 19
Canad4 52 18 19 22 22 79 17 107 139 37 23
Otros 237 171 72 186 206 206 162 212 93 195
México
Estados Unidos 7485 12920 21411 13013 9190 8619 11638 12431 11577 8938 5811
Espaiia 1042 2113 2887 4960 2885 7854 1190 1592 5200 4322 630
Canadé 693 670 1031 233 303 551 450 539 659 2361 1034
Reino Unido -188 283 126 1254 1074 274 1310 1261 565 1387 428
Paises Bajos 1087 2721 2653 1557 715 3341 2437 2742 4363 1158 1461
Otros 3725 -678 1694 2706 2309 3020 4897 750 4913 3785 2054
Montserrat
Reino Unido 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Estados Unidos 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Italia 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Alemania 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Francia 0 0 0 0 0 0 0 0 0
El Caribe 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Otros 0 0 0 0 0 1 0 0 0
Nicaragua
México 0 9 8 4 72 36 53 128 164 48
Canadé 4 3 0 0 0 43 14 32 69 51
Estados Unidos 37 31 31 76 -16 51 53 84 52 60
Venezuela (Reptiblica Bolivariana de) 0 0 0 0 0 0 0 47 132 147
Guatemala 4 17 38 0 3 9 22 0 75 29
Otros 222 91 127 122 191 103 145 91 133 98
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1999 2000 2001

2002

2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009

Panama
Argentina
Colombia
Costa Rica
Ecuador
México
Otros

Paraguay
Estados Unidos
Paises Bajos
Reino Unido
Japén

Uruguay

Otros

Peri
Chile
Italia
Sudafrica
Noruega
Francia
Otros

Repiblica Dominicana

Reino Unido
Canada
Estados Unidos
Espafia

Paises Bajos
Otros

Saint Kitts y Nevis

Reino Unido
Estados Unidos
Canada
Alemania
Francia

El Caribe
Otros

Santa Lucia
Reino Unido
Estados Unidos
Italia

Arabia Saudita
Francia

El Caribe
Otros

4
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-8
-36
138
1217

76
95
181
457
62
468
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Cuadro I.A-4 (conclusion)

1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009

San Vicente y las Granadinas

Reino Unido 0 0 21 38 0 38 135 140 98
Estados Unidos 9 0 8 20 4 0 0 0 0
Francia 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Alemania 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Italia e 37 2 0 20 85 0 0 0 0
El Caribe 0 0 3 0 0 0 0 0
Otros e 0 1 1 0 11 2 5 3 2
Trinidad y Tabago

Estados Unidos 275 316 372 353 376 698 694 627 574

Reino Unido 232 255 307 291 297 170 165 150 159
Alemania 8 14 37 35 36 43 41 38 43

India 57 11 21 20 20 24 16 27 21

Canadd 9 2 7 7 12 3 1 3 3

Otros 63 82 91 85 68 61 22 39 29
Uruguay

Argentina . .. 14 -28 270 182 397

Brasil . . -6 40 0 38 203

Panamd . . 103 37 31 28 106

Paraguay . .. 77 14 -3 2 35

Bahamas .. . 20 29 8 0 29

Otros 90 101 110 82 78

Venezuela (Repiiblica Bolivariana de)

Espaiia ... 478 214 89 83 84 40 274 295 237
Paises Bajos -10 78 117 56 304 53 -74 203 84
Panamd . 42 44 20 23 29 38 29 53 29
Colombia . -38 3 5 -8 1 2 9 22 3
Otros ... 4227 3338 561 1893 1087 2474 -832 76 1363

Fuente: Comisién Econémica para América Latina y el Caribe (CEPAL), sobre la base de cifras oficiales al 28 de abril de 2010. Estos datos se
basan en cifras oficiales de: Argentina (Banco Central de la Reptiblica Argentina; 2000 - 2004; ingresos netos); Brasil (Banco Central;
ingresos brutos), Chile (Comité de Inversion Extranjera; inversiones materializadas); Colombia (Banco de la Republica; ingresos
netos); Ecuador (Banco Central; ingresos netos); El Salvador (Banco Central de Reserva; ingresos netos); Estado Plurinacional de
Bolivia (Banco Central; ingresos brutos); Honduras (Banco Central; ingresos netos); México (Secretaria de Economia; ingresos
netos); Nicaragua (Banco Central; ingresos netos); Panama (Contraloria General de la Republica; ingresos netos); Paraguay (Banco
Central; ingresos netos); Pertd (Prolnversion; ingresos netos); Uruguay (Banco Central; ingresos netos); Republica Bolivariana de
Venezuela (Banco Central; ingresos netos); Repiblica Dominicana (Banco Central; ingresos netos) y Trinidad y Tabago (Banco
Central; ingresos netos). Anguila, Antigua y Barbuda, Dominica, Granada, Montserrat, Saint Kitts y Nevis, Santa Lucfa, San Vicente y
las Granadinas (Banco Central del Caribe Oriental; ingresos netos). Los datos pueden no coincidir con aquellos reportados en la
balanza de pagos.

Estimaciones de la Comisién Econdmica para América Latina y el Caribe (CEPAL) para 2009.
Incluye maquila a partir de 2004.
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Cuadro I.A-5

AMERICA LATINA Y EL CARIBE: CORRIENTES NETAS DE INVERSION DIRECTA EN EL
EXTERIOR POR PAISES, CIFRAS OFICIALES, 1999-2009

(En millones de dolares)

Pais 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009
Argentina 1730 901 161 -627 774 676 1311 2439 1504 1391 679
Barbados 1 1 1 0 1 4 9 44 82 63 n.d.
Belice * 0 0 0 0 0 0 1 1 1 3 0
Bolivia (Estado

Plurinacional de) * 3 3 0 0 0 0 0 3 4 5 -4
Brasil 1 690 2282 -2 258 2482 249 9 807 2517 28202 7067 20457 -10084
Chile 2558 3987 1610 343 1 606 1563 2183 2171 2573 7988 7983
Colombia 116 325 16 857 938 142 4662 1098 913 2254 3025
Costa Rica 5 8 10 34 27 61 -43 98 263 6 7
El Salvador 54 -5 -10 -26 19 -3 113 -26 100 65 -131
Guatemala 10 22 46 41 38 40 25 16 23
Honduras * 0 7 3 7 12 -6 1 1 1 -1 1
Jamaica 95 74 89 74 116 52 101 85 115 80 n.d.
México 4404 891 1253 4432 6474 5758 8256 1157 7598
Paraguay 6 6 6 -2 6 6 6 4 8 8 n.d.
Perd 66 736 396
Trinidad y Tabago 264 25 150 106 225 29 341 370 0 700 0
Uruguay -3 -1 6 14 15 18 36 -1 89 1 13
Venezuela

(Reptblica

Bolivariana de) 872 521 204 1026 1318 619 1167 1524 30 1273 1834

Fuente:
Nota:

a

n.d.: no disponible.
Estimaciones de la CEPAL para 2009.

Comisién Econémica para América Latina y el Caribe (CEPAL), sobre la base de cifras oficiales al 28 de abril de 2010.
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Capitulo II

LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ FRENTE A LA CRISIS: ESTRATEGIAS
EMPRESARIALES EN EL BRASIL Y MEXICO

A. INTRODUCCION

La industria automotriz es un sector clave de muchas de las grandes economias del mundo. En los Estados
Unidos genera cerca del 4% del producto interno bruto, el 10% del valor de la produccién industrial y 1 de
cada 10 empleos, mientras que en la Unién Europea es el principal contribuyente industrial al comercio
exterior y la fuente de alrededor de un tercio de los empleos manufactureros (Cooney, 2008; Parlamento
Europeo, 2009). Dada su relevancia, ha sido siempre privilegiada por las politicas industriales, en cuyos
marcos se han diseflado estrategias de largo plazo orientadas a este sector en particular, incluida una gran
diversidad de instrumentos de estimulo y apoyo. En muchos paises, la politica para el sector automotor ha
sido la politica industrial por excelencia. Incluso en los paises que manifiestan no llevar adelante politicas
de este tipo, siempre hay consideraciones especiales para esta industria.

En algunas economias de reciente industrializacién, como China y la Reptiblica de Corea, la
estrategia para el sector no ha apuntado solo a convertir al pais en un destino atractivo para los sistemas
internacionales de produccién integrada (SIPI) de las empresas automotrices transnacionales que dominan
la produccién mundial. Asi, ademds de obtener inversion extranjera directa (IED), tecnologia y
capacitacion para sus recursos humanos y fortalecer sus cadenas de proveedores, han conseguido
desarrollar fuertes compafiias nacionales que a menudo tienen una presencia global. ;Cudl es la posicién
de América Latina en este escenario?

Durante buena parte de la segunda mitad del siglo XX, varias economias latinoamericanas, que
seguian un modelo de industrializacién mediante sustitucion de importaciones (ISI), dieron un decidido
impulso al sector. En este escenario, la industria fue dominada por empresas extranjeras que levantaron
plantas ajustadas a las reducidas dimensiones de las economias nacionales para atender estos mercados,
sobre todo por medio de produccién local y regimenes de proteccién comercial. No obstante, pese al
crecimiento del sector, la brecha tecnoldgica no se cerrd y, en algunos casos, incluso se ensanchd. Luego,
en el segundo quinquenio de los afos ochenta, en el marco de reformas econdmicas, el sector comenzé a
delinear las caracteristicas que tiene en la actualidad. Los paises mds grandes concentraron la produccion,
tanto en cuanto al nimero de empresas como de modelos, mientras que la gran mayoria de las economias
de la region comenzaron a abastecerse solo mediante importaciones.

En este escenario, en los afios noventa la capacidad productiva lograda al amparo de la
industrializacién mediante sustitucién de importaciones fue objeto de una rdpida modernizacién y recibid
ingentes inversiones para transformarse en una plataforma exportadora y una base industrial para atender
el mercado interno, como en México, o subregional, como en el Brasil. En este proceso, las empresas
transnacionales siguieron siendo los agentes principales y, a pesar de la prevalencia de politicas
econdmicas que rechazaban las intervenciones de tipo sectorial o vertical, las autoridades
gubernamentales siguieron apoyando el sector y transformdndolo en un elemento central de sus
estrategias de insercion internacional, como fue el caso de la incorporacién de México al Tratado de Libre
Comercio de América del Norte (TLCAN) y la constitucién del Mercado Comun del Sur (MERCOSUR),
con una fuerte complementariedad productiva y comercial entre el Brasil y la Argentina. En la actualidad,
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a la industria automotriz corresponde el 5,4% y el 3,8% del PIB de las dos mayores economias
latinoamericanas, respectivamente, y representa una fuente de trabajo para mds de un millén de personas
en cada uno de estos paises (Salerno, 2009; Sarti e Hiratuka, 2009; Carrillo y Garcia, 2009).

En la década de 2000, tras un largo periodo de crecimiento, la industria automotriz mundial
comenz6 a manifestar dificultades estructurales que mostraban la necesidad de una profunda
reorganizacién. Uno de los primeros pasos adoptados por los grandes fabricantes fue acelerar el
desplazamiento de la actividad productiva hacia destinos con menores costos relativos en economias
emergentes a fin de mejorar su competitividad global. Sin embargo, el alza del precio de los combustibles
fésiles y otras materias primas, como el acero, sumada a las mayores exigencias de menores emisiones
contaminantes, acentud la presion sobre los fabricantes de automéviles. En un escenario donde los
margenes de utilidad se reducian a gran velocidad, las compaiiias automotrices no fueron capaces de
adaptar sus carteras de productos a las nuevas exigencias y avanzar con paso firme hacia tecnologias
alternativas de propulsion.

En este contexto, la crisis financiera global de finales de 2008 golpedé con fuerza al sector:
provocé una violenta contraccién de la demanda de vehiculos nuevos y congelé las fuentes de
financiamiento tanto de los potenciales compradores como de los fabricantes de automoviles. Estos
enfrentaron graves problemas para financiar sus abultados y crecientes gastos corrientes —salarios y otros
compromisos laborales— y para solventar el desarrollo de modelos y soluciones tecnoldgicas acordes a
las nuevas exigencias. El desplome de los grandes fabricantes de automdviles de los Estados Unidos
—~General Motors, Chrysler y Ford— fue la manifestacién mas elocuente de los problemas estructurales
de la industria y de cémo la crisis financiera los exacerbd de manera radical. No obstante, las dificultades
no se circunscribieron a los fabricantes estadounidenses, sino que también afectaron a las compaiiias
europeas, japonesas y surcoreanas, a pesar de que estas dos tultimas habian logrado gran aceptacién por
parte de los consumidores de todo el mundo gracias a sus avances en calidad y disefio. Ante la extension y
magnitud de las dificultades, una vez mas quedd en evidencia la relevancia de la industria automotriz, que
fue objeto de generalizados y amplios planes de apoyo y rescate implementados por los gobiernos de los
paises de origen de los principales fabricantes y de aquellos que acogian a sus subsidiarias.

Las dos principales plataformas productivas de la industria automotriz en América Latina —el
Brasil y México— experimentaron situaciones muy diferentes, manifestaron problemas estructurales y
revelaron capacidades poco conocidas. En este capitulo se analiza la situacion de la industria automotriz
mundial a finales de la década de 2000 y se muestra como la crisis financiera ha acelerado un necesario y
postergado proceso de reestructuraciéon global. A partir de este panorama se evalda la coyuntura de la
industria en el Brasil y México y se identifican sus caracteristicas, dificultades y potencialidades frente a
los cambios en curso.

B. PANORAMA GLOBAL: UNA PROFUNDA REESTRUCTURACION
ACENTUADA POR LA CRISIS FINANCIERA

Durante las ultimas décadas, la industria automovilistica mundial se expandi6 en forma continua gracias a
la creciente demanda global, periodo en que se produjeron cambios significativos en la cadena productiva,
los agentes relevantes y los paradigmas productivos y tecnoldgicos. En afos recientes, la industria
comenzdé a evidenciar problemas estructurales complejos —como el exceso de capacidad instalada,
desacoples entre la oferta y la demanda, inadecuadas carteras de productos y la saturacién de algunos
mercados—, que fueron exacerbados por la crisis financiera de fines de 2008.
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1. Una industria en permanente evolucion

Ademads de desempefiar un papel fundamental en la industrializacién de muchos paises, durante gran parte
del siglo XX el sector automotor fue el origen de innovaciones que han transformado de manera radical la
organizacion de gran cantidad de procesos manufactureros. De hecho, esta industria primero adopté la
produccioén en serie (la cinta transportadora de Ford); mds tarde introdujo la multiespecializacién flexible
de la fuerza laboral, la diferenciacién del producto y la prevencién de defectos —el sistema de produccién
Toyota— y, en aflos mds recientes, la produccién modular (CEPAL, 1998; CEPAL, 2004)1. En su
momento, muchas de estas innovaciones fueron incorporadas por las empresas rivales de sus creadores y
por otras actividades manufactureras. En una industria intensiva en capital y dependiente de la produccién
a gran escala, estos cambios dieron considerables ventajas a los innovadores. No obstante, también es
cierto que no todos los actores pudieron adoptarlos con la premura necesaria.

En el periodo reciente, las empresas del Japon, y luego las de la Republica de Corea lograron
incrementar de manera notable su presencia en los mercados mundiales precisamente por haber adoptado
el sistema de producciéon Toyota, lo que les permitié reducir sus costos y adaptar con facilidad la
produccién a la cambiante demanda de los consumidores.

Aunque reaccionaron con cierta demora, los fabricantes de vehiculos de los Estados Unidos y
Europa aprovecharon la experiencia de las empresas de electrénica: aumentaron su especializacion y el
uso de la subcontratacién externa, y crearon redes de produccién modular. De este modo, procuraron
hacer mas rentable el disefio y la manufactura de vehiculos mediante el empleo de plataformas comunes
que permitian una mayor coordinacién y un uso multiple de partes y piezas, mientras intentaban mantener
la capacidad de adaptar los modelos de vehiculos a los gustos y necesidades de los distintos mercados que
atendian. Asi, en las plantas de montaje los trabajadores comenzaron a manejar médulos ya ensamblados
por los proveedores, que eran incorporados directamente a las unidades a medida que recorrian la linea de
produccién. Con algunas variantes, esta tendencia ha sido adoptada de manera progresiva por la gran
mayoria de los fabricantes de vehiculos.

En la actualidad, una gran parte del valor de un vehiculo corresponde a un nimero reducido de
moédulos adquiridos a proveedores externos: suspension, puertas, techos interiores, unidades de
calefaccion, ventilacién y aire acondicionado, asientos, tablero de instrumentos y tren motor (motor,
transmisién y ejes)’. La creacién de plataformas globales de produccién ha requerido conformar bases
globales de proveedores y modificar la estratificacién de los productores y sus principales proveedores’.

Originalmente denominado produccion justo a tiempo, el sistema se basa en la concepcién integral del proceso
productivo, visto como un compromiso a mediano y largo plazo entre la industria terminal y sus empleados,
proveedores y distribuidores para generar valor agregado a lo largo de toda la cadena productiva. Este
compromiso enfatiza la labor en equipo y limita la importancia de las jerarquias dentro de la linea de produccién.
El esfuerzo colectivo permite detectar y eliminar a la brevedad las potenciales fuentes de ineficiencia en todas las
etapas de produccion. Los elementos centrales del sistema de producciéon Toyota son: i) la organizacién flexible
de la produccidn; ii) la prevencion total de defectos para eliminar costos innecesarios, y iii) mejores relaciones a
largo plazo entre productores, proveedores y distribuidores (CEPAL, 2004).

Los proveedores externos abastecen componentes y sistemas que constituyen cerca del 70% del valor de un
vehiculo (Korth, 2009).

Los proveedores se clasifican en diferentes niveles segin los destinatarios de sus productos. Los del primer nivel,
por lo general los de mayor tamafio, abastecen directamente a los fabricantes de automdviles y compran insumos
a otros proveedores pertenecientes al segundo y al tercer nivel. Por dltimo, los de los niveles inferiores proveen
materias primas y componentes bdsicos. A pesar de esta clasificacion, las lineas que separan los diferentes
niveles son difusas, ya que muchos proveedores de los niveles inferiores venden sus productos directamente a los
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Asi, los proveedores han incrementado de manera significativa su relevancia en la cadena productiva. De
hecho, los fabricantes de vehiculos han exigido a sus proveedores que inviertan y desarrollen productos,
que adquieran equipamiento especializado, perfeccionen su logistica y sus productos, e, incluso, que
brinden garantias a los consumidores y supervisen a los proveedores de los niveles inferiores. Es probable
que esta tendencia se profundice en los préximos afios (véase el grafico II.1). Ademds, ya que los
moédulos de mayor tamafio resultan mds dificiles y costosos de transportar, muchos proveedores han
levantado sus plantas junto a las de los ensambladores de vehiculos.

Grafico II.1
ESTRUCTURA DE LA CADENA DE VALOR, 2002-2015

(En porcentajes)
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Fuente: Comisién Econémica para América Latina y el Caribe (CEPAL), sobre la base de Mercer Management Consulting,
Fraunhofer Institut IMP e IPA, Future Automotive Industry Structure (FAST) 2015, Frankfurt, 2004.

De este modo, empresas como General Motors (GM) y Ford Motor, que histéricamente se
caracterizaron por una fuerte integracion vertical, en los dltimos afios han exhibido un notable aumento de
la subcontratacién y del uso de proveedores externos y han transformado algunas de sus subsidiarias en
empresas independientes con el objeto de reducir sus costos. En 1999, GM escindié a su subsidiaria
Delphi y un afo después Ford realizé una operacion similar con Visteon; en ambos casos las empresas
siguieron siendo grandes proveedores de los mayores fabricantes de Detroit.

Hoy en dia, frente al efecto negativo de las emisiones de diéxido de carbono (CO,) en el cambio
climatico, la volatilidad del precio del petrdleo y las expectativas de una futura escasez de combustibles
fosiles, los organismos internacionales, las autoridades nacionales, la sociedad civil y las empresas han
comenzado a tomar medidas para adaptar las plataformas productivas a los requerimientos de los
vehiculos del futuro. En los dltimos afios, los fabricantes y sus proveedores han invertido gran cantidad de

fabricantes de vehiculos o a empresas de otros niveles. Asimismo, muchos proveedores del primer nivel
abastecen a otras compaiiias del mismo nivel.
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recursos para lograr motores con un consumo de combustible mas eficiente y, en forma paralela, para
desarrollar vehiculos impulsados por tecnologias hibridas, eléctricas o pilas de combustible’. Muchas de
las mejoras obtenidas en el dmbito de los motores convencionales han sido aceptadas por los
consumidores, mientras que los sistemas de traccién alternativos solo han alcanzado una presencia muy
marginal en el mercado.

La transicién no es fécil y presenta uno de los mayores dilemas que enfrenta la industria. De
hecho, en las plantas de ensamblaje de vehiculos, los costos de los equipos de producciéon —disefiados
para fabricar vehiculos basados en estructuras de acero y motores de combustién interna— crean altas
barreras a la entrada de nuevas tecnologias que no se adaptan con facilidad al paradigma de la produccién
a gran escala de la industria automotriz convencional (Andrews, Nieuwenhuis y Ewing, 2006)’. Durante
décadas, estas elevadas barreras han impedido introducir soluciones alternativas a los motores de
combustién convencionales de combustibles fésiles (Orsato y Wells, 2007). Por otro lado, si no se avanza
en esta direccion, es en extremo probable que varios fabricantes queden fuera del mercado en el futuro
cercano. En la actualidad, los prototipos existentes resultan mds costosos que sus pares tradicionales y las
prestaciones son aun inferiores. En este sentido, la urgencia de los temas ambientales ha endurecido las
legislaciones nacionales y dado lugar a incentivos para que se adopten nuevas tecnologias. Sin embargo,
todavia son insuficientes para alinear los objetivos de las autoridades gubernamentales, los consumidores
y los fabricantes de vehiculos, sobre todo en los paises en desarrollo.

En sintesis, sin tomar en cuenta las coyunturas particulares, la industria automotriz ha registrado
una continua transformacién. En la actualidad, se ve enfrentada a nuevos desafios que podrian traer
aparejados cambios sustanciales en su estructura, ya que a los criterios tradicionales de eficiencia econdémica
se podrian sumar de manera mds explicita criterios de eficiencia energética y sostenibilidad ambiental.

2. La globalizacion de la industria: la triada se inclina hacia Oriente

La sofisticacién de la cadena productiva automotriz y la liberalizacién de los mercados han intensificado
la globalizacién de la industria, signada por el dinamismo de nuevos mercados y el traslado de la base
productiva orientado a reducir los costos y mejorar la eficiencia. Este proceso se puede ver en una nueva
distribucién productiva, un incremento del comercio internacional y crecientes flujos de inversion
extranjera directa. Todas estas dimensiones conducen a cambios en las estrategias corporativas globales
de los mayores agentes de la industria, tanto fabricantes de vehiculos como proveedores de mdédulos,
sistemas, componentes y materias primas.

De 2000 a 2008, la producciéon mundial de vehiculos creci6 a una tasa anual media del 2,4% y
alcanzé un méximo histérico de 73 millones de unidades en 2007. La producciéon de vehiculos estd
concentrada en tres grandes regiones: América del Norte, Asia y Oceania, y Europa. No obstante, en la
ultima década esta triada experimenté cambios profundos. A principios de la década de 2000, las tres
zonas tenian participaciones equivalentes, cercanas al 30%, pero ocho afios méds tarde la regién de Asia 'y

* La pila de combustible, también llamada célula o celda de combustible, es un dispositivo similar a una baterfa

convencional que produce electricidad y permite el reabastecimiento continuo de los reactivos consumidos,
siendo los mds comunes el hidrégeno y el oxigeno.

El motor de combustion convencional y el cuerpo de acero tienen una estrecha interrelacion: la estructura y la
carroceria de los vehiculos son pesados, por lo que se requiere un poderoso sistema de propulsion para satisfacer
la demanda del consumidor en términos de potencia y aceleracién. En este modelo, el motor de combustiéon
convencional resulta perfecto —no porque sea eficiente pues, de hecho, es todo lo contrario— solo si se dispone
de combustibles fosiles baratos de elevado contenido energético (Ahman, 2001).
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Oceania, sobre todo debido al gran atractivo de China y la India, concentraba el 44% de la produccién
mundial, mientras que las cifras registraban un fuerte retroceso en América del Norte (18%) y en
15 paises de la Unién Europea (21%) (véase el grafico 11.2).

Grafico 11.2
PRODUCCION MUNDIAL DE VEHICULOS, POR REGIONES, 1997-2009
(En millones de unidades)
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Fuente: Comisién Econémica para América Latina y el Caribe (CEPAL), sobre la base de informacién de la Organizacién
Internacional de Constructores de Automéviles (OICA) [en linea] http://www.oica.net.

En un contexto de crecimiento moderado de la produccién global, estos cambios esconden dos
realidades contrapuestas. Por un lado, el estancamiento y, en algunos casos, la merma de la produccion en
los principales paises productores tradicionales. En este sentido, destaca la sistematica caida de la actividad
en los Estados Unidos —influenciada por el desempefio negativo de la economia interna y sus principales
empresas (General Motors, Ford y Chrysler)—, que fue desplazado como primer productor mundial por el
Japén en 2006 y relegado al tercer puesto por China dos afios después (véase el grafico 11.3)°. Salvo
Alemania, los otros grandes productores de la Unién Europea —Francia, Espafia, el Reino Unido e Italia—
han reducido su produccién. No obstante, también es cierto que en un intento por disminuir sus costos y
defender su propio mercado contra la arremetida de las empresas japonesas, los fabricantes estadounidenses
desplazaron su produccién hacia sus vecinos —el Canada y México—, mientras que los europeos la
reorientaron hacia los nuevos miembros de la Unién Europea —Polonia, la Reptiblica Checa y Eslovaquia.

% En los tdltimos afios, Chrysler ha cambiado varias veces de duefio. De 1998 a 2007 fue subsidiaria de la empresa

alemana Daimler AG y luego el 81% de la compaiiia fue adquirido por el fondo estadounidense Cerberus Capital
Management, L.P. En 2009 se acogi6 a la proteccién brindada por el capitulo 11 de la ley de quiebras de los
Estados Unidos y anuncié un plan de asociacion con la empresa italiana Fiat, que en la actualidad posee un 20%
de la nueva Chrysler y se encarga de su gestién. Dados estos cambios y a los fines de este capitulo, Chrysler se
considera una empresa estadounidense.
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i Grifico I1.3 .
PRINCIPALES PAISES PRODUCTORES DE VEHICULOS, 1997-2009
(En millones de unidades)
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Fuente: Comisiéon Econémica para América Latina y el Caribe (CEPAL), sobre la base de informacién de la Organizacién
Internacional de Constructores de Automdviles (OICA) [en linea] http://www.oica.net y asociaciones nacionales.

Por otro lado, se ha registrado un sostenido crecimiento de la produccién de algunos paises
emergentes, en particular China, la Reptblica de Corea, el Brasil y la India (véase el grafico I1.3). De
hecho, China se transform6 en el mayor productor del mundo en 2009, con cerca de 13,8 millones de
unidades —un 48% maéas que en 2008— (China Daily, 12 de enero de 2010). Esto muestra un claro
desplazamiento de la produccidon desde paises industrializados hacia un pequefio grupo de economias
emergentes, sobre todo asidticas.

Estos resultados muestran que, ademds de la necesidad de reducir los costos y mejorar la
competitividad de los fabricantes, la renovada dindmica de la demanda mundial de vehiculos explica en
parte la tendencia de la produccién global. Conforme los paises industrializados con un sector automotor
maduro —con un promedio cercano a los 600 vehiculos por cada 1.000 habitantes en los paises del Grupo
de los Siete (G-7) (Alemania, el Canad4, los Estados Unidos, Francia, Italia, el Japén y el Reino Unido)—
han mostrado un estancamiento o una merma de su demanda, algunas economias emergentes de gran
tamafio, con bajos indices de penetracién automovilistica, han incrementado su atractivo como resultado
de un sostenido aumento del ingreso familiar disponible (véase el grafico I1.4)’.

7 De 2000 a 2008, algunos de los principales mercados consumidores mostraron caidas pronunciadas de las ventas

internas, como los Estados Unidos, el Japén y Alemania, que registraron tasas medias de crecimiento anual del -
3%, el -2% y el -1%, respectivamente. La crisis de 2008-2009 acentud esta contraccion.
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) Gréficg 1.4
PAISES SELECCIONADOS: VEHICULOS POR HABITANTE, 2009
(En vehiculos por cada 1.000 habitantes)
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Fuente: Comisiéon Econdémica para América Latina y el Caribe (CEPAL), sobre la base de informacién de NationMaster,
“Motor vehicles statistics” [en linea] http://www.nationmaster.com/graph/tra_mot_veh-transportation-motor-vehicles.

El potencial de desarrollo es considerable, sobre todo en las economias de rdpido crecimiento de
Asia —en especial China y la India— y en otras grandes economias en desarrollo y en transicién, como el
Brasil y la Federacion de Rusia, es decir los denominados BRIC. Antes de la crisis (de 2000 a 2007), el
crecimiento promedio anual de este grupo fue liderado por China (23%), seguida de la India (13%) y el
Brasil (8%), periodo durante el que China concentr6 cerca del 80% del aumento de la demanda de los
16 principales mercados mundiales. En la actualidad, China tiene unos 35 vehiculos por cada
1.000 habitantes. Tras crecer casi el 10% anual durante los dltimos 20 afios —habiendo alcanzado los
3.600 ddlares per cdpita en 2009—, estaria llegado a un nivel que por lo general daria lugar a una larga
etapa de veloz auge de las ventas de automéviles®. En 2009, con mas de 13,6 millones de unidades
vendidas —un 46% mads que en 2008—, China se convirtié en el mayor mercado automotor del mundo al
superar a los Estados Unidos, donde se vendieron 10,4 millones de unidades, el nivel més bajo desde
1982 (China Daily, 12 de enero de 2010) (véase el recuadro II.1).

De esta manera, la actual metamorfosis estd desplazando el centro de gravedad de la industria
automotriz global e incrementando de manera sustancial la relevancia de Asia (véase el grifico IL.5). Ademas
de ser la cuna de algunos de los fabricantes mas exitosos de los tltimos afios, como Toyota, Honda y Nissan
del Japén, y Hyundai y Kia de la Republica de Corea, Asia presenta mercados con un alto potencial de
demanda y condiciones muy favorables para la manufactura de vehiculos, entre las que destacan los bajos
costos, la mano de obra calificada y la creciente seguridad econémica, juridica y politica.

® En el caso de la Repiiblica de Corea, de 1980 a mediados de la década de 1990 las ventas de automéviles

subieron a una tasa del 27% anual —cifra que representa casi cuatro veces el ritmo de crecimiento del ingreso
per cipita— hasta que los ingresos alcanzaron los 10.000 délares por habitante (Global Auto Report, 29 de
diciembre de 2009).
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Recuadro II.1
LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ CHINA: MUCHAS LUCES, ALGUNAS SOMBRAS

En China se ha registrado uno de los procesos mas espectaculares en la historia de la industria automotriz. Desde la
creacion de la primera empresa —First Automobile Works (FAW)— y las posteriores reformas econémicas de los
afios ochenta, las autoridades chinas adjudicaron al sector automotor un papel central en el desarrollo industrial del
pais. Asi, las politicas de inversioén extranjera, de sustituciéon de importaciones y de estimulo al consumo otorgaron
al sector dos décadas para reestructurarse, consolidarse y adquirir las competencias que le permitieran competir en
el ambito global.

En 1992, la capacidad productiva de China super6 por primera vez el millon de vehiculos y en 2000, el
gigante asidtico ya producia dos millones. Después de 2001, a raiz de su ingreso a la Organizacién Mundial del
Comercio (OMC), el mercado automotor chino registré un crecimiento vertiginoso: de 2002 a 2007 creci6 a una tasa
media anual del 21%, lo que representaba un incremento de un millén de vehiculos por afio. A finales de 2009,
China se convirtié en el mayor mercado automotor y el principal productor de vehiculos del mundo. Segin las
expectativas para los proximos afios, se seguird viendo un crecimiento fuerte y sostenido: de hecho, el mercado
chino podria expandirse 10 veces de 2005 a 2030, fendmeno basado en su enorme mercado interno y el rdpido
aumento del ingreso per cépita.

En esta tendencia, la inversion extranjera directa ha sido fundamental. A principios de los afos ochenta,
ingresaron al pais las primeras empresas automotrices transnacionales, que podian, como maximo, ser propietarias
del 49% de las empresas conjuntas constituidas con fabricantes locales. En 1983 se cre6 Beijing Jeep, una empresa
conjunta entre American Motors (luego adquirida por Chrysler) y Beijing Automotive Industry Holding
Corporation. A partir de entonces se establecieron multiples asociaciones entre los mayores grupos automotores
chinos y algunos de los fabricantes mas importantes del mundo. Asi, Shanghai Automotive Industry Corporation
(SAIC) forj6 una alianza con General Motors y Volkswagen; FAW, con Volkswagen y Toyota; Dongfeng Motor
Corporation, con PSA Peugeot-Citroén, Nissan, Honda y Hyundai-Kia; Chang’an Motors, con Suzuki, Ford y
Mazda; Guangzhou Automobile Industry Group, con Honda, Isuzu y Toyota; y Beijing Automotive Industry, con
Hyundai. En 2009, Volkswagen era el lider del mercado: producia cerca de 1,4 millones de unidades, seguido por
General Motors, Hyundai y Nissan.

Sin embargo, el fendmeno chino no termina con la supremacia de los fabricantes internacionales. De hecho,
un ndmero reducido de empresas automotrices locales han aprovechado el apoyo estatal y la interaccién con los
lideres globales para desarrollar tecnologias propias, en particular motores y sistemas de transmisién. De este modo
lograron crear marcas propias que han comenzado a venderse con éxito en los mercados internacionales. Primero
fueron las empresas productoras de camiones y, luego, las de automdviles, entre las que destacan Geely, Chery,
Great Wall Motor y BYD. Sin embargo, no todo ha sido positivo. En primer lugar, el veloz crecimiento del mercado
interno no ha contribuido a revertir la alta fragmentacién de la industria automotriz local: 80 fabricantes de
vehiculos y unos 7.000 proveedores. De hecho, la mayoria de las empresas carecen de la escala y los recursos
necesarios para desarrollar productos, dependen de la transferencia de tecnologia extranjera y compiten sobre todo
por precio, lo que erosiona la rentabilidad del sector. Sin duda, esta es la gran debilidad de la industria automotriz
china. En segundo lugar, en su intento por acceder a mercados externos, varias empresas chinas han debido enfrentar
acusaciones de violacién de los derechos de propiedad intelectual, problemas de distribucioén y de posventa en los
mercados externos, y una cartera de productos de flexibilidad limitada para adaptarse a mercados mds sofisticados.

En 2009, para suplir algunas de estas deficiencias, las autoridades gubernamentales y los principales
fabricantes tomaron una serie de decisiones de gran relevancia. El gobierno puso en marcha un plan para
reestructurar y revitalizar la industria automotriz, orientado a reducir el niimero de fabricantes de vehiculos a
alrededor de una decena, de la que solo dos o tres tengan una escala como para producir mds de dos millones de
unidades anuales y cuatro o cinco puedan fabricar mas de un millén. Ademas, asigné el 40% del mercado chino a
productores nacionales para que pudieran desarrollar marcas y productos propios, cred instrumentos para estimular
el consumo y adopté medidas para apoyar a los proveedores y el desarrollo de vehiculos con tecnologias
alternativas. Por otro lado, las empresas han procurado ganar tiempo y saltar etapas buscando activos baratos entre
las comprometidas empresas estadounidenses. De hecho, GM vendié Saab a Beijing Automotive Industry Holding
Co. (BAIC) e intentd transferir Hummer a Sichuan Tengzhong Heavy Industrial Machinery —operacién que en
febrero de 2010 terminé fracasando—, mientras que Ford concret6 el traspaso de Volvo a Geely (Financial Times,
28 de marzo de 2010).
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Recuadro II.1 (conclusion)

Esta tltima operacién ha significado que, por primera vez en la historia, una empresa china tomara el
control de un fabricante de vehiculos de renombre mundial. Para el fabricante chino esta adquisicion le permitiria
reducir de manera considerable sus costos, tanto los manufactureros como los relacionados con el desarrollo de
producto. De hecho, Geely pretende abrir una plata de Volvo en China. Ademads, ayudard a la empresa asidtica a
mejorar su insercién internacional, tanto en el area de la comercializacién como de la produccién de sus vehiculos
fuera de China.

En resumen, en menos de 60 afios, China se ha convertido en el actor mas relevante de la industria
automotriz mundial. Sin embargo, su rdpido crecimiento ha dado como resultado un sector fragmentado y con
multiples ineficiencias. En esta trayectoria, el Estado chino ha desempefado un papel clave al proporcionar los
recursos € instrumentos necesarios para proteger y desarrollar la industria. En la actualidad se dispone de
diagndsticos precisos, por lo que en los préximos afnos se verd si este fendmeno es una estrella fugaz o si realmente
las empresas chinas comienzan a dominar un sector que ha sido el orgullo de la industrializaciéon de muchos paises
de Occidente.

Fuente: Comision Econémica para América Latina y el Caribe (CEPAL).

Grifico I1.5
PAISES PRODUCTORES TRADICIONALES Y EMERGENTES: PRODUCCION TOTAL
Y VENTAS EN EL MERCADO INTERNO, 1999-2009 *
(En millones de unidades)
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=== Produccién en los mercados tradicionales  --- Produccién en los mercados emergentes
—— Ventas en los mercados tradicionales = Ventas en los mercados emergentes

Fuente: Comisién Econémica para América Latina y el Caribe (CEPAL), sobre la base de informacién de la Organizacién
Internacional de Constructores de Automdviles (OICA) [en linea] http:/www.oica.net y la Asociacién Nacional de
Fabricantes de Vehiculos Automotores del Brasil (ANFAVEA), Anudrio da indiistria automobilistica brasileira, Sao
Paulo, 2009 [en linea] http://www.anfavea.com.br.

*  Los principales mercados tradicionales son los Estados Unidos, el Japén y Alemania, mientras que los mayores mercados

emergentes son China, la India, el Brasil, la Reptiblica de Corea y México.
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Por otro lado, la producciéon mas centrada en la demanda y la reciente relocalizacién de las
plantas de ensamblaje de vehiculos y de los proveedores en nuevos centros de producciéon han tenido
como resultado un aumento del comercio internacional, tanto de vehiculos como de autopartes. Esta
dindmica, favorecida por la proliferacién y la consolidacién de los acuerdos de libre comercio e
integracién econdmica, ha dado un marcado sesgo intrarregional al comercio de productos automotores,
sobre todo en América del Norte —en virtud del TLCAN— y en la Uni6én Europea. En Asia, dado que
gran parte de la base productiva aun radica en los mercados de origen de las empresas, las exportaciones
tienen destinos mucho mds diversificados (véase el grafico 11.6).

Griéfico I1.6
REGIONES SELECCIONADAS: EXPORTACIONES DE PRODUCTOS AUTOMOTORES,
POR DESTINO, 2002-2008
(En miles de millones de dolares)
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Fuente: Comisién Econémica para América Latina y el Caribe (CEPAL), sobre la base de informacién de la Organizacién
Mundial del Comercio (OMC).

De 2000 a 2008, las exportaciones mundiales de productos automotores crecieron a una tasa
media anual del 10% y alcanzaron los 1,2 billones de délares en 2008 (OMC, 2009), afio en que los
principales exportadores fueron Alemania, el Japon, los Estados Unidos, Francia, el Canad4, Espafia, la
Republica de Corea, Bélgica y México, mientras que los mayores importadores fueron los Estados
Unidos, Alemania, Francia, el Reino Unido, el Canad4, Italia, Bélgica y Espaiia (véase el grafico 1.7’
Asimismo, a modo de ejemplo, los productos automotores importados por los Estados Unidos, el Canada
y México tuvieron su origen mayoritario en el propio TLCAN vy llegaron al 42%, el 77% y el 60%,
respectivamente, mientras que en el caso de la Unién Europea, el 85% de sus importaciones provinieron
de la misma region (véase el gréfico I1.8). Estos datos ayudan a comprender el sentido intrarregional del
comercio de productos de la industria y el patron de especializacién de algunos de los mayores mercados

 En 2007, se exportaron 33 millones de unidades, sobre todo procedentes del Japén, Alemania, Francia y la

Republica de Corea. Los principales mercados de importacién fueron los Estados Unidos y las mayores
economias de la Unién Europea: Reino Unido, Italia, Espafia, Alemania y Francia.
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del mundo. Por ejemplo, el de los Estados Unidos se caracteriza por una demanda muy superior a la
produccién interna, que debe ser satisfecha por medio de importaciones, sobre todo de sus vecinos —el
Canadd y México. Como ya se menciond, esta fue la dindmica adoptada por los mayores fabricantes
estadounidenses para enfrentar la arremetida de las empresas asidticas en su mercado interno.

Griéfico I11.7
PRINCIPALES PAISES EXPORTADORES E IMPORTADORES DE PRODUCTOS
AUTOMOTORES, POR REGIONES, 1980-2008
(En miles de millones de dolares)
a) Exportaciones
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Fuente: Comisién Econémica para América Latina y el Caribe (CEPAL), sobre la base de informacién de la Organizacién
Mundial del Comercio (OMC).
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Grafico 11.8

IMPORTACIONES DE PRODUCTOS AUTOMOTORES DE DETERMINADAS
ECONOMIAS, POR ORIGEN, 2000-2008
(En porcentajes)
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Fuente: Comisién Econémica para América Latina y el Caribe (CEPAL), sobre la base de informacién de la Organizacién
Mundial del Comercio (OMC).

Estos antecedentes ratifican que la industria automotriz ha concretado importantes cambios en la
distribucién geografica de la produccion en el mercado mundial: los fabricantes tradicionales han perdido
terreno frente a los emergentes. Por otro lado, en los principales mercados emergentes —el Brasil, la
Federacion de Rusia, la India y China— la produccién ha crecido de manera proporcional a la demanda
doméstica, sustentada en estrategias de sustitucién de importaciones. Asi, estos paises no tienden a ser
grandes importadores, sino mds bien exportadores netos, dependiendo del nivel de inversién —incluidos
los flujos de inversién extranjera directa— y la expansion de su capacidad productiva. En este sentido, el
dinamismo de la demanda doméstica se ha constituido en el principal factor para atraer nuevas
inversiones; no obstante, se requerird una creciente orientacién exportadora para ampliar la escala y
ayudar a las nuevas inversiones a madurar con mayor rapidez.

Todos estos cambios han contribuido a acentuar uno de los mayores problemas de la industria,
sobre todo en América del Norte, Europa y el Japén: el exceso de capacidad instalada en un contexto
donde conviven instalaciones de diversa antigiiedad y grado de modernizacién. Este es un elemento clave
para la rentabilidad de la industria y su posible reestructuraciéon —mediante fusiones, adquisiciones o
desinversiones— en los préximos afios. El exceso de capacidad de la base productiva de los paises de la
triada es muy significativo: entre el 25% y el 35% (KPMG, 2009b)".

19" A raiz de la contraccién de la demanda, el exceso de capacidad de la industria aument6 de manera significativa y,
sobre todo, acelerada al incrementarse de un rango del 11%-20% en 2007 al 32%-59% en 2008 (KPMG, 2008).
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Desde el punto de vista histérico, la industria automotriz ha tenido una produccién menos
internacionalizada que otros sectores. No obstante, en las dltimas décadas esta tendencia ha comenzado a
modificarse y en afos recientes los cambios se han acelerado. En 2007, la industria automotriz era
responsable de cerca del 4% del acervo total de inversion extranjera directa en el mundo (UNCTAD,
2009). Sin embargo, pese al desplazamiento de la produccién mundial, el acervo atin muestra un alto
grado de concentracién en las naciones desarrolladas, que aglutinan el 86% del total de inversién
extranjera directa en el sector automotor. Esta tendencia comienza a mostrar sefiales de cambio en los
flujos recientes de IED: de hecho, los paises en desarrollo y las economias en transicion ya representaban
el 30% de los flujos acumulados de 2005 a 2007 (UNCTAD, 2009).

A pesar de que las principales empresas automotrices transnacionales contindan invirtiendo en
sus paises o regiones de origen, las fuertes presiones competitivas y la urgencia por atender los mercados
emergentes en rdpido crecimiento hacen que las inversiones transfronterizas adquieran una dimension
cada vez mas significativa. Como se menciond, un grupo selecto de paises en desarrollo y economias en
transicion han adquirido un papel protagénico.

De 2003 a 2009, Asia se transformd en el destino prioritario de los fabricantes de vehiculos
—sin importar su origen— y concentré cerca del 40% de las inversiones anunciadas. En este continente,
China aglutina mas del 53% de los proyectos anunciados, seguida por la India (20%), Tailandia (7%) e
Indonesia (2%). Ademds, los otros paises BRIC —el Brasil y la Federaciéon de Rusia— se han
convertido en los focos centrales de la inversién automotriz en América del Sur y Europa central,
respectivamente. Cada una de las regiones adyacentes a los mayores mercados tradicionales —Ilos
Estados Unidos y 15 paises de la Unién Europea—, es decir el Canadd y México, por un lado, y las
economias en transicién de Europa oriental —Polonia, la Reptiblica Checa y Eslovaquia—, por el otro,
han captado casi el 20% de las inversiones transfronterizas anunciadas y mantenido su relevancia en la
nueva arquitectura de la cadena automotriz global. De hecho, las empresas estadounidenses han seguido
fortaleciendo su base productiva en el seno del TLCAN, mientras que las firmas europeas han hecho lo
propio en los nuevos miembros de la Unién Europea (27 paises). Asimismo, aunque contindan
fortaleciendo su base productiva en Asia, las empresas del Japon y la Republica de Corea han seguido
ampliando su sistema internacional de produccion, sobre todo en América del Norte y en Europa oriental
(véanse los graficos I11.9 y 11.10).

Estas tendencias refuerzan el argumento a favor de la racionalizacion y la relocalizacién de las
plantas del sector automotor. Las inversiones sectoriales orientadas a aumentar la capacidad no han
sido muy significativas en comparacion con las anteriores, debido a que el incremento de la produccién
se logré gracias a utilizar la elevada capacidad ociosa existente. Ademds, se sugiere que la
racionalizacién y el cierre de las plantas, sobre todo en los paises desarrollados, se han visto
acompafiados de nuevas inversiones, que apuntan cada vez mds a la periferia de Europa y el sur y el
sudeste de Asia. Por ultimo, el crecimiento de la produccién en nuevos mercados —China, la India, la
Federacion de Rusia y la Republica de Corea— se debid, en gran medida, a estar basado en inversiones
de empresas nacionales, lo que redujo la participaciéon de la IED en la inversion total del sector
automotor. Los mayores paises de América del Sur, en particular el Brasil, han participado también en
este proceso. De este modo, las empresas automotrices estdn a la expectativa del desempeiio de los
mercados emergentes para seguir aumentando su capacidad productiva y lograr un mayor crecimiento
de sus ingresos (KPMG, 2009b).
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Grifico I11.9
PROYECTOS DE INVERSI(:)N TRANSFRONTERIZA ANUNCIADOS POR LOS FABRICANTES
DE VEHICULOS, POR REGION DE DESTINO, 2003-2009
(En miles de millones de dolares)
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Fuente: Comisiéon Econdémica para América Latina y el Caribe (CEPAL), sobre la base de informacién de fDiMarkets
CrossBorder Investment Monitor, Financial Times, Ltd., 20 de abril de 2010.

Gréfico I1.10
PROYECTOS DE INVERSION TRANSFRONTERIZA ANUNCIADOS, POR ORIGEN DE LOS
FABRICANTES DE VEHICULOS Y REGION DE DESTINO, 2003-2009
(En porcentajes)
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Fuente: Comision Econdémica para América Latina y el Caribe (CEPAL), sobre la base de informacién de fDiMarkets
CrossBorder Investment Monitor, Financial Times, Ltd., 20 de abril de 2010.
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Junto a estas modificaciones en la geografia de la produccién automotriz se han producido otros
cambios. Por un lado, la industria ha perdido relevancia en la estructura productiva de los paises
desarrollados. En este grupo de paises, la participacién del sector cay6 del 7,8% al 7,1% en 1995-2005,
mientras que en las economias en desarrollo se incrementd del 4,2% al 4,3%. Por otro lado, los paises
desarrollados perdian participacion en el valor agregado de la cadena automotriz global. De 1995 a 2005,
la participaciéon de las economias industrializadas bajé del 86% al 81%, mientras que los paises en
desarrollo aumentaron su importancia relativa del 12% al 17% y las economias en transicién duplicaron
con creces su participacién al pasar del 1,3% al 2,8% (Sarti e Hiratuka, 2009). No obstante estos
resultados, los avances siguen siendo modestos, ya que las actividades mas intensivas en conocimiento y
tecnologia muestran una sostenida resistencia a trasladarse hacia las economias emergentes.

En sintesis, el crecimiento de la produccién mundial de vehiculos en el periodo reciente se ha
concentrado en los paises emergentes y en algunas economias en transicion. Asimismo, estas regiones han
tenido que aumentar la producciéon de partes, piezas y componentes automotores, por lo que se
convirtieron en polos atractivos para las nuevas inversiones en el sector. Esta dindmica consta de tres
elementos: el acceso a mercados de gran tamafio y rdpido crecimiento, la racionalizacidn de los costos de
las plataformas globales de produccién, y los gobiernos nacionales con politicas de promocioén y estimulo
explicito a la industria en que el papel de la IED ha sido clave para el desarrollo de fabricantes locales,
como en el caso de China. Asi, la reestructuracién global de la produccién se lleva a cabo en un contexto
de intensificacién de la competencia internacional y elevada capacidad ociosa. Esto entrafia la
coexistencia de dos estrategias: por un lado, el cierre de plantas en las economias desarrolladas y, por
otro, nuevas inversiones en mercados emergentes. De este modo, la racionalizacién de la produccién en
las naciones avanzadas y el incremento de la capacidad productiva en algunos paises emergentes también
estdn asociados a las estrategias orientadas a reducir los costos y aumentar la competitividad. A su vez, la
biisqueda sistemdtica de menores costos ha impulsado una reorganizacién de las redes mundiales y
regionales de proveedores y de produccion, asi como el desarrollo de nuevos productos.

3. Concentracion de la industria: hacia unas pocas empresas globales

En general, los mayores fabricantes de vehiculos estdn presentes en los principales mercados del mundo,
lo que ha incrementado de manera notable la competencia en esta industria. Esto ha producido una fuerte
caida de los margenes de beneficio y obligado a las empresas a buscar nuevas férmulas que concilien las
economias de escala con la diversificacion y la segmentacién productivas, de modo de atender a
consumidores cada vez mds diversos y exigentes. Ademads, con un exceso de capacidad que oscila entre el
25% y el 35% y mercados saturados en los paises desarrollados, cada vez se torna mds dificil lograr
ahorros significativos. En este sentido, el traslado de capacidad productiva hacia economias emergentes
de gran tamaio procura reducir costos y satisfacer mercados con gran potencial de crecimiento.

En este escenario, el nimero de competidores globales de la industria se redujo a gran velocidad
—de 30 en 1980 a 13 en 2000— y se espera que solo queden unos 10 en 2015 (Dannenberg y Kleinhans,
2007) (véase el grafico II1.11). En este proceso, han revestido relevancia las fusiones y adquisiciones,
aunque no tanto como en la industria farmacéutica y los medios de comunicacién. Las empresas utilizaron
este mecanismo para incrementar y fortalecer su participacién en el mercado, mejorar su cobertura,
acceder a nuevos canales de distribucién y lograr economias de escala, sinergias y nuevas capacidades
productivas y tecnoldgicas, ademas de aumentar su gama de productos en un mercado cada vez mads
segmentado (Donnelly, Mellahi y Morris, 2002).
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i} Grafico I1.11
NUMERO DE EMPRESAS AUTOMOTRICES: FABRICANTES DE
VEHICULOS Y PROVEEDORES, 1900-2015

40000
30 000 (1988
* ( )
Proveedores
8 000 (1998)
8000 \
5600 (2000
4 5600(2000)
5000 N
~
500 (1910) S~
500 ~2 800 (2015)
Fabricantes de automoviles
50 (1950)
50 30 (1980)
13 (2000) 10 (2015)
30 (1900)
ol
1900 1950 2000 2015

Fuente: Comisiéon Econdémica para América Latina y el Caribe (CEPAL), sobre la base de Jan Dannenberg y Christian
Kleinhans, “The coming age of collaboration in the automotive industry”, Mercer Management Journal, N° 17,
Munich, 2007 [en linea] http://www.oliverwyman.com/fr/pdf_files/MMJ17-AutoIndustryCollab.pdf.

A fines de la década de 1990 se concretaron algunas grandes fusiones, adquisiciones y alianzas
—en algunos casos con intercambio de titularidad— entre los principales grupos automotores. Las mds
destacadas son las fusiones entre las empresas francesas Peugeot y Citroén en 1976 (PSA Peugeot-
Citroén) y entre la alemana Daimler-Benz y la estadounidense Chrysler en 1998 (Daimler Chrysler); la
alianza estratégica entre la francesa Renault y la japonesa Nissan en 1999''; y las miiltiples
adquisiciones realizadas por las empresas especializadas en el mercado masivo tendientes a mejorar su
cartera de productos, sobre todo en el segmento de automdviles de lujo. Este seria el caso de las
adquisiciones de Audi, Bentley Motors, Lamborghini, Bugatti y Porsche por parte de Volkswagen;
Volvo, Jaguar, Aston Martin y Land Rover por parte de Ford; y Saab y Hummer por parte de General
Motors (véase el cuadro II.1).

Mediante sucesivas fusiones, adquisiciones y alianzas, la mayoria de las principales empresas han
procurado fortalecer su posicion en el mercado internacional, lo que increment6 la concentracion de la
industria: en 2008, las 10 mayores empresas concentraban cerca del 70% de la produccién mundial y las
5 mayores, poco menos del 50% (véase el cuadro II.2). No obstante, la fuerte arremetida de los
fabricantes chinos podria estar revirtiendo esta tendencia, pues la participacién en el mercado mundial de
los 10 principales fabricantes de vehiculos cayé del 76% en 2000 al 70% en 2008.

" Entre 1999 y 2002, Renault adquiri6 en dos operaciones poco menos de la mitad de Nissan Motors, tras

desembolsar cerca de 6.700 millones de ddlares, y en 2002 Nissan adquiri6 el 16% de Renault por
1.660 millones (véase el cuadro II.1). La alianza se basa en el principio de que cada empresa mantiene su propia
identidad, al tiempo que comparten sus recursos: Renault apoya a Nissan en Europa y América del Sur, mientras
que Nissan respalda a Renault en América del Norte y Asia.
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Cuadro II.1

FABRICANTES DE VEHICULOS: PRINCIPALES FUSIONES Y ADQUISICIONES, 1987-2010
(En millones de dolares y porcentajes)

Fecha Empresa adquirida Pais Empresa compradora Pais Particip aci().n Monto
(en porcentajes)
2009 General Motors Estados Unidos ~ Vehicle Acq. Holdings LLC* Estados Unidos 100,0 55280
1998  Chrysler Corp. Estados Unidos ~ Daimler-Benz AG Alemania 100,0 40 466
2007 Chrysler Group Estados Unidos  Cerberus Capital Management LP Estados Unidos 80,1 7400
1999 Volvo AB Suecia Ford Motor Co Estados Unidos 100,0 6450
2009 Porsche AG Alemania Volkswagen AG Alemania 49,9 5572
1999 Nissan Motor Co Japén Renault SA Francia 36,8 4911
2008 Scania AB"® Suecia Volkswagen AG Alemania 16,8 4378
1990 Renault SA€ France Volvo AB Suecia 20,0 3598
2002 Daewoo Motor Co Corea del Sur General Motors Estados Unidos 100,0 2755
2000 Land Rover (BMW) Reino Unido Ford Motor Co Estados Unidos 100,0 2716
1990 Volvo AB* Suecia Renault SA Francia 10,0 2 662
1994 Rover Group Holdings PLC Reino Unido BMW AG Alemania 100,0 2563
2010  Suzuki Motor Corp Japén Volkswagen AG Alemania 19,9 2527
2009 Chrysler LLC Estados Unidos New CarCo Acquisition LLC* Estados Unidos 100,0 2500
2000 Fiat SpA Italia General Motors Corp. Estados Unidos 20,0 2 400
1989 Jaguar PLC Reino Unido Ford Motor Co Estados Unidos 86,8 2395
2000 Scania AB® Suecia Volvo AB Suecia 32,7 2335
2008 Jaguar/Land Rover Reino Unido Tata Motors Ltd India 100,0 2300
1991 Saab-Scania AB Suecia Patricia AB Suecia 59,2 2264
1987 American Motors Estados Unidos  Chrysler Corp. Estados Unidos 100,0 1928
2000 Mitsubishi Motors Japén DaimlerChrysler AG Alemania 34,0 1926
2010 Volvo Suecia Zhejiang Geely China 100,0 1 800
2002 Nissan Motor Co Japén Renault SA Francia 11,9 1769
2002 Renault SA Francia Nissan Motor Co Japén 15,8 1662
2000 Scania AB® Suecia Volkswagen AG Alemania 18,7 1621
2009 Volkswagen Caminhoes Brasil MAN SE Alemania 100,0 1612
e Onibus
2006 Scania AB® Suecia MAN SE Alemania 11,5 1480
1998 Ssang Yong Motor Corea del Sur Daewoo Group Corea del Sur 52,0 1436
2007 Volkswagen AG Alemania Porsche AG Alemania 3,6 1386
2008 OAO Avtovaz Rusia Renault SA Francia 25,0 1166
Fuente: Comision Econdmica para América Latina y el Caribe (CEPAL), sobre la base de informacion de la base de datos Thomson

ONE de Thomson Reuters, y prensa especializada.

Vehicle Acquisition Holdings LLC, es una empresa formada por el Departamento del Tesoro de Estados Unidos, los gobiernos de
Canadd y Ontario y el nuevo sindicato de trabajadores de la industria automotriz para adquirir ciertos activos de General Motors
durante el proceso de quiebra bajo el Capitulo 11. Una vez concluida la operacién, los principales propietarios de GM son el

Departamento del Tesoro (60,8%), el sindicato de trabajadores automotrices (17,5%) y los gobiernos de Canadd y Ontario (11.7%).

acciones con derecho a voto de Scania.

tiempo, Fiat tiene la opcion de elevar su participacion hasta el 51%.

Actualmente, la empresa alemana Volkswagen es el principal accionista de Scania, con cerca de 71% de las acciones con derecho a
voto. En 2000, Volkswagen compré la participacion de Volvo, luego que el intento de adquisicion de esta ultima fracasara,
posteriormente la firma alemana siguié incrementando su participacion. Desde 2008, Scania es parte del Grupo Volkswagen.
Ademds, el fabricante alemdn de camiones MAN SE —Volkswagen es duefia del 30% de MAN desde 2007— posee el 17% de las

A principios de los afos noventa, Renault realizé una profunda reestructuracién y buscé concretar una fusiéon con Volvo, para lo se
realiz6 un canje de acciones. Finalmente, la operacién no fructificé debido a la oposicion de los accionistas suecos y las dificultades
con el gobierno francés, ya que ambos querian tomar el control de la nueva compaiiia fusionada. El proyecto de fusién se abandona
definitivamente en 1993 y un afio mds tarde el gobierno de Francia inicia la privatizaciéon de Renault.

New CarCo Acquisition LLC es una nueva compaiifa formada por el Departamento del Tesoro de Estados Unidos, el gobierno de Canada, la
compaiia Italia Fiat y el fondo de prestaciones médicas del sindicato United Auto Workers (Voluntary Employees Beneficiary Association,
VEBA) para adquirir los activos de Chrysler durante el proceso de quiebra bajo el Capitulo 11. La propiedad de la nueva Chrysler estd
liderada por VEBA (55%), el Departamento del Tesoro de Estados Unidos (8%) y el Gobierno de Canada (2%), y Fiat (35%). Al mismo
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Cuadro I1.2

(En miles de unidades y porcentajes)

Producciéon Produccién por regién
Pais de Unién Otros . . .
Empresa 2000 2008 Origen  TLCAN E“a"spea paises de OAcil:n}l"a ‘tl‘;;esrl‘fj' Africa
paises) Europa
Toyota Jap6n 5955 9238 532 15,7 7,5 - 73,2 1,7 1,9
General Motors Estados Unidos 8133 8283 12,4 41,6 16,0 5.8 28,0 8,6 -
Volkswagen Alemania 5107 6437 36,1 7,0 48,9 16,2 13,5 13,0 1,4
Ford Estados Unidos 7323 5407 29,6 41,0 39,6 5,0 6,8 7,6 -
DaimlerChrysler Alemania 4 667 - 57,2 18,9 66,1 0,7 8,7 3,4 2,1
Honda Jap6n 2505 3913 323 36,3 5.9 1,3 53,1 34 -
Nissan Jap6n 2629 3395 38,1 29,3 16,0 - 53,7 0,2 0,8
PSA Peugeot-Citroén ~ Francia 2879 3325 40,6 - 62,4 14,1 15,2 8,0 0,3
Hyundai Republica de Corea 2488 2777 60,3 8.5 - 3,3 88,1 - -
Suzuki Jap6n 1457 2624 464 0,5 0,1 10,7 88,7 - -
Fiat Italia 2641 2524 349 - 39,8 27,0 2,6 30,7 -
Renault Francia 2444 2417 29,7 0,4 443 33,1 10,9 9,9 L5
Daimler AG Alemania - 2174 572 11,9 69,2 0,9 9,7 5.8 2,5
Chrysler Estados Unidos - 1 893 58,4 98,5 1,5 - - - -
BMW Alemania 835 1440 62,6 11,9 84,8 - - - 33
Kia Repiiblica de Corea - 1395 75,6 - - 14,4 85,6 - -
Mazda Jap6n 926 1349 799 6,7 - - 91,8 1,0 0,5
Mitsubishi Jap6n 1827 1321 64,6 4,5 4,7 - 87,6 3,0 0.4
Total mundial 58374 70527 - 18,4 21,5 9.4 443 5,6 0,8

Fuente: Comisiéon Econémica para América Latina y el Caribe (CEPAL), sobre la base de informacién de la Organizacién
Internacional de Constructores de Automéviles (OICA) [en linea] http://www.oica.net.

A todas luces, las empresas del Japén y, en menor medida, las de la Republica de Corea son las
que tuvieron el mayor éxito, pues lograron un gran aumento de su produccién. Por un lado, Toyota,
Honda, Nissan, Suzuki y Mazda, gracias a su sélida base productiva en el Japén, han ampliado sus
operaciones en Asia y se han extendido con fructiferos resultados en los mercados del TLCAN —sobre
todo los Estados Unidos— y Europa. A diferencia de las empresas estadounidenses y europeas, que
compraron plantas ya existentes, los principales fabricantes japoneses —Toyota y Honda— priorizaron
las inversiones en nuevas plantas.

Por otra parte, para contrarrestar la arremetida de las empresas asidticas en su mercado y revertir
los graves problemas de competitividad que enfrentan en su propio pais, los fabricantes estadounidenses
han fortalecido su base productiva fuera del dmbito del TLCAN: GM lo ha hecho en Asia, sobre todo en
China y la Republica de Corea, y en América del Sur —en el Brasil—, mientras que Ford ha invertido en
Europa, aunque esta situacién podria cambiar tras la reciente venta de varias de sus filiales europeas,
particularmente Volvo (véase el grafico II.13). Por tltimo, a raiz de una estrategia muy orientada hacia el
mercado regional, los fabricantes europeos han concentrado la base productiva en su pais de origen y en
otras economias de la Unién Europea, en particular Espafia, la Republica Checa, Eslovaquia, Rumania y
Polonia. Otros mercados relevantes para las empresas europeas han sido América del Sur y Asia. Destaca
la fuerte presencia de estas empresas en el MERCOSUR vy el liderazgo de Volkswagen en el mercado
interno de China. No obstante, esta tendencia podria sufrir un veloz cambio a causa de las recientes
alianzas estratégicas de Fiat y Volkswagen con fabricantes estadounidenses y asiaticos.
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i Griafico I1.12
PRODUCCION DE LAS EMPRESAS JAPONESAS, POR REGIONES, 2000-2008
(En millones de unidades)
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Fuente: Comisién Econémica para América Latina y el Caribe (CEPAL), sobre la base de informacién de la Organizacién
Internacional de Constructores de Automéviles (OICA) [en linea] http://www.oica.net.

Gréfico I1.13
PRODUCCION DE LAS EMPRESAS ESTADOUNIDENSES, POR REGIONES, 2000-2008
(En millones de unidades)
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Fuente: Comisién Econémica para América Latina y el Caribe (CEPAL), sobre la base de informacién de la Organizacién
Internacional de Constructores de Automéviles (OICA) [en linea] http://www.oica.net.
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) Grifico I1.14
PRODUCCION DE LAS EMPRESAS EUROPEAS, POR REGIONES, 2000-2008
(En millones de unidades)
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Fuente: Comisién Econémica para América Latina y el Caribe (CEPAL), sobre la base de informacién de la Organizacién
Internacional de Constructores de Automéviles (OICA) [en linea] http://www.oica.net.

En este escenario, las empresas estadounidenses han experimentado una merma sistemdtica de su
participacion en el mercado mundial. Como contrapartida, las empresas japonesas —en particular Toyota
y Honda— han ampliado su presencia global. Entre los fabricantes europeos, destaca la fortaleza de
Volkswagen, que ha logrado revertir malos resultados y se yergue como una de las compaiias mejor
posicionadas para el préximo decenio. Ademads, varios productores de menor tamafio han llevado adelante
un claro y rapido proceso destinado a cerrar sus brechas productivas (véase el gréafico I1.15).

Por otro lado, entre los proveedores se estd produciendo una dindmica similar a la verificada entre
los fabricantes de vehiculos. El nimero de proveedores de la industria se desplomé de cerca de 30.000 en
1988 a unos 5.600 en 2000, cifra que bajaria a la mitad en 2015 (Dannenberg y Kleinhans, 2007) (véase el
grafico II.11). En el caso de los proveedores del primer nivel, se ve una rdpida consolidacion que estaria
dando lugar a proveedores globales encargados de satisfacer gran parte de las necesidades de
aprovisionamiento de los fabricantes de vehiculos y de supervisar el desempefio de los abastecedores de
los niveles inferiores (Ribes, 2009). Asi, muchos proveedores del primer nivel han profundizado su
integracion vertical y ampliado su cobertura geogréafica para brindar una respuesta adecuada a los
requerimientos de los fabricantes de vehiculos con presencia global.

A principios de la década de 2000, la mayoria de los proveedores de sistemas modulares eran de
origen estadounidense, en particular después de que Ford y General Motors escindieron sus divisiones de
componentes: Visteon y Delphi, respectivamente (CEPAL, 2004). No obstante, dados los problemas de la
industria en América del Norte, las empresas alemanas y japonesas comenzaron a desplazar a las firmas
estadounidenses (véase el grafico I1.16). Entre los proveedores mds importantes del primer nivel destacan
las alemanas Robert Bosch GmbH, Continental AG y ZF Friedrichshafen AG; las japonesas Denso Corp.
y Aisin Seiki Co. Ltd.; y las estadounidenses Delphi Corp., Johnson Controls Inc., Lear Corp. y Visteon
Corp. (véase el cuadro I1.3).
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Grifico I1.15
MAYORES FABRICANTES DE VEHICULOS: PARTICIPACION EN EL
MERCADO MUNDIAL, 2000-2009
(En porcentajes)
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Fuente: Comision Econémica para América Latina y el Caribe (CEPAL), sobre la base de informaciéon de la Organizacién
Internacional de Constructores de Automéviles (OICA) [en linea] http://www.oica.net.

Grifico I1.16
VENTAS ACUMULADAS DE LOS 20 MAYORES PROVEEDORES GLOBALES
DE AUTOPARTES, POR PAIS DE ORIGEN, 2003-2008
(En miles de millones de dolares)
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Fuente: Comisiéon Econémica para América Latina y el Caribe (CEPAL), sobre la base de informacién de Automotive News,
Top 100 Global Suppliers, varios nimeros.



109

Cuadro I1.3
MAYORES PROVEEDORES GLOBALES DE LOS FABRICANTES DE VEHfCULOS,
POR VENTAS, 2008

(En millones de dolares y porcentajes)

Ventas por regiones

Empresa Origen Ventas América del . Resto del
Norte Europa Asia mundo

Robert Bosch GmbH Alemania 33901 13 62 20 5
Denso Corp. Japén 27762 12 12 76 -
Continental AG Alemania 25012 17 67 10 6
Magna International Inc. Canada 23295 49 48 - 3
Aisin Seiki Co. Ltd. Japén 20 796 16 8 75 1
Johnson Controls Inc. Estados Unidos 19 100 37 54 - 9
Delphi Corp. Estados Unidos 18 060 42 40 11 7
Faurecia Francia 17 656 15 74 6 5
ZF Friedrichshafen AG Alemania 16 891 10 69 15 6
TRW Automotive Inc. Estados Unidos 15 000 30 56 9 5
Lear Corp. Estados Unidos 13 600 36 49 8 7
Toyota Boshoku Corp. Japén 12338 19 4 77 -
ThyssenKrupp Technologies AG Alemania 11297 31 51 12 6
Yazaki Corp. Jap6n 11 180 23

Valeo SA Francia 10 326 12 66 15 7
Benteler Automobiltechnik GmbH  Alemania 9309 28 65 7 -
Sumitomo Electric Industries Ltd. ~ Japén 9250 20 14 56 10
Visteon Corp. Estados Unidos 9100 24 41 30 5
Hyundai Mobis Repiiblica de Corea 8 845 15 9 76 -
Dana Holding Corp. Estados Unidos 8095 48 30 8 14

Fuente: Comisién Econdmica para América Latina y el Caribe (CEPAL), sobre la base de informacién de Automotive News,
Top 100 Global Suppliers, 1 de junio de 2009.

En sintesis, en un contexto caracterizado por una fuerte competencia, un acelerado proceso de
consolidacién y un exceso de capacidad productiva, todas las empresas de la cadena automotriz estaban en
busca de economias de escala y sinergias que les permitan desarrollar plataformas para los diversos
mercados del mundo. Esto ha permitido que varios fabricantes llevaran a cabo exitosos procesos para cerrar
sus brechas productivas. En un periodo relativamente breve, el nimero de compaiiias relevantes del sector
automotor se redujo de manera drastica, dindmica que ha adquirido un renovado impulso como resultado de
la crisis financiera de finales de 2008 y sus duras consecuencias para la industria automotriz en 2009.

4. El colapso de Detroit: ;el Big Bang de la crisis de la industria automotriz?

La industria automotriz opera en un entorno en extremo competitivo, con estrechos margenes de
beneficio. En periodos cuando las ventas de vehiculos caen, los elevados costos fijos y los acotados
margenes pueden hacer que las empresas tengan pérdidas y requieran grandes cantidades de capital y un
expedito acceso al financiamiento (Parlamento Europeo, 2009). Los efectos de la crisis de finales de 2008
no tienen precedente, porque el profundo y sincronizado desplome de las ventas golped a la gran mayoria
de los agentes econdmicos vinculados a la industria automotriz mundial, situaciéon que resulté de
particular gravedad a raiz del cierre de los mercados mundiales de capital'*.

2 El crédito es vital para la industria automotriz, por lo que la crisis financiera global tuvo un impacto negativo en
todos los aspectos del financiamiento del sector. Las condiciones de crédito determinan la capacidad de la
industria para invertir, la posibilidad de los concesionarios de financiar su inventario y la capacidad de los
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Pese a que los momentos mds dlgidos que vivié la industria automotriz —fabricantes,
proveedores y distribuidores de vehiculos, entre otros— coincidieron con la crisis financiera internacional
de finales de 2008, este fue solo uno de los factores que explica el desempefio del sector durante los
ultimos meses. La crisis afecté con gran dureza a la industria de los Estados Unidos y, por extension, a la
del Canada y México, paises con una estrecha integracion en este sector —en virtud del TLCAN y del
acuerdo comercial sobre productos automotores entre los Estados Unidos y el Canad4d, conocido como
Pacto Automotriz, Automotive Products Trade Agreement (APTA) o Auto Pact. Sin embargo, los
problemas de la industria se propagaron a gran velocidad y los fabricantes de vehiculos de Europa y Asia
comenzaron a sufrir las consecuencias de la crisis, sobre todo debido a un descenso de la demanda
caracterizado por una velocidad y una magnitud sin precedentes.

En respuesta a la crisis, numerosos paises introdujeron paquetes de ayuda econdmica destinados a
preservar los puestos de trabajo, apoyar a los fabricantes de vehiculos y proveedores de autopartes, y
promover el desarrollo de vehiculos menos contaminantes con un menor consumo de combustible. En la
mayoria de los casos, los gobiernos de los paises mas afectados otorgaron recursos por varios miles de
millones de doélares. Las medidas adoptadas incluyeron créditos y garantias de préstamos, subsidios y
apoyo a la demanda de automdviles, entre los que destacan incentivos para la compra de vehiculos
nuevos. Como contrapartida, muchos gobiernos estdn exigiendo la produccién de vehiculos més eficientes
desde el punto de vista energético. En general, los paquetes de ayuda han intentado fomentar en el seno de
la industria las innovaciones graduales en lugar de las innovaciones revolucionarias disruptivas basadas
en un nuevo conjunto de tecnologias (OCDE, 2009).

La crisis econdmica mundial ha tenido un impacto de magnitudes inesperadas en el mercado
automotor mundial. Si bien la demanda siempre se contrae durante las recesiones, ya que los
consumidores suspenden o postergan la compra de bienes duraderos, la virtual desaparicion del crédito y
el empeoramiento de las condiciones del mercado laboral agravaron el problema (OCDE, 2009). Las
consecuencias fueron aun peores, pues la coyuntura dejé al desnudo los problemas estructurales de la
industria automotriz, en particular en los Estados Unidos.

A raiz del pronunciado incremento del precio de los combustibles (véase el gréfico I1.17), a partir
de 2004 la industria automotriz puso en evidencia graves problemas en su definicién de la cartera de
productos. En este contexto, los consumidores que demandaban vehiculos con un consumo de
combustible mas eficiente dejaron de adquirir los productos estrella de las tres grandes empresas
estadounidenses: los automéviles todocamino (SUV), los vehiculos todoterreno ligeros, los camiones
livianos y las camionetas'". La escasa flexibilidad de los fabricantes estadounidenses se manifesté en el
hecho de que los vehiculos comerciales ligeros siguieron representando una parte considerable de su

distribuidores para vender sus productos a los consumidores individuales (Cooney, 2008). Asimismo, dado el
alto precio de compra de un vehiculo nuevo en relacién con el ingreso mensual de una familia promedio, la
disponibilidad de crédito es un elemento fundamental del tipico proceso de adquisicion.

En 2001, las ventas de automdviles todocamino y camionetas familiares fueron —por primera vez en el mercado
estadounidense— superiores a las ventas de los automéviles de pasajeros, ventaja que continué amplidndose hasta
2005. Sin embargo, en 2004 y 2005 los huracanes Ivan, Katrina y Rita afectaron la produccién de petréleo en el golfo
de México, lo que increment§ el precio de los combustibles. En 2004, el precio de la gasolina era de unos dos ddlares
por galén y comenzaba a representar una proporcion considerable y creciente del presupuesto familiar de la clase
media estadounidense. Entre 2005 y 2006, la gasolina llegé a los tres ddlares por galdn, lo que trajo aparejada una
violenta caida de las ventas de los grandes automdviles todocamino y las camionetas familiares. En 2008, la gasolina
lleg6 a los cuatro ddlares, precio que, combinado con una recesion generalizada, puso freno —en sentido literal— a las
ventas de vehiculos nuevos de todo tipo. Aunque en 2009 el precio bajé de manera sustancial, la economia estaba ya
en muy malas condiciones, lo que imposibilité una veloz recuperacion de la industria.
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produccién en el drea del TLCAN, mientras que las empresas extranjeras la han ido reduciendo hasta
llegar a casi el 20% o menos (véase el gréafico I1.18). Los fabricantes estadounidenses se habian
concentrado en este tipo de vehiculos debido a su gran popularidad y a los mdargenes de utilidad
relativamente altos, lo que les permitia subsanar de manera parcial otro de los graves problemas
estructurales que abrumaban a la industria estadounidense: los elevados costos laborales, sobre todo los
heredados, es decir, los vinculados a las pensiones y a los seguros de salud de los jubilados'*. De hecho,
los fabricantes otorgaron concesiones a sus sindicatos que dieron origen a una estructura de costos cada
vez menos competitiva'. Se estima que el costo laboral de las empresas estadounidenses —incluidas las
prestaciones médicas y las pensiones— alcanza los 70 ddlares por hora, por lo que supera por casi
30 délares al de sus pares asidticos que operan en los Estados Unidos (Los Angeles Times, 4 de diciembre
de 2008). En los tltimos afios, las empresas estadounidenses negociaron varias veces con los sindicatos
para reducir sus costos'.

Asimismo, los fabricantes estadounidenses descuidaron el desarrollo de automéviles de pasajeros,
sobre todo los modelos medianos y compactos, y avanzaron con relativa lentitud hacia tecnologias mds
eficientes en términos de consumo y emisiones. Esta situacién los colocé en una dificil posicién para
cumplir con los estrictos estdndares de consumo de combustible vigentes en los Estados Unidos, por
ejemplo la norma CAFE (Corporate Average Fuel Economy) (Cooney, 2008)"". En este escenario, entre
los consumidores se instalé a gran velocidad la percepcion de que podian adquirir vehiculos de mejor
calidad de fabricantes extranjeros —en particular del Japon y la Republica de Corea y, en alguna medida,
de Europa—, ya fueran importados o ensamblados en el pais. De hecho, los fabricantes asidticos
expandieron de manera sustancial su capacidad productiva en los Estados Unidos. De este modo, la
participacién en el mercado de las tres mayores empresas estadounidenses intensificé con violencia su
caida: descendi6 del 72% en 1995 al 65% en 2000 y se desplom6 al 44% en 2009 (véase el gréfico II.19).
Por ende, el modelo de negocio completo, que incluye el acuerdo con los trabajadores, estd en grave riesgo.

Cuando se definieron las condiciones de los planes de pensiones, las empresas se comprometieron a otorgar
ciertos beneficios, pero con el tiempo resultaron ser demasiado onerosos, ya que los jubilados tienen un
promedio de vida superior al esperado originalmente, mientras que los ingresos de la compafifa comenzaron a
caer de manera sistemadtica, lo que hacia muy dificil financiar las pensiones.

La mayoria de las operaciones de GM, Ford y Chrysler estin sindicalizadas (United Auto Workers y Canadian
Auto Workers), por lo que sus costos laborales —altos salarios, pensiones que se han acumulado durante
decenios y el costoso seguro médico de los trabajadores— han sido mds elevados que los de sus competidores.
Por otro lado, los fabricantes asidticos —Toyota, Honda, Nissan y Hyundai— pagan salarios mas bajos, otorgan
menos beneficios y cobertura médica y, por haber operado menos tiempo en el mercado norteamericano,
acumulan una menor carga de pensiones.

En 2007, las tres grandes de Detroit negociaron nuevos acuerdos colectivos con el principal sindicato de trabajadores
de la industria automotriz —United Auto Workers (UAW)—, que tomé algunas medidas para proteger uno de sus
beneficios clave: el seguro médico para sus jubilados. Para ello, se transfirieron estas prestaciones a un fideicomiso
independiente que contaba con 35.000 millones de délares, aportados en parte por los fabricantes, y que asumiria la
gestion de los seguros médicos a partir de 2010 (The Wall Street Journal, 15 de mayo de 2009). Ademas, el UAW
acept6 niveles salariales mas bajos para los nuevos empleados contratados (Cooney, 2008).

En los Estados Unidos, los fabricantes de vehiculos deben mantener un consumo de combustible promedio en las
unidades nuevas vendidas cada afio, por lo que pueden ser multados si su flota anual registra un consumo
excesivo. En 2009 el gobierno exigié que la norma CAFE (Corporate Average Fuel Economy) estableciera un
rendimiento de 27,5 millas por galén, en el caso de los automdviles, y de 23,1 en el caso de los camiones ligeros
—incluidos los automdviles todocamino, las camionetas y las furgonetas—. En este escenario, el sector
automotor enfrentard un alto costo para cumplir con la norma CAFE actualizada. Se estima que los fabricantes
de automdviles tendrdn que asumir costos adicionales por unos 16.000 millones de délares para la produccién de
vehiculos de pasajeros y de unos 31.000 millones para los vehiculos comerciales ligeros. De este total de
47.000 millones délares, alrededor de 30.000 millones recaerian en GM, Ford y Chrysler (Cooney, 2008).
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i Griafico I1.17
PRECIO DEL PETROLEO, PROMEDIO MENSUAL, 1997-2009 *
(En dolares por barril)
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Fuente: Comisién Econémica para América Latina y el Caribe (CEPAL), sobre la base de informacién de la Administracién de
Informacién Energética de los Estados Unidos (EIA).

*  Precio al contado (spor) semanal de los pafses de la Organizacién de Paises Exportadores de Petréleo (OPEP) ponderado por

el volumen estimado de exportaciones FOB.
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AMERICA DEL NORTE: PRODUCCION DE VEHICULOS, POR SEGMENTO
Y FABRICANTE, 2004-2008
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Gréfico II.19
ESTADOS UNIDOS: PARTICIPACION DE LOS FABRICANTES DE VEHICULOS
EN EL MERCADO, POR ORIGEN, 1961-2009
(En porcentajes)
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Fuente: Comisién Econdémica para América Latina y el Caribe (CEPAL), sobre la base de informacién de Ward’s Automotive Group.

A raiz de la caida de las ventas y una menor participacién de mercado, las empresas
estadounidenses comenzaron a operar por debajo de su capacidad y, en un intento por revertir la situacion,
implementaron estrategias promocionales y de financiamiento que redujeron aun mds sus beneficios. En
este contexto, GM, Ford y Chrysler registraron enormes y constantes pérdidas financieras, que las
obligaron a cerrar plantas, efectuar cortes de produccidn, escindir ciertas tareas manufactureras y llevar a
cabo una dréstica disminucién del personal empleado. En 2008, la situacién se tornd critica por la
contraccién del crédito y el incremento del precio de las materias primas, como el acero (véanse los
capitulos I y II). Pese a la caida del precio del petréleo (véase el grafico I1.17) y las audaces estrategias de
incentivos de los fabricantes, a fines de ese afio los consumidores estaban paralizados frente a las malas
perspectivas econdmicas, por lo que las ventas de automoviles seguian menguando (Cooney, 2008). De
2005 a 2008, General Motors y Ford acumularon pérdidas por 82.000 millones y 28.000 millones de
dédlares, respectivamente. En un intento por revertir la situacién y recaudar fondos, GM vendi6 algunos de
sus activos mds valiosos: el 51% de su brazo financiero —General Motors Acceptance Corporation
(GMAC)—, el 17% de Suzuki, el 20% de Fuji Heavy Industries (casa matriz de Subaru) y el 8% de
Isuzu'®. Ademds, GM cerré 13 plantas con miras a ajustar la produccién a la demanda (OCDE, 2009). Por
otro lado, Ford decidié vender un porcentaje considerable de sus activos en Europa: Aston Martin, Jaguar,

'8 Ente 2005 y 2006, GM vendi6 su participacién (20%) en Fuji Heavy Industries, donde Toyota se qued6 con el
8,7% (315 millones de délares), presencia que posteriormente aument6 al 16,5%, se desprendié de gran parte
(17%) de su participacién en Suzuki, aunque se comprometié a mantener algunos dmbitos de cooperacion,
transfirié el 51% de GMAC a un consorcio liderado por Cerberus Capital Management por 14.000 millones de
délares, grupo financiero que posteriormente tomé el control de Chrysler y vendié sus acciones en Isuzu a un
consorcio de diversas empresas japonesas por unos 300 millones de ddlares.
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Land Rover y Volvo'. A finales de 2008, con una capacidad de movimiento casi nula, los principales
agentes de la industria parecian condenados a desaparecer.

En septiembre de 2008, los fabricantes estadounidenses solicitaron al gobierno federal
50.000 millones de ddlares para cubrir las obligaciones de la seguridad social y salud de sus trabajadores
a fin de evitar la quiebra y los consecuentes despidos™. Ante la gravedad de la situacién, las autoridades
estadounidenses presentaron un plan de rescate por 25.000 millones de délares en préstamos de bajo
interés para producir vehiculos con un menor consumo de combustible®'. Ademds, los fabricantes debian
presentar un plan de viabilidad econdémica de largo plazo. Sin embargo, las empresas no quedaron
satisfechas, ya que el plan no respondia a sus necesidades mds apremiantes: un acceso amplio y rdpido a
recursos financieros. De hecho, lo que solicitaban era un crédito puente para salir de las dificultades.

Mas tarde, tras intensos debates en el Congreso, GM y Chrysler si obtuvieron los préstamos,
mientras que Ford decidi6 no hacer uso de esta opcién®. A pesar de ello, la posibilidad de la quiebra seguia
presente, ya que ambas empresas reconocian que no podrian sobrevivir sin el apoyo financiero del gobierno.
Asi, comenzd a tomar cuerpo la posibilidad de que las compaiiias se acogieran al capitulo 11 de la ley de
quiebras de los Estados Unidos, que permitia una reestructuracién bajo supervision judicial”. Ante esta
alternativa, los fabricantes de automéviles manifestaron una profunda preocupacioén, ya que si se acogian a
cualquier mecanismo de quiebra, tenfan el fundado temor de que los consumidores los abandonarfan®*. Por

' En un intento por ampliar su gama de productos, de 1989 a 2000 Ford compré varias empresas de automéviles

europeas de primer nivel: Jaguar, Land Rover y Volvo (véase el cuadro II.1). Sin embargo, la experiencia no dio
buenos resultados, por lo que en 2007 decidi6 vender sus activos europeos. Ese mismo afio vendié Aston Martin
a un grupo de inversionistas britdnico-kuwaities por unos 850 millones de délares. En marzo de 2008, Ford
anuncio la venta de Jaguar y Land Rover al grupo indio Tata Motors por unos 2.300 millones de ddlares. Si de lo
que Ford obtuvo por la venta de estas empresas se descuenta lo que pagé por ellas y las inversiones realizadas en
estas tres marcas, se ve que el proceso causd a la compaififa estadounidense grandes pérdidas. En marzo de 2010,
después de mudltiples intentos fallidos y rumores, Ford llegé a un acuerdo para vender Volvo a la empresa china
Geely por unos 1.800 millones de délares (Financial Times, 28 de marzo de 2010).

El empleo es un factor relevante, ya que en los Estados Unidos la industria automotriz genera 1,6 millones de
puestos de trabajo. A fines de 2008, los principales empleadores eran GM (120.000), Ford (80.000), Chrysler
LLC (66.000), las empresas proveedoras (610.000) y la red de 14.000 concesionarias (740.000) (CNN
Expansion, 20 de noviembre de 2008).

El proyecto de ley disponia de 7.500 millones de délares para garantizar los 25.000 millones en préstamos de
bajo interés destinados a ayudar a General Motors, Ford Motor y Chrysler LLC.

Con el apoyo del presidente electo, Barack Obama, en diciembre de 2008 el presidente Bush anuncié un paquete de
rescate para General Motors y Chrysler por 17.400 millones de ddlares en préstamos, segtin el cual GM y Chrysler
recibirfan en forma inmediata 9.400 millones y 4.000 millones de ddlares, respectivamente, y en febrero de 2009
GM tendria acceso a otros 4.000 millones. Este plan mantiene las mismas condiciones que el proyecto de ley
pactado por la Casa Blanca y la Cdmara de Representantes para otorgar 14.400 millones a GM y Chrysler, pero fue
bloqueado por los republicanos en el Senado. Los recursos provienen del plan de rescate del sector financiero, que
tenfa asignado recursos por 700.000 millones de ddlares (The New York Times, 20 de diciembre de 2008).

El capitulo 11 de la ley de quiebras de los Estados Unidos otorga a la empresa un plazo para que se reestructure,
liberada de parte de sus obligaciones con los acreedores, mientras contintia operando y se prepara para salir de la
quiebra. Si una compaiifa no puede subsanar su quiebra conforme las disposiciones del capitulo 11, entonces
puede ser liquidada de acuerdo con otro procedimiento estipulado en el capitulo 7.

En ciertas ocasiones, las lineas aéreas comerciales de los Estados Unidos han seguido funcionando con bastante
éxito mientras llevaban adelante el procedimiento del capitulo 11 de la ley de quiebras. No obstante, la situacion
de los fabricantes de automdviles es diferente: los clientes de las compaiifas aeronduticas solo compran billetes
aéreos, por lo general de a uno por vez, mientras que los clientes de las automotrices, por el contrario, se
preocupan por el descenso del valor de los vehiculos adquiridos a una empresa que luego quiebra. Los clientes
también tienen temores por lo que podria ocurrir con las garantias de sus vehiculos y por la incertidumbre de no

20

21

22

23

24



115

otro lado, las autoridades gubernamentales también veian con preocupacion la posible quiebra, dados los
enormes costos politicos que podria ocasionar: trabajadores sin empleo y la pérdida de los recursos
financieros utilizados en el intento de rescate. Asimismo, la aversién del gobierno a la quiebra de los
fabricantes de automdviles fue evidente en la concesidon de unos 5.000 millones de ddlares para brindar
apoyo a los proveedores de autopartes. En los dltimos afios, un gran nimero de autopartes estadounidenses
han quebrado, entre las que destacan Delphi, Visteon y Lear, empresas que se encuentran entre las mds
grandes del mundo (véase el cuadro I1.3)*. De hecho, la posible quiebra de uno o mds fabricantes ejerceria
mayor presion en la base de proveedores, lo que podria causar que otros proveedores también quebraran y
originaran asi una especie de reaccién en cadena que perjudicarfa a los fabricantes de automdviles
sobrevivientes (Senter y McManus, 2009). Sin embargo, con el correr de los meses, los ejecutivos de las
compafifas y las autoridades gubernamentales se mostraron mds dispuestos a recurrir a esta opcidn, sobre
todo si se podian materializar en un proceso breve, que no durara més de dos meses.

Como parte de un acuerdo con la empresa italiana Fiat, en mayo de 2009 Chrysler se acogio a las
disposiciones del capitulo 11 de la ley de quiebras, seguida por GM un mes después®®, la que se considera
la mayor quiebra industrial en la historia de los Estados Unidos®’. Los Gobiernos de los Estados Unidos y
el Canadéd otorgaron abundantes recursos financieros, confiados en el éxito de la reestructuracién de
ambas compaiiias. Asi, gracias a una sustancial merma de la deuda y un recorte de los costos laborales en
virtud de un nuevo contrato con el sindicato de trabajadores de la industria automotriz (United Auto
Workers, UAW), se esperaba que las compafiias mejoraran su competitividad y pudieran enfrentar en
mejores condiciones a sus principales rivales, en particular los fabricantes japoneses.

En julio de 2009, en un tiempo récord de 39 dias, GM completd el proceso de proteccién
estipulado por el capitulo 11 de la ley de quiebras. Como resultado de este proceso, surgié una nueva
compaiia con una estructura mas 4gil y liviana. De hecho, redujo su deuda de 173.000 millones a
48.000 millones de ddlares, mantuvo solo cuatro de sus marcas —Chevrolet, Cadillac, Buick y GMC—y
dejé de lado las menos rentables —Hummer, Saab, Saturn y Pontiac—al tiempo que esperaba reducir
antes de fin de afio su personal de 91.000 a 68.500 empleados y sus concesionarias de 5.900 a 3.600 (The
Wall Street Journal Americas, 10 de julio de 2009)*®*. La nueva compaiifa retuvo solo los activos

saber si sus automdviles serdn reparados en caso de quiebra del fabricante. Estas preocupaciones de los
compradores de automdviles se trasladan a los ejecutivos de las empresas fabricantes, que creen que tales
inquietudes podrian causar una caida aun mas violenta de las ventas (Senter y McManus, 2009).

En 2009, después de que Delphi y Visteon se acogieran al capitulo 11 de la ley de quiebras de los Estados
Unidos, GM anuncié que utilizarfa 2.800 millones de ddlares de la asistencia gubernamental para solventar en
parte la compra de una participacién en Delphi Corporation. Por otro lado, Ford se comprometi6 a brindar ayuda
financiera a Visteon en aras de su reestructuracion.

En agosto de 2007, el fondo de inversiones Cerberus compré el 80,1% de Chrysler al grupo alemén
DaimlerChrysler por 7.400 millones de délares. En ese momento, Chrysler ya tenfa muchas dificultades. Como
parte de la operacién, el fondo se comprometié a invertir mas de 7.000 millones de délares en la empresa, porque,
en términos netos, pagd un precio extremadamente bajo por la compaiifa estadounidense. No obstante, Cerberus no
hizo, al parecer, muchos progresos en lo que hace a rejuvenecer a Chrysler en el corto periodo que precedid a la
recesion (Senter y McManus, 2009). De hecho, Cerberus deseaba vender la empresa pero, ante la ausencia de
ofertas, realizé una propuesta de participacion a Fiat sin comprometer recursos financieros adicionales.

La quiebra de GM es la cuarta mds grande de la historia de los Estados Unidos, detrds de Lehman Brothers
(2008), WorldCom (2002) y Washington Mutual (2008).

Las marcas mds pequeflas de GM generaban enormes pérdidas. De 2003 a 2007, Saturn, Saab y Hummer
incurrieron en conjunto en pérdidas antes de impuestos de 1.100 millones de ddlares anuales en promedio (The Wall
Street Journal Americas, 2 de junio de 2009). En 2009 GM intent6 vender Hummer a la empresa china Sichuan
Tengzhong Heavy Industrial Machinery —operacién que terminé fracasando en febrero de 2010—; y Saab, a la
firma holandesa Spyker. También decidi6 cerrar Saturn tras el fallido intento por venderla a Penske Automotive.
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rentables, mientras que en la antigua empresa quedaron los menos atractivos. Se prevé que esta ultima
estard en quiebra durante afios. Los propietarios de la nueva GM son el Gobierno de los Estados Unidos
(60,8%), el fondo de salud de los jubilados de GM (17,5%), los Gobiernos del Canadd y de la provincia
de Ontario (11,7%) y la antigua GM, que agrupa a los acreedores, con el 10% restante. De este modo, una
de las empresas mds reconocidas de los Estados Unidos pasé a manos publicas, después de que el
gobierno le inyecté mds de 50.000 millones de ddlares. Por otro lado, sin quedarse atrds y en tan solo
45 dias, Chrysler también logré completar el proceso estipulado por el capitulo 11, que dio nacimiento a
Chrysler Group LLC, una compaiiia nueva, saneada y més pequefia que contaba con el apoyo de Fiat.

Ademads, Ford —Ia tnica de las tres grandes de Detroit que no llegé a quebrar ni recibié ayuda
financiera gubernamental— se anticipé a sus competidores y con tres afios de antelacidon reconocié que
estaba en condiciones de vulnerabilidad que requerian una profunda reestructuracién. En 2006, con el
respaldo del sindicato UAW, comenz6 a consolidar sus operaciones en el drea del TLCAN y a reducir sus
onerosos costos relacionados con las prestaciones de salud de los jubilados. Para sobrevivir a la recesién
de los Estados Unidos, Ford decidi6 acumular reservas mediante emisiones de deuda, obligaciones
convertibles y lineas de crédito, para lo cual hipotec6 casi todos sus activos, incluso su famoso logotipo
—el 6valo azul—, lo que le permiti6 lograr una capitalizacién de 23.000 millones de délares. En 2007,
tras registrar pérdidas por 12.700 millones de délares, la compaififa decidié también deshacerse de sus
marcas de lujo en Europa y, un poco més tarde, de parte de su participacién en Mazda®. El plan de
reestructuracién, denominado “Camino hacia adelante” (Way Forward), apunta a modernizar las plantas e
incorporar plataformas flexibles para poder fabricar diversos modelos en una misma linea de produccion.
Asi, el empefio por disminuir los costos y la deuda comenz6 a dar fruto: a inicios de 2010, Ford anunci6
ganancias por 2.700 millones de délares en 2009 —el primer afio con resultados positivos desde 2005—,
y los ejecutivos de la empresa ya dan sefiales de optimismo y pronostican ganancias sélidas a partir de
2011 (Reuters, 28 de enero de 2010).

A causa del sombrio panorama de la industria, el Gobierno estadounidense puso en practica un
programa de incentivos para estimular el consumo interno de automdviles, denominado Cash for
Clunkers (efectivo por chatarra). En julio y agosto de 2009, se asignaron 3.000 millones de délares para
financiar el programa, los que se agotaron a toda velocidad. Este plan reintegraba hasta 4.500 ddlares a
quienes cambiaran un vehiculo antiguo por uno nuevo con un menor consumo de combustible. Entre los
mads favorecidos estuvieron los fabricantes estadounidenses (45%), seguidos por los japoneses (36,5%), y
los grandes beneficiarios fueron General Motors (18,7%) y Toyota (17,9%). Como resultado de este
programa, las ventas registraron su mayor valor en 11 meses (The Wall Street Journal Americas, 4 de
agosto de 2009).

De este modo, las ventas de las tres grandes de Detroit comenzaron a experimentar una leve
recuperacién en 2009. En la primera mitad del afio, los consumidores infligieron un duro castigo a GM y
Chrysler, en particular por la incertidumbre generada por el proceso de quiebra, mientras que Ford,
gracias a los resultados positivos de la restructuracidon anticipada y a haber evitado la quiebra, pudo
recuperar su participaciéon en el mercado estadounidense mds rdpido que sus comprometidos rivales.
Ademds, el programa de efectivo por chatarra brind6 un fuerte —aunque temporal— estimulo a las ventas
(véase el grafico 11.20).

¥ A fines de 2008, Ford vendi6 el 20,4% de Mazda Motors a inversionistas japoneses por unos 540 millones de
dolares (Europapress, 18 de noviembre de 2008). A pesar de la venta, Ford y Mazda han seguido trabajando
juntas compartiendo motores y plataformas para sus vehiculos; ademds, Ford continda siendo el mayor
accionista de la empresa japonesa, con una participacién del 13%.
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Grifico 11.20
ESTADOS UNIDOS: VENTAS MENSUALES DE GENERAL MOTORS,
FORD Y CHRYSLER, 2006-2009
(En miles de unidades)
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Fuente: Comision Econdmica para América Latina y el Caribe (CEPAL), sobre la base de informacién de Ward’s Automotive Group.

5. El contagio global de la crisis automotriz

Como resultado de la contraccién del crédito y el incremento de los precios de las materias primas
(véanse los capitulos I y II), en 2008 la situacién que afectaba a las empresas estadounidenses comenz6 a
extenderse. A principios de 2009, la situacién se agravé aun mds por la pérdida de dinamismo de la
economia global. Los fabricantes de automdviles de todo el mundo empezaron a implementar creativas
estrategias de mercadeo y a ofrecer grandes descuentos en la mayoria de sus productos y modelos para
atraer a los consumidores y revertir el pronunciado desplome de las ventas.

A causa de la crisis financiera y la temprana caida de las exportaciones destinadas al
comprometido mercado estadounidense, los principales paises productores de vehiculos de la Unién
Europea —Alemania, Francia, Italia, Espafia y el Reino Unido— registraron pronunciados descensos en
su produccion en el periodo 2007-2009 (véase el grafico 11.21). Ademas, teniendo en cuenta que el
mercado europeo responde a la demanda de sustitucion, la desaceleracion de la economia europea, el
aumento de la incertidumbre y las restricciones al crédito postergaron las decisiones de compra de
vehiculos nuevos. Por ende, las ventas sufrieron un marcado descenso durante 14 meses consecutivos
desde inicios de 2008 hasta mediados de 2009, cuando experimentaron un ligero repunte.



118

Griafico I1.21
UNION EUROPEA: PRODUCCION Y VENTAS DE AUTOMOVILES DE PASAJEROS EN LOS
PRINCIPALES MERCADOS NACIONALES, 2007-2009
(En millones de unidades)
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Fuente: Comisién Econémica para América Latina y el Caribe (CEPAL), sobre la base de informacién de la Asociacién
Europea de Fabricantes de Automdviles (ACEA) [en linea] http://www.acea.be.

Al igual que en América del Norte, la crisis también afecté gravemente a los proveedores de
autopartes. En la actualidad, muchos tienen serios problemas financieros a causa de los continuos recortes
de la produccién y el cierre de plantas de ensamblaje de vehiculos, a raiz de lo cual muchos podrian entrar
en quiebra y poner en grave riesgo la cadena productiva automotriz europea. En general, los fabricantes
de vehiculos de Europa han acogido las preocupaciones de los proveedores y los estdn ayudando en sus
procesos de reestructuracioén (Parlamento Europeo, 2009).

En respuesta a esta grave situacion, a principios de 2009 las autoridades gubernamentales de
varios pafses implementaron programas de apoyo a la industria automotriz, que estaban disefiados para
estimular la demanda de los consumidores en la medida que apoyaran las politicas orientadas a reducir las
emisiones. Los mds comunes eran los programas de reemplazo de vehiculos viejos —en general de
10 afios de antigiiedad o mds— por unidades nuevas menos contaminantes, de manera similar al programa
de efectivo por chatarra de los Estados Unidos. El plan alemén tuvo un éxito particular, pues con un
incentivo de 2.500 euros por vehiculo no solo frend la caida de las ventas, sino que en 2009 trajo
aparejado un aumento del 23%, el mas alto de la Unién Europea (ACEA, 2010). Asimismo, el gobierno
dio ayuda financiera a las empresas que enfrentaban problemas de liquidez para que pudieran seguir
operando mientras llevaban adelante su reestructuracion, tal como ocurri6 en Francia™.

% El Gobierno de Francia otorgé a Renault y PSA Peugeot-Citroén un total de 6.000 millones de euros en
préstamos de bajo interés. A cambio de 3.000 millones de euros, Renault se comprometié a no cerrar ninguna
planta por cinco afios ni a recurrir a despidos masivos en Francia durante un afio. Asimismo, este paquete de
ayuda ha despertado reclamos de proteccionismo por parte de los paises vecinos y complicado la estrategia
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Los programas parecen haber impulsado la demanda de automdviles en el corto plazo; sin
embargo, surgen dudas respecto de su efecto en el largo plazo. Como la mayoria de los planes son
temporales, es posible que los consumidores hayan adelantado las decisiones relativas a sus gastos de
modo que coincidan con la duracién de estos programas, por lo que una vez terminado el nuevo régimen,
las ventas volverian a caer. Tampoco estd claro como la rentabilidad de la industria se verd afectada por
los planes que favorecen, sobre todo, la compra de vehiculos pequefios y baratos (OCDE, 2009).

En Asia, el Japén y la Republica de Corea también recibieron los duros golpes de la crisis
automotriz: a causa de la contraccién de los principales mercados compradores, las exportaciones
sufrieron una caida abrupta a finales de 2008 y principios de 2009 (véase el gréfico 11.22). En 2009, el
Japén registré un récord histérico tanto en la merma de la produccién (-31%) como de las exportaciones
(-46%). Mas aun, empresas como Toyota y Honda, estandartes del éxito de la industria japonesa, tuvieron
desempefios histéricamente negativos (véase el recuadro I1.2). En la Republica de Corea, también se
registraron pronunciadas bajas de la produccién (-8%) y las exportaciones (-20%), aunque las empresas
mads importantes de ese pais —Hyundai y Kia— mostraron desempefios bastante aceptables dadas las
circunstancias’. No obstante, las ventas en el mercado interno de ambos paises tuvieron un
comportamiento menos negativo, como resultado de los incentivos otorgados por los respectivos
gobiernos. En el Japén se aplicéd un régimen de impuestos ecoldgicos y en la Reptiblica de Corea se
concedieron incentivos fiscales similares a los del programa de efectivo por chatarra, que en 2009 trajeron
aparejado un aumento del 21% de las ventas internas.

En contraste con la coyuntura de los paises desarrollados, algunos grandes mercados emergentes
—también apoyados por diferentes programas de estimulo a la demanda interna— han mostrado una
evolucién muy positiva. De hecho, como ya se menciond, los mayores fabricantes de vehiculos han
focalizado su interés en estas economias de rapido crecimiento —sobre todo en el grupo de los BRIC—
como una manera de contrarrestar el descenso de las ventas en los Estados Unidos y Europa. Aun mads, en
el periodo reciente, las operaciones productivas en varios de estos paises se han transformado en las mds
rentables para sus casas matrices.

En China, la accién gubernamental ayud6 a compensar la caida de las exportaciones mediante la
reduccién de los impuestos sobre los automdviles compactos menos contaminantes y el apoyo brindado a
los agricultores para la compra de vehiculos de trabajo. El Gobierno chino confirmé que el programa
continuard en 2010 y se espera que la produccién y las ventas internas sigan creciendo durante el proximo
trienio, de manera de consolidar el liderazgo del pais en la industria automovilistica mundial. Sin
embargo, la aceleracion del crecimiento dependerd en gran medida de la evolucién de las zonas costeras,
que son los principales mercados para los vehiculos en China. De hecho, la caida de la demanda mundial
respecto de las exportaciones chinas continuar restringiendo la actividad econdmica en estas areas, por lo
que podria limitar el crecimiento de la demanda interna de vehiculos durante algin tiempo (OCDE,
2009). A pesar de todo, las ventas internas aumentaron un 33% durante 2009, y en noviembre superaron
por primera vez el millon de unidades mensuales (The China Post, 9 de diciembre de 2009).

orientada a trasladar la produccién de vehiculos compactos a otros paises de Europa oriental (The Wall Street
Journal, 20 de marzo de 2009).

En general, los fabricantes de automdviles de la Republica de Corea han sido mucho mds rentables que sus
contrapartes de los Estados Unidos y el Jap6én y han registrado un fuerte crecimiento, incluso en mercados
deprimidos, como los Estados Unidos. A pesar de la desaceleracién econémica mundial, la exitosa gestién de
Hyundai-Kia lo sitia como el quinto fabricante mds grande del mundo (véase el gréfico II.15). Del cuarto
trimestre de 2008 al primer trimestre de 2009 —el periodo mds 4dlgido de la crisis automotriz—, la debilidad del
won (moneda de la Republica de Corea), en particular frente al délar y el yen japonés, dio un impulso
significativo a la competitividad de los precios de las exportaciones surcoreanas en mercados clave.
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Grafico 11.22
JAPON: PRODUCCI()N, EXPORTACIONES Y VENTAS MENSUALES DE VEHiCULOS, 2007-2009
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Fuente: Comisién Econémica para América Latina y el Caribe (CEPAL), sobre la base de informacién de la Asociacién de
Fabricantes de Automdviles de Japén (JAMA) [en linea] http://www.jama.org.

Recuadro 11.2
TOYOTA: ;UN GIGANTE CON PIES DE BARRO?

El actual lider de la industria automotriz mundial —Toyota— podria enfrentar dos afios consecutivos de horror
como resultado de la crisis. En 2008, por primera vez en sus mds de 70 afios de historia, el fabricante japonés
registré enormes pérdidas, situacion que podria haberse repetido en 2009. En 2008 —afio fiscal finalizado el 31 de
marzo de 2009—, la firma japonesa reportd pérdidas por més de 4.860 millones de délares, y se espera que las
correspondientes a 2009 sean aun mayores.

Hasta hace muy poco tiempo, Toyota parecia imbatible. Sin embargo, en forma simultdnea con el
desplazamiento de General Motors del liderazgo mundial, el fabricante japonés entré en una espiral de dificultades
que ponen en grave riesgo su futuro. En la década de 2000, Toyota abandoné su tradicional prudencia y se embarcé
en un audaz plan para expandir su capacidad productiva en los Estados Unidos y Europa, que le permitié escalar
posiciones en la elite mundial de fabricantes de vehiculos. Sin embargo, en este proceso incurrié en los mismos
problemas que llevaron a sus competidores estadounidenses al borde de la desaparicion: un exceso de capacidad,
una amplia gama de modelos, diversidad de equipamiento y problemas en el control de calidad de sus productos.

En 2008, Toyota intentd aprovechar la extrema fragilidad de sus competidores en los Estados Unidos e
implement6 un atrevido programa de incentivos para alentar la compra de sus automdviles. No obstante, la abrupta
caida de las ventas en los Estados Unidos y Europa, la debilidad de la economia mundial, la revaluacién de yen
—que erosiona las ganancias obtenidas en el extranjero cuando son repatriadas—, la abrupta alza del precio del
combustible y el encarecimiento de las materias primas afectaron sobremanera a la empresa japonesa. En el dltimo
trimestre de 2008, las ventas de Toyota en los Estados Unidos bajaron un 31% y en Europa, un 34%. En 2009, los
resultados no fueron mejores, por lo que Toyota se vio obligada a solicitar ayuda financiera al Gobierno japonés.
Para contrarrestar estos malos resultados, la empresa disminuyé la produccion y procurd realinearla con la demanda
—aunque no cerré plantas—, redujo los salarios de los ejecutivos y ofrecid jubilaciones anticipadas a miles de
empleados en los Estados Unidos *.
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Recuadro II.2 (conclusion)

A principios de 2010, los problemas se agudizaron y podrian hipotecar el prestigio de la compaiiia por
muchos afios. De hecho, al parecer en un intento por dominar el mercado y ser mds rentable, Toyota ha descuidado
la calidad de sus productos y su preocupacion por el cliente —dos de los pilares de su éxito anterior. En algunos de
sus modelos mas vendidos en los Estados Unidos, a fines de 2009 se detectaron defectos que podrian causar la
aceleraci6n involuntaria de los vehiculos. En respuesta a estos acontecimientos, Toyota ordend a sus concesionarios
en los Estados Unidos y el Canadé que retiraran del mercado ocho de sus modelos, incluidos los populares Camry y
Corolla. Ademads, anunci6 que a partir del 1 de febrero de 2010, estos modelos no se fabricarian mas en sus plantas
de América del Norte. Asimismo, dispuso una masiva revisiéon de los automéviles que circulaban en los Estados
Unidos, que a los pocos dias se extendi6 a Europa, el Jap6n, China y gran parte del mundo.

Durante el primer trimestre de 2010, Toyota retir6 mds de 8 millones de vehiculos en el mundo ya que
presentaban fallas que podrian causar una aceleracion involuntaria (Diario Financiero, 6 de abril de 2010). El
impacto inmediato del retiro de sus productos del mercado para su reparacion y la suspension de las ventas y la
produccién —que detuvo el 60% de la capacidad productiva de América del Norte— podria costarle a la automotriz
japonesa cerca de 1.100 millones de ddlares, pero el dafio a largo plazo tal vez sea mucho mayor. En abril de 2010,
el Gobierno de los Estados Unidos, le aplic6 una multa que podria llegar a los 16,4 millones de d6lares —la mayor
sancion civil de un regulador de la seguridad en las carreteras a un fabricante de automéviles de la historia de los
Estados Unidos— producto del incumplimiento de sus obligaciones y de haber ocultado por al menos cuatro meses
los problemas de seguridad (atasco del acelerador) en algunos de sus modelos (Financial Times, 6 de abril de 2010).
De hecho, para recuperar la reputacién perdida por los hechos recientes deberd ademds de invertir ingentes recursos
financieros, llevar a cabo acciones concretas con el objeto de reencantar a sus clientes.

Fuente: Comisién Econémica para América Latina y el Caribe (CEPAL).

*  Para Toyota, estos resultados se debieron, en particular, al bajo nivel de ventas de su camioneta Tundra, asf como a la escasez de los

vehiculos de bajo consumo, como Prius, Corolla y Yaris. En respuesta, la compaiiia ha anunciado planes de reducir la fabricacion de
camiones y modificar la produccién de otras plantas para alinearlas con la demanda.

El Gobierno de la India ha aplicado un régimen de incentivos para la compra de vehiculos nuevos
mediante la reduccidn de impuestos y ha promovido la baja de las tasas de interés cobradas por los bancos
comerciales, factores que estimularon las ventas internas de vehiculos (The Wall Street Journal, 1 de
enero de 2010). En 2009, la produccién se incrementé cerca del 13%, las ventas locales crecieron casi un
19% y en diciembre aumentaron un 40%.

El Gobierno del Brasil adopt6 varias medidas para estimular la demanda interna, entre las que
destacan las reducciones de los impuestos sobre los vehiculos compactos y la inyeccion de liquidez al
sistema financiero, que permitieron revitalizar con fuerza el mercado de crédito para la compra de
automoviles. En 2009, la produccion de vehiculos alcanzé las 3.180.000 unidades —tan solo un 1% por
debajo del récord histérico alcanzado el afio anterior—, mientras que las ventas totales de vehiculos
nuevos llegaron a las 3.140.000 unidades, es decir, un 11% méas que en 2008, lo que también representa
un marca histérica (ANFAVEA, 2010).

Del grupo BRIC, el de peor desempefio fue la Federacién de Rusia: en 2009 las ventas cayeron
casi un 60% en comparacién con el récord de 2008. Esto aleja la posibilidad de que el mercado ruso se
convierta en el mas grande de Europa. Detrds de estos resultados esta el escaso dinamismo del ingreso
disponible de los consumidores y las dificultades para acceder al financiamiento. Para revertir esta
situacion, el Gobierno ruso anuncié un crédito de consumo subsidiado para comprar automodviles
fabricados en el pafs.
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6. El periodo poscrisis: una consolidacion 2.0

La contraccién de la industria en los Estados Unidos, la casi desaparicién de dos de sus empresas
emblematicas, el exceso de capacidad y los nuevos desafios técnicos del sector quizas estén dando pie a una
nueva y extendida reestructuracion de la industria automotriz global. Los primeros indicios de este proceso
se vieron en 2009, cuando, frente a la posible quiebra de GM y Chrysler, un nimero significativo de
fabricantes mostraron su interés por los activos de los gigantes estadounidenses. Asimismo, comenzé una
ola de anuncios de alianzas estratégicas y acuerdos tecnoldgicos para compartir plataformas entre diferentes
fabricantes de manera de completar o mejorar su canasta de productos o su cobertura geogréfica.

En este nuevo escenario, después de dejar atrds el procedimiento estipulado en el capitulo 11 de la ley
de quiebras de los Estados Unidos, General Motors y Ford disminuyen sus operaciones en los Estados Unidos
y Europa; los fabricantes extranjeros, incluidos algunos nuevos jugadores, como Fiat, ganan terreno en
América del Norte; y varias empresas de China y la India aceleran su proceso de expansion y comienzan a salir
de su mercado interno al adquirir algunos de los activos vendidos por las empresas estadounidenses. De hecho,
en el periodo més élgido de la crisis, los fabricantes chinos e indios fueron muy proactivos para quedarse con
las empresas de su interés, que les permitirfan avanzar varias décadas en el desarrollo de automdviles més
sofisticados, muchos de ellos de lujo, y les proporcionarian mayores margenes de beneficio que la produccién
de vehiculos compactos populares. En esta nueva coyuntura, se concretardn cambios significativos en la
estructura de la produccién y aumentardn de manera notable los vehiculos compactos, el producto estrella en
los mercados emergentes de rapido crecimiento (véase el grafico 11.23).

En 2009 y los primeros meses de 2010 hubo muchas negociaciones que finalmente no llegaron a
buen puerto, entre las que destacan las de Renault con los concesionarios de la marca Saturn
—perteneciente a GM— y con Samsung Motors de la Republica de Corea; las tentativas de Fiat para
quedarse con Saab y parte de Opel; las negociaciones de PSA Peugeot-Citroén y Mitsubishi Motors y el
acercamiento entre Daimler y BMW. Sin embargo, a raiz de la asociacion entre Fiat y Chrysler, se volvi6
urgente concretar estas alianzas, ya que se corria el riesgo de quedar fuera del mercado.

A mediados de 2009, se hizo realidad la alianza entre la nueva empresa Chrysler Group LLC y el
grupo italiano Fiat S.p.A, como parte del proceso que permitié a la compaiia estadounidense salir de la
quiebra. En una primera etapa, sin un desembolso de efectivo, Fiat se %ued(’) con el 20% —participacién
que podria aumentar al 35%— vy la gestién de Chrysler Group LLC*. En virtud de este convenio, la
empresa italiana aportard su tecnologia y experiencia en el campo de los automdviles pequefios y
medianos, ademds de su red de distribucién en Europa y América Latina. Por otro lado, Chrysler
proporcionard su plataforma productiva y amplia red de distribucién en América del Norte, amén de su
experiencia en el rubro de los vehiculos de mayor tamafio —vehiculos deportivos utilitarios (SUV),
vehiculos todoterreno y camionetas. En 2010, se comenzara a fabricar en los Estados Unidos el primer
producto de la alianza: un motor de cuatro cilindros, bajo consumo y emisiones, que serd montado en un
renovado Fiat 500 —pequefio automdvil urbano de gran éxito en las décadas de 1960 y 1970— fabricado
a partir de 2010 en América del Norte, en la planta mexicana de Chrysler en Toluca.

" Fiat podrd aumentar su participacién en Chrysler en un 15% —en tres tramos de un 5%— en la medida en que se
logren determinados objetivos, entre los que se encuentran la fabricacién robotizada de motores en los Estados
Unidos —denominados FIRE (Fully Integrated Robotized Engine)—, el camplimiento de una meta de ventas de
vehiculos Chrysler fuera del drea del TLCAN y la creacién de un modelo Chrysler basado en tecnologia de Fiat.
Una vez obtenido este 15% adicional, Fiat podrd designar a otro miembro del consejo de administracién de
Chrysler y tendrd la opcién de adquirir un 16% adicional a partir del 1 de enero de 2013. Por dltimo, la
participacién de Fiat no podra exceder el 49% hasta que no sea reembolsada la totalidad del préstamo concedido
por el Departamento del Tesoro.
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) Gréﬁcg 11.23
PRODUCCION MUNDIAL DE AUTOMOVILES, POR SEGMENTOS, 1997-2015*
(En millones de unidades)
A

—— 1997 i 2002 —— 2009 2015

Fuente: Comisiéon Econémica para América Latina y el Caribe (CEPAL), sobre la base de informacién de CSM Worldwide
Inc., Automotive Market Foresight [en linea] http://www.csmauto.com.

La industria automovilistica se divide en los siguientes seis segmentos:

A = Pequefios automdviles urbanos con capacidad para cuatro adultos, una longitud de 3,3 a 3,7 metros y un motor inferior a
los 660 cn’.

B = Automdviles con capacidad para cuatro adultos y un nifio, una longitud de 4,00 a 4,25 metros y un motor de 1.000 cm® a
2.000 cm’.

C = Automdviles con capacidad para cinco adultos y, en algunos casos, dos nifios, una longitud de 4,30 a 4,50 metros y un
motor de 1.400 cm® a 2.000 cm’.

D = Automéviles con capacidad para cinco adultos, que en algunos casos se puede ampliar a siete u ocho, con una longitud
de 4,50 a 4,85 metros y un motor de 1.600 cm’ a 3.000 cm’.

E = Automéviles con capacidad para cinco adultos, una longitud de 4,75 a 4,95 metros y un motor de 2.400 cm® a 5.000 cm’.

F= Automéviles con capacidad para cinco adultos, una longitud de 5,00 metros como minimo y mayor potencia, lujo y
costo que los de segmentos inferiores.

A fines de 2009, Volkswagen y Suzuki acordaron crear una alianza estratégica —donde cada
empresa mantendrd su independencia— para reforzar su presencia en mercados emergentes y desarrollar
vehiculos compactos no perjudiciales para el medio ambiente —tecnologias hibridas, motores diésel y
células de combustible. En virtud del convenio, Suzuki se garantiza el acceso a la tecnologia de
Volkswagen, mientras que la compaififa alemana sacard provecho de la amplia experiencia de Suzuki en el
rubro de los automéviles compactos y se asegura un mejor acceso a los mercados asidticos, sobre todo la
India®”. La alianza se materializé en enero de 2010 con la compra del 19,9% de Suzuki por parte de
Volkswagen en una operacion valorada en 2.530 millones de d6lares (véase el cuadro II.1). El fabricante
asidtico anuncié que invertird la mitad de los recursos obtenidos en acciones de la empresa alemana y que
usard el resto para cancelar obligaciones crediticias. Como resultado de esta alianza, Suzuki puso fin a su

33 .
Volkswagen y Suzuki se pueden complementar mutuamente en los mercados emergentes: la empresa alemana

goza de una posiciéon dominante en China, mientras que Suzuki es el lider en la India, donde tiene una
participacion de mercado cercana al 50% gracias a su modelo Maruti.
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larga relacién con General Motors y revisard su convenio con los grupos franceses PSA Peugeot-Citroén
y Renault en lo referente a los motores diésel’*. En la medida en que esta alianza avance hacia una
integracion mas profunda, es posible que el nuevo grupo se transforme en el mayor fabricante mundial.
De hecho, Volkswagen estima que podria superar a Toyota en 2018, en particular después de finalizar con
éxito la primera etapa de la adquisiciéon del fabricante aleman de automéviles deportivos Porsche
(Financial Times, 9 de diciembre de 2009)35.

En abril de 2010, Renault, Nissan y Daimler anunciaron el establecimiento de una alianza
estratégica de largo plazo que contempla el intercambio de acciones entre las empresas, que podria
llegar a 3,1% de la propiedad de estos conglomerados®. La sociedad tendria como objetivo fortalecer la
posicion de las empresas, particularmente de Daimler, en el segmento de vehiculos pequefios y
compactos’’. Para ello, se pretende desarrollar una plataforma comin para un vehiculo pequefio que
estarfa operativa a partir de 2013, que serd usada para los nuevos modelos Renault Twingo y Smart, y
el intercambio de motores entre las tres empresas, todo ello sin alterar la identidad de cada marca. Esta
alianza ayudard a las empresas a disminuir costos en los mercados emergentes y en las nuevas
tecnologias limpias.

Por otra parte, una vez superado el proceso de quiebra y con los primeros indicios de mejoria
en algunos mercados importantes, GM dio marcha atrds en la decisién de vender sus filiales Opel y
Vauxhall —la columna vertebral de la empresa en Europa— a un consorcio encabezado por el
fabricante de autopartes canadiense Magna International, medida que apuntaba a recuperar parte de la
confianza perdida por los consumidores de todo el mundo™. De hecho, la pérdida del control de Opel
despertaba dudas en el seno del Gobierno de los Estados Unidos y de la propia compaiiia, pero la
situacion de GM y Opel adolecia de una particular gravedad. No obstante, dos meses después de
ratificado el acuerdo, ante la evidente recuperacion del mercado alemdn y teniendo presente la gran
merma que significaria la pérdida de Opel para su presencia internacional, GM decidié quedarse con su
filial alemana y acometer su reestructuracién, para lo que comprometié unos 3.000 millones de euros
(El Mundo, 4 de noviembre de 2009).

" Suzuki y GM mantuvieron una prologada relacién —de 1981 a 2008— hasta que la firma estadounidense decidi6
vender las acciones que tenfa de la compaiia japonesa. En 2001, GM era propietaria del 20% del fabricante
japonés; en 2006 se desprendi6 del 17% vy, a finales de 2008, vendi6 el 3% restante. Sin embargo, ambas empresas
continuaron realizando proyectos conjuntos abocados a los vehiculos hibridos y las células de combustible.

En diciembre de 2009, Volkswagen adquiri6 el 49,9% de Porsche por 5.600 millones de délares (véase el cuadro
II.1), lo que representa el primer paso hacia la absorcién total del fabricante de automdviles deportivos, fusiéon
que, segin estimaciones, se completard en 2011 y representa en total un valor cercano a los 12.400 millones de
euros. Para financiar la compra, Volkswagen planea un aumento de capital por un monto global estimado en
unos 8.000 millones de euros hasta 2014 (Cars Magazine, 7 de diciembre de 2009). Esta operacion dio sepultura
definitiva al intento de Porsche por quedarse con el control de Volkswagen en 2008.

Mientras Renault posee una participacién de 44% en Nissan, y el fabricante japonés un 15% (sin derecho a voto) de
la empresa francesa, con esta alianza Daimler tendrd una participacién del 3,1% en cada una de estas empresas, y
ellos tendran un 1,55% en la propiedad del constructor aleman de vehiculos de lujo y camiones (BusinessWeek, 9 de
abril de 2010). La participacién del 3,1% de Daimler ha sido valorada en unos 1.600 millones de ddlares (Diario
Financiero, 8 de abril de 2010).

Para la marca estrella de Daimler, Mercedes, resulta esencial mejorar su capacidad para producir vehiculos pequefios.
En el pasado, los esfuerzos de Mercedes en este &mbito no han sido muy exitosos, produciendo a escalas subéptimas
y con un enorme gasto en ingenierfa. De hecho, el fabricante alemin tuvo grandes pérdidas (estimadas en
9.000 millones de ddlares) con sus coches Smart y los Mercedes Clase A 'y B (The Economist, 8 de abril de 2010).

En septiembre de 2009, GM se comprometié a vender el 55% de Opel a un consorcio compuesto por Magna, la
automotriz rusa GAZ y el banco estatal ruso OAO Sberbank. GM mantendria el 35% y los empleados de Opel, el
10% restante. E1 Gobierno aleman respaldé la operacién por medio de garantias de préstamos.

35
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En la misma direccién, en diciembre de 2009 General Motors y su socio chino Shanghai
Automotive Industry Corporation (SAIC) anunciaron una nueva alianza para producir automdviles
compactos en la India, aprovechando la experiencia acumulada durante 12 afios de trabajo conjunto en
uno de los mercados de mayor crecimiento: China (véase el recuadro II.1). La asociacién en partes iguales
incluye un aporte de capital de parte de SAIC y los activos de GM en la India para producir unos
225.000 vehiculos por afio (Financial Times, 3 de diciembre de 2009).

La reestructuracién en curso inclinard con més fuerza la triada de la produccién mundial hacia Asia,
donde China se ha consolidado como el mayor productor y principal consumidor de vehiculos del mundo.
De hecho, se estima que China podria producir unos 16,8 millones de vehiculos en 2014, lo que representa
el 43% de lo fabricado en Asia y casi un 20% de la produccién mundial (Autofacts, enero de 2010).

En sintesis, a raiz de la crisis financiera, el exceso de capacidad y los nuevos desafios técnicos de
la industria, en los dltimos meses se han comenzado a celebrar varios acuerdos tecnolégicos y convenios
para compartir plataformas, lo que permitirfa disminuir los costos y los plazos inherentes al desarrollo de
productos. Estas operaciones estdn creando un complejo entramado de interdependencia entre los
principales grupos automotores y acentuando la concentraciéon de la industria. De hecho, muchos
fabricantes estdn enfocando su interés en nuevas alianzas con el objeto de financiar los gastos de
investigacion y desarrollo de tecnologias orientadas a reducir las emisiones y a producir vehiculos de bajo
consumo y a mejorar su posicionamiento en los pocos mercados que contindan creciendo.

Por dltimo, la crisis de la industria automotriz ha sido particularmente intensa, extendida y
sincronizada. Sin duda, la eventual recuperaciéon econdmica no acabard con las dificultades que quedaron
expuestas a causa de los trastornos financieros recientes. El exceso de capacidad productiva serd un tema muy
complejo, dado que la profundidad de la recesion, en especial en los Estados Unidos y Europa, significard que
la demanda de vehiculos serd menor a la prevista. Ademas, dada la fragilidad en que han quedado muchos de
los fabricantes de vehiculos y la reduccién de sus margenes de ganancia —de por si estrechos—, existen dudas
de si podran mantener las inversiones necesarias en investigacion y desarrollo para cumplir con el objeto de
reducir las emisiones (véase el recuadro I1.3). Asi, la nueva ola de alianzas podria ayudar a revertir esta
carencia. Asimismo, es posible que estos nuevos estdndares entrafien un incremento de los precios de los
vehiculos, lo que ejercerd un efecto adverso en la demanda. En este contexto, es probable que se acelere la
quiebra de proveedores, lo que aumentard la concentracién de la industria autopartista. De hecho, los
fabricantes de vehiculos en buena situacion financiera han tomado el control de activos clave para asegurar la
estabilidad de su cadena de suministro. Por tltimo, es probable que los flujos de IED automotriz, en particular
en las economias industrializadas, se vean muy limitados durante algin tiempo, por lo menos hasta que la
utilizacién de la capacidad mundial regrese a los niveles previos a la crisis.

Recuadro I1.3
EL LADO POSITIVO DE LA CRISIS: EL AYANCE ACELERADO DE LAS TECNOLOGIAS
DE PROPULSION ALTERNATIVAS

La crisis del sector ha abierto nuevas oportunidades. De hecho, gran parte de la ayuda que los gobiernos han
brindado a los fabricantes de vehiculos tiene entre sus objetivos acelerar la evolucion de la industria hacia sistemas
de propulsion menos contaminantes y mads eficientes en términos del consumo de combustible. Aun mads, hay
presiones concretas para aumentar en los proximos afios el nimero de vehiculos con sistemas de propulsion
alternativos en el parque automotor.

Se entiende por propulsién alternativa a las tecnologias de transmisiéon que no utilizan un motor de
combustion interna estdndar impulsado por combustibles fosiles, como la gasolina o el diésel. En la actualidad,
existen, en diferentes etapas de desarrollo, tres lineas principales de propulsion alternativa: i) los combustibles
alternativos usados en los motores de combustién interna, tales como bioetanol, biodiésel e hidrégeno; ii) los
motores eléctricos, que agrupan a los vehiculos eléctricos de bateria, los hibridos y los vehiculos eléctricos de pila o
celda de combustible, y iii) los vehiculos de aire comprimido.
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Recuadro I1.3 (conclusién)

Las primeras aplicaciones comerciales de los sistemas alternativos fueron los automdviles hibridos, que
combinan un motor convencional de combustién interna con un motor movido por energia eléctrica proveniente de
baterfas. Gracias a las baterias, estos vehiculos aprovechan cerca del 30% de la energia que generan, mientras que un
automovil convencional tan solo utiliza el 19%.

En los dltimos afos, uno de los efectos positivos del alza de los combustibles ha sido la fuerte demanda de
vehiculos hibridos. Los fabricantes japoneses tomaron la delantera y sacaron al mercado los primeros modelos, tanto
en el Japon como en América del Norte, y luego en Europa y el resto del mundo. En 1997, Toyota lanzé el primer
vehiculo hibrido producido a gran escala, denominado Prius. En 2001, fue lanzado en diversos mercados de todo el
mundo y tuvo gran éxito en los Estados Unidos. Al Prius, le siguieron el Camry, el Highlander y varios modelos de
Lexus. A fines de 2009, se detecté un desperfecto en el acelerador del Prius, que causé a la empresa graves
dificultades. Enseguida, otros fabricantes imitaron a Toyota y lanzaron sus modelos hibridos: Honda —Insight,
Civic y Accord—, Nissan —Altima—, y las estadounidenses Ford —Escape, Mercury Milan y Fusién— y GM
—Chevrolet Silverado, Malibu y Tahoe—, entre otros. Sin embargo, los consumidores no quedaron muy satisfechos
con la tecnologia hibrida estadounidense —como sf lo estaban con los modelos de Toyota— y los resultados han
sido decepcionantes, en gran parte a causa de los malos habitos de los conductores, como acelerar en forma
repentina, que consume mds combustible. En el mediano plazo, una amplia variedad de fabricantes sacardn al
mercado numerosos modelos y, sin duda, la tecnologia seguird mejorando.

Entre las novedades mds relevantes que comienzan a ofrecer los fabricantes estdn los vehiculos hibridos
enchufables (plug-in hybrid electric vehicles, PHEV) y los automdviles eléctricos. Un PHEV es en esencia un
hibrido normal con un cable de extension, es decir que para movilizarse utiliza gasolina y electricidad obtenida de
cualquier enchufe eléctrico de 120 6 220 voltios. En sintesis, se trata de un automévil eléctrico con un tanque de
combustible de reserva. En diciembre de 2008, la empresa china BYC comenz6 a vender el primer PHEV producido
en grandes volimenes para el mercado interno de China, que llegaria a Europa y los Estados Unidos a partir de
2010. Ademds, en los Estados Unidos se estdn comercializando los primeros equipos de conversion para vehiculos
hibridos. En la actualidad, muchos fabricantes estin desarrollando su propia versiéon de PHEV, entre los que
destacan Toyota, GM, Ford y Volkswagen.

Entre los modelos m4s esperados estd el Volt de General Motors que, pese a los problemas registrados en
2009 y segtin se ha confirmado, saldria al mercado a fines de 2010. El Volt es un automévil que funciona con un
motor de gasolina de 1.400 cm’ y un motor eléctrico de 111 kW de potencia. Aunque en rigor sea un PHEV, la
compaiiia lo ha promocionado como un vehiculo eléctrico de rango extendido. De hecho, el Volt utiliza el motor de
gasolina para cargar una bateria de iones de litio, por lo que el vehiculo siempre es propulsado por el motor
eléctrico. Por otro lado, Nissan ha anunciado su modelo Leaf, totalmente eléctrico, que estaria en el mercado en
2012. El Leaf tiene un motor de 80 kW y una bateria de iones de litio, que puede cargarse en cualquier
tomacorriente estdndar. Por ende, es casi seguro que, gracias a los avances de la tecnologia de las baterias, estos
vehiculos pronto comenzaran a llegar en forma masiva al mercado.

En septiembre de 2009, varias empresas —Honda, Daimler, Ford, GM, Hyundai, Kia, Renault-Nissan y
Toyota— firmaron un acuerdo para homogeneizar el desarrollo y la introduccién al mercado de los vehiculos
eléctricos impulsados por una pila de combustible, lo que se consideré un gran avance hacia la produccién en serie
de vehiculos con cero emisiones. Se espera que, a raiz de este acuerdo se puedan comercializar a partir de 2010
grandes cantidades de vehiculos eléctricos de pila de combustible.

Otros avances son los motores diésel limpios, como los de los nuevos automéviles de BMW, Volkswagen y
Mercedes-Benz, que ofrecen un rendimiento excepcional y ahorro de combustible, al tiempo que eliminan las
vibraciones propias de los motores de gasolina. De este modo, los motores di€sel limpios se han convertido en una
alternativa interesante a la tecnologia hibrida.

A pesar de este progreso, no todo es positivo. En primer término, estd el precio de estos vehiculos, que es
bastante mds alto que el de los modelos convencionales. En general, tienen menores prestaciones de autonomia,
velocidad y aceleracion, caracteristicas valoradas por el consumir promedio. Ademads, para poder producir estos nuevos
vehiculos en grandes volumenes, los fabricantes deben llevar a cabo modificaciones sustanciales de sus plantas de
ensamblaje y su red de proveedores. Sin duda, ante este panorama la voluntad politica de las autoridades nacionales por
impulsar estas nuevas tecnologias serd un factor determinante para su masificacion en el futuro cercano.

Fuente: Comision Econémica para América Latina y el Caribe (CEPAL).
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C. AMERICA LATINA: DOS HISTORIAS DIFERENTES

América Latina no ha sido inmune a los cambios registrados en la industria automotriz mundial. Durante
los afios noventa, la mayoria de los paises abandonaron las politicas proteccionistas del régimen de
industrializaciéon mediante sustitucién de importaciones y llevaron a cabo reformas que crearon un
renovado escenario para el desenvolvimiento del sector. Ademds, las politicas especificas instrumentadas
para el sector por los paises mas grandes comenzaron a atraer a los mayores fabricantes de vehiculos. En
general, las perspectivas positivas de las economias latinoamericanas, unidas a la necesidad de los
fabricantes de incorporar nuevos mercados y hacer mdas eficientes sus sistemas internacionales de
produccién integrada (SIPI), dieron lugar a un notable aumento de las inversiones automotrices en la
region. Las empresas que llevaban décadas en América Latina y que comenzaban a modernizar y ampliar
sus operaciones se toparon con nuevos rivales, lo que intensificé la competencia en el sector.

Por medio de estrategias que combinaban eficiencia, complementariedad y especializacién, los
fabricantes de vehiculos aglutinaron la industria latinoamericana en tres areas principales. En primer
término, una moderna plataforma productiva para la exportacién al mercado norteamericano en México.
En segundo lugar, bases productivas sustentadas en regimenes de integracion y orientadas a abastecer los
mercados internos de América del Sur, centradas en el MERCOSUR, sobre todo el Brasil. Por ltimo, la
Comunidad Andina, incluyendo a Colombia, el Ecuador y la Republica Bolivariana de Venezuela (véanse
el grafico I1.24 y el cuadro 11.4).

) i Gréfico II.Zfl
AMERICA LATINA: PRODUCCION DE VEHICULOS, POR REGIONES, 1997-2009
(En miles de unidades)
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Fuente: Comisién Econdémica para América Latina y el Caribe (CEPAL), sobre la base de informacién de la Asociacién de

Fébricas de Automotores de la Argentina (ADEFA), la Asociacién Nacional de Fabricantes de Vehiculos Automotores
del Brasil (ANFAVEA) y la Asociaciéon Mexicana de la Industria Automotriz (AMIA).
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Cuadro I1.4
AMERICA LATINA: PRODUCCION DE VEHiCULOS, POR FABRICANTE Y PAfS, 2008
(En unidades)

MERCOSUR Comunidad Andina
Meéxico Venezuela
Argentina Brasil Colombia Ecuador (Republica
Bolivariana de)

General Motors Estados Unidos 509 033 111286 603 819 6432 55431
Ford Estados Unidos 307 034 83 643 326 090 29234
Chrysler Estados Unidos 279 787 13262
Toyota Japén 50 086 64 808 67 246 22 437
Honda Japén 51247 132 542
Nissan Japén 450 968 6463
Mazda Japén 4159 8941
Mitsubishi Japén 39090
Volkswagen Alemania 450 805 63152 772383
Daimler AG Alemania 29 631 93 068
PSA Peugeot-Citroén  Francia 133978
Renault Francia 8 906 128 968 34168
Fiat Italia 738 034

Fuente: Comisiéon Econémica para América Latina y el Caribe (CEPAL), sobre la base de informacién de la Asociacién
Europea de Fabricantes de Automoéviles (ACEA), la Asociaciéon de Fdbricas de Automotores de la Argentina
(ADEFA), la Asociacion Nacional de Fabricantes de Vehiculos Automotores del Brasil (ANFAVEA), la Asociacion
Mexicana de la Industria Automotriz (AMIA), la Asociacién de Empresas Automotrices del Ecuador (AEADE) y la
Camara de Fabricantes Venezolanos de Productos Automotores (FAVENPA).

En la actualidad, el Brasil y México concentran cerca del 90% de la produccién latinoamericana
de vehiculos. Si bien en ambos paises estdn presentes mds o menos las mismas empresas transnacionales,
hay notables diferencias en términos de su especializacién productiva y los mercados destinatarios de sus
productos. Mientras que en el Brasil predominan los fabricantes europeos especializados en automéviles
compactos y orientados al mercado interno y subregional —el MERCOSUR—, en México la produccién
se sustenta, sobre todo, en empresas estadounidenses especializadas en vehiculos medianos y grandes
destinados a la exportacién, en especial a América del Norte. Estas marcadas diferencias son la razén por
la que los acontecimientos que sacudieron la industria automotriz internacional han golpeado de manera
muy diferente a los dos principales productores de la region.

1. El mercado interno del Brasil sostiene el crecimiento de la produccion

En las ultimas dos décadas, la industria automotriz brasilefia ha atravesado tres periodos. El primero
coincide con el inicio de la apertura comercial y se caracteriza por un fuerte crecimiento de la demanda
interna y nuevas inversiones orientadas a expandir la capacidad productiva. De 1992 a 1998, se verifico
un fuerte incremento de la produccion, que aprovechd los incentivos concedidos en virtud del régimen
automotor en 1995 y el apoyo financiero del Banco Nacional de Desarrollo Econdémico y Social
(BNDES). En el ambito externo, las exportaciones no tuvieron un dinamismo particular, mientras que las
importaciones aumentaron a un ritmo acelerado, beneficiadas por una mayor demanda doméstica y la
apreciaciéon de la moneda®®. No obstante, conforme maduraron los proyectos de inversidn, las
importaciones sufrieron una merma considerable (véanse los graficos I11.25 y 11.26).

¥ De 1990 a 1998, el coeficiente de importacién aumenté de forma sistematica. En los tltimos afios del periodo,
los grandes responsables del aumento de las importaciones fueron tanto las empresas ya instaladas en el pais, que
buscaban complementar su linea de produccién, como los recién llegados —Honda, Toyota, Renault y PSA—,
que intentaban entrar al nuevo mercado.
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Griéfico I1.25
BRASIL: PRODUCCION, VENTAS INTERNAS, EXPORTACIONES E IMPORTA CIONES
DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ, 1990-2009
(En miles de unidades)
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Fuente: Comisiéon Econémica para América Latina y el Caribe (CEPAL), sobre la base de informacién de la Asociacién
Nacional de Fabricantes de Vehiculos Automotores del Brasil (ANFAVEA) [en linea] http://www.anfavea.com.br.

Griéfico I1.26
BRASIL: INVERSIONES EN LA FABRICACION DE VEHICULOS Y LOS PROVEEDORES
DE AUTOPARTES, 1980-2009
(En millones de dolares)
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Fuente: Comisiéon Econdémica para América Latina y el Caribe (CEPAL), sobre la base de informacién de la Asociacién
Nacional de Fabricantes de Vehiculos Automotores del Brasil (ANFAVEA) [en linea] http://www.anfavea.com.br y el
Sindicato Nacional de la Industria de Componentes para Vehiculos Automotores (SINDIPECAS) [en linea]
http://www.sindipecas.org.br.
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El segundo periodo empieza con las consecuencias de la crisis asidtica en el pais: falta de
financiamiento, sobre todo, y una fuerte merma de la produccion y las ventas de 1998 a 2003, a raiz de lo
cual la industria operé con una elevada capacidad ociosa. Durante este periodo, la demanda externa se
convirtié en el principal motor de crecimiento, beneficiado por un choque de oferta derivado del ciclo de
inversién de la segunda mitad de los afios noventa y una mayor competitividad*’. Conforme los proyectos
de inversién iban madurando, las importaciones seguian menguando (véanse los gréficos I1.25 y 11.26).

El tercer y dltimo periodo (2003-2009) se caracteriza por un fuerte auge de la produccion y las
ventas internas que, a su vez, promovieron un vigoroso aumento de las inversiones (véase el gréfico
[1.26). En un primer momento la produccidn se beneficié del esfuerzo exportador, al que luego se
sobrepuso el crecimiento de la demanda interna. De 2003 a 2009, las ventas en el mercado interno
crecieron en promedio un 14% anual. Gracias al estimulo de las demandas interna y externa, la
produccion se fue recuperando hasta llegar en 2004 a los niveles récords de 1997, tras lo cual siguié
batiendo sucesivas marcas y en 2008 produjo 3,2 millones de unidades, cifra que bajé solo un 1% en 2009
(ANFAVEA, 2010). No obstante, como resultado de la apreciacién del tipo de cambio, a partir de 2005
las tendencias del comercio exterior comenzaron a experimentar un cambio pronunciado: las
exportaciones empezaron a disminuir, mientras que las importaciones aumentaron hasta alcanzar
maximos histdricos (véase el grafico 11.25).

A causa del potente auge de las ventas internas y la produccién en 2005-2009, las inversiones de
los fabricantes de vehiculos y de sus proveedores registraron un crecimiento considerable y llegaron a
niveles similares a los registrados en el ciclo de inversion de la segunda mitad de la década de 1990. Pero
a diferencia del ciclo anterior, las nuevas inversiones se orientaron mucho mas hacia la modernizacion de
las plantas y el desarrollo y lanzamiento de nuevos productos, y menos hacia el aumento de la capacidad
productiva. En este periodo reviste particular interés el hecho de que las inversiones en el sector de
autopartes hayan superado a las realizadas por los fabricantes de vehiculos, relacién muy diferente a la de
otros periodos de auge de la inversién de la industria automotriz brasilefia (véase el grafico 11.26). Esto
tiene una relevancia especial, ya que el fortalecimiento del sector autopartista es fundamental para la
competitividad de la cadena automotriz y la evolucion de la balanza comercial.

En los dltimos dos afios, la industria automotriz brasilefia se ha acercado muchisimo a su limite de
capacidad productiva al fabricar mds de tres millones de unidades anuales. Por ello, los fabricantes de
automdviles han anunciado nuevos proyectos de inversién por casi 25.000 millones de ddlares, que fueron
postergados a raiz de la crisis financiera internacional. Sin embargo, dados los buenos resultados del mercado
interno brasilefio, la mayoria fueron retomados hacia finales de 2009. Estos nuevos recursos se sumaran al
importe aproximado de 40.000 millones de ddlares —23.400 millones de los fabricantes y 16.200 millones de
los proveedores de autopartes— que la industria automotriz invirtié en 1995-2009. De este modo, el Brasil se
ha consolidado como uno de los mayores productores y principales mercados consumidores del mundo: en
2008 era el sexto mayor productor y el quinto mercado consumidor del mundo (Sarti e Hiratuka, 2009).

El BNDES desempeiié un papel fundamental en este proceso, sobre todo por medio del régimen
automotor*'. El banco de desarrollo contribuy a financiar gran niimero de proyectos, tanto de empresas con

" De 1997 a 2003, la produccién de automéviles exhibié una tasa de crecimiento negativa (-1,8% anual), mientras que la

merma de las ventas en el mercado interno fue aun més pronunciada: un -4,6% anual. En el mismo periodo, las
exportaciones subieron un 6,3% por afio y, gracias al esfuerzo exportador, la caida de la produccién no fue mayor.

Hasta la década de 1990, los fabricantes de vehiculos no tuvieron el apoyo financiero del BNDES. Tras la
reforma constitucional de 1988, en el contexto del Plan Real y el régimen automotor, el BNDES comenzé a
brindar apoyo financiero al sector. Anteriormente, el banco otorgaba ayuda econémica a las empresas de

41
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larga historia en el pais como de nuevos actores. En 2007, se enmendaron las normas del BNDES para
facilitar el financiamiento de los gastos de ingenierfa de productos y procesos, lo que causdé un aumento
explosivo del aporte financiero del banco a la industria. En 2008, el BNDES concedi6é mds de 420 millones
de ddlares para financiar gastos de ingenieria de desarrollo de proyectos. Ademads, ese mismo afio se
otorgaron recursos para proyectos orientados a aumentar la capacidad productiva de varias empresas —Fiat,
Volkswagen y General Motors, entre otras—, plantas de motores y nuevas lineas de productos.

a) La especializacion: automdéviles compactos con motor de combustible flexible

La industria brasilefia se ha concentrado en la produccién de automéviles compactos y, dentro de
esta categorfa, en los vehiculos con motores de hasta 1.000 cm’. Este segmento llegé a representar el 71%
de las ventas en el mercado interno en 2001, cifra que cayd al 53% en 2009 (véase el gréfico 11.27). La
produccién enfocada en los automdviles compactos ofrece a las compaiiias una mayor escala de produccién
y, por lo tanto, menores costos y mayor competitividad. Asimismo, las empresas también se benefician de
economias de alcance, pues usan las mismas plataformas para producir automdviles compactos con
diferentes cilindradas —ademds de los de 1.000 cm’— y atender a distintos segmentos del mercado.

) Grifico I1.27
BRASIL: PARTICIPACION DE LOS AUTOMOVILES COMPACTOS (1.000 cm’®)
EN EL TOTAL DE LAS VENTAS INTERNAS, 1990-2009

(En porcentajes)
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Fuente: Comisién Econdémica para América Latina y el Caribe (CEPAL), sobre la base de informacién de la Asociacién
Nacional de Fabricantes de Vehiculos Automotores del Brasil (ANFAVEA) [en linea] http://www.anfavea.com.br.

autopartes y a los productores de camiones, a los que consideraba bienes de capital sobre ruedas, siempre que el
60% de sus componentes, como minimo, hubieran sido fabricados por la industria nacional.
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Aunque todavia tienen un amplio dominio de las ventas nacionales, la menor participacién de los
vehiculos de 1.000 cm’ en las ventas totales a partir de 2001-2002 fue consecuencia del cambio en la
tributacién del impuesto sobre los productos industrializados (IPI) —que redujo el beneficio para los
motores de 1.000 cm’ en comparacién con los motores de mayor cilindrada— y de la introduccién de la
tecnologia de combustible flexible (flex fuel) en el mercado brasilefio a partir de 2003 (véase el gréfico
I1.28). En un inicio esto se debi6é a que la estrategia de las empresas fue incorporar la nueva tecnologia
solo en las unidades con una cilindrada superior a los 1.000 cm’ con miras a ampliar las ventas de esta
categoria de vehiculos de mayor valor agregado (véase el recuadro 11.4).

Gréfico I1.28
BRASIL: VENTAS INTERNAS DE AUTOMOVILES Y VEHICULOS COMERCIALES
LIVIANOS, POR COMBUSTIBLE, 1990-2009
(En porcentajes)
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Fuente: Comisién Econémica para América Latina y el Caribe (CEPAL), sobre la base de informacién de la Asociacién
Nacional de Fabricantes de Vehiculos Automotores del Brasil (ANFAVEA) [en linea] http://www.anfavea.com.br.

Basada en los criterios de precio y eficiencia energética, la introduccién de automdviles de
combustible flexible en el mercado brasilefio permitié a los consumidores utilizar en un mismo vehiculo dos
combustibles diferentes —gasolina y alcohol—, factor que desempefié un papel decisivo para impulsar las
ventas. Esta innovacidén moriger6 la resistencia de los consumidores al uso del alcohol como combustible
—que se habia acentuado cuando el motor solo podia utilizar alcohol—, lo que torné a los usuarios
sensibles a los cambios repentinos en el precio y la escasez del producto. El éxito de esta innovacién fue tan
rdpido y generalizado que todos los fabricantes del Brasil comenzaron a ofrecer este producto. En 2003
salieron al mercado las primeras unidades de combustible flexible. Al afio siguiente ya representaban el 15%
de la produccién y en 2008 llegaron al 78%. Al ser una tecnologia adaptada al mercado brasilefio, su
relevancia en las ventas internas es aun mayor: subi6 del 4% en 2003 al 88% en 2009.
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Recuadro I1.4
UN APORTE BRASILENO A LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ GLOBAL:
LOS MOTORES DE COMBUSTIBLE FLEXIBLE

El lanzamiento del motor de combustible flexible en marzo de 2003 revolucioné el mercado automotor brasilefio. En
septiembre de 2002, a causa de las presiones de los fabricantes de automdviles, la categoria combustible flexible fue
incluida entre los bienes gravados con el impuesto sobre los productos industrializados (IPI). El gobierno redujo la
alicuota del IPI del 15% al 13% para incentivar a la industria a sacar este tipo de vehiculo al mercado. En un
principio, el beneficio de estos dos puntos porcentuales no alcanzaba a los automéviles de 1.000 cm® —los llamados
populares—, donde se mantuvo una tnica alicuota del 9%. Asi, los primeros lanzamientos de automéviles con la
tecnologia de combustible flexible se concentraron en los modelos con motores de més de 1.000 cm”.

En marzo de 2003, Volkswagen fue la primera empresa en ofrecer un automdvil de doble combustible en el
mercado brasilefio —Gol Total Flex 1.6—, con un sistema desarrollado por el proveedor de componentes italiano Magneti
Marelli, filial de Fiat. Dos meses después, General Motors lanzé su modelo Corsa Flexpower de 1,8 litros. El fabricante
aleméan respondi6 con el lanzamiento de otros dos modelos de doble combustible: Parati y Saveiro. Volkswagen también
fue el primero en ofrecer un automévil de 1.000 cm’® de combustible flexible —Fox Total Flex 1.0 — en octubre de 2003.
Las versiones de 1.000 cm® estaban equipadas con un sistema suministrado por Magneti Marelli y el de 1,6 litros
incorporaba tecnologia de la proveedora alemana Robert Bosch, el mayor autopartista del mundo. También en octubre,
General Motors comenz6 a ofrecer otro modelo de combustible dual: la camioneta Montana.

En colaboracién con Magneti Marelli, Fiat adopt6 la tecnologia de los biocarburantes en noviembre de 2003 con
el modelo Palio Flex 1.3. La estrategia consistia en ofrecer un vehiculo con un poco mdas de potencia a un precio inferior al
de los competidores de 1,6 y 1,8 litros para explotar un segmento intermedio. General Motors lanzé al mercado brasilefio
la primera furgoneta con tecnologia de combustible dual —Meriva Flexpower 1.8— desarrollada por su antigua
subsidiaria, Delphi. A finales de 2003, ocho modelos tenfan tecnologia de combustible flexible y la participacion de estos
vehiculos en el total de las ventas nacionales de automdviles y vehiculos comerciales livianos llegaba al 3,7%.

En 2004 Fiat lanz6 los modelos Palio Weekend y Siena con motores flexibles en las versiones de 1,3 y
1,8 litros, mientras que General Motors sacé al mercado el modelo Zafira con motor flexible —primer vehiculo de
linea superior en incorporar este tipo de motor— y, luego, el Astra Flexpower con motor de 2 litros —también el
primer modelo del segmento de automoviles medianos en utilizar la nueva tecnologia. Ford entré al mercado en la
segunda mitad de 2004 con el modelo Fiesta Sedan Flex y tecnologia de Magneti Marelli.

Los nuevos actores tuvieron dificultades para adoptar la tecnologia de combustible flexible. Renault, que ya
contaba con su planta de motores instalada en el Brasil, recién a finales de 2004 lanz6 su vehiculo de combustible flexible
con motores de 1,6 y 1,0 litros para el modelo Clio en la version seddn y con cajuela integrada a la cabina (hatchback).

En el primer afio, el éxito de la nueva tecnologia fue notable: las ventas internas de automdviles y vehiculos
comerciales livianos pasaron de 48.178 unidades en 2004 a 328.379 en 2005, es decir que llegaron a representar el
22% del total. Las ventas de los vehiculos de combustible flexible se incrementaron aun ms con la incorporacién de
esta tecnologia a los automéviles de 1.000 cm’. Si bien los afios 2003 y 2004 se caracterizaron por la adopcién de
los vehiculos flexibles con una potencia superior a los 1.000 cm’, 2005 sobresali6 por la implantacién de la nueva
tecnologia en el segmento mas popular. Como ya se sefiald, Volkswagen lanz6 el primer vehiculo popular de
combustible flexible: el modelo Gol Total Flex 1.0. Mas adelante, Fiat saco al mercado versiones bicombustibles de
tres modelos: Palio, Siena y Uno. GM revel6 el modelo Celta Flexpower 1.0 y, luego, la familia Corsa. Ford lanzé
su modelo de combustible flexible en la categoria de 1.000 cm’ recién en el segundo semestre de 2006. Incluso el
nuevo actor del mercado —Renault— lanzé antes su propio modelo Clio en version flexible a finales de 2005.

Las ventas de vehiculos de combustible flexible crecieron de manera exponencial (véase el grafico I1.28): las
ventas internas de automoviles y vehiculos comerciales livianos treparon de 812.104 unidades en 2005 a 2.652.298 en
2009, lo que representa el 88% de las ventas de este segmento mayoritario en el Brasil. En la actualidad, las ocho
mayores empresas del mercado brasilefo cuentan con versiones flexibles en todas las familias de modelos,
independientemente de la cilindrada —1,0, 1,3, 1,4, 1,6, 1,8 y 2,0 litros— y de su utilizacién —automdvil, camioneta,
sedadn, hatchback—, incluidas las compaiiias japonesas Toyota y Honda, y las francesas PSA Peugeot-Citroén y
Renault. En términos de produccidn, la tecnologia de combustible flexible tiene una participacion algo menor, ya que
las unidades destinadas a la exportacion poseen motores convencionales. En 2008, el 75% de la produccién de
automoviles y vehiculos comerciales livianos correspondié a motores de combustible flexible.

Fuente: Comisién Econémica para América Latina y el Caribe (CEPAL), sobre la base de informacién de T.A.M. Silva, Tecnologia
bi-combustivel e seus impactos no setor automobilistico, Monografia IE-Unicamp, 2007.
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b) Estrategia y desempeiio de los fabricantes de vehiculos

Hasta el ciclo de inversiones de la década de 1990, la produccién de automdviles en el Brasil
estaba dividida entre cuatro fabricantes: Fiat, Ford, General Motors y Volkswagen“. Desde entonces,
también comenzaron a fabricar automdviles en este pais Honda (1997), Toyota (1998), Renault (1999),
Mercedes-Benz* (1999) y PSA Peugeot-Citroén (2001) (véase el grifico I1.29)*.

Griéfico I1.29
BRASIL: MAYORES FABRICANTES DE AUTOMOVILES, POR PRODUCCION, 1990-2008
(En miles de unidades)
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Fuente: Comisién Econdémica para América Latina y el Caribe (CEPAL), sobre la base de informacién de la Asociacién
Nacional de Fabricantes de Vehiculos Automotores del Brasil (ANFAVEA) [en linea] http://www.anfavea.com.br.

En la actualidad, las empresas que operan en el pais desde hace varias décadas producen cerca del
80% de los automdviles. En términos de liderazgo, Volkswagen es la mayor productora desde 2004,
cuando superé a General Motors, que habia asumido la posiciéon de Fiat en 2000. En 2008, VW fue
responsable del 31% de la produccién de automdviles, seguida de Fiat (24%), GM (19%) y Ford (8%)
(ANFAVEA, 2009). Durante el reciente ciclo de expansion (2003-2009), los nuevos actores lograron un
considerable incremento de su participacioén en el mercado brasilefio, sobre todo Honda y PSA Peugeot-

2 A fines de 2009, Volkswagen celebr sus 50 afios de presencia en el Brasil. La planta de Anchieta en Sio Paulo fue
la primera de la compaiifa fuera de Alemania y en la actualidad produce los modelos Gol, Saveiro, Polo y Kombi.
En el Brasil, Mercedes Benz produce camiones, autobuses y vehiculos utilitarios. A partir de 1999, se ensamblan
automoviles de pasajeros, aunque en pequefia escala. En las instalaciones de Juiz de Fora se produce desde
comienzos de 2008 el modelo CLC, que derivé de su predecesor, el Clase C sport coupé. Desde entonces, se
transformo en la dnica planta en el mundo que fabrica este modelo, principalmente para el mercado europeo.
Entre 1999 y 2005, se ensamblaron automdviles del modelo Clase A (Cars Magazine, 29 de marzo de 2010).
Varias empresas también han abordado el segmento de los vehiculos comerciales livianos, como las japonesas
Mitsubishi (1998) y Nissan (2002) —esta tdltima en sociedad con Renault—, y la surcoreana Hyundai (2007).
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Citroén. Asimismo, destaca la evolucién de Toyota, que en el mismo periodo se transformé en el mayor
productor de automoéviles del mundo, pero su participacién en la produccién brasilefia total ha
permanecido casi inalterada (véase el gréfico 11.29).

Las ventas en el mercado interno acompafiaron de cerca la produccién, aunque con algunas
diferencias significativas (véase el grafico I1.30): en 2008, el primer grupo de fabricantes dominaban con
holgura el mercado interno —casi el 80% de las ventas—, aunque en los udltimos afios se ha registrado
una relativa desconcentracion. De hecho, el liderazgo en términos de ventas es mucho mas disputado que
en el caso de la produccion, debido a las diferentes estrategias adoptadas por los fabricantes de
automéviles. En este periodo, Fiat, Volkswagen y General Motors se trabaron en un intenso
enfrentamiento por liderar el mercado interno brasilefio (véase el gréfico 11.30).

Griéfico I1.30
BRASIL: MAYORES FABRICANTES DE AUT OMQVILES, POR VENTAS EN EL MERCADO
INTERNO (PRODUCCION NACIONAL MAS IMPORTACIONES), 1990-2009
(En miles de unidades)
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Fuente: Comisiéon Econémica para América Latina y el Caribe (CEPAL), sobre la base de informacién de la Asociacién
Nacional de Fabricantes de Vehiculos Automotores del Brasil (ANFAVEA) [en linea] http://www.anfavea.com.br.

En el caso de Volkswagen, su mayor importancia relativa en la produccidon que en las ventas
internas debe atribuirse a su audaz estrategia de exportacién, en particular hacia los mercados
subregionales y México. Esto responde a la estrategia de complementariedad productiva con otras filiales
de la compaiiia en América Latina. De hecho, el fabricante aleman fue responsable de casi el 54% de las
exportaciones totales de automdviles en 2008 —con un coeficiente de exportacion del 38%— (véase el
grifico I11.31). Por otra parte, la empresa tiene una menor participacion relativa en las importaciones del
sector, que alcanzé el 19% en 2008. Sin embargo, pese a haber adoptado una estrategia destinada a
complementar la oferta local de automdviles con vehiculos importados, su coeficiente de importacion ha
sido sistemdticamente inferior al de sus rivales estadounidenses —GM y Ford.
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Grifico 11.31
BRASIL: COEFICIENTES DE EXI:ORTACI(’)N E IMPORTACION DE AUTOMOVILES
DE LAS EMPRESAS MAS ANTIGUAS, POR EMPRESA, 1997-2009
(En porcentajes)
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Fuente: Comisién Econdmica para América Latina y el Caribe (CEPAL), sobre la base de informacién de la Asociacién
Nacional de Fabricantes de Vehiculos Automotores del Brasil (ANFAVEA) [en linea] http://www.anfavea.com.br.
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Recientemente, Volkswagen anuncié que espera producir un millén de vehiculos en el Brasil a
partir de 2012, lo que representa un crecimiento de casi el 40% en comparacién con lo producido en 2008.
Este objetivo exigird nuevas inversiones de parte de la empresa y sus proveedores. La estrategia de
Volkswagen es aumentar el indice de contenido local —que promediaba el 85% en 2009—, sobre todo en
el caso de la nueva version del modelo Gol, y reducir su dependencia de las importaciones y las
oscilaciones del tipo de cambio. Para ello, a finales de 2009 anuncié que invertird unos 3.600 millones de
dolares en el periodo 2010-2014 e incrementara asi los recursos —1.600 millones de d6lares— que habia
comprometido para 2007-2011. Estos recursos se utilizaran para modernizar y ampliar sus plantas, en
especial las de Sao Paulo (Cars Magazine, 29 de noviembre de 2009).

Por otro lado, General Motors adopté en afios recientes una estrategia opuesta a la de
Volkswagen. Teniendo en cuenta las dificultades financieras de su casa matriz y el aplazamiento de
nuevas inversiones, la compafiia mantuvo su participacién en el mercado interno mediante importaciones.
En 2007-2008 fue responsable de alrededor de un 25% del total de las importaciones de automoéviles y
aument6é de manera muy pronunciada su coeficiente de importacion: pasé de un 3% en 2006 a un 11% en
2008 (véase el grafico I1.31). Al mismo tiempo, la empresa experimentd una considerable merma de su
participacion en las exportaciones del sector: del 41% en 2003 al 11% en 2008. De este modo, su
coeficiente de exportacion se redujo del 39% al 13% en el mismo periodo (véase el gréfico I1.31).

En julio de 2009, después de la crisis internacional y del proceso de quiebra de la empresa en los
Estados Unidos, la compaiiia anuncié inversiones por unos 1.000 millones de ddlares en la planta de Gravatai
en Rio Grande do Sul, financiadas en gran medida con recursos del BNDES. A fines de octubre de 2009, GM
anuncié que ampliarfa el monto de sus inversiones a 2.500 millones de ddlares entre 2010 y 2014, con el
objeto de renovar toda la gama de productos antes de 2012 (Cars Magazine, 27 de octubre de 2009)*.

Ademas de la inversién en Gravatai, la compaiiia realiz6 inversiones en la planta de Rosario en la
Argentina y en la planta de Sdo José dos Campos en Sdo Paulo. Ambas deberan producir los nuevos
modelos de la familia Viva desarrollados por la filial brasilefia. La compafifa ya ha empezado a fabricar el
modelo Chevrolet Agile en la Argentina, desde donde serd exportado al Brasil. La subsidiaria brasilefia
también anunci6 un proyecto para una nueva planta de motores en Joinville, Santa Catarina.

A pesar de estas inversiones, General Motors del Brasil y General Motors de la Argentina podrian
perder importancia dentro de la compaiiia a nivel global, dado que durante la reestructuracion posterior a
la crisis la casa matriz dividié sus actividades en dos regiones: América del Norte y las operaciones
internacionales. Asi, todas las actividades fuera de América del Norte son controladas por la filial china.
Las operaciones internacionales representan el 65% de las ventas mundiales de la empresa. La estrategia
seria reducir las plataformas europeas y ampliar las asidticas, teniendo a la Reptiblica de Corea como
centro de desarrollo de sus productos. Salvo los modelos Celta y Meriva, —desarrollados por la filial
brasilefia—, los demds fueron desarrollados por Opel, el brazo europeo de General Motors. No obstante, a
raiz del retroceso de las negociaciones para vender Opel al grupo canadiense Magna, esta estrategia
podria ser sometida a una nueva revisién. Con todo, en el periodo reciente la filial brasilefia ha resultado
ser la m4s rentable del mundo para el fabricante estadounidense.

* General Motors pretende aumentar su capacidad productiva de 250.000 a 380.000 vehiculos por afio en 2012. La planta
de Gravatai, que comenz6 a producir en 2000, llevé a cabo una expansion que se completé en 2006. La compaiifa
estadounidense espera lanzar un nuevo modelo cada tres meses desde finales de 2009 hasta 2012. Hace poco sali6 al
mercado el Agile y se espera que a mediados de 2010 aparezca un segundo derivado de la plataforma Viva —el primero
fue el Agile—, que deberia fabricarse también en el Brasil. Otro de los productos que el grupo producirfa en el Brasil
seria la version regional del nuevo Chevrolet Spark, ademds de una camioneta mediana que reemplazard a la actual S10
(Cars Magazine, 277 de octubre de 2009). El proyecto goz6 de los beneficios fiscales y financieros de los gobiernos
estadual y federal, incluida una baja del impuesto sobre circulacién de mercaderias y servicios (ICMS) por 20 afios.
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Sin embargo, el peso creciente de China en la estrategia global de General Motors podria
comprometer algunos aspectos de las operaciones en el Brasil. El objetivo de la compafiia es duplicar las
ventas en el mercado chino para llegar a los dos millones de vehiculos en los préximos cinco afios, lo que
requeriria nuevas inversiones. Por otra parte, la filial brasilefia deberia contribuir con la casa matriz en el
desarrollo de motores impulsados por etanol, que deberan ser ofrecidos en el mercado mundial, incluidos
los Estados Unidos.

La segunda de las tres grandes empresas estadounidenses con operaciones productivas en el Brasil
es Ford, que ha tenido el peor desempefio entre los principales fabricantes de automéviles en el pais. De
1997 a 2008, Ford registré una caida sistemdtica de las ventas internas —del 14% al 9%— y de la
producciéon —del 10% al 8%— (véanse los graficos 11.29 y I1.30). La empresa siempre ha tenido
coeficientes de importacion y exportacion superiores al promedio de la industria y ha utilizado la integracién
regional y los acuerdos comerciales —sobre todo el celebrado con México— como una fuerte estrategia de
complementariedad. Durante el periodo de expansion 2003-2008, la compaiiia redujo drasticamente su
coeficiente de exportacion —del 39% al 18%— para mantener su cuota de mercado. Por otra parte, su
coeficiente de importacién experimentd una caida significativa del 29% en 2001 al 16% en 2008 como
resultado de la maduracién de las inversiones en la planta de Camagcari en Bahia (véase el grafico 11.31).

En noviembre de 2009, Ford anuncié que invertiria en el Brasil unos 2.300 millones de ddlares de
2011 a 2015, recursos que se concentraran en la planta de Camagari —la mayor y mas moderna unidad de
Ford en América Latina—, que tiene una capacidad de produccién de 250.000 unidades anuales, capacidad
que serfa ampliada a las 300.000 unidades™. El Brasil es el tercer mercado mds importante para Ford,
después de los Estados Unidos y el Reino Unido. La subsidiaria brasilefia ha efectuado inversiones recientes
por 350 millones de ddlares en su planta de motores en Taubaté (Sdo Paulo) y por 220 millones en la planta
Ford Caminhdes en Sao Bernardo do Campo (también en Sao Paulo). Las nuevas inversiones se vieron
favorecidas por los incentivos y beneficios fiscales otorgados hasta 2015 a las empresas instaladas en las
regiones norte, nordeste y centro-oeste del Brasil, como la exencién del 100% del impuesto sobre la
importacion de maquinaria y equipo, y del 90% sobre la importacion de autopartes.

Para Fiat, su filial brasilefia es la mds importante del mundo, aunque esta situacién podria cambiar con
la participacién del fabricante italiano en Chrysler. La producciéon de automdviles de la filial brasilefia
representd cerca del 30% de la produccién total de Fiat. En el perfodo 1997-2003, la filial perdi6 participacion
en la produccién y en las ventas en el mercado brasilefio, pero el crecimiento del mercado interno le ha
permitido mantenerla constante y desde 2005 lidera las ventas (véase el grafico I1.30). La estrategia de Fiat ha
consistido en concentrar sus actividades en el mercado interno, reduciendo su participacion en las
exportaciones y minimizando casi a cero sus importaciones, situacion que se modificé en 2008 cuando la
empresa, aprovechando la revalorizacién del real, volvié a importar vehiculos de la Argentina para
complementar su linea de productos en el Brasil. El coeficiente de exportacion de Fiat ha sido siempre inferior
a la media de la industria, incluso durante el estancamiento de la demanda interna (véase el grafico I1.31).

Como ya se menciond, los nuevos actores han ganado una considerable cuota del mercado en los
dltimos afios: pasaron del 1% de las ventas internas en 1997 al 19% en 2008 (véase el grafico 11.30). Es
importante destacar que la estrategia adoptada por estos fabricantes ha apuntado, en particular, a atender
el mercado interno mediante la produccién local, con un bajo volumen de importaciones y exportaciones.
En rigor, la naturaleza de las inversiones realizadas por estas empresas se corresponde con la bisqueda de
mercado. En general, los nuevos actores han tenido una participacion relativa en las exportaciones e

% Segtin este anuncio, durante un quinquenio se destinarin cerca de 1.600 millones de délares a expandir la
capacidad productiva de Camagari, mientras que los restantes 700 millones se usardn para modernizar la fabrica
de la firma Troller, empresa brasilefia de vehiculos todoterreno ubicada en Ceard, que Ford adquiri6é a comienzos
de 2007 (Cars Magazine, 23 de noviembre de 2009).
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importaciones bastante menor: el 13% y el 20%, respectivamente. La excepcién fue PSA Peugeot-
Citroén, que recurrié a las importaciones —sobre todo de la Argentina— para diversificar su oferta y
aumentar su participacién en las ventas nacionales. De hecho, el fabricante francés por si solo fue
responsable del 18% de las importaciones totales de automdviles en 2008 y su coeficiente de importacion
crecié del 9% en 2004 al 28% en 2008 (véase el gréfico 11.32).

Grifico 11.32
BRASIL: COEFICIENTES DE EXPORTACION E IMPORTACION DE AUTOMOVILES
DE LAS NUEVAS EMPRESAS, POR EMPRESA, 1997-2009
(En porcentajes)
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Fuente: Comisién Econdmica para América Latina y el Caribe (CEPAL), sobre la base de informacién de la Asociacién
Nacional de Fabricantes de Vehiculos Automotores del Brasil (ANFAVEA) [en linea] http://www.anfavea.com.br.
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Grifico 11.33
BRASIL: EXPORTACIONES}E IMPORTACIONES DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ,
POR PAIS DE DESTINO Y ORIGEN, 2006-2008
(En miles de millones de dolares)
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Recientemente, PSA Peugeot-Citroén invirtié 50 millones de délares para construir la primera unidad
de mecanizado de motores de la empresa en el Brasil*’. La compaiifa opt por invertir en este pais en lugar de
ampliar su planta en la Argentina, donde lider6 el mercado (22%) gracias a su produccién de
132.000 vehiculos en 2008. Los bloques de hierro fundido y las culatas de aluminio utilizados en los motores
de 1,6 litros de los modelos Citroén C3, Xsara Picasso y Peugeot 207 se produciran en la planta de Porto Real,
Rio de Janeiro, y se exportardn a la Argentina. La nueva linea tiene capacidad para producir 100.000 bloques
de hierro y 80.000 culatas de aluminio por afio en tres turnos. La expansion de las actividades en el Brasil
forma parte de una estrategia mas amplia orientada a lograr un crecimiento fuera de Europa.

En diciembre de 2009, Renault anuncié su intencién de invertir unos 580 millones de ddlares en
el Brasil de 2010 a 2013, cifra equivalente a todas las inversiones efectuadas por la compaiiia francesa
desde su llegada al pais (véase el cuadro IL.5). Renault presentard en 2011 nuevas versiones de sus
modelos Logan y Sandero y un nuevo vehiculo utilitario deportivo llamado Duster.

Cuadro I1.5
BRASIL: PROYECTOS ANUNCIADOS, POR EMPRESA, 2003-2009
(En millones de délares)

2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 Total
Volkswagen 4 106 577 708 1395
Fiat 169 14 585 43 3336 290 111 4 548
General Motors 240 240 190 100 200 1378 2348
Ford 445 10 357 657 1 469
PSA Peugeot-Citroén 55 50 191 296
Renault 273 61 43 643 1020
Toyota 7 3 70 0 1 000 1080
Honda 25 42 136 34 70 273 580
Hyundai Motor 117 600 717
Daimler AG 84 500 273 928 124 1909
Total 1295 1040 913 420 3612 4269 3811 15 360

Fuente: Comisiéon Econémica para América Latina y el Caribe (CEPAL), sobre la base de informacién de fDiMarkets
CrossBorder Investment Monitor, Financial Times, Ltd., 20 de abril de 2010.

Entre las compaiiias presentes en el mercado brasilefio con pequefia escala de produccién, sobre
todo de vehiculos comerciales livianos, destaca Hyundai. Este fabricante surcoreano ha aprovechado la
fuerte demanda y la apreciacién de la moneda local para su entrada al mercado brasilefio. Atin no se sabe si
esta estrategia estard acompafiada de inversiones para la produccién local en el segmento de automdviles.

La competitividad de la cadena automotriz tiene un vinculo directo con su capacidad de innovar
productos, procesos y aspectos organizativos. El desarrollo de disefios de productos en el pais contribuye
a fortalecer y densificar la cadena de suministro, ya que en los proyectos de desarrollo hay mayor

*" La unidad de mecanizado de motores produce componentes —bloques de hierro fundido y culatas de aluminio—
para los motores de 1,6 litros de gasolina y de combustible flexible que equipan los modelos Citroén C3 y Xsara
Picasso al igual que los Peugeot 207, 207 SW y 207 Passion, fabricados en Porto Real. Estos motores también se
exportan a la Argentina y estdn destinados al Peugeot 307 y 307 Sedan y al Citroén C4 y C4 Pallas (Actualidad
del grupo PSA Peugeot Citroén, 2 de septiembre de 2009).
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participacién de proveedores locales. En este sentido, la existencia de una ingenieria de productos
avanzada y competitiva es fundamental para la evolucién futura del sector autopartista en el Brasil. La
participacion de las filiales brasilefias de los fabricantes transnacionales en el desarrollo de algunos
productos —Fox (Volkswagen), Palio (Fiat), Fiesta y EcoSport (Ford) y Celta (General Motors)—
refuerza la ingenieria automotriz nacional y, por lo tanto, la industria autopartista. Del mismo modo, la
participaciéon de las filiales de los fabricantes de automéviles y de los proveedores en el desarrollo de
motores de combustible flexible muestra los avances tecnoldgicos del sector automotor brasilefio.

Es necesario incrementar la capacidad productiva para consolidar la industria autopartista
brasilefia como una plataforma de produccién y exportacion regional y en algunos segmentos globales,
pero esto no es suficiente. Solo serd posible aumentar la importancia de las filiales de las empresas
extranjeras en el Brasil dentro de sus corporaciones globales si se profundiza su capacidad para generar y
difundir las innovaciones y si los efectos secundarios favorecen a las empresas proveedoras nacionales
que se encuentran en la base de la pirdmide (véase el recuadro IL5).

i Recuadro I1.5
REESTRUCTURACION DE LA RED DE PROVEEDORES DE LOS FABRICANTES
DE VEHICULOS EN EL BRASIL

En la dltima década, el sector autopartista del Brasil experiment6 una profunda reestructuracion, caracterizada por el
surgimiento de una estructura jerarquizada de proveedores, en armonia con las tendencias internacionales. Esta
reestructuracion se llevé a cabo en medio de una creciente internacionalizacién productiva y comercial que, a su vez,
promovié una mayor concentracion técnica y econémica y la desnacionalizacion de la base productiva brasilefia. En
general, hubo un marcado incremento de la capacidad competitiva, tecnoldgica y organizativa, lo que se refleja en el
aumento de las exportaciones e importaciones, los avances en ingenieria automotriz, el desarrollo local de productos
y las innovaciones en los procesos. Es cierto que estas ventajas competitivas son bastante diferentes entre segmentos
y empresas y suelen concentrarse en la parte superior de la pirimide de abastecimiento, compuesta en su inmensa
mayoria por filiales de empresas extranjeras.

La presencia de los productores de sistemas en el nivel superior de la estructura de proveedores causé una
merma considerable del nimero de proveedores directos de los fabricantes de vehiculos. En promedio, hay
150 proveedores en el primer nivel, en comparacién con los 500 del modelo industrial previo, grupo dominado por
las empresas extranjeras. En el segundo nivel, caracterizado por una heterogeneidad competitiva mucho mds amplia
y una mayor participacion de empresas nacionales poco internacionalizadas, estdn los proveedores de partes, piezas
y componentes forjados, fundidos, estampados y mecanizados. El tercer nivel —con predominio de empresas
nacionales— abarca a quienes abastecen de materias primas a los proveedores de los otros dos niveles

A raiz de las nuevas inversiones, los fabricantes de vehiculos y los proveedores del primer nivel
aumentaron sus importaciones y obligaron a los proveedores locales a ajustarse a los patrones de calidad y los
precios internacionales. Por ser menos competitivos, tener mayores costos productivos y financieros, dificultades de
acceso a lineas de financiamiento y menores escalas, y estar imposibilitados de beneficiarse de los incentivos del
régimen automotor —que estaban vinculados al desempefio exportador—, los proveedores del segundo y tercer
nivel no pudieron seguir el ritmo y sacar el mismo provecho del crecimiento del sector.

El reciente impulso de la produccién y las ventas de vehiculos en el Brasil ha contribuido a un aumento
significativo de la produccidn y las ventas en el segmento de las autopartes, lo que, a su vez, se reflejé en mejores
indicadores de rentabilidad e inversién. Sin embargo, la relacién entre el desempefio de los fabricantes de vehiculos
y de los proveedores no es siempre directa. A pesar del auge de las inversiones y el aumento de la produccién de los
fabricantes de automdviles en la segunda mitad de la década de 1990, las ventas de autopartes fueron disminuyendo
en el mismo periodo. Asi, una mayor preocupacion por el desempeiio futuro del sector en cuanto a su capacidad para
aprovechar el auge actual de los fabricantes de automdviles es fundamental para consolidar una amplia base de
produccion y exportacion.

Fuente: Comisién Econdmica para América Latina y el Caribe (CEPAL).
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c) Efecto de la crisis financiera en la industria automotriz brasilena

A fines de 2008, como en casi todo el mundo, la crisis financiera causé efectos muy adversos en
la industria automotriz brasilefia. No obstante, comenz6 una recuperacion temprana de las ventas internas
que colocd al pafs en un selecto grupo —Alemania, China y la India— gracias al aumento de las ventas
en 2009. La magnitud del impacto puede medirse por la caida de la produccién en noviembre y diciembre
de 2008. En octubre, la produccién llegaba a las 297.230 unidades, pero bajé a 197.340 en noviembre y a
97.050 en diciembre, es decir que se contrajo a un ritmo de alrededor de 100.000 unidades por mes (véase
el grafico 11.34).

Griéfico 11.34
BRASIL: PRODUCCION, VENTAS INTERNAS, EXPORTACIONES E IMPORTACIONES
MENSUALES DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ, 2007-2009
(En miles de unidades)
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Fuente: Comisién Econémica para América Latina y el Caribe (CEPAL), sobre la base de informacién de la Asociacién
Nacional de Fabricantes de Vehiculos Automotores del Brasil (ANFAVEA) [en linea] http://www.anfavea.com.br.

Las politicas contraciclicas adoptadas por el gobierno —disminucién de las alicuotas del
impuesto sobre los productos industrializados aplicable a los vehiculos y el aumento del crédito otorgado
por los bancos publicos para financiar la compra de automotores— han contribuido a mitigar los efectos
de la crisis, sobre todo las ventas de vehiculos de pasajeros a partir de inicios de 2009.

Para los vehiculos de menor cilindrada —hasta 1.000 cm®—, la tasa del IPI se redujo a cero y, en
el caso de aquellos con motores entre 1.000 cm’ y 2.000 cm’, la alicuota bajé a la mitad y es aun menor
para los vehiculos de combustible flexible (5,5%). Como consecuencia de la vigorosa recuperacion de las
ventas de vehiculos en este periodo, en marzo de 2009 las exenciones fueron prorrogadas por otros tres
meses. Sin embargo, la ampliacion qued6 condicionada al mantenimiento del nivel de empleo, que habia
sufrido una caida significativa. De noviembre de 2008 a marzo de 2009, los fabricantes de automoviles
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eliminaron cerca de 10.000 puestos de trabajo. En junio de 2009 se volvié a extender el plazo de tres
meses y se alcanzé un nuevo compromiso de no realizar despidos. A partir de octubre de 2009, la tasa del
IPI tenia que sufrir un incremento escalonado hasta recuperar el nivel previo a la crisis. Por dltimo, en
noviembre de 2009, el gobierno anuncié una nueva prérroga de la reduccién del IPI sobre los vehiculos
de combustible flexible con el objeto de fomentar la produccién y las ventas de vehiculos de mayor
eficiencia econdémica y ambiental.

Otra medida adoptada por el gobierno federal fue ampliar el crédito del Banco do Brasil para la
compra de vehiculos nuevos. El aumento del crédito disponible y la baja de las tasas de interés para la
adquisiciéon de vehiculos también han contribuido al desempefio de las ventas. Cabe destacar que
alrededor de la mitad de las ventas de automdviles nuevos son financiadas por medio del crédito. Las
modalidades de crédito directo al consumidor (CDC) y de arrendamiento (leasing) financiero
representaron el 53% de las ventas en el primer semestre de 2009. Los créditos aumentaron de
82.000 millones de dodlares en diciembre de 2008 a 90.000 millones en septiembre de 2009, lo que
represent6 el 34% del crédito total concedido a personas fisicas. Ademads, para los niveles brasilefios, se
verific una reduccion significativa de la tasa de interés: del 37,7% en noviembre de 2008 al 24,9% en
septiembre de 2009. Aunque sigue siendo elevada para los estdndares internacionales, esta tasa de interés
es muy inferior a la que se aplica en otras operaciones de crédito para personas fisicas.

Con la reduccién del impuesto sobre los productos industrializados y la normalizacién del crédito,
las ventas de automdviles —que habian sufrido una fuerte caida en noviembre y diciembre de 2008— se
recuperaron en enero de 2009, aunque se mantuvieron en niveles inferiores a los del mismo periodo de
2008. Pero ya en febrero y marzo de 2009, las ventas superaron las registradas en el mismo periodo del afio
anterior, lo que se repiti6 en la mayoria de los meses subsiguientes de 2009 (véase el gréfico 11.34). Pese a
un primer semestre complejo, en 2009 la produccién se recuperd a un ritmo acelerado y llegd a alcanzar
niveles muy cercanos al récord de 2008 (véase el grafico 11.25). Esto se debi6 en gran parte al aumento de
las importaciones de vehiculos y a un marcado descenso de las exportaciones en un contexto de creciente
crédito doméstico y retorno a la valorizacién cambiaria, revertida temporalmente durante la crisis.

Los efectos de la crisis y la capacidad de recuperacién de los fabricantes de automéviles fueron
bastante diferentes entre los productores. En 2009, las empresas con mejor desempefio fueron Ford y
Volkswagen, seguidas por Fiat, Toyota y General Motors. Estos resultados permitieron que Volkswagen
asumiera el liderazgo del mercado tras desplazar a Fiat. Sobre todo durante el primer semestre del afio,
General Motors parece haber sentido las consecuencias negativas de la crisis de la casa matriz. No
obstante, mantuvo la tercera posicién en el mercado, con cerca del 21% de las ventas de automdviles.
Entre los que registraron un peor desempefio destacan los fabricantes franceses PSA Peugeot-Citroén y
Renault, con tasas de crecimiento positivas, pero acotadas (ANFAVEA, 2010).

En general, las empresas de menor tamafio y de mas reciente establecimiento en el pafs mostraron
una menor capacidad de respuesta ante la recuperacion del mercado interno, debido a la menor
nacionalizacién de sus productos y la mayor dependencia de insumos importados. Demoraron mds en
renovar sus inventarios que las empresas de mayor envergadura, como Volkswagen, General Motors,
Ford y Fiat, que tenian sistemas de proveedores internos mds consolidados.

Por ultimo, se espera que se reanuden las inversiones a raiz de la recuperacion de la actividad
productiva. Segtin datos del BNDES —importante fuente de financiamiento de las inversiones del sector—, de
enero a septiembre de 2009 se desembolsaron créditos por 5.000 millones de ddlares, en comparacién con los
3.200 millones asignados durante el mismo periodo de 2008. El monto acumulado durante estos nueve meses
también supera el promedio de desembolsos del periodo de expansién del sector: 2003-2008.
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Con respecto a los aportes externos de recursos, también parece haber una tendencia hacia
mayores inversiones. En 2007 y 2008, los fabricantes de automdviles instalados en el Brasil registraron
remesas de utilidades y dividendos que superaban con creces las nuevas inversiones. Las operaciones
rentables de las filiales brasilefias ayudaron a financiar los problemas de liquidez de las casas matrices.
Los montos remitidos al extranjero en 2007-2008 superaron los 8.300 millones de ddlares y representaron
alrededor del 20% del total de las remesas enviadas al exterior. Como contrapartida, ingresaron al pais
poco menos de 1.900 millones de délares en forma de inversidn extranjera directa en el sector. Esta
tendencia se revirtié6 en 2009 a causa de entradas de IED en la industria que superaron las remesas al
exterior. En 2009, se invirtieron en el Brasil 2.200 millones de ddlares, en comparacion con los
900 millones del mismo periodo de 2008. Las remesas de utilidades y dividendos ascendieron a
2.730 millones de ddlares, que, si bien es un monto elevado, estd muy por debajo de los 5.610 millones
remitidos al exterior en 2008, durante el auge de la crisis financiera internacional.

2. México: la dependencia del mercado norteamericano

Desde la apertura comercial en 1985 y, sobre todo, desde la entrada en vigor del Tratado de Libre Comercio de
América del Norte en 1994, la industria automotriz mexicana tiene una gran dependencia del mercado
norteamericano, en especial de los Estados Unidos. De hecho, el comportamiento de la produccién automotriz
y, en particular, de las exportaciones ha tenido un vinculo directo con el desempefio de la economia
estadounidense (véase el grafico I1.35). Asi, durante los periodos de auge de su vecino del norte, la industria
automotriz mexicana mostr6 excelentes resultados, mientras que durante los periodos recesivos las
repercusiones en el sector revistieron una particular gravedad. Como se menciond, el mercado estadounidense
ha ido perdiendo fuerza, dado que un alto porcentaje de la poblacién ya tiene automovil (véase el grafico 11.4)
y la crisis infligié un duro castigo al mercado de reemplazo (véase el grafico I1.36).

Griéfico I1.35
MEXICO: PRODUCCION, VENTAS INTERNAS, EXPORTACIONES E IMPORTACIONES
DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ, 1990-2009
(En miles de unidades)
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Fuente: Comisién Econdémica para América Latina y el Caribe (CEPAL), sobre la base de informacién de la Asociacién
Mexicana de la Industria Automotriz (AMIA).
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. ) Grifico 11.36
PAISES SELECCIONADOS: VEHICULOS NUEVOS POR HABITANTE, 2004-2009
(En vehiculos por cada 1.000 habitantes)
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Fuente: Comisién Econdémica para América Latina y el Caribe (CEPAL), sobre la base de informacién de la Asociacién
Mexicana de la Industria Automotriz (AMIA).

En el caso de México, a la venta de vehiculos nuevos, se suman los vehiculos importados usados, fenémeno que revistid
considerable relevancia de 2005 a 2008.

a

En México, la industria automotriz ha gozado de considerables ventajas. En primer término, los
salarios son casi un décimo de los pagados en los Estados Unidos y el Canadd, sobre todo tras la
devaluacién del peso mexicano en 1995. En segundo lugar se encuentra la cercania geografica con el mayor
mercado automotor del planeta —por lo menos hasta la reciente crisis financiera— y, en tercero, el acceso
preferente al mercado norteamericano, incluso antes de la firma del TLCAN. Por dltimo, México tiene un
mercado interno de dimensiones atractivas para la comercializacién de vehiculos nuevos y usados.

Si bien los costos de produccién son el principal factor que explica el dinamismo del sector
automotor mexicano, otros elementos asociados a la competitividad han sido fuertes detonantes del
crecimiento y de una posible recuperacién futura. En primer lugar, el incremento del valor agregado local
resultante del progreso técnico y el fortalecimiento de la cadena productiva, debido a un mayor ndimero de
ingenieros y un uso mds amplio de la mano de obra calificada. En segundo lugar, una mayor flexibilidad
para atender la demanda —automdviles compactos, vehiculos comerciales ligeros y, una vez mas,
vehiculos compactos— y, en tercero, fructiferas innovaciones, basicamente orientadas a producir nuevos
modelos (Banamex, 2009).

Durante la década de 2000, la produccién de vehiculos en México tuvo un desempefio ciclico
(véase el grafico 11.35): en 2000, estuvo a punto de llegar a los dos millones de unidades pero, debido a la
recesion estadounidense, descendié a 1,5 millones en 2003-2004, tras lo cual se recuperd en 2006 y
volvié a menguar a causa de la profunda contraccién de la economia de los Estados Unidos a partir de
2007. Después de la crisis de diciembre de 1994, cuando el mercado interno sufrié una fuerte depresion,
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las ventas en el mercado mexicano tuvieron un desempefio un poco mds estable: aumentaron de
854.000 unidades en 2000 a 1.140.000 en 2006 y luego comenzaron a bajar (véase el gréfico I1.35).

Aunque hasta la crisis reciente el mercado externo ha sido un factor que compenso las caidas del
mercado interno, no se ha producido la situacién inversa, donde el mercado interno ayuda a amortiguar el
desplome del mercado externo. A raiz de la recesion estadounidense a comienzo de la década de 2000, las
exportaciones de vehiculos bajaron de 1.383.000 unidades en 2001 a 1.095.000 en 2004, y luego se
fueron recuperando hasta 2008.

Las importaciones de automéviles han aumentado en forma permanente desde mediados de la
década de 1990, cuando México inicid la importacién masiva de automéviles nuevos. Las compras en el
exterior han incrementando su relevancia: pasaron del 15% del mercado total en 1995 a cerca del 60% en
2009. Esto muestra la desalineacion de la base productiva mexicana con la dindmica del mercado interno,
situacion agravada por la importacion de vehiculos usados desde los Estados Unidos a partir de 2005.

A partir de los afios ochenta, se realizaron grandes inversiones para modernizar las antiguas
fabricas levantadas durante el periodo de industrializacién mediante sustitucién de importaciones y se
construyeron nuevas y modernas plantas para satisfacer la demanda del mercado norteamericano, que, en
una primera etapa, se establecieron en el norte de México (Carrillo, 1993)48. En virtud del TLCAN, Ia
inversion extranjera directa orientada a la industria automotriz adquirié gran dinamismo, en particular las
inversiones procedentes de los Estados Unidos y aquellas originadas en el Japén y Europa. De 1994 a
2009, el sector automotor mexicano acumulé cerca de 23.000 millones de ddlares de inversién extranjera
directa (véase el grifico I11.37). Ademads, la IED orientada hacia la industria ha cambiado de manera
radical. Durante la segunda mitad de la década de 1990, los fabricantes de vehiculos y los proveedores
invirtieron montos similares y sentaron asi los cimientos de la nueva estructura productiva, basada, sobre
todo, en el ensamblaje de unidades destinadas a la exportacion. En la década de 2000, los proveedores
casi cuadruplicaron los recursos invertidos por los fabricantes de vehiculos, lo que profundizé y ampli6 la
cadena productiva de la industria. De este modo, la produccién superd los dos millones de unidades en
2008, dos tercios de las cuales estaban destinados a la exportacion (véase el grafico 11.35). Asi, las nuevas
inversiones en América del Norte dieron lugar a un exceso de capacidad productiva en el area del
TLCAN, donde destaca la presencia en México de las plantas mds modernas de la regién, como la de
Ford en Hermosillo, Sonora, y la de General Motors en Silao, Guanajuato.

En la actualidad, la industria automotriz instalada en México cuenta con 20 plantas de ensamblaje
de vehiculos, alrededor de 2.000 fabricas de partes y componentes, y una red de mds de
1.400 distribuidores. Hasta diciembre de 2008, generd casi un millén de empleos directos formales —el
13,5% del empleo industrial en 2008— y representaba el 4% del PIB total y el 16% del PIB
manufacturero. Ademds, fue la tinica actividad manufacturera que crecid a tasas de dos digitos y llegd a
dar cuenta de una quinta parte de las exportaciones de manufacturas (Banamex, 2009). En 2008, México
superé al Canadd y se posiciond como el segundo productor de vehiculos del TLCAN, el segundo de
América Latina —precedido por el Brasil— y el décimo del mundo (véase el grafico I1.3).

* El complejo de Ford en Cuautitlan, erigido en la década de 1960, es un buen ejemplo de este proceso: desde
mediados de los afios ochenta experimentdé una profunda reestructuracién y hoy en dia continda atrayendo
fuertes inyecciones de capital y cumpliendo un destacado papel en la estrategia de la compaififa para el mercado
norteamericano. En forma paralela, Ford construyé plantas para la exportacién de motores y el ensamblaje de
vehiculos, dotadas de un alto grado de automatizacién y las mejores practicas organizativas del mundo.
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Gréfico 11.37
MEXICO: INVERSION EXTRANJERA DIRECTA EN LA FABRICACION DE VEHICULOS
Y LOS PROVEEDORES DE AUTOPARTES, 1994-2009

(En millones de dolares)
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Fuente: Comisién Econémica para América Latina y el Caribe (CEPAL), sobre la base de informacién de la Secretaria de
Economia, Direccién General de Inversion Extranjera (DGIE) [en linea] http://www.economia.gob.mx/?P=1164.

a) Modelo de especializacion: producir para exportar e importar para vender en el
mercado interno

Meéxico se consolidé como una plataforma exportadora a gran velocidad: las exportaciones se
transformaron en el componente mas importante de la produccién al pasar del 28% en 1990 al 80% en
2009 (véase el grafico 11.35). Sin embargo, pese a los problemas que se enfrentaban en el mercado
norteamericano, la industria automotriz mexicana no pudo diversificar sus mercados de exportacion, lo
que la ha dejado en una situacién de fragilidad (véase el gréfico I1.38).

La produccién mexicana ha estado dominada por los tres mayores fabricantes estadounidenses
—General Motors, Ford y Chrysler—, lo que ha determinado sus caracteristicas principales. El segmento
privilegiado hasta la presente crisis estuvo representado por los automéviles de tamafio mediano y grande,
y, en proporciones crecientes, los vehiculos utilitarios comerciales livianos —SUV, furgonetas, vehiculos
todoterreno y camionetas, entre otros— para su exportacion casi exclusiva al mercado estadounidense. De
2002 a 2005, los vehiculos utilitarios livianos alcanzaron su mayor peso en las exportaciones mexicanas:
un 44% en promedio (véase el grafico 11.39).
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Grifico 11.38
MEXICO: EXPORTACIONES E IMPORTACIONES MENSUALES DE VEHICULOS,
POR ORIGEN, 2007-2009
(En miles de unidades)
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. i Gréﬁco 11.39
MEXICO: PRODUCCION DE VEHICULOS, POR SEGMENTO, 2000-2009
(En miles de unidades)
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Fuente: Comision Econémica para América Latina y el Caribe (CEPAL), sobre la base de informacién de la Asociacién
Mexicana de la Industria Automotriz (AMIA).

Al igual que en la mayor parte de la industria manufacturera de exportacion, el predominio de la
estrategia exportadora del sector automotor mexicano se combina con un considerable aumento de las
importaciones. El mercado fue invadido por automéviles nuevos importados de diversos lugares,
especialmente del MERCOSUR vy, en particular, del Brasil. En 2000 los vehiculos importados
representaron el 47% del total de las ventas en el mercado nacional y luego subieron a casi el 60% (véase
el grafico 11.40). En la actualidad, México tiene uno de los mercados mds competitivos y abiertos del
mundo, pues ofrece 37 marcas de vehiculos y mas de 340 modelos (Ornelas, 2009).

Esta caracteristica del modelo automotor mexicano —producir para exportar e importar para
vender en el mercado interno— destaca por su singularidad. El modelo cobra sentido cuando se exportan
automdviles con un valor unitario que ronda los 30.000 délares y se importan automdviles compactos que
cuestan unos 10.000 dolares. Es decir que la meta es adquirir vehiculos compactos y populares
provenientes de América del Sur y Europa, en especial del Brasil, y vender vehiculos de mayor tamafio y
precio a América del Norte, lo que se enmarca en las estrategias de complementariedad productiva de los
sistemas internacionales de produccidn integrada de las empresas transnacionales. En 2007, el 80% de las
unidades importadas provenian del MERCOSUR, situacion que ha cambiado a raiz de la fuerte
apreciaciéon de la moneda brasilefia (véase el grafico I1.38). En la actualidad, las importaciones
sudamericanas comienzan a ser sustituidas por productos asidticos, sobre todo procedentes de China. De
hecho, los fabricantes de vehiculos estadounidenses han aprovechado sus alianzas con empresas chinas
para llevar a México vehiculos producidos por sus socios asidticos y comercializados con sus marcas, que
gozan del reconocimiento y el respeto de lo consumidores locales.
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) Grifico 11.40 i )
MEXICO: COEFICIENTES DE EXPORTACION E IMPORTACION, 1990-2009
(En porcentajes)
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Fuente: Comisiéon Econdémica para América Latina y el Caribe (CEPAL), sobre la base de informacién de la Asociacién
Mexicana de la Industria Automotriz (AMIA).

En sintesis, la produccién y la estructura productiva del sector automotor mexicano han
experimentado un cambio significativo. Si bien este logro depende fundamentalmente de un solo mercado
—América del Norte— y se concentra mis en las empresas ensambladoras de vehiculos que en los
fabricantes de autopartes, se espera que esta situacién vaya cambiando de manera gradual (véase el
recuadro I1.6). En un contexto de crisis, esto plantea al menos dos grandes retos: por un lado, estimular el
mercado interno como una opciéon de crecimiento y, por el otro, transitar de una plataforma de
exportacion hacia la constitucién de un centro de manufactura automotriz (Mortimore y Barrén, 2005).
Para ello, se requiere una politica activa y una estrategia orientada a desarrollar los proveedores locales de
autopartes e integrada a los circuitos internacionales.

b) Estrategia y desempeiio de los fabricantes de vehiculos

Desde los albores de la industria automotriz, la produccién de vehiculos ha estado concentrada en
las tres grandes de Detroit: General Motors, Ford Motor y Chrysler. Ford fue la primera empresa en
establecerse en el pais, en 1925 (Carrillo, 1993). Durante el periodo de industrializacién mediante
sustitucion de importaciones, los fabricantes estadounidenses concentraron el 48% de la produccion de
vehiculos y en el primer quinquenio de vigencia del TLCAN alcanzaron el 65%. En la década de 2000,
comenzaron a perder participacion y pasaron del 60% en 2000 al 49% en 2009 (véase el grafico 11.41).
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Recuadro 11.6
LA INDUSTRIA DE PROVEEDORES EN MEXICO: AVANCES INSUFICIENTES

En México, la industria de proveedores de componentes ha tenido un auge considerable. Ademas, si bien es cierto
que la plataforma de produccién de automdviles reviste importancia, pues ocupa el décimo lugar en el mundo, la
especializacién en partes y componentes es aun incipiente. La industria de proveedores mexicana aumenté su
participacién en el TLCAN del 5% en 1980 al 9% en 2005, al tiempo que la produccién de autopartes experimentd
un crecimiento constante: llegé a casi 60.000 millones de délares en 2008, pero luego cayé un 30% en 2009 a
consecuencia de la crisis.

MEXICO: VALOR DE LA PRODUCCION DE LA INDUSTRIA DE
PROVEEDORES DE AUTOPARTES, 1994-2009
(En miles de millones de dolares)
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Fuente: Comision Econdmica para América Latina y el Caribe (CEPAL), sobre la base de informacién de la Industria Nacional de Autopartes (INA).

En México, el nimero de proveedores aument6 de 600 en 1995 a 1.945 en 2009, de los que 345 pertenecen
al primer nivel. En 2009, el 70% de las empresas proveedoras eran extranjeras, sobre todo estadounidenses (33%),
alemanas (30%), japonesas (9%) y canadienses (5%). El 62% de la produccién tiene como destino los mercados
externos, en particular fabricantes de vehiculos (70%) y otros proveedores del primer nivel (20%), mientras que el
38% restante es comprado por filiales mexicanas de fabricantes de vehiculos (70%). En 2009, los principales
segmentos de la industria autopartista con operaciones en México fueron los componentes eléctricos (15%), las
transmisiones, embragues y sus partes (13%), los repuestos para motores (12%) y los motores de gasolina (9%).

También se ratifica su relevancia en el comercio exterior. En 2000, las dos terceras partes de las
exportaciones correspondieron a vehiculos y el tercio restante, a autopartes. Los Estados Unidos y el Canad4 fueron
el destino del 94% de las exportaciones de vehiculos y del 81% de autopartes. En el caso de las importaciones, los
vehiculos representaron el 26% y las autopartes, el 74% restante, procedentes de los Estados Unidos (91%) y el
Canada (78%). Cuatro afios més tarde, el volumen del comercio apenas se modificd, pero su estructura si sufrié una
importante mutacién: mientras que los vehiculos representaron el 59% de las exportaciones y el 54% de las
importaciones, las autopartes alcanzaron el 41% y el 46%, respectivamente. En otras palabras, conforme se
fortalecia la capacidad productiva del sector autopartista en México, aumentaban los vehiculos importados. No
obstante, es probable que esta relacion se esté modificando debido al aumento de los vehiculos importados del
MERCOSUR Yy de las importaciones de partes y componentes provenientes de Asia.

Sin embargo, a pesar de estos adelantos, las fuertes inversiones y el incremento y diversidad de la
produccion, los proveedores —en especial, las empresas nacionales del segundo y tercer nivel— contindan siendo el
eslabon mds débil de la cadena productiva de la industria automotriz mexicana.

Fuente: Comisién Econdmica para América Latina y el Caribe (CEPAL).
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Gréfico 11.41
MEXICO: MAYORES FABRICANTES DE AUTOM()VILES, POR PRODUCCI()N, 2000-2009
(En miles de unidades)

B0

Y N A 4
.- hET e, e h . R S
450 1 o oeo-- A Ths LT T S
A S .
K .
8
8
‘\
T S
.S ~ -
7 S o N
I' X Zhaia o
PG . R S A o, DR
S N ’ \s
$. ’
.. , 'S
<
~ N ’
ol T & N
~ ’
T .. _-*
~ ~ - -
-
00 b
0 1

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009
Chrysler - ¢ - Ford Motor - -A-- General Motors Nissan
Volkswagen --®-- Honda === TOyota

Fuente: Comisién Econdémica para América Latina y el Caribe (CEPAL), sobre la base de informacién de la Asociacioén
Mexicana de la Industria Automotriz (AMIA).

En los ultimos afios, Nissan y Volkswagen a todas luces superaron a Chrysler y Ford y desafiaron
el liderazgo de General Motors (véase el grafico I11.41). En este escenario, destaca la baja participacién de
los fabricantes japoneses, sobre todo Toyota y Honda, que han privilegiado sus inversiones en el sur de
los Estados Unidos.

Durante gran parte de la década de 2000, General Motors —en algiin momento en compaiiia de
Chrysler— dominé tanto la produccién como las exportaciones (véase el grafico 11.42). No obstante, a
partir de 2004 Volkswagen aumenté en forma sostenida su produccién destinada a los mercados
extranjeros e incorpord nuevos modelos de amplia aceptacién en el mercado norteamericano, como el
New Beetle, Bora/Jetta y Golf Variant. De hecho, las operaciones mexicanas de Volkswagen son una
plataforma para exportar modelos tinicos destinados a todos los mercados del mundo.

Las tres empresas estadounidenses son muy propensas a exportar: destinan mas del 80% de su
produccién mexicana al mercado externo, sobre todo a América del Norte. A raiz de las caracteristicas de su
producciéon —automéviles y vehiculos utilitarios de gran tamafio—, Chrysler es la que presenta un
coeficiente de exportaciéon mas alto. Ford ha demostrado una gran capacidad de recuperaciéon en México,
donde las tres plantas que posee en el pais han sido vitales para su reestructuracién en América del Norte®.
Por otro lado, a raiz de la decisién de Volkswagen de producir modelos tnicos en México, su tendencia a la
exportacién se mantuvo casi invariable en torno al 80%. Por tltimo, las empresas japonesas —con
excepcion de Nissan— han mostrado una creciente capacidad exportadora, pese a los bajos volimenes de
produccién de Honda y Toyota. Un caso interesante es el de Toyota, que exporta la totalidad de su
produccién mexicana y el 100% de sus ventas en México son de origen importado (véase el grafico 11.43).

* Ford posee dos plantas de ensamblaje de vehiculos en Cuautitlan y Hermosillo, y una de fabricacién de motores
en Chihuahua. La planta de Hermosillo es una de las mds modernas de América del Norte. En 2009, Ford cerré
la planta de Cuautitldn para reestructurarla y poder producir 300.000 unidades de un automdvil compacto,
necesario para completar su cartera de productos en el drea del TLCAN.
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Grifico 11.42
MEXICO: MAYORES FABRICANTES DE AUTOMOVILES, POR EXPORTACIONES, 2000-2009
(En miles de unidades)
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Fuente: Comisién Econdémica para América Latina y el Caribe (CEPAL), sobre la base de informacién de la Asociacién
Mexicana de la Industria Automotriz (AMIA).

El mercado interno mexicano es dominado por General Motors y Nissan, que tienen —en particular la
empresa japonesa— un bajo coeficiente de importacion, es decir que privilegian la produccién interna (véanse
los gréficos 11.43 y 11.44). Esta tendencia es muy diferente a la de los demas fabricantes de automéviles, que
atienden el mercado mexicano con vehiculos importados, sobre todo compactos. Los modelos mas vendidos
en México son el Tsuru (Nissan) y el Chevy (General Motors), que tienen larga historia en el mercado y han
sido objeto de actualizaciones marginales a lo largo de los afios. De hecho, las buenas ventas han abortado
varios intentos por descontinuar estos modelos, cuyo destino exclusivo era el mercado interno. La préxima
produccidn del Fiesta de Ford y el Fiat 500 de Chrysler podria revertir en parte esta tendencia.

En México, incluso antes de la crisis, la venta de automdviles nuevos sufrié una pronunciada caida
como consecuencia de la importacién de vehiculos usados desde los Estados Unidos™. El escaso control de la
calidad y la cantidad de los vehiculos importados afectd sobremanera a los fabricantes e importadores de
vehiculos nuevos. De hecho, esto no hizo mas que acentuar el fuerte sesgo exportador y el descuido del
mercado interno por parte de los productores de vehiculos.

En México, los principales fabricantes estarian regresando a la especializacion de largo plazo en el
segmento de automdviles, aunque con mayor énfasis en los compactos. De 1988 a 1994, la participacién de los
automoviles en el mercado fue del 75%, mientras que en la actualidad ronda el 70% y se estd revirtiendo la
tendencia que asignaba mayor importancia a los vehiculos utilitarios livianos (véase el gréfico 11.39).

°" En México circulan unos 23 millones de vehiculos, de los que méas de 8 millones son unidades importadas, sobre
todo de los Estados Unidos, con una antigiiedad promedio de 18 afios, que contribuyen al envejecimiento del
parque vehicular. En la actualidad existen 3.150.000 vehiculos importados usados y ya regularizados, pero casi 5
millones atn no han obtenido la regularizacién (El Economista, 5 de junio de 2009).
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Gréfico 11.43
MEXICO: COEFICIENTES DE EXPORTACION E IMPORTACION DE VEHICULOS,
POR EMPRESA, 2000-2009
(En porcentajes)
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Grifico 11.44
MEXICO: MAYORES FABRICANTES DE AUTOMOVILES, POR VENTAS INTERNAS, 2000-2009
(En miles de unidades)
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Fuente: Comisién Econdémica para América Latina y el Caribe (CEPAL), sobre la base de informacién de la Asociacién
Mexicana de la Industria Automotriz (AMIA).

En la fabricacion de automdviles sobresalen Volkswagen y Nissan, asi como el fuerte ajuste que estd
realizando Ford (véase el grafico 11.45). Por otro lado, GM vy, sobre todo, Chrysler siguen teniendo dificultades
para adaptar su cartera y producir automéviles mas pequefios con un consumo de combustible mas eficiente,
por lo que sus ventas han disminuido, en particular en los Estados Unidos. De hecho, durante la década de
2000, especialmente en 2006, se observé un ensanchamiento de la brecha entre la produccién de automéviles y
vehiculos utilitarios livianos, lo que confirmé la tendencia ya observada en México hacia la especializacién en
autos subcompactos y compactos (Mortimore, 1998). La crisis ejercid un impacto profundo en ambos
segmentos: Ford y General Motors incluso suspendieron la produccién de camiones pesados.

) Cuadro I1.6
MEXICO: PROYECTOS ANUNCIADOS, POR EMPRESA, 2003-2009
(En millones de dolares)

2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 Total
General Motors 0 43 0 600 307 660 301 1911
Ford 1907 8 0 0 0 1107 0 3022
Chrysler 0 250 0 2 007 577 25 339 3198
Toyota Motor 188 0 0 37 0 25 0 250
Honda 8 24 30 80 0 0 0 142
Nissan 0 0 800 372 0 0 307 1 480
Volkswagen 292 0 0 307 0 1019 0 1619
Total 2396 325 830 3404 884 2837 948 11623

Fuente: Comisién Econdmica para América Latina y el Caribe (CEPAL), sobre la base de informacién de fDiMarkets
CrossBorder Investment Monitor, Financial Times, Ltd., 20 de abril de 2010.
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Grifico 11.45
MEXICO: PARTICIPACION DE LOS DIFERENTES SEGMENTOS EN LA PRODUCCION
TOTAL, POR EMPRESA, 2000-2009
(En porcentajes)
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c) Efectos de la crisis en la industria automotriz mexicana

A finales de 2008, al igual que la mayoria de los grandes mercados automotores, México
experimentd un pronunciado desplome. Sin embargo, a raiz de la cercania y dependencia del mercado
estadounidense —foco de la crisis y origen de las principales empresas con operaciones en el mercado
mexicano—, los efectos revistieron una gravedad y una extension particulares. En el primer semestre de
2009, la produccién y las exportaciones cayeron mds del 42% al verse afectadas por la recesion
estadounidense. Los efectos en el mercado interno fueron un poco menores, pero igual preocupantes: las
ventas bajaron casi un 30% y las importaciones se contrajeron un 35%. Con el pasar de los meses, la
situaciéon comenzé a mejorar, especialmente estimulada por el programa de efectivo por chatarra de los
Estados Unidos y el mejor panorama que enfrentaban las tres grandes de Detroit, lo que reactivé la
produccion y las exportaciones. Ademds, el establecimiento de plataformas unicas de produccién para
abastecer a los mercados globales —Tiida (Nissan) y Beetle, Bora y Sportwagen (Volkswagen)— permitiria
una mayor diversificacién de las exportaciones. No obstante, el mercado interno, afectado por una durisima
contraccién del PIB (-6,7%) y un sistematico retroceso de los indices de confianza, no ha logrado repuntar.
De hecho, se espera que la recuperacion sea lenta (AMIA, 2010). Con todo, la produccidn, las exportaciones
y las ventas en el mercado interno cayeron en torno al 30% en 2009 (véase el grafico I1.46).

Griéfico 11.46
MEXICO: PRODUCCION, VENTAS INTERNAS, EXPORTACIONES E IMPORTACIONES
MENSUALES DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ, 2007-2009
(En miles de unidades)
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En este escenario, casi todos los fabricantes de vehiculos tomaron medidas para disminuir los costos
operativos y mejorar sus condiciones financieras con miras a afrontar la caida de las ventas. Al igual que las
casas matrices, las filiales mexicanas, tanto de fabricantes de vehiculos como de proveedores, comenzaron a
sentir los efectos de la recesion en el dltimo trimestre de 2008. Asi, las compaiifas pusieron en practica
estrategias defensivas destinadas a reducir los costos fijos —disminucién de inventarios, volimenes de
produccién, jornada laboral y paros técnicos— y los costos variables —reduccion de la mano de obra
eventual y no calificada, rebaja de salarios durante los paros técnicos y, en ocasiones, una menor cobertura
de las prestaciones laborales.

En general, estas medidas representaron la primera reaccion de caricter coyuntural ante la
inestabilidad de los mercados. Sin embargo, parece que se estarian conformando al menos dos
trayectorias de mas largo plazo para enfrentar la recesion mundial. Por un lado, se encuentran las
empresas estadounidenses —duramente golpeadas por la debacle de sus mercados internos y globales—,
que han recibido apoyo gubernamental para solventar sus obligaciones financieras. Por el otro, también
afectadas por la merma de las ventas, estdn las empresas asidticas, que tendrian una mayor flexibilidad
productiva para adaptarse a las nuevas condiciones de la demanda mundial. No obstante, los recientes
problemas de Toyota podrian alterar esta conducta (véase el recuadro IL.2).

La reaccion del gobierno federal ante la crisis de la industria automotriz reflejé una rapidez
relativa, aunque limitada, en medio de un alud de demandas de apoyo de parte de los diversos sectores
econdmicos y actores sociales afectados por la crisis global. El apoyo gubernamental al sector automotor
se concentra en cuatro frentes: i) el Programa para la preservacion del empleo; ii) la creacién de un fondo
para créditos y garantias bancarias para los intermediarios financieros del sector; iii) un programa de
efectivo por chatarra, y iv) diversos programas estatales de apoyo complementario en el 4mbito local.

A principios de 2009, los fabricantes de vehiculos se vieron favorecidos por el Programa para la
preservacion del empleo, que contaba con un fondo original de 200 millones de délares’". Este programa
tenia como propdsito evitar los despidos masivos ante la caida de las ventas, absorbiendo una parte del
costo de las empresas que se declaraban en paro técnico. El mecanismo establecia que, en lugar de
despedir a los trabajadores excedentes, las compaiifas debian firmar un convenio con el gobierno para
retenerlos, a condicién de pagarles las dos terceras partes de su salario mientras durara la suspension de
las actividades productivas. Un tercio lo cubria el gobierno; otro tercio, la empresa; y el resto era
considerado el aporte del trabajador para enfrentar la crisis y no perder su empleo. A pesar de que los
recursos disponibles no eran numerosos, los principales fabricantes de vehiculos y algunos proveedores
recurrieron a este mecanismo, sobre todo durante la primera mitad de 2009, cuando los paros técnicos
fueron mas frecuentes y prolongados. De hecho, se estima que, gracias al programa, se logré evitar la
pérdida de unos 250.000 puestos de trabajo.

En forma paralela y con el objeto de dinamizar el mercado, el gobierno y el banco de desarrollo
(Nacional Financiera) crearon el Programa emergente de apoyo a la industria automotriz. Este plan, que
disponia de unos 670 millones de ddlares, estaba destinado a apoyar mediante créditos y garantias a los
bancos, los intermediarios financieros y los distribuidores con el objeto de contrarrestar asi el menor
consumo de vehiculos en el mercado nacional. Sin embargo, el programa tuvo poco éxito debido a que
no logré ofrecer planes de crédito mds flexibles ni tasas de interés bastante mds bajas que las
imperantes en el mercado.

' Los organismos empresariales solicitaban un plan de rescate por 3.000 millones de délares.
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A mediados de afio, con el propdsito de impulsar las ventas en el mercado interno, el gobierno
lanz6 el Programa de Renovacion Vehicular, inspirado en el plan de efectivo por chatarra de los Estados
Unidos. El programa contaba con 500 millones de pesos (36 millones de ddlares) que se asignaban a los
fabricantes de vehiculos de acuerdo con su participacién de mercado. Estos recursos permitian ofrecer un
subsidio de 15.000 pesos (1.100 ddlares) para la compra de un automdévil nuevo, siempre y cuando se
destruyera un vehiculo antiguo. El programa resulté bastante engorroso y dificil de utilizar, ademas de
contar con un subsidio relativamente acotado en comparacién con programas similares instrumentados en
otros paises. En una primera etapa se usaron 250 millones de pesos y la otra mitad ha quedado pendiente.

En conclusién, para contrarrestar la vulnerabilidad la industria mexicana, debida a su fuerte
dependencia de los mercados externos, sobre todo, los Estados Unidos, es necesario formular una
estrategia destinada a promover el mercado nacional. Para ello, las asociaciones empresariales de la
industria han planteado la necesidad de avanzar en distintos frentes: i) fomentar el rejuvenecimiento del
parque vehicular; ii) revisar la normativa referente a las condiciones de seguridad, mecanica y emisiones
de los vehiculos en circulacién; iii) rever la estructura tributaria asociada a la compra de vehiculos
nuevos; iv) estimular la incorporacién de innovaciones tecnoldgicas en los vehiculos nuevos; v) mejorar
el acceso al crédito para la compra de automdviles; vi) mejorar el sistema de matriculacién y registro de
los vehiculos, y, en particular, vii) impedir o limitar la importacién de vehiculos usados. De hecho, una
politica industrial para el sector automotor y el marco legislativo correspondiente son la clave para contar
con una estrategia de crecimiento integral de largo plazo (Carrillo y Garcia, 2009).

D. CONCLUSIONES

En el periodo reciente, la industria automotriz mundial experiment6 profundos cambios y se espera que en
el futuro cercano se tornen mas pronunciados. A causa de la falta de flexibilidad para adaptarse a
circunstancias adversas —bdsicamente asociadas al alza del precio de los combustibles fésiles y a una
mayor conciencia medioambiental de las autoridades politicas y los consumidores—, los fabricantes de
vehiculos quedaron inmersos en una situacién de extrema fragilidad. La reestructuracién global de la
industria era necesaria, pero fue objeto de una postergacion sistematica.

Entre los elementos mas destacados de este proceso estd el desplazamiento de la produccién hacia
destinos de menores costos relativos y cercanos a los grandes mercados consumidores. En este sentido,
Asia —sobre todo China— y los nuevos miembros de la Unién Europea —Polonia, la Reptiblica Checa y
Eslovaquia— han sido los mds beneficiados. En América Latina, el interés de las empresas automotrices
transnacionales se centré en México —como una plataforma de exportacion a América del Norte— y en
el Brasil, debido al tamafo de su mercado doméstico y las positivas expectativas respecto del desempefio
macroecondémico de la mayor economia de la regién.

Gracias a su tamafio y relevancia, la industria automotriz ha contado con un sostenido y
permanente apoyo gubernamental en los paises donde lleva a cabo sus operaciones, ya sea que acojan a
las casas matrices o a sus subsidiarias. La reciente crisis puso de manifiesto esta preocupacion,
implementdndose masivos y onerosos planes de rescate por parte de las autoridades gubernamentales
nacionales de todo el mundo.

El sector automotor ha experimentado un desarrollo considerable en las economias emergentes de
mayor tamafio —en particular los BRIC, la Repiiblica de Corea, Polonia y México. En estos paises, la
politica industrial ha desempefiado un papel clave y determinante para definir las dimensiones y la
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orientacion del sector. Los instrumentos utilizados son variados, aunque pueden agruparse en categorias:
1) mecanismos para atraer la inversién extranjera directa —fabricantes de vehiculos y proveedores de
autopartes—; 1i) incentivos financieros —créditos como los del BNDES en el Brasil—, tributarios y
arancelarios —menores aranceles para los fabricantes que desean completar su cartera de productos con
importaciones—; iii) fortalecimiento de la cadena de valor, y iv) creacién y promocién de empresas
nacionales —como en la Repiiblica de Corea, China y la India.

En América Latina, los fabricantes transnacionales de vehiculos dominan la industria desde sus
origenes. En el caso de las autopartes, la importancia relativa de las empresas nacionales ha
experimentado una merma progresiva y en la actualidad los proveedores globales del primer nivel
dominan estas actividades. En México y el Brasil, los regimenes automotores de mediados de los afios
noventa, junto con los estimulos vinculados a los acuerdos internacionales de integracién comercial y
econdémica —como el TLCAN y el MERCOSUR— vy los diversos incentivos federales y estaduales, han
dado lugar a una fuerte expansién de las empresas que operaban en estos paises desde la época de la
industrializacién mediante sustitucién de importaciones y a la llegada de un nimero considerable de
nuevos actores, sobre todo en el Brasil.

A pesar de tener elementos en comun, los patrones de especializacién de la industria en el Brasil
y México son muy diferentes, situacion determinada por la politica gubernamental orientada al sector, las
estrategias empresariales, las dimensiones de los mercados internos y la distancia a la que se encuentran
otros mercados consumidores relevantes.

En Meéxico, la cercania con los Estados Unidos ha sido fundamental: las empresas
estadounidenses trasladaron su capacidad productiva hacia el vecino del sur para mejorar su
competitividad en su propio mercado a causa de la arremetida de sus rivales asidticos. Asi, la industria
mexicana se especializé en vehiculos de tamafio mediano y grande destinados a abastecer el mercado
norteamericano. En este sentido, las politicas gubernamentales, tanto de México como de los Estados
Unidos —dentro y fuera del marco del TLCAN—, han estado destinadas a apoyar y fortalecer este
modelo productivo. Dadas las dificultades de los grandes fabricantes estadounidenses y la abrupta y
violenta caida de la demanda en los Estados Unidos, la industria mexicana experimenté una marcada
contraccion y dejé sus puntos flacos al descubierto. En primer lugar, la extrema dependencia del mercado
norteamericano y sus dificultades para colocar su produccién en mercados alternativos. En segundo lugar,
la debilidad de su mercado interno, que no ha podido servir de alternativa a la produccién mexicana. De
hecho, una parte significativa de la demanda local es cubierta con vehiculos compactos importados. En
tercer lugar, dadas sus caracteristicas, los vehiculos armados en el pais dependen en gran medida de las
importaciones de partes y piezas mas sofisticadas, en particular de los Estados Unidos. Esto complica las
operaciones de los fabricantes no estadounidenses que carecen de redes de proveedores suficientemente
amplias en el area del TLCAN. Por ende, las autoridades locales enfrentan el gran desafio de corregir
estas dificultades estructurales.

En el Brasil, la competitividad de la industria automotriz se sustenta en cuatro pilares: i) un
modelo especializado en los vehiculos compactos con motores de combustible flexible; ii) el proceso de
integracion regional —MERCOSUR—; iii) una dindmica demanda doméstica, sobre todo en el periodo
reciente, y iv)la complementariedad productiva y comercial entre los fabricantes automotores
transnacionales del Brasil y la Argentina. Ademéds, el gobierno federal, los gobiernos de varios estados y
otras instituciones gubernamentales, como el BNDES, han puesto en marcha diferentes instrumentos de
apoyo y estimulo al sector.
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Las nuevas inversiones deberian reforzar y profundizar el modelo de especializacidn, que
encuentra sustento en varios elementos. El primero es que esta estrategia es la mds adecuada para la
estructura de ingresos y el perfil de la demanda de la regién. Un segundo factor que apoya la estrategia de
especializacién es que los vehiculos de menor cilindrada poseen una mayor eficiencia energética que
disminuye el gasto en combustibles y las emisiones de contaminantes, lo que los hace mucho maés
adecuados para los centros urbanos. En tercer lugar, estos vehiculos tienen un mayor grado de
nacionalizacién, por lo que estimulan la produccién local de autopartes, reducen la presiéon sobre las
importaciones y aumentan las oportunidades para desarrollar vehiculos regionales. Por ultimo, la
especializacion asegura una escala de produccién adecuada, lo que constituye un factor clave para la
competitividad internacional.

El mayor riesgo para esta estructura productiva, en especial en el caso del Brasil, estd asociado a
las posibles estrategias comerciales adoptadas por los fabricantes de vehiculos de China y la India, que
—casi con seguridad— ampliardn su insercién internacional en los segmentos de compactos y
subcompactos. Sin embargo, no debe descartarse la posibilidad de que estas empresas decidan entrar a la
regién para instalar capacidad productiva.

Dados los diferentes patrones de especializaciéon regional, los fabricantes de automdviles ya
instalados podrian completar su oferta de productos mediante la importacidon de vehiculos de mayor valor
agregado, abriendo espacio para una mayor complementariedad regional, sobre todo para los fabricantes
con plantas en México y, en alguna medida, en la Argentina. No obstante, para los vehiculos compactos
brasilefios, los mercados regionales de exportacién seguirdn siendo esquivos en la medida en que se
mantenga la fortaleza de la moneda nacional.

Para brindar estabilidad a la industria automotriz regional es fundamental proteger y estimular el
mercado interno. En el caso del Brasil, las perspectivas futuras de crecimiento de la produccién y la
demanda interna son optimistas. Por el contrario, como se mencion6, México enfrenta dificultades
estructurales —la falta de instituciones adecuadas que apliquen normas sobre los aspectos fisico-
mecdnicos, la emisién de contaminantes y la seguridad, la inexistencia de estimulos para la innovacién
tecnoldgica y el reemplazo vehicular, una estructura tributaria compleja y una gran oferta de vehiculos
importados usados— que requieren la pronta atencién de las autoridades.

Las dificultades de los paises desarrollados podrian entrafiar un mayor desplazamiento de la
capacidad productiva. En este escenario, el Brasil y México, habiendo operado cerca de su capacidad
plena en los tltimos afios, podrian ser candidatos para recibir nuevas inversiones. Por lo tanto, se abre una
oportunidad para un nuevo ciclo de inversién de los fabricantes de automdviles y sus proveedores. No
obstante, también hay riesgos, debido a que la regién no seria capaz de captar una parte significativa de
estas inversiones: pese al dinamismo del sector en el Brasil y la relevancia de México para el TLCAN, la
produccién regional representa poco mas del 8% de la produccién mundial. Por otra parte, el crecimiento
de la produccién mundial de vehiculos en el periodo reciente se ha concentrado también en otros
mercados dindmicos: China, India, Reptiblica de Corea y algunos de los nuevos miembros de la Unién
Europea. Asi, estas regiones tienden a convertirse en polos importantes para captar nuevas inversiones en
el sector y aumentar la produccién de partes y componentes automotores.

Ademads de la proximidad de los mercados mds dindmicos, otro factor decisivo en la atraccién de
inversiones en el sector estd asociado a las estrategias orientadas a reducir los costos e incrementar la
competitividad. Se trata de la disminucidn sistemética de costos, que promueve y seguird promoviendo la
reorganizacion de las cadenas de proveedores y de produccién, asi como el desarrollo de nuevos
productos y procesos. En este sentido, la sistematica valorizacién cambiaria del Brasil se constituye en



163

una desventaja competitiva y no favorece la atraccién de nuevas inversiones. El fuerte aumento de las
importaciones de autopartes en el periodo 2007-2009, que volvié negativo el saldo comercial por primera
vez desde 2002, corrobora esta preocupacion. Segin argumentos similares, la maduracién de cualquier
nuevo proyecto de inversidon deberia suponer un coeficiente de exportacion creciente. Una vez mads, la
apreciacion del tipo de cambio representa un factor desfavorable.

Ademas de la evolucién del tipo de cambio, el nivel de amparo brindado a la produccién nacional
o regional de vehiculos y autopartes también serd un factor decisivo en la nueva estructura productiva de
la cadena automotriz y en su grado de complementariedad regional. El nivel actual de proteccién efectiva
ante la importacién de vehiculos parece ser relativamente manejable, lo que no ocurre con las autopartes.

Por dltimo, no bastard con reforzar la capacidad productiva, sino que también serd esencial
fortalecer la capacidad tecnolédgica y de innovacién, aprovechando la ingenieria automotriz existente en el
Brasil y México, mediante un mayor gasto en investigacidon y desarrollo en el &mbito interno y en el
desarrollo local de nuevos disefios de vehiculos. Una mayor capacidad de desarrollo tecnoldgico seria
decisiva para la competitividad de la base productiva latinoamericana si las nuevas soluciones
tecnoldgicas para hacer a la industria y sus productos mds eficientes en términos econdémicos, energéticos
y ambientales fueran implementadas a la brevedad, en especial las nuevas tecnologias de motores
eléctricos, hibridos o de células de hidrégeno.

En este marco, en los grandes paises de la regién existe una vez mds un amplio campo para las
politicas industriales orientadas hacia el sector, sobre todo las enfocadas en la innovacién, la modernizacién
productiva, la acumulacién de capacidades humanas y las empresas terminales o productoras de partes, ya
sean de capital extranjero o nacional.
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Capitulo III

ESTRATEGIAS EMPRESARIALES EN LA SIDERURGIA LATINOAMERICANA:
CONSOLIDACION, EXPANSION Y CRISIS

A. INTRODUCCION

La industria siderurgica en América Latina ha experimentado en los dltimos afos una fuerte expansion,
con importantes corrientes de inversién extranjera directa (IED), seguida por un brusco ajuste como
consecuencia de la crisis econdmica. La industria habfa vivido una importante transformacién que
comenz6 a principios de los afios noventa con la privatizacion de la mayoria de las empresas en la region.
Esto abrid las puertas a las fusiones y adquisiciones y a la concentracion en grupos mds grandes y también
favoreciéo la expansién en el extranjero de empresas originarias de la regiéon (las denominadas
translatinas). El sélido aumento de la demanda en la primera década de este siglo y el consabido
incremento de los precios de mineral de hierro marcaron las estrategias inversoras en la region. En este
nuevo marco la siderurgia conserva su condicién de industria basica, objeto de especial atencién por parte
de los gobiernos. Por una parte, las estrategias de inversion en este sector dependen de las estrategias
globales de las empresas transnacionales del sector y de la coyuntura econémica mundial, que determina
la demanda. Por otra parte, dependen de las politicas industriales y del desarrollo de las capacidades
locales en cada pais.

La siderurgia es la industria bdsica por excelencia. El hierro y el acero son insumos
imprescindibles en casi todas las inversiones en capital fijo, desde maquinaria hasta infraestructura, e
histéricamente todos los gobiernos han conferido un papel central a la siderurgia en sus estrategias de
industrializacién. Durante buena parte del siglo XX esto entraii¢ la propiedad estatal de las empresas
(tanto en América Latina como en otras regiones). Hoy en dia, la industria estd mayoritariamente en
manos privadas, pero todavia es un sector especial que pocos gobiernos estan dispuestos a dejar de
apoyar, en forma directa o indirecta.

Después de la construccién, que consume el 44% de la produccion mundial, la demanda de
productos sidertirgicos viene de la fabricaciéon de medios de transporte, con un 17%, y de mdquinas y
herramientas, con un 15% (UBS, 2008). La presencia en un pais de estas y otras industrias pesadas, junto
con el desarrollo de las infraestructuras, determina las posibilidades de crecimiento de la siderurgia. Asi
pues, las estrategias empresariales analizadas en este capitulo estardn condicionadas por la politica y el
desempefio industrial de cada pais. Una parte importante de este desempefio se analizé en el capitulo
precedente sobre la industria automotriz.

Al depender de la construccién y la industria pesada, la siderurgia es también una industria muy
sensible a los cambios de coyuntura. Después de aifios de una fuerte expansién econémica que habia
impulsado la demanda de hierro y acero y que generd expectativas de crecimiento en la industria, el
consumo de acero cay6 bruscamente en 2009. En América Latina esta caida fue del 24%. Casi todas las
empresas que operan en la region estaban considerando a mediados de 2008 importantes proyectos de
ampliacién de la capacidad instalada que han tenido que ser cancelados o pospuestos.

En la industria sidertrgica latinoamericana conviven filiales de empresas europeas y asidticas con
empresas locales que, en muchos casos, han invertido fuera de sus paises de origen. Por ello, las
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estrategias empresariales de inversion analizadas en este capitulo responden tanto a las perspectivas de la
demanda local como al desarrollo de la industria en otras partes del mundo. Este analisis complementa el
de la industria automotriz en el capitulo precedente, en lo que respecta a estudiar las reacciones ante la
crisis de dos sectores industriales claves con una sélida presencia de empresas transnacionales. El capitulo
se divide en cuatro partes. En la primera, se presenta un panorama de la industria sidertrgica a nivel
mundial; en la segunda y tercera partes se analizan, respectivamente, las estrategias de las mayores
empresas transnacionales con presencia en la regioén y de las principales translatinas de la industria; en la
cuarta, se exponen las conclusiones.

B. PANORAMA GLOBAL DE LA INDUSTRIA SIDERURGICA

1. Tendencias de la produccion y el comercio

Desde el final de la segunda guerra mundial, la industria sidertrgica ha tenido dos periodos de bonanza.
El primero se dio entre 1950 y 1975, cuando la tasa de crecimiento medio anual llegd al 5% (véase el
gréfico III.1), como resultado de los esfuerzos de reconstruccion y de ampliacion de infraestructura en los
paises desarrollados. En contraste, entre 1975 y 2001 la tasa de crecimiento anual de la industria cayé al
1,1% (menor que el crecimiento de la poblaciéon mundial), originalmente debido a los efectos negativos
del alza de los precios del petréleo, que provocé el encarecimiento de los productos intensivos en energia.

i Grifico I1I.1
PRODUCCION MUNDIAL DE ACERO BRUTO, 1950-2009
(En millones de toneladas)
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Fuente: Comisiéon Econdémica para América Latina y el Caribe (CEPAL), sobre la base de informacién de la World Steel
Association (WSA).
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El segundo periodo de bonanza, entre 2001 y 2007, estuvo marcado por la expansion de la
demanda en las economias emergentes, especialmente en China. Entre 1997 y 2008, mientras el consumo
aparente de acero retrocedia levemente en las economias del Grupo de los Siete (Alemania, el Canada, los
Estados Unidos, Francia, Italia, el Japén y el Reino Unido), en China crecia al 13% anual'. En América
Latina, el consumo en este periodo crecié al 4% anual, la tasa mds baja entre las regiones en desarrollo.
De hecho, el consumo per cépita de acero en la regién no ha crecido desde el afio 1974, lo que indica un
relativo estancamiento industrial (ILAFA, 2009). En respuesta a este nuevo patrén de demanda, mientras
que la produccién en los paises mds avanzados crecié lentamente (el 1,2% anual en el Japén, el 1,3% en
América del Norte y el 2,7% en Europa), su incremento fue mds rapido en las economias emergentes: la
Comunidad de Estados Independientes (CEI) (3,7%), Africa (4,0%), América Latina (4,4%), Oriente
Medio (5,8%) y Asia (13,6%).

En América Latina la industria también pasé por estas tres fases. Desde 1960, primer afio con
datos disponibles, hasta 1980, la industria latinoamericana experimenté altas tasas de crecimiento (9,4%
anual), impulsada principalmente por fuertes inversiones ptblicas. Ese afio, la participacién de la regién
en la industria siderturgica mundial llegé al 4% (véase el grafico II1.2).

Grafico I11.2
AMERICA LATINA: PRODUCCION DE ACERO BRUTO Y PARTICIPACION

EN EL TOTAL MUNDIAL, 1960-2009
(En millones de toneladas y porcentajes)
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Fuente: Comisiéon Econdémica para América Latina y el Caribe (CEPAL), sobre la base de informacién de la World Steel
Association (WSA) y del Instituto Latinoamericano del Fierro y el Acero (ILAFA).

' El consumo aparente de acero en un pais se calcula como produccién bruta més importaciones, menos

exportaciones.
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La industria latinoamericana sufri6 la crisis generada por el choque petrolero de comienzos de la
década de 1970 con varios afios de retraso respecto de los paises industrializados: en los tres primeros
afios de la década de 1980 varias plantas de pequefio tamaifio fueron desactivadas. Por otra parte, la region
pas6 a ser un exportador neto de productos siderurgicos, debido a la caida del consumo regional de
productos laminados (de 27,8 millones de toneladas en 1980 a 18,3 millones de toneladas en 1983)
combinada con la entrada en operacion de proyectos de ampliacion y construccién de nuevas plantas
iniciadas en la década anterior (de Paula, 2009).

La década de 1990 estuvo marcada por la privatizacion de empresas estatales: el 52% de la
produccion latinoamericana de acero en 1990 provenia de estas empresas, proporcion que se redujo al 7%
tres anos mas tarde (Astaburuaga, 1993). A fines de 1997, todas las sidertirgicas estatales
latinoamericanas habian sido privatizadas, excepto en Cuba y el Ecuador. Finalmente, entre 2000 y 2007,
la produccién en América Latina se incrementd un 4,4% anual, aunque la cuota de la regién en la
produccién mundial se redujo al 4% en 2009, como resultado de la fuerte expansion asidtica.

Dado el tamafio requerido en las inversiones, muchos paises de la regién no son productores de
acero o tienen una produccién muy limitada. El Brasil y México concentran tres cuartos de la produccién
y, de los demds paises, solo la Argentina, la Republica Bolivariana de Venezuela y, en menor medida,
Chile, Colombia, el Perd y Trinidad y Tabago (en ese orden), tienen una industria de alguna importancia
(véase el grafico I11.3).

La IED en siderurgia también se concentra en el Brasil y México. Las entradas en el Brasil
llegaron a los 11.713 millones de délares entre 2005 y 2008, lo que representa un 28% del total de la IED
en manufacturas, al tiempo que en México fueron de 6.913 millones de délares y un 17% en el mismo
periodo. En 2009, mientras que las inversiones en el Brasil continuaron a un nivel comparable
(3.753 millones de délares), en México registraron un pequefio saldo negativo, reflejando la mayor
incidencia de la crisis en este pafs.

Ademds de ser el mayor productor de acero de la regién, el Brasil es también el principal
exportador; sus ventas externas de 10,4 millones de toneladas lo colocan en el puesto 13 en la
clasificacion mundial. Su papel es mucho mds importante en el comercio de mineral de hierro: es el
primer exportador mundial (casi emparejado con Australia), con 269 millones de toneladas. En el mundo,
los principales exportadores netos de productos siderdrgicos son China, el Japon y los paises de la antigua
Unién Soviética. Los principales importadores netos son los paises del resto de Asia, Africa y Oriente
Medio y los Estados Unidos. América Latina en su conjunto tiene una balanza comercial casi equilibrada,
con un pequefio superdvit (WSA, 2009).
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Gréfico I11.3
AMERICA LATINA: CONSUMO APARENTE Y PRODUCCION DE HIERRO Y ACERO, 2008
(En porcentajes)
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Fuente: Comisiéon Econdémica para América Latina y el Caribe (CEPAL), sobre la base de informacién de la World Steel
Association (WSA).

Dentro de las exportaciones latinoamericanas de hierro y acero, es conveniente distinguir entre
productos que se encuentran en la primera fase de elaboracién (planchones, tochos y palanquilla) y
productos mds elaborados, como laminados largos, laminados planos y tubos®. Las exportaciones de

2 En términos de la Clasificacién Uniforme para el Comercio Internacional (CUCI, Rev.3), los productos que se

encuentran en la primera fase de elaboracién son los de los grupos 671 y 672, mientras que los mds elaborados
son los restantes cédigos del grupo 67.
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productos del primer grupo desde los paises latinoamericanos se distribuyen homogéneamente entre los
principales mercados del mundo. De hecho, muchas de las empresas analizadas en este capitulo producen
planchones en paises de la regién para enviarlos a laminadoras de su mismo grupo en Europa, Asia o los
Estados Unidos. En contraste, las exportaciones de productos mds elaborados se dirigen mayoritariamente
hacia los Estados Unidos (29%) y otros paises de la region (50%), lo que indica cierto grado de
integracion regional en estos productos.

En general, el comercio internacional en este sector, como en muchas otras manufacturas, se
abri6 considerablemente en las dltimas dos décadas. La proporcién de la produccién mundial de acero que
fue exportada creci6 de un 26% en 1990 a un 40% en 2000. A partir de ese afio, la fortisima expansion de
la produccién en China, que ya representa el 38% de la produccién mundial, hizo que la proporcién de
exportaciones cayera hasta el 36% en 2008. Este incremento del comercio, en una industria que recibe
proteccién indirecta del estado, también ha tenido como resultado frecuentes disputas comerciales, casi
siempre por acusaciones de dumping. De hecho, la siderurgia es la segunda industria con maés
investigaciones antidumping en el mundo tras la petroquimica (Stevenson, 2009), aunque la mayoria de
esas investigaciones tienen como objeto las exportaciones de China. Recientemente, la disposicién “Buy
American” incluida en el paquete de medidas de los Estados Unidos para hacer frente a la crisis también
restringiria las posibilidades exportadoras de las sidertrgicas de la regién, con excepcién de las de Chile y
México (VanGrasstek, 2009).

2. Los paises BRIC: claves en la nueva estructura de la industria

La industria se caracteriza por un nivel tecnolégico medio-bajo, fuerte dependencia de recursos naturales
(mineral de hierro y carbén) y grandes economias de escala. Esto ha generado una tendencia hacia la
concentracion en empresas cada vez mayores, que ha sido visible desde 1990 y se ha acelerado hacia el
afio 2000. La participacion conjunta de las cinco mayores empresas mundiales pasé del 12,3% en 1990 al
18,4% en 2008, y del 13,4% al 28,0% si se excluye la industria china (véase el gréfico Il1.4). La
diferencia viene de la sorprendente expansién de la industria en ese pais, con la que nuevas empresas
chinas entraron en la clasificacién de las mayores. En América Latina, las cinco mayores empresas
concentran el 72,5% de la produccién (Novegil, 2007), un grado de concentracién comparable al de otras
regiones del mundo si se tiene en cuenta el volumen total de produccién en cada una de ellas.

La tendencia a la concentracién fue impulsada por fusiones y adquisiciones que, si bien han
existido siempre, se aceleraron en el perfodo reciente’. Los montos totales de las fusiones y adquisiciones
en este sector subieron desde una media anual de casi 1.000 millones de ddlares en 1994-1999 hasta casi
3.000 millones de délares en 2000-2004 y 8.200 millones de ddlares en 2005-2008. Detras de este auge
estaban las perspectivas de crecimiento a corto plazo de la industria, la buena situacién financiera de las
empresas compradoras y la disponibilidad de crédito en los mercados. Por todas estas razones, en 2009 se
ha registrado una fuerte caida en este tipo de operaciones, que de todos modos alcanzaron los 4.400
millones de ddlares.

> En los Estados Unidos, por ejemplo, se cre6 la United States Steel Corporation en enero de 1901 a partir de los

activos de diversas empresas. Ese afio, la empresa fue responsable del 67% de la produccién sidertrgica
estadounidense y nada menos que del 29% de la produccién mundial (de Paula, 2006).
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Gréfico 111.4
PARTICIPACION DE LAS CINCO MAYORES SIDERURGICAS EN
LA INDUSTRIA MUNDIAL, 1990-2008
(En porcentajes)
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Fuente: Comisién Econdémica para América Latina y el Caribe (CEPAL), sobre la base de informacién de la World Steel
Association (WSA) y de Metal Bulletin (MB).

La mas importante de estas operaciones hasta el momento ha sido la fusién en 2007 de las dos
mayores siderdrgicas mundiales, con lo que se cred ArcelorMittal, que lidera claramente la clasificacién
de las mayores empresas seglin su produccién de acero bruto (véase el cuadro III.1). En esta lista
conviven empresas provenientes de los Estados Unidos, Europa y el Jap6n con las de los principales
mercados emergentes: el Brasil, China, la Federacion de Rusia y la India (los denominados BRIC). Doce
de las veinte empresas lideres en 2008 provienen de mercados emergentes (incluida la Reptblica de
Corea), seis de ellas de China. En 1990, tan solo una empresa surcoreana, una de la India y una de China
figuraban entre las veinte mayores.

El surgimiento de grandes empresas siderurgicas en los paises en desarrollo ha sido una
consecuencia logica del ya comentado auge de la demanda y la produccion en esos paises. Si bien estas
empresas prosperaron sobre la base de un mercado local en expansién, fue siempre importante el apoyo,
directo o indirecto, de sus gobiernos: muchas comenzaron siendo publicas y, ain hoy, varias empresas de
China y algunas de la India lo siguen siendo. Tanto las publicas como las privadas han podido
beneficiarse de su tamafio y su condicién de industria bdsica para seguir recibiendo un trato privilegiado
de los gobiernos, que viene de la época anterior a la apertura comercial pero que ha sabido modificarse y
sobrevivir en los ultimos afios.
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Cuadro III.1

MAYORES EMPRESAS SIDERURGICAS DEL MUNDO, SEGUN SU PRODUCCION

DE ACERO BRUTO EN 2008

(En millones de toneladas)

Clasificaciéon Empresa Pais de origen Produccion de acero
1 ArcelorMittal Luxemburgo 103,3
2 Nippon Steel Japén 36,9
3 Shanghai Baosteel China 354
4 POSCO Corea 34,7
5 JFE Steel Japén 33,8
6 Hebei Steel Group China 33,3
7 Wuhan China 27,7
8 Tata Steel India 24.4
9 Shagang China 233
10 US Steel Estados Unidos 23,2
11 Gerdau Brasil 19,5
12 Severstal Federacion de Rusia 19,2
13 Nucor Estados Unidos 18,2
14 Riva Group Italia 18,0
15 Evraz Federacién de Rusia 17,7
16 Anshan Iron and Steel Group China 16,0
17 ThyssenKrupp Alemania 16,0
18 Maanshan Iron and Steel Company China 15,0
19 Sumitomo Metal Japén 13,9

20 Steel Authority of India Limited (SAIL) India 17,7

Fuente: Comisién Econdmica para América Latina y el Caribe (CEPAL), sobre la base de informacién de Metal Bulletin.

Esta estrecha relacion entre las empresas sidertrgicas y los gobiernos ha actuado a veces como un
freno a la IED en esta industria. Entre las grandes economias emergentes del mundo, quizés las del Brasil
y México son las mds abiertas a la IED en siderurgia. Aunque solo China tiene restricciones formales a la
IED en el sector, el capital extranjero en la Federacién de Rusia es practicamente inexistente debido al
fuerte control de las grandes empresas locales, que estin muy integradas verticalmente. Por tdltimo, la
India, donde se espera un gran aumento de la demanda en el futuro, adolece de serios problemas
institucionales para la construcciéon de nuevas plantas, lo que es un desincentivo especial para las
empresas extranjeras.

A pesar de las restricciones formales e informales a la IED en muchos mercados importantes, es
visible la tendencia de las empresas de los mercados maduros a invertir en paises en desarrollo. Esto viene
impulsado por cuatro factores: a la creciente demanda ya citada, se une la apertura del mercado causada
por la privatizaciéon de empresas publicas, los menores costos de produccién y, en muchos casos, la
busqueda de recursos naturales. Las empresas con origen en los mercados emergentes también han
buscado la internacionalizacién, a menudo por las mismas razones arriba citadas. De todos modos,
muchas de las mayores empresas que figuran en el cuadro IIl.1 ain mantienen casi toda su capacidad
productiva en sus paises de origen.
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3. Principales estrategias productivas y su impacto sobre la internacionalizacién

Las estrategias de expansion internacional han estado marcadas por las tres caracteristicas principales de
la industria ya citadas: su nivel tecnolégico medio-bajo; su dependencia de los recursos naturales y sus
economias de escala, que propenden a la concentraciéon en grandes empresas y que tradicionalmente
motivaron la inversién publica en la industria®. Una cuarta caracteristica, el hecho de ser una industria que
produce un gran volumen de emisiones de CO,, serd muy importante también para las estrategias
inversoras en el futuro (véase el recuadro III.1).

i Recuadro III.1 ;
LA INDUSTRIA SIDERURGICA ANTE LA REDUCCION DE EMISIONES DE CO,

La produccién de hierro y acero es, entre todos los procesos manufactureros, el mayor emisor de CO,. Casi la cuarta
parte de las emisiones industriales y un 7% de todas las emisiones causadas por el hombre provienen de la siderurgia
(OCDE, 2008). A pesar de continuas mejoras que reducen la intensidad de las emisiones (calculada en CO, emitido
por tonelada de acero), la industria seguird siendo una gran emisora en el futuro previsible y las estrategias
empresariales estardn muy condicionadas por este factor. Las sidertirgicas que operan en América Latina deben
prepararse para reducir sus emisiones, aunque todavia no haya obligaciones formales en los paises de la region.

Al igual que en otras industrias, las empresas sidertdrgicas han abogado por un acuerdo sectorial que les permita
cierto grado de control sobre el modo de reducir las emisiones y que garantice unas condiciones de competencia
similares para todas las empresas (WSA, 2008). También han instado a los gobiernos a considerar las emisiones de CO,
desde el punto de vista del ciclo de vida del producto, mds alld de la industria en la que se producen: esto permitiria, por
ejemplo, compensar el CO, extra que se emite al producir aceros mds ligeros con el que dejarian de emitir los vehiculos
fabricados con ellos, que consumirfan menos combustible. La industria pretende con esta estrategia garantizar su
crecimiento hacia productos de mayor valor afiadido, aun en un marco de fuertes restricciones a las emisiones.

Todavia resta definir la magnitud en que deberan reducir sus emisiones las siderirgicas en América Latina
y el plazo en que tendrdn que hacerlo, pero su futuro estard, sin duda, condicionado por la adaptacién a un mundo
con menores emisiones de CO,. Més alld de las mejoras en las plantas existentes, que se estima que pueden reducir
las emisiones globales entre un 9% y un 18% (AIE, 2007), habrd una tendencia a invertir en plantas con procesos
menos emisores. En este sentido, se puede esperar un desplazamiento a largo plazo de la capacidad productiva desde
los altos hornos de coque (mds emisores) hasta los médulos de reduccion directa con gas (menos emisores) y las
plantas semiintegradas (mucho menos emisoras). Esta transformacidon no es sencilla y el proceso serd lento e
incompleto, aunque vaya acompafiado de fuertes incentivos, como impuestos sobre las emisiones, obstdculos
comerciales al acero segin su intensidad emisora o subsidios directos a la inversidon en nuevas plantas. En cada pais
esta adaptacion dependerd también, por un lado, de la abundancia relativa de carbén, gas natural o electricidad y, por
el otro, de mineral de hierro y chatarra. En América Latina existe una relativa abundancia de mineral de hierro y
carencia de chatarra (con excepcion de México, que la importa de los Estados Unidos), lo que dificulta la expansién
de las plantas semiintegradas. Es de destacar que los mayores proyectos de los dltimos afios en América Latina han
sido hornos de coque en el Brasil. Por tltimo, la industria podria ver frenado su crecimiento global si a largo plazo
no encontrara innovaciones mds radicales que permitieran reducciones drasticas de las emisiones.

Fuente: Comisién Econémica para América Latina (CEPAL), sobre la base de Organizacién de Cooperacién y Desarrollo
Econémicos (OCDE) (2008), Environmental Outlook to 2030, Paris, 2008; Joseluis Samaniego (coord.), “Cambio
climdtico y desarrollo en América Latina y el Caribe: una resefia”, documentos de proyectos, N° 232 (LC/W.232),
Santiago de Chile, Comisién Econémica para América Latina y el Caribe (CEPAL), febrero de 2009; World Steel
Association (WSA), “A global sector approach to CO, emissions reduction for the steel industry”, Journal of Steel and
Related Materials, enero de 2008 y Agencia Internacional de Energia (AIE), Tracking Industrial Energy Efficiency and
CO, Emissions, 2007, Paris, 2007.

* Solo el 0,6% del valor de la produccién de la industria en los afios noventa se destinaba a investigacién y

desarrollo (I+D). Esto la sitdia casi al nivel de las industrias de tecnologia baja como la textil o la alimenticia
(0,3%) y bastante por debajo de las industrias de tecnologia de media a alta, como la automotriz (3,5%) (OCDE,
2005, anexo A).



174

La primera caracteristica implica que la capacidad tecnoldgica de las transnacionales rara vez ha
sido un factor determinante en su expansion internacional, como tampoco ha habido fusiones ni
adquisiciones motivadas por adquirir tecnologia.

El nivel de inversion fija requerida ha favorecido la concentracién pero, al mismo tiempo, ha
frenado la expansién internacional de muchas empresas que consideran excesivamente arriesgado hacer
inversiones importantes en capital fijo en el extranjero. Estas han preferido limitar su expansién
internacional a otras fases del proceso productivo menos intensivas en capital y, como resultado, han
mantenido la mayor parte de sus activos en el pafs de origen. Como se verd mas adelante, las empresas
especializadas en los procesos menos intensivos en capital son las que mas se han internacionalizado. Por
otra parte, el control estatal de muchas empresas ha frenado su expansion internacional, si bien algunas
siderurgicas publicas, sobre todo asidticas, han invertido en el extranjero.

Por dltimo, la dependencia de los recursos naturales ha creado una tendencia a asegurarse la
oferta de hierro y carb6n mediante la adquisiciéon de minas, con lo que se busca la integracion total. Esta
tendencia, que siempre ha existido, se ha visto acentuada en los dltimos afios con el marcado aumento de
los precios de estos minerales y ha sido muy importante en lo que respecta a las inversiones extranjeras en
el Brasil.

En general, la industria ha experimentado una tendencia a la integracion vertical, ya sea hacia
adelante o hacia atrds. Con la excepcién de ArcelorMittal, que opera en todos los segmentos de la
industria, en todas las regiones del mundo, cada una de las empresas que se analizan en este capitulo se ha
centrado en un subsector y ha buscado la integracién vertical o la proximidad a los mercados en una sola
regién del mundo. Casi todas las empresas se centran en la siderurgia y no consideran otras actividades
que no estén relacionadas con ella.

Mais alld de estas caracteristicas generales, y teniendo en cuenta los eslabones de la cadena
productiva de la siderurgia (véase el recuadro II1.2), se puede hacer una tipologia de las diferentes
estrategias de internacionalizacién (véase el cuadro II1.2).

Recuadro I11.2 5
PROCESOS Y PRODUCTOS SIDERURGICOS

Los dos insumos mds importantes que aporta la mineria a la cadena siderurgica son el carbon mineral metaldrgico (o
coquificable) y el hierro, en forma de finos, trozos o pellas. Una mina de hierro produce finos y trozos, cuya diferencia
radica en la granulometria. Una planta de pellas generalmente realiza la aglomeracion de minerales ultrafinos.

En la produccién de acero existen dos rutas tecnoldgicas principales: plantas integradas y plantas
semiintegradas. Las primeras fabrican acero a partir de mineral de hierro en altos hornos o en médulos de reduccién
directa (proceso de reduccién). El patron dominante en el sector es la produccién en altos hornos, mediante la
combinacién de hierro y carbén mineral metaliirgico (coquificable) en plantas de gran tamafio. En la produccién en
mddulos de reduccién directa, se utiliza hierro y gas natural o carbén mineral no coquificable. Este tipo de proceso,
que se da en plantas de tamafio medio, estd bastante difundido en América Latina debido a la buena disponibilidad
de gas natural. Las plantas integradas con alto horno tienen acerias de oxigeno bdsico, mientras que las de reduccién
directa tienen acerias eléctricas.
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Recuadro II1.2 (conclusién)
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Fuente: Comisién Econémica para América Latina y el Caribe (CEPAL).

Las plantas semiintegradas producen acero a partir de chatarra. El proceso comienza desde la propia aceria,
sin necesidad de equipos de reduccion. Esta ruta tecnoldgica es mds compacta y sus plantas son de tamafio
considerablemente menor que las de coque. Las semiintegradas son mds flexibles desde los puntos de vista operativo
(los cambios del volumen de produccién resultan menos caros que en las plantas integradas) y econémico (requieren
menor intensidad de capital). En cambio, no son indicadas para ciertos tipos de laminados planos y su expansién
depende de la disponibilidad de chatarra.

Una vez producido, el acero es colado y transformado en planchones, si se desea producir laminados planos, o
en tochos y palanquilla, para hacer laminados largos y tubos sin costura. El patrén mds frecuente es que los laminados
planos se fabriquen en plantas integradas (de coque o de reduccién directa), aunque las plantas semiintegradas han
ganado terreno en este segmento. En laminados largos, domina el modelo de plantas semiintegradas.

Mediante la laminacion, los aceros se transforman en productos finales. Tanto los laminados planos como
los largos se subdividen en laminados al carbono y laminados especiales, entre los que destacan los inoxidables. Los
principales productos de cada categoria se pueden ver en el grafico precedente.

Cada segmento se dirige a diferentes sectores, exige plantas de distinto tamafio y requiere competencias
tecnoldgicas especificas. Por ese motivo, las estrategias de diversificacion implican no solo la atencion a diferentes
clientes sino la inversién en plantas con distintos procesos.

Por dltimo, las plantas de productos terminados incluyen: a) plantas de tubos soldados, abastecidas por
laminados planos, b) plantas de trefilado, que fabrican alambres y barras finas a partir de laminados largos mediante
la reduccién del ancho y el consiguiente aumento del largo del material, y c) fabricas de “formatos a medida
soldados con laser” (tailored laser welded blanks (TLWB)) que forman piezas a partir de la soldadura de dos o méas
elementos de laminados planos. En general, el monto de inversidn para construir o adquirir plantas de procesamiento
es muy inferior al necesario para adquirir plantas siderurgicas.

Fuente: Comisién Econémica para América Latina y el Caribe (CEPAL).
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Cuadro III.2
ESTRATEGIAS DE INTERNACIONALIZACION SEGUN LA PA,RTICIPACI(')N EN DIFERENTES
ESLABONES DE LA CADENA SIDERURGICA ?

Tipo de estrategia Mineria Reduccion Aceria Laminaciéon  Procesamiento
Mineria .

Integracion vertical total ° ° ° . o
Integracion vertical de semiacabados ° ° °

Planta integrada de laminados ° . ° o

Planta integrada de semielaborados . °

Planta semiintegrada de laminados . . o

Planta semiintegrada de semielaborados °

Laminacién °

Procesamiento .

Fuente: Comisién Econémica para América Latina y el Caribe (CEPAL).

* e =obligatoria; o = opcional.

La estrategia de mineria consiste en que una empresa siderdrgica invierte fuera de su pais de
origen en recursos minerales basicos (hierro, carbén, manganeso, entre otros), principalmente con objeto
de exportarlos; de ahi que su grado de integracion vertical en el pais de destino de la IED sea bajo. La
estrategia de integracion vertical total es una combinacidn, en un pais, de activos en mineria con una
planta integrada (de coque o de reduccién directa) que produce laminados y que puede llegar hasta el
procesamiento. Por su parte, la integracién vertical de semielaborados abarca desde la mineria hasta la
produccién de planchones, tochos y palanquilla, que son laminados en otros paises. En estas dos
opciones, la empresa puede calificarse como de tipo minero-metaltrgico.

Dada la abundancia de mineral de hierro en el Brasil, estas dos dltimas estrategias han sido muy
importantes en América Latina. La mayor parte de las empresas analizadas en este capitulo han invertido
en mineria (de hierro o de carbon) para servir sus plantas. ArcelorMittal produce en minas propias el 47%
del mineral de hierro que necesita y CSN no solo es casi autosuficiente, sino que espera convertirse en la
cuarta mayor exportadora mundial de mineral de hierro. La subida de los precios del mineral, que se
aceler6 en los primeros meses de 2010, empujard a las empresas siderurgicas a invertir en mineria. Mds
alld de la posesién accionaria de empresas mineras, muchas siderdrgicas han entrado en alianzas
estratégicas con empresas mineras. En este sentido cabe destacar el importante papel de Vale, la empresa
brasilefia que es la mayor productora de mineral de hierro del mundo y participa en proyectos sidertirgicos
con casi todas las empresas analizadas en este capitulo’.

La estrategia de planta integrada de laminados es uno de los formatos mds tradicionales del
sector, e implica una planta integrada (de coque o de reduccién directa), pero sin inversiones en la
mineria. Entretanto, las plantas integradas de semielaborados poseen las etapas de reduccién y de aceria,
pero no la de laminacidén. Las plantas integradas requieren una fuerte inversion, por lo que casi todas las
empresas que siguen esta estrategia tienen un bajo grado de internacionalizacion. Este tipo de plantas
producen predominantemente laminados planos, que son un importante insumo de la industria automotriz
(véase el capitulo II).

5 . .. ., . L. . . . .
La creciente participacion de Vale en proyectos siderirgicos podria estar relacionada con una estrategia del Gobierno

del Brasil (que tiene cierto control sobre la empresa) encaminada a aumentar las exportaciones de productos
siderdrgicos y disminuir las de mineral de hierro (“Vale in the mix”, Financial Times, 14 de febrero de 2010).
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La produccién de laminados largos suele hacerse en plantas semiintegradas de terminados, que
constan de acerfa eléctrica y laminacién. De forma andloga, una planta semiintegrada de semielaborados,
que es una posibilidad relativamente poco comin, se limita a una aceria eléctrica. Las plantas
semiintegradas requieren inversiones menores y son mas flexibles para ajustarse a los cambios en la
demanda. Las empresas que se especializan en este sector tienen un grado de internacionalizacién de
medio a alto. Los laminados largos tienen su principal aplicacion en la construccién de infraestructuras,
como las barras para hormigén armado.

La estrategia de laminacion sin produccién de acero es frecuente, sobre todo en el segmento de
laminados planos. Se suele hacer a través de operaciones conjuntas entre una sidertrgica local, que
provee el material que se va a laminar y se encarga de la comercializacién, y una extranjera que provee la
tecnologia. Para esta tltima se trata de un modo de producir en un segmento de mayor valor agregado, sin
hacer grandes inversiones y compartiendo costos con un socio local.

La estrategia de procesamiento se refiere a la inversiéon en plantas de tubos soldados, TLWB y
trefilados, entre otros. En estos casos, el monto de la inversidn suele ser relativamente pequefio, lo que
facilita la internacionalizacién. Es frecuente que, al adquirir una planta semiintegrada productora de
laminados largos, esta posea una trefileria. En el segmento de laminados planos, las actividades de
procesamiento pueden encargarse a filiales de distribucién (mediante centros de servicios), que no
realizan operaciones industriales. Las empresas centradas en este segmento son las que invierten en un
mayor nimero de paises. El mas importante consumidor final de tubos es la industria de hidrocarburos.

La mayor parte de las empresas analizadas en este capitulo han seguido mds de una de las
estrategias sefialadas, en funcién de su sector y tamafio, asi como de la importancia relativa del pais de
destino dentro de la empresa. Ademads, la estructura actual de muchas empresas es fruto de una historia de
fusiones y adquisiciones de activos que no siempre se ajustaban perfectamente a la estrategia original de
la casa matriz. En los dos apartados siguientes se resumen las estrategias de las empresas que actdan en
América Latina, que se detallardn en los estudios de caso de las secciones C y D.

4. Las principales empresas siderurgicas en América Latina

Una docena de empresas sidertirgicas transnacionales operan en América Latina y producen el 82,6% del
acero bruto en la regién. Cinco de ellas (responsables del 30,7% del total) tienen matriz extranjera y siete
(que producen el 51,9%) son las translatinas (véase el cuadro II1.3). El restante 17,4% lo producen
empresas locales que no han invertido fuera de su pais. En las secciones C y D se describen en detalle las
estrategias de expansion internacional de estas empresas y se incluye una breve nota sobre otras de menor
importancia en la region.

Ninguna sidertrgica puede considerarse pequeiia, pero aun asi hay importantes diferencias de tamafio
entre estas empresas. ArcelorMittal, la primera productora del mundo y de América Latina, casi triplica en
tamafo a la segunda y produce casi cien veces mds acero que Votorantim Siderurgia. Mds alld de la
produccién de acero bruto (que tiende a subestimar las empresas especializadas en productos de mayor valor
agregado y las de mayor integracion vertical), en el cuadro III.3 se indican también las ventas de productos
siderdrgicos y la importancia de estas dentro de las ventas totales de los grupos a los que pertenecen las
empresas. Casi todas las empresas analizadas son predominantemente sidertdrgicas, con las tnicas excepciones
de ThyssenKrupp (que se inicié como siderdrgica y mds tarde se diversificd) y Votorantim Siderurgia. Todas
tienen, en mayor o menor grado, inversiones en mineria. Es destacable que la diferencia de tamatfio entre las
empresas extranjeras y latinoamericanas se acorta notablemente segtin su valor de capitalizacion.
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Cuadro II1.3
PRINCIPALES PARAMETROS DE LAS EMPRESAS ANALIZADAS *
pcinanta T v P
clasificacion ’ capitalizacion,
mundial 2.008 (en 2008 noviembre 2009 grupo al que
2008 ’ millones de pertenece
toneladas) (en miles de millones de délares) (en porcentajes)

ArcelorMittal 1 103,3 125,0 60,0 100
Nippon Steel 2 36,9 48,1 244 82
POSCO 4 34,7 33,1 42,7 87
Gerdau 11 19,5 18,0 21,1 100
ThyssenKrupp 17 16,0 70,9 18,7 37
Ternium 27 6,4 8,5 6,3 25
Tenaris 27 3,1 12,1 25,0 47
Usiminas 38 8,0 6,7 14,3 91
CSN 57 5,0 7,2 26,1 75
Industrias Campos

Hermanos (ICH)/Simec 78 3,2 2,9 1,4 100
Vallourec 88 2,8 8,9 9,5 100
Votorantim Siderurgia 1,1 1,3 9

Fuente: Comisiéon Econdmica para América Latina y el Caribe (CEPAL), sobre la base de informacién proporcionada por
las empresas.

* Las ventas de Nippon Steel se refieren al periodo de abril de 2008 a marzo de 2009. La posicién de Ternium y Tenaris en la

clasificacién mundial se refiere a la del Grupo Techint. Aparecen sombreadas las empresas con casa matriz fuera de la region.

Aparte de su pais de origen y su tamaifio, la principal caracteristica que define a cada una de estas
empresas es el segmento del mercado en el que se especializan. Las mayores empresas, con la excepcion
de Gerdau, se especializan en laminados planos, que es el proceso que requiere una mayor intensidad de
capital. ThyssenKrupp, Nippon Steel, POSCO, las brasilefias Usiminas y CSN y la argentina Ternium
estn en este segmento, mientras que ArcelorMittal, que es un caso especial, como ya se ha visto, también
produce sobre todo laminados planos. En general, estas empresas tienen pocos activos fuera de sus paises
de origen, normalmente limitados a laminacidn o minerfa. Nippon Steel y su aliada brasilefia Usiminas (la
primera posee una participacién en la segunda) han seguido esta estrategia, al igual que CSN.
ThyssenKrupp y POSCO, que hasta ahora no producian acero fuera de sus paises de origen, en los
ultimos tiempos han cambiado su estrategia con la construccién de plantas integradas en América Latina
y Asia. Finalmente, Ternium es la tnica de las empresas de este segmento que tiene una gran parte de sus
activos en el extranjero, fruto de una agresiva politica de adquisiciones.

Las brasilefias Votorantim y Gerdau y la mexicana Industrias Campos Hermanos (ICH)/Simec se
especializan en laminados largos. Gerdau es la mayor empresa de la regidn en este segmento, con mas de
la mitad de su produccién fuera del Brasil. ICH/Simec, como muchas empresas mexicanas de otras
industrias, ha centrado sus inversiones en el area del Tratado de Libre Comercio de América del Norte
(TLC) y actualmente produce y vende mdas en los Estados Unidos que en su propio pais. Votorantim,
aunque todavia concentra en el Brasil mas de dos tercios de su produccién, ha emprendido en los dltimos
afios una estrategia de inversion extranjera muy agresiva.
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Por tltimo, la francoalemana Vallourec y la argentina Tenaris son las principales productoras de
tubos en la regién. Ambas estdn muy internacionalizadas, con plantas distribuidas por Europa, América
del Norte, América del Sur, Asia y Africa.

La presencia de las empresas extranjeras en América Latina es antigua: con excepcion de
POSCO, todas hicieron su primera inversion en la region en los afios cincuenta o antes. En cambio, las
translatinas no comenzaron a invertir fuera de sus paises hasta los afios noventa (véase el cuadro I11.7).
También hay diferencias entre las empresas por su modo de entrada en mercados extranjeros. Buena parte
de las operaciones internacionales han sido inversiones en plantas nuevas, aunque en ciertos sectores de la
industria es muy comun la preferencia por empresas conjuntas (joint-ventures). Estas tienen el objetivo de
reducir el riesgo de inversiones muy intensivas en capital y facilitar la integracién vertical de la planta.
POSCO, Nippon Steel y su asociada Usiminas han mostrado una clara preferencia por las alianzas
estratégicas. Por otra parte, muchas de las empresas estudiadas en este capitulo han preferido expandirse
mediante fusiones y adquisiciones para evitar los largos periodos de ejecucion de los proyectos de planta
nueva. Techint, Gerdau o ArcelorMittal han mostrado una clara preferencia por este modelo de expansion
(véase el cuadro II1.4).

Cuadro II1.4
MAYORES TRANSACCIONES PATRIMONIALES EN LA INDUSTRIA
SIDERURGICA LATINOAMERICANA, 1990-2009 *

Ao Empresa adquirida _ Pais adguiriente PO (en millones de dares)
1 2007  Grupo Imsa México Grupo Techint Argentina 3182
2 2005 Hylsamex México Grupo Techint Argentina 2 547
Corporacién

Venezuela (Republica Venezuela (Repiblica

3 2009  Ternium Sidor Bolivariana de) Venezolana de Bolivariana de) 1970
Guyana
Sidertrgica del Venezuela (Republica Grupo Techint (en .
4 1998 Orinoco (SIDOR) Bolivariana de) CONsOrcio con otros) Argentina y otros 1784
5 2007  Sicartsa México Arcelor Luxemburgo 1 440
6 2009 Companhla Siderugica Brasil Vale do Rio Doce Brasil 1371
do Atlantico
7 1991 Usiminas Brasil Varios inversores en - ) 1199
privatizacién
8 1993 CSN Brasil Varios inversores en - g, i) 1079
privatizacién
9 2008 COPORCIOMACCIOS yiesicg ICH/Simec México 850
10 2008 Acos Villares Brasil Gerdau Brasil 789
11 2005 Cia Siderurgica de Brasil Arcelor Luxemburgo 700
Tubarao
12 1993  Acominas Brasil Varios inversores en - g ) 587
privatizacién
13 2008 Acindar Argentina ArcelorMittal Luxemburgo 543
14 2001 AIE()? Hornos de México Grupo inversor " México 530
México
15 1998  Acesita Brasil Usinor Francia 496

Fuente: Comisiéon Econémica para América Latina y el Caribe (CEPAL), sobre la base de informacién de Thomson Reuters.

*  Se excluyen las operaciones resultado de la fusién de Arcelor y Mittal Steel, por tener su origen fuera de la regién.

Tras la suspension de pagos, un grupo de 150 bancos compré el 40% de la empresa, reduciendo su deuda.
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Varias de las transacciones mas importantes han sido privatizaciones, que fueron muy
preponderantes en los afios noventa (véase el cuadro I11.4). Actualmente, ninguna de las grandes empresas
que operan en la regién es de propiedad estatal. Por otro lado, la tercera mayor operacién es una
renacionalizacion: la de SIDOR en la Repitiblica Bolivariana de Venezuela. Este es el tnico pais de la
region donde la tendencia a la propiedad privada se ha revertido, cuando el gobierno decidi6 nacionalizar
la industria en el afio 2008.

Ya sea en produccion, ventas o internacionalizacién, destaca el liderazgo de ArcelorMittal sobre
todos sus competidores. Esta diferencia en tamafio hace que su estrategia sea tnica en el sector: solo ella
es capaz de combinar una elevada intensidad de internacionalizacion, en todas las regiones del mundo,
con una linea de productos diversificada (aunque la mayor parte de la produccién total sea de laminados
planos al carbono; los laminados largos al carbono representan el 31% de esa produccidn). El resto de las
empresas se centran en un segmento del mercado, del que depende su mayor o menor grado de
internacionalizacidn.

5. Segmentos de la industria y estrategias de inversion extranjera

En el cuadro IIl.5 se resumen estas estrategias de internacionalizacién, que se clasifican seglin su
intensidad (baja, media y alta) y segiin se hayan centrado en una sola regién, en dos o en mas®. También
se clasifican las empresas segin el subsector en que se especializan. Como ya se dijo en el apartado
anterior, las empresas especializadas en laminados planos al carbono siguen predominantemente una
internacionalizacién de baja intensidad y de tipo regional. En el caso de Nippon Steel y POSCO, esto se
puede comprender debido a la fuerte demanda de productos siderdrgicos en Asia que hace que las
empresas de esa region raramente consideren otros mercados. Collinson y Rugman (2007) estudiaron la
orientacion de 115 empresas asidticas, de las que 105 (el 91%) se podian calificar como “orientadas hacia
su regién de origen”. Solo tres podian considerarse “globales”, cinco “birregionales” y dos “orientadas a
la regién de destino”. De hecho, a pesar del fuerte peso de las empresas asidticas en la clasificacion de las
mayores productoras, sus inversiones en América Latina son todavia limitadas y se han centrado en
asegurarse insumos de mineral de hierro.

Por su parte, CSN combina una baja intensidad de internacionalizacién con un tipo de
especializacion birregional. Ternium, que es originaria de un mercado mas pequefio, opté por una alta
intensidad de internacionalizacién con concentracion de tipo regional.

La internacionalizacién es baja cuando menos del 25% de los ingresos, activos o empleos estdn asociados a
filiales internacionales y es alta cuando esa cifra es superior al 50%. Votorantim Siderurgia, que en este caso se
considera de internacionalizacién baja, supera ligeramente ese rasero. Por otra parte, se consideran tres tipos de
internacionalizacién: a) regional, cuando mds del 75% de los ingresos, activos o empleos de las filiales
internacionales se dan en la regién de origen, b) birregional, cuando las dos regiones mas importantes para la
IED representan individualmente al menos el 25% de los ingresos, activos o empleos, y el 75% en forma
conjunta, y c¢) global, cuando la suma de la participacién de las dos regiones mds importantes no supera el 75%
de los ingresos o activos.
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Cuadro II1.5
ESTRATEGIAS EMPRESARIALES COMPARADAS

Intensidad de internacionalizacion

Baja Alta
Regional ThyssenKrupp (P) Ternium (P)

Nippon Steel (P)

POSCO (P)

Usiminas (P)
Votorantim (L)

Dispersion geografica

Birregional CSN (P) Vallourec (T)
Gerdau (L)
ICH/Simec (L)

Global ArcelorMittal (P/L)

Tenaris (T)

Fuente: Comisién Econdmica para América Latina y el Caribe (CEPAL).

Nota:  (P) = especializacién en laminados planos al carbono; (L) = especializacién en laminados largos al carbono;
(T) = especializacién en tubos; (P/L) = produccién de laminados planos al carbono y laminados largos al carbono.

Para las empresas especializadas en laminados planos al carbono, el tipo de inversién extranjera
mds comun es en laminadores, en los que fabrican productos de mayor valor agregado sin los elevados
costos fijos de una planta integrada. De hecho, el mayor obsticulo que se interpone a una mayor
internacionalizacion de los productores de laminados planos al carbono es el costo de construir o adquirir
una planta integrada. De las seis empresas de este segmento aqui analizadas, solo Ternium llegd a poseer
plantas integradas fuera de su pais de origen. De todos modos, este modelo parece estar cambiando, como
evidencian las recientes decisiones de ThyssenKrupp y POSCO de construir plantas integradas en el
Brasil y en la India e Indonesia, respectivamente. También ArcelorMittal ha profundizado en esta
estrategia, al planificar una nueva planta integrada en el Brasil. Esto puede interpretarse como un
indicador de que las alternativas de adquisicion son cada vez més escasas y que las empresas que busquen
la expansidn internacional deberdn afrontar inversiones en nuevas plantas. También es sintoma del
traslado de la capacidad de produccién de acero hacia las economias en desarrollo.

La situacidn es bastante diferente cuando se examinan las empresas sideridrgicas especializadas en
laminados largos al carbono. Como la escala media de las plantas es menor, asi como la intensidad de
capital (por la utilizacién predominante de plantas semiintegradas en lugar de plantas integradas), el ritmo
de internacionalizaciéon puede ser mds rdpido. Eso explica el gran nimero de paises en los que opera
Gerdau o la decision de Votorantim Siderurgia de involucrarse en una reciente y veloz
internacionalizacién. En este dltimo caso tuvo gran importancia el hecho de que la empresa perteneciera a
un gran grupo, lo que ha posibilitado financiar su expansién a un ritmo mayor que lo permitido por la
acumulacion de capital de la filial siderudrgica.

Las plantas del sector de los tubos tienen una escala media aun menor, con lo que las empresas de
ese sector (Vallourec y Tenaris) presentan alta intensidad de internacionalizacién. Pero, mientras que
Tenaris ya tiene una internacionalizacién de tipo global, la de Vallourec es de tipo birregional.

Independientemente del sector en que se especialicen, las empresas siderdrgicas han de
considerar dos factores clave en sus decisiones de internacionalizacién: las condiciones del mercado de
productos siderdrgicos y la disponibilidad de materia prima para buscar integraciones verticales hacia
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atrds. Esta ultima ha sido clave a la hora de atraer inversiones a la regién, en especial al Brasil, principal
productor de mineral de hierro del mundo. Las compafifas asidticas en particular, que son m4s
dependientes de la compra de mineral a terceros que ArcelorMittal o las empresas rusas, han priorizado
esta consideracion a la hora de anunciar proyectos de inversién en la region. Nippon Steel y POSCO han
seguido esta estrategia al invertir en minas de hierro en el Brasil para servir a sus plantas en Asia.
Ademas, recientemente se han anunciado importantes proyectos en mineria de las empresas indias Jindal
Steel & Power (en el Estado Plurinacional de Bolivia) y Essar Steel (en el Brasil), asi como de la china
Wuhan Steel (también en el Brasil).

Este factor también ha sido muy importante en las estrategias de las propias empresas
sidertrgicas de la regién, muchas de las cuales poseen sus propias minas de hierro: CSN, Usiminas y
Gerdau Acominas en el Brasil, Ternium y AHMSA en México, y CAP en Chile. Frente al aumento de los
precios de los insumos siderurgicos, el interés de tener minas propias pasé a ser muy relevante. Un buen
ejemplo es la adquisicién de minas de hierro por Usiminas. Esta nueva prioridad provocé incluso que se
colocara en un segundo plano la intencién estratégica de internacionalizarse. En otras experiencias, las
mayores siderdrgicas brasilefias, Gerdau y CSN, han invertido, respectivamente, en minas de carbon en
Colombia y Africa con objeto de asegurarse el suministro de este mineral, que no se produce en el Brasil.

Ligado a la abundancia de mineral de hierro, también destaca el creciente prestigio del Brasil
como un eficiente productor de acero, especialmente en los primeros estados de produccién. El costo de
produccién de planchones en el Brasil se estima en 298 ddlares por tonelada, inferior al de cualquier otro
pais del que exista informacién (Sigwalt, 2009)’. Tanto ThyssenKrupp como CSN producen planchones
en el Brasil que luego son relaminados en sus plantas de los Estados Unidos y Europa. La empresa
surcoreana Dongkuk también sigue la misma estrategia con la futura apertura de una planta, en
colaboracién con Vale.

El segundo factor que se debe considerar, la bisqueda de mercados, también ha sido importante a
la hora de localizar inversiones en América Latina, aun si la demanda de acero en la regién no es
comparable con la de Asia, ni en valores absolutos ni en tasas de crecimiento. Las inversiones en busca de
mercado en la region se han centrado especialmente en plantas de laminacién, como por ejemplo las de
POSCO en México y Nippon Steel en el Brasil, con el principal objetivo de servir a las automotrices
asidticas instaladas en esos paises (véase el capitulo II). Las empresas especializadas en tubos también
han localizado inversiones en funcién de la industria de hidrocarburos, que es uno de sus principales
clientes. Desarrollar tejido industrial y capacidad productiva es clave para atraer inversiones extranjeras
en esta industria.

En general, la tendencia en el subsector de tubos es aumentar la integracion vertical hacia delante
con plantas productoras de accesorios para tubos y procesamiento. En cambio, los productores de
laminados al carbono (planos y largos) muestran una tendencia hacia la integracion hacia atras.

6. La crisis economica mundial y las estrategias empresariales
La siderurgia fue uno de los sectores mds afectados por la reciente crisis financiera global. En el

grafico III.5 se muestra la evolucién de la produccién mundial de acero bruto, en la que se toma como
base enero de 2008. Entre agosto (el mes anterior a la quiebra del banco de inversién estadounidense

7 La misma fuente estima costos de 308 délares en la Comunidad de Estados Independientes, 329 ddlares en la

India, 382 ddlares en el Japon, 387 ddlares en Europa y 413 délares en China.
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Lehman Brothers) y diciembre de 2008, la produccién sidertirgica mundial cayd un 27%. Desde entonces
se ha dado una recuperacion, pero el nivel alcanzado en noviembre de 2009 fue atin un 5% inferior al de
agosto de 2008. La caida seria incluso mayor si se excluyera el buen desempefio de China, que presentd
una trayectoria muy diferente a la de los demads paises. Asi, en noviembre de 2009, la produccién mundial
de acero bruto, excluida China, fue equivalente a solo el 83% del nivel de agosto de 2008. En el caso de
América Latina, la cifra correspondiente es del 85%. Esta caida se explica por el desempefio de las dos

industrias principales consumidoras de productos siderurgicos: la construccion y las industrias del metal,
sobre todo la automotriz (véase el capitulo II).

) Griafico I11.5
PRODUCCION MENSUAL DE ACERO BRUTO, 2008-2010
(Enero de 2008=100)
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Fuente: Comisiéon Econémica para América Latina y el Caribe (CEPAL), sobre la base de informacién de la World Steel
Association (WSA).

El sector de la construccidn es muy prociclico, pues crece por encima de la media en épocas de
expansion y registra una contraccién mds marcada durante las recesiones. La tdltima crisis no ha sido
una excepcion a esta norma y asi, mientras la mayoria de las economias de la region sufrian caidas del
PIB o crecimientos muy pobres, el sector de la construccion se contraia a un ritmo mayor. Ese sector se

contrajo incluso en la Argentina y el Brasil, donde hubo un ligero crecimiento del PIB del 0,3% y el
0,6%, respectivamente.

Como se explica en el capitulo II, y a pesar de los estimulos oficiales que se aprobaron en muchos
paises para promover la compra de autos, la produccién mundial de automéviles cay6 notablemente en el
afio 2009. En América Latina, los paises productores tuvieron comportamientos diferentes entre si:
mientras que la produccién en el Brasil se mantuvo, la de México y la Argentina tuvieron marcadas
disminuciones. La fuerte caida de la produccién en los Estados Unidos también repercutié en la demanda
siderurgica de México y el Brasil, que exportan buena parte de su produccién a ese mercado.
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Mas allé de las ayudas publicas al sector automotor, la industria siderdrgica se beneficié de varias
medidas anticiclicas implementadas por los gobiernos. En el Brasil se redujeron las tasas de interés para
la compra de bienes de capital, se subsidié con casi 9.000 millones de ddlares el programa habitacional
“Minha Casa, Minha Vida” y se lanzaron ambiciosos programas de inversion en infraestructuras. En la
Argentina se dobl6 la cantidad destinada a obras publicas en 2009 con respecto a 2008 y en México
también aumento el financiamiento para infraestructura y se impulsaron las inversiones de la petrolera
estatal PEMEX (CEPAL, 2010).

Aun en el caso del Brasil, donde estos sectores que demandan acero mantuvieron su nivel de
produccion, la crisis rompié bruscamente con las expectativas de crecimiento que se habian generado en
los afios precedentes. Dado que la industria sidertrgica tiene muy poca flexibilidad para ajustar su
capacidad a la demanda, este cambio en relacién con la tendencia esperada fue suficiente para provocar
una fuerte caida de la utilizacién de la capacidad instalada y la consiguiente disminuciéon de la
rentabilidad. El grado de utilizacién, que se mantuvo a un nivel del 83% hasta 2007, cay6 al 77% en 2008
y al 67% en 2009, previéndose un ligero aumento al 73% para 2010 (véase el grafico II1.6). Este nivel de
capacidad ociosa, que se mantendra en los proximos afios, serd un importante desincentivo en lo que
respecta a aumentar la capacidad instalada.

Gréfico I11.6
CAPACIDAD INSTALADA Y NIVEL DE UTILIZACION DE LA CAPACIDAD, 2000-2010*
(En millones de toneladas y porcentajes)
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Fuente: Comisiéon Econdémica para América Latina y el Caribe (CEPAL), sobre la base de informacién de la World Steel
Association (WSA) y Daniel Novegil, “El mercado mundial del acero”, documento presentado en el quincuagésimo
Congreso latinoamericano de siderurgia del Instituto Latinoamericano del Fierro y el Acero (ILAFA), Quito, diciembre
de 2009.

* Los atrasos y cancelaciones de proyectos disminuirdn el aumento efectivo de la capacidad instalada en 2009 y 2010.

A mediados de 2008, todas las empresas analizadas en este capitulo estaban considerando
importantes proyectos con miras a ampliar la capacidad instalada. La gran mayoria reaccioné en forma
defensiva con la paralizacién de los proyectos no iniciados, la reduccién del ritmo de construccién de los que
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ya estaban en marcha y la contencién de las transacciones patrimoniales. Las nuevas plantas que se
concluyeron (o cuya construccion continud) ya habian superado el punto de no retorno, como en el caso de
Votorantim Siderurgia Resende, Vallourec Sumitomo en Jeceaba y Companhia Sidertirgica do Atlantico
(ThyssenKrupp y Vale), todas localizadas en el Brasil. Las empresas buscaron preservar sus activos liquidos,
por lo que favorecieron, en lugar de la construccién de nuevas plantas, los proyectos que optimizaban las
estructuras existentes. De todos modos, es destacable que no se ha reducido la capacidad instalada.

Si bien los efectos de la crisis han sido fuertes, la recuperacién ha sido mds rdpida de lo que se
esperaba. Se estima que el consumo mundial cayé un 7% en 2009 y para 2010 se espera una recuperacion
del 11%, con fuertes diferencias regionales (véase el cuadro III.6). En América Latina, se espera que
después de una caida de 22% en 2009 haya una recuperacion del 18% en 2010, para llegar en 2011 muy
cerca del nivel de consumo registrado en 2008. Mds impresionante aun, es constatar que, mientras los
Estados Unidos, Europa y el Jap6n retrocederian a los niveles de consumo de los afios ochenta y noventa,
China experimentaria un aumento del 28% en el bienio 2008-2009. De este modo, la presente crisis
acelerard la tendencia de los ultimos afios de desplazar la produccién siderdrgica hacia los mercados
emergentes, en especial de Asia.

Cuadro I11.6
VARIACION DEL CONSUMO APARENTE DE PRODUCTOS SIDER(JRGICOS, 2008-2011
(En porcentajes)
2008 2009 2010 2011 Situacién en 2011
Mundo -2 -7 11 5 2008
Estados Unidos -8 -42 27 8 1991
Unién Europea (27) -8 -35 14 8 1997
Japén -3 -32 10 0 1983
Comunidad de Estados Independientes -14 -28 11 8 2005
América Latina 2 -22 18 6 2007
China 3 25 7 3 2011
India -3 8 14 14 2011

Fuente: Comisién Econdémica para América Latina y el Caribe (CEPAL), sobre la base de informacién de la World Steel
Association (WSA).

Para que los proyectos anunciados y postergados en América Latina sean retomados, es necesario
que haya una recuperacién mas vigorosa y sostenible de la demanda de acero, que a su vez depende de la
recuperacion econdmica. Por ello, es razonable suponer que algunos de ellos no se concretardn y que este
seréd posiblemente el efecto mds duradero de la crisis econdmica mundial en la siderurgia latinoamericana.
Esto no significa que la produccién sidertrgica de la regién no crecerd, sino que evolucionard de forma
mads lenta y, siempre que sea posible, sobre la base de la optimizacién de las plantas en operaciéon. Hay
que recordar que el aumento de la produccién entre 2001 y 2008 fue excepcional y que la industria
sidertrgica ya ha pasado por largos periodos de estancamiento de la demanda y exceso de capacidad
instalada, que bien podrian repetirse.

Independientemente de este retroceso coyuntural, el mercado siderirgico mundial seguird
desplazdndose de los paises desarrollados a las economias emergentes, como confirman las estrategias
empresariales revisadas en este capitulo. América Latina continuard atrayendo inversiones de las empresas
que busquen el control de los recursos mineros. Para no ceiiirse al papel de exportadoras de materias primas,
las economias de la regién deberdn avanzar en el desarrollo del tejido industrial y las infraestructuras, que
son el sustento del mercado siderdrgico. Como complemento de la abundancia de recursos naturales, serd
necesario desarrollar las capacidades internas en la siderurgia y en sus industrias asociadas.
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C. ESTRATEGIAS DE LAS,SIDERI’JRGICAS EXTRANJERAS
EN AMERICA LATINA

En la secciéon A se presentd un panorama general de la industria siderdrgica y de las estrategias de
internacionalizacién de las principales empresas que estdn presentes en América Latina. En las dos
secciones siguientes se describen en detalle las estrategias de estas empresas, su historial de fusiones y
adquisiciones, la distribucién actual de su capacidad productiva, sus recientes proyectos de expansion y su
reaccién ante la crisis en el dltimo afio. La presente seccién se dedica a las estrategias de las principales
empresas sidertrgicas internacionales que tienen operaciones en América Latina, a saber: ArcelorMittal,
Nippon Steel, POSCO, ThyssenKrupp y Vallourec. Todas las cifras de ventas y produccién que se
ofrecen son de 2008, a menos que se indique lo contrario.

1. ArcelorMittal: el supermercado global de la siderurgia

Mientras que la mayoria de las empresas estudiadas en este capitulo se centran en un solo segmento del
mercado e invierten en una o dos regiones del mundo, ArcelorMittal sigue una estrategia diferente:
fabrica todo tipo de productos en todas partes del mundo, de modo que opera como un ‘“‘supermercado
global” de la industria.

ArcelorMittal es la mayor empresa siderdrgica del mundo: 103,3 millones de toneladas de acero
bruto, con ventas totales de 125.000 millones de délares. El 65% de su produccién correspondié a
laminados planos al carbono, seguidos por laminados largos al carbono (31%) y productos tubulares y
laminados inoxidables (2%). Sus operaciones no sidertrgicas son poco importantes y generalmente se
vinculan con su actividad principal. Posee 66 plantas siderdrgicas integradas y semiintegradas, localizadas
en 20 paises de cuatro continentes y tiene una fuerte integracion vertical hacia atras: satisface el 47% de su
demanda de hierro y el 13% de la de carbén con produccién en minas propias o contratos de largo plazo.

Para entender la singularidad de ArcelorMittal en la industria mundial hay que tener en cuenta
dos de sus caracteristicas. La primera es que, a diferencia de las demds, no se puede asociar a
ArcelorMittal con un determinado pais de origen. La primera inversién de su accionista controlador, de
nacionalidad india, se realiz6 en Indonesia en 1976, mientras que la empresa tiene sede fiscal en
Luxemburgo y oficinas centrales en Londres. La segunda es su gran ndimero de plantas integradas de
coque, debido a su complicado historial de fusiones y adquisiciones, algunas relacionadas con
privatizaciones. Por ser estas muy intensivas en capital, es raro que una empresa posea muchas de ellas.

La actual empresa es producto de la fusién en 2007 de Mittal Steel con Arcelor, que eran en su
momento las dos mayores sidertrgicas del mundo®. Por su parte, Arcelor se habia creado en 2002, a partir
de la fusién de Arbed (Luxemburgo), Aceralia (Espana) y Usinor (Francia)g.

¥ Mittal Steel fue fundada en 1989. Su primera inversién fue el alquiler de Iron & Steel Company of Trinidad &

Tobago/Iscott en 1989. Entre otras adquisiciones posteriores se incluyen Sibalsa (México, 1991); HSW
(Alemania, 1995); Ruhort y Hochfeld (Alemania, 1997); Inland Steel (Estados Unidos, 1998); Unimétal
(Francia, 1999); Sidex (Rumania, 2001); Annaba (Argelia, 2001); Nova Hut (Reptiblica Checa, 2003); BH Steel
(Bosnia, 2004); Balkan Steel (Macedonia, 2004); PHS (Polonia, 2004); Iscor (Sudafrica, 2004); ISG (Estados
Unidos, 2005) y Kryvorizhstal (Ucrania, 2005).

Arbed se habia creado en 1911, como resultado de la fusién de tres empresas de siderurgia y minerfa localizadas
en Luxemburgo y en el Sarre. Aceralia fue el nombre adoptado en 1997 después de la privatizacién de la
Corporacién Sidertrgica Integral (CSI), fundada en 1993, mediante la fusién de Ensidesa con Altos Hornos de
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Al constituirse ArcelorMittal, sus inversiones en América Latina ratificaban el modelo de

“supermercado en varios lugares”: producia laminados planos al carbono, laminados planos especiales y
laminados largos (predominantemente al carbono), en plantas instaladas en la Argentina, el Brasil, Costa
Rica, México y Trinidad y Tabago. Otro aspecto que merece ser resaltado es que la empresa contaba con
seis plantas integradas en América Latina: tres integradas de coque y carbon vegetal en el Brasil y tres
integradas de reduccion directa en la Argentina, México y Trinidad y Tabago'’.

Después de su creacion, ArcelorMittal siguié creciendo, sobre todo mediante adquisiciones. Las

principales transacciones en la regién fueron:

e Sicartsa (México) en 2007, cuyo principal activo era una planta integrada de coque en
México. La empresa también tenia una planta semiintegrada, dos plantas de relaminacién y
minas de hierro en México y una planta semiintegrada en los Estados Unidos. Todas centran
su actividad en laminados largos. La planta de Sicartsa esta al lado de la antigua Sibalsa (ya
en posesion de ArcelorMittal); las dos eran parte de un solo proyecto, pero fueron
privatizadas por separado.

e Cinter (Uruguay), en 2007: planta de tubos soldados de acero inoxidable.

e Unicom (Republica Bolivariana de Venezuela), en 2008: seis plantas de tubos soldados de
acero al carbono.

e Laminadora Costarricense y Trefileria Colima (Costa Rica), en 2008: ampliacién de la
participacién del 50% al 100%.

e London Mining South America (Brasil), en 2008: adquisicién de mineria de hierro, cuyo
nombre actual es Mineracdo Serra Azul.

La estrategia tanto en México como en el Brasil consistié en aumentar la integracién vertical

hacia atris. Por otra parte, la adquisicidn de dos plantas de tubos soldados en la regién es coherente con la

Vizcaya. Por su parte, Usinor fue creada en 1948 como resultado de la fusién de los activos de Denain-Anzin y
de Forges et Aciéries du Nord et de I’Est. En 1966, Usinor incorporé a Lorraine-Escault. Dos afios después,
Sacilor fue constituida a partir de las inversiones de De Wendel y Sidelor. En 1987, el Gobierno de Francia
establecié Usinor-Sacilor, a partir de la fusién de las dos empresas, que posteriormente volvié a denominar
Usinor (De Paula, 1998).

ArcelorMittal heredo las siguientes inversiones de Mittal Steel: a) Iscott (Trinidad y Tabago), planta integrada de
reduccidn directa, especializada en laminados largos al carbono, que fue arrendada en 1989 y adquirida en 1994,
b) Sibalsa (México), planta integrada de reduccién directa, especializada en la produccién de planchones,
comprada en 1991, y c) Productora Mexicana de Tuberia (México), planta de tubos soldados, adquirida en 1992.
En los tres casos, se trataba de privatizaciones.

Por su parte, Arcelor controlaba la Belgo-Mineira (Brasil) que habia sido creada por Arbed en 1921. Al crearse
ArcelorMittal en 2007, Belgo-Mineira tenfa cuatro plantas sidertrgicas en el Brasil (una integrada de coque y
tres semiintegradas) y era el mayor accionista de Acindar (Argentina), a su vez, propietaria de una planta
integrada de reduccién directa. La Belgo-Mineira también tenia el 50% del capital de la Laminadora
Costarricense y de la Trefileria Colima (Costa Rica). Todas estas plantas estaban especializadas en laminados
largos. El dnico activo que pertenecia a Aceralia era una participacioén del 49% en Hispanobras, una planta de
pellas en el Brasil, en sociedad con Vale.

Arcelor también contribuyé con otras inversiones en América Latina, que habian pertenecido a Usinor:
a) Acesita (Brasil), planta integrada de coque y carbdn vegetal, especializada en laminados planos especiales
(inoxidables y al silice), en la que Usinor invirtié en 1998; b) Companhia Sidertrgica de Tubardo (Brasil), planta
integrada de coque, productora de semielaborados y laminados planos al carbono; la participacion data de 1998,
y ¢) Vega do Sul (Brasil), planta de galvanizacién por inmersion en caliente, que entré en operacion en 2003.
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creciente importancia de los productos tubulares en el repertorio de productos de la empresa, con lo que
se refuerza la “estrategia de supermercado”.

Fuera de América Latina, ArcelorMittal estaba involucrada en 2008 en ocho importantes
proyectos de nueva planta, entre los que se destacan sendas plantas integradas de coque de 12 millones de
toneladas en la India, que estén sufriendo retrasos considerables (Gugliermina, 2008)"".

Antes del comienzo de la crisis, los principales proyectos de ArcelorMittal en América Latina
eran los siguientes: i) Tubardo (Brasil), ampliacién del laminador de bandas en caliente de 2,8 a cuatro
millones de toneladas, que fue concluido en 2009, ii) Vega do Sul (Brasil), expansion del laminador de
bandas en frio y nueva planta de galvanizacién por inmersién en caliente (350.000 toneladas), cuya
finalizacion estd prevista para 2010, iii) Belgo-Mineira (Brasil), incremento de la capacidad instalada de
3,9 a 6,5 millones de toneladas, y iv) nueva planta semiintegrada de laminados largos (México), con
capacidad de un millén de toneladas de acero bruto. De esos proyectos, los dos primeros estaban muy
avanzados y fueron concluidos, aunque con cierto atraso. En el caso de Belgo-Mineira, las obras para la
duplicacién de la planta de Monlevade, que se habian iniciado, fueron paralizadas temporalmente y luego
fueron retomadas. Las inversiones en otras dos plantas (Juiz de Fora y Vitdria) no se iniciaron y estdn en
espera, al igual que la nueva planta de laminados largos en México.

Recientemente, ArcelorMittal dio a conocer su interés en asociarse con la minera Vale para
construir en el Brasil la Companhia Siderdrgica de Ubu (CSU), una nueva planta integrada de coque,
especializada en planchones para la exportacién, con capacidad de cinco millones de toneladas. El
comienzo de la construccion esta previsto para 2011 y la inauguracion, para 2014, aunque la participacion
de ArcelorMittal no ha sido confirmada.

En la actualidad, la India es el mayor competidor de América Latina en la disputa por inversiones
nuevas de ArcelorMittal. Si, por un lado, la India tiene a su favor el potencial de crecimiento de su
mercado interno (derivado del incremento del consumo per cédpita) y su localizacién en Asia, los
obstéculos institucionales para implantar grandes proyectos siderdrgicos han sido muy dificiles de superar.
Por otra parte, aunque la empresa tenga interés estratégico en China, no ha podido superar las trabas para
adquirir el control accionario de empresas sidertrgicas en ese pais. Por ello, solo posee participaciones
minoritarias en dos empresas: China Oriental y Hunan Valin'2. En el cuadro IIL.8 se presentan los activos
industriales m4s representativos de ArcelorMittal; todos sus activos se consideran internacionales.

Los restantes proyectos identificados son: a) una alianza para construir un laminador de bandas en caliente de 4,8
millones de toneladas en Turquia; b) una planta integrada de reduccién directa de 1,4 millones de toneladas en
Egipto; c) una planta semiintegrada de 600.000 toneladas en la Federacién de Rusia; d) una planta de tubos sin
costura de 600.000 toneladas en la Arabia Saudita; e) una planta de relaminacién de barras de 400.000 toneladas en
Mozambique, y f) una planta de tubos soldados de 300.000 toneladas en Nigeria. Cabe destacar que recién en 2009
ArcelorMittal adquiri6é su primer activo en la siderurgia india, al comprar por 109 millones de délares el 35% de la
planta de relaminacién Uttam Galva Steels, productora de bobinas laminadas en frio y chapas galvanizadas.

En relacién con esta, ArcelorMittal también establecid alianzas para la construccidon de laminadores, una para la
produccién de laminados planos al carbono (bobinas laminadas en frio y chapas galvanizadas) y otra para
laminados planos especiales (chapas al silicio).
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Cuadro II1.8

INTERNACIONALIZACION DE ARCELORMITTAL: TIPO DE ESTRATEGIA,
SEGMENTO DE MERCADO Y LOCALIZACION

ArcelorMittal
Tipo de Aceros planos Aceros planos Aceros largos Tubos de acero Tubos dff aceros
estrategia al carbono especiales al carbono al carbono especiales
América Otras regiones América Otras América Otras regiones América Otras regiones América Otras
Latina Latina regiones Latina Latina Latina regiones
Mineria Brasil Rusia
Integracién Argelia, Canada, Brasil Bosnia,
vertical total China®, México Ucrania
Estados Unidos,
Kazajstan
Integracion México
vertical de
semielaborados
Planta integrada  Brasil Alemania, Brasil Argentina, Canada,
de laminados Bélgica, Espaiia, Trinidad y Polonia,
Francia, Polonia, Tabago Rep. Checa,
Rumania, Turquia®
Turquia®,
China®,
Sudafrica
Planta
integrada de
semielaborados
Planta Canada, Bélgica, Bélgica  Brasil Alemania, Argelia,
semiintegrada de Estados Unidos, México  Bosnia, Espaiia,
laminados Francia Estados Unidos,
Francia,
Luxemburgo,
Marruecos,
Polonia, Rumania,
Sudafrica
Planta Bélgica,
semiintegrada de Francia
semielaborados
Laminacién Brasil Bélgica, Espaia, Francia Costa Rica Espaiia, Francia
Estados Unidos, Meéxico  Estados Unidos
Estonia, Francia,
India?, Italia,
Luxemburgo,
Macedonia,
Rep. Checa
Procesamiento México Alemania, México, Argelia, Brasil  Bélgica,
Australia, Venezuela Canada, Uruguay Francia,
Bélgica, China®, (Reptblica Estados Rep.
Eslovaquia, Bolivariana Unidos, Checa
Espaiia, India®, de) Francia,
Francia, Kazajstan,
Reino Unido Polonia,
Repiiblica
Checa,
Rumania,
Sudafrica

Fuente: Comisién Econémica para América Latina y el Caribe (CEPAL), sobre la base de informacion de ArcelorMittal.

a

Participacién minoritaria o empresa conjunta.
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En principio, América Latina deberd mantener su importancia relativa en las operaciones de
ArcelorMittal. Por su parte, la construccion de plantas integradas en la India tenderd a ampliar la
importancia de Asia, principalmente en detrimento de Europa y América del Norte, que son mercados
mas maduros, en los que la cuota de mercado de la empresa ya es relativamente elevada (y es dificil que
se amplie, por restricciones de la politica de defensa de la competencia). Si persisten las dificultades con
respecto al establecimiento de megaplantas en la India, las inversiones de ArcelorMittal en América
Latina ganardn importancia.

Por otro lado, la empresa no ha manifestado mucho interés en construir grandes plantas en la
Federacion de Rusia, quizds debido a las inversiones ya realizadas en Ucrania y Kazajstan. Incluso, en
2007, ArcelorMittal vendi6 el 25% de sus acciones en Severgal, una laminadora que produce chapas
galvanizadas, a su socio Severstal, que pasé a controlarla totalmente. Se prevé que no se concretard la
construcciéon de una planta semiintegrada para la produccién de laminados largos en la regién rusa de
Tver, aunque ArcelorMittal si comprd tres minas de carbén en ese pais en 2008, con lo que ratificé su
tendencia a la integracion vertical hacia atras.

A lo largo de 2009, ArcelorMittal fue mas selectiva en sus adquisiciones. Entre las transacciones
patrimoniales se destaca la compra de las plantas de procesamiento de Noble (de TLWB), asi como
distintas operaciones en Alemania, Australia, Bélgica, Eslovaquia, Espafia, Francia, México y el Reino
Unido, y empresas conjuntas en China y la India.

En resumen, la experiencia de ArcelorMittal puede entenderse como situaciéon unica en la
industria por combinar tres caracteristicas: a)alta intensidad de internacionalizacién, b) elevada
dispersion geogréifica de esa internacionalizacién y c) considerable diversificacion de la linea de
productos. Los demds casos de empresas extranjeras que actian en América Latina muestran un perfil
bastante distinto.

2. ThyssenKrupp: hacia un sistema internacional de produccion integrado

ThyssenKrupp nacié de la fusién en 1997 de las dos mayores sidertdrgicas alemanas: Thyssen y Krupp-
Hoesch. Ocupa el puesto 17 en la clasificacién de las mayores siderdrgicas del mundo, con una
produccién de 16 millones de toneladas de acero bruto.

Entre las empresas extranjeras analizadas en esta seccidn, ThyssenKrupp es la menos dependiente
de la industria siderdrgica: de 70.900 millones de ddlares en concepto de ventas, solo el 25% corresponde
a laminados planos al carbono y el 12% a laminados planos inoxidables. El resto se distribuye entre las
divisiones de tecnologia que incluye bienes de capital, sistemas maritimos, componentes mecanicos y
soluciones automotrices (22%), ascensores (9%) y servicios (31%).

Toda la produccion de acero de ThyssenKrupp Steel en 2008 tuvo lugar en Alemania, donde la
empresa realizé el 53% de sus ventas. Efectivamente, esa empresa puede caracterizarse como orientada a
su region de origen en la medida en que el 90% de sus ventas se concentraron en Europa. Hasta ahora, la
internacionalizacién ha sido poco relevante para ThyssenKrupp Steel.
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En realidad, ThyssenKrupp Steel (incluidas sus predecesoras) tuvo experiencias de
internacionalizacién que luego se descontinuaron, tres de ellas en el Brasil: a) Ferteco: una inversién en
minerfa orientada a abastecer de hierro a las plantas siderdrgicas localizadas en Alemania, que a la postre
se vendié a Vale en 2001; b) Cosigua, una planta semiintegrada en colaboracién con Gerdau, que
finalmente se disolvié en 1979; y ¢) GalvaSud, una laminadora inaugurada en 2000, en colaboracién con
la Companhia Sidertirgica Nacional (CSN), con una inversién de 236 millones de délares". Esta
inversion fue el blanco de una disputa judicial entre los dos socios a partir de 2003 y, al afio siguiente,
ThyssenKrupp Steel vendi6 su participaciéon a CSN.

En las inversiones actuales de ThyssenKrupp Steel fuera de América Latina se destacan una en
Espafia y dos en China, en laminacién y procesamiento, todas en colaboracién con socios locales'. Asi,
como también se verd al estudiar las experiencias de Nippon Steel y POSCO, el modelo de laminacién
mediante empresa conjunta transfronteriza ha sido frecuente en las estrategias de internacionalizacién de
empresas especializadas en laminados planos. En el segmento de terminados, ThyssenKrupp Steel tiene
filiales de procesamiento (dedicadas a la fabricaciéon de TLWB) en China, Italia, México, la Republica
Checa, Suecia y Turquia, y alianzas estratégicas en China y los Estados Unidos.

La inversién mds importante en este momento, que marca un cambio de estrategia en la empresa,
es la construccion de una planta integrada de coque con capacidad de cinco millones de toneladas de
semielaborados, en el Estado de Rio de Janeiro (Brasil). Por primera vez un porcentaje considerable del
acero bruto pasard a producirse fuera de Alemania. La nueva empresa se denomina Companhia
Siderdrgica do Atlantico (CSA) y es una alianza estratégica entre ThyssenKrupp Steel y la minera Vale.
El costo del proyecto se estima en 6.750 millones de ddlares. La participacién inicial de Vale era del 10%
pero, con objeto de asegurar que el proyecto no sufriera atrasos adicionales, esta acepté ampliar su cuota
al 26,9%, mediante un aumento de capital de 1.400 millones de ddlares.

De los cinco millones de toneladas de planchones, al menos el 60% se dirigirdn a la futura
laminadora de la empresa en Alabama (Estados Unidos) y el resto se destinard a la planta de Duisburg
(Alemania). La laminadora de los Estados Unidos debe entrar en operacion en 2010 con un costo de 3.250

¥ Cosigua entré en operacién en 1972. Frente a la prohibicién de instalar de nuevos hornos eléctricos impuesta por

el Gobierno del Brasil en 1975, Gerdau decididé convertirla en una planta integrada de reduccién directa
(Guimardes, 1987). Asi, Cosigua fue transformada en una alianza estratégica entre Gerdau y Thyssen, en la que
la empresa alemana tenia el 47,9% del capital con derecho a voto. Cosigua instalé un médulo de reduccién
directa en 1977, con tecnologia Purofer, un proceso patentado por Thyssen. Esa tecnologia consumia
originalmente gas natural, pero tuvo que ser adaptada a las condiciones locales, por lo que pasé a utilizar primero
nafta y luego aceite combustible pesado. Los resultados del médulo Purofer fueron insatisfactorios, lo que
condujo a su desactivaciéon. Consecuentemente, la operacién conjunta se deshizo en 1979 y Thyssen asumi6 toda
la pérdida derivada de la instalacién de ese equipo, sin haber logrado su objetivo de hacer de esa empresa un
modelo tecnolégico, a partir de su transformacién en una planta integrada de reduccién directa.

La planta de Espafa (Galmed) es una galvanizadora por inmersién en caliente (400.000 toneladas).
Originalmente, era una operacién conjunta entre la empresa espafiola Aceralia (51%), la francesa Usinor (24,5%)
y la propia ThyssenKrupp (24,5%). En 2001, Usinor, Arbed y Aceralia anunciaron la intencién de fusionar sus
activos para crear Arcelor. La Comisién Europea aprobé la transaccion, con la condicién de que se vendieran las
participaciones en siete galvanizadoras, entre ellas Galmed. En 2003, ThyssenKrupp compr6 la participacién de
Arcelor, con lo que pasé a tener todas las acciones de Galmed. En suma, era una empresa conjunta que, por
razones regulatorias, termind siendo una empresa controlada por un dnico propietario. En China, ThyssenKrupp
Steel se asoci6é con Angang Steel para construir una planta de galvanizacién por inmersion en caliente, TAGAL
(de 450.000 toneladas), inaugurada en 2003, en la que cada socio posee el 50% del capital de esta planta
localizada en China. En similares condiciones de sociedad y productivas se estd construyendo la planta TAGAL
II, cuya entrada en operacion estaba prevista para 2009.
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millones de ddlares y una capacidad de 9,5 millones de toneladas. De este modo, la primera planta
integrada de ThyssenKrupp en el Brasil se orienta al abastecimiento de laminadores localizados en paises
desarrollados, con lo que se inicia un sistema internacional de produccidn integrado. Aunque con
objetivos distintos a los de las inversiones anteriores, por tercera vez, ThyssenKrupp se asocié con una
empresa local.

Por su parte ThyssenKrupp Stainless, otra divisiéon del grupo dedicada a laminados largos
especiales, tiene unidades distribuidas entre Alemania, China, Italia y México”. El 34% de las ventas se
concentraban en Alemania y el 44%, en otros paises europeos. En México, la laminadora Mexinox tiene
una capacidad de 270.000 toneladas de bobinas laminadas en frio'®. ThyssenKrupp Stainless muestra una
estructura industrial dual: plantas semiintegradas en Europa y laminadoras en China y México.

Ademads, ThyssenKrupp Stainless estd construyendo una planta semiintegrada en Alabama
(Estados Unidos), con inversiones de 1.400 millones de délares. Una sola planta combinara la produccion
semiintegrada de laminados planos especiales y la laminadora para laminados planos al carbono. La
planta de ThyssenKrupp Stainless tendra una aceria (de un millén de toneladas) y un laminador en frio
(de 350.000 toneladas). Las inversiones simultdneas y vinculadas de ThyssenKrupp en el Brasil y los
Estados Unidos supondrdn para la empresa un aumento significativo de la importancia relativa de la
internacionalizacion (véase el cuadro I11.9). Asimismo, en el proyecto de Alabama, habra sinergias entre
las divisiones de laminados planos y de laminados inoxidables.

La crisis econémica afecté considerablemente a ThyssenKrupp, pues la empresa se encontraba en
medio de tres grandes proyectos, con inversiones por 11.400 millones de ddlares. Ademads, dos de esos
proyectos (CSA y la planta de laminados planos al carbono en los Estados Unidos) ya habian pasado el
punto de no retorno. La solucién fue reducir el ritmo y, en el caso de CSA, solicitar un mayor aporte de
recursos al socio en la operacidn conjunta. El proyecto de laminados inoxidables en los Estados Unidos se
atrasé un afio; entr6 en operacién a fines de 2010. Frente a las malas condiciones del mercado de
laminados inoxidables, se especula que la aceria solo seria inaugurada en 2012. Mientras tanto, el material
necesario para el funcionamiento de los laminadores seria abastecido por las plantas europeas. Més
recientemente, se ha sugerido que la aceria recién se pondria en marcha en 2014.

ThyssenKrupp Acciai Speciali Terni (Italia), aceria y laminador, con una capacidad de 1,5 millones de toneladas,
es una filial integral de ThyssenKrupp, que se transformé en accionista de la empresa en 1994, cuando fue
privatizada. En aquel momento, al ser adquirida por el consorcio KAI, compuesto por Krupp (50%) y las
italianas Tadfin (21%), Riva (21%) y Falck (8%), la capacidad instalada de Terni era de 800.000 toneladas
(Balconi, 1996). En China, Shanghai Krupp Stainless es una operacién conjunta entre ThyssenKrupp Stainless
(60%) y la sideridrgica china Shanghai Baosteel (40%). La planta entr6 en operacién en 2001, con capacidad
equivalente a 80.000 toneladas. Pese a que su capacidad se expandié a 300.000 toneladas, continda siendo una
laminadora que produce solo bobinas laminadas en frio.

En 1990, el Gobierno de México vendi su participacion minoritaria a Ahorrinox. Posteriormente, el mismo afio,
Mexinox se transformé en una alianza estratégica tripartita, con su capital dividido entre Thyssen Edelstahl
(Alemania), Acerinox (Espafia) y Ahorrinox (México). En 1997, KruppThyssenNirosta (sucesora de Thyssen
Edelstahl) adquiri6 el 33,3% de Mexinox, que pertenecia a los inversionistas mexicanos, y otro 23,3% de Acerinox,
cuya participacion se redujo al 10%. Actualmente, Mexinox es una filial integral de ThyssenKrupp Stainless.
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Cuadro II1.9
INTERNA CIONALIZACION DE THYSSENKRUPP: TIPO D]gl ESTRATEGIA,
SEGMENTO DE MERCADO Y LOCALIZACION

ThyssenKrupp
Tipo de estrategia Aceros planos al carbono Aceros planos especiales
América Latina Otras regiones América Latina Otras regiones
Mineria
Integracion vertical total
Integracion vertical de semielaborados Brasil *°
Planta integrada de laminados
Planta integrada de semielaborados
Planta semiintegrada de laminados Italia,
Estados Unidos *
Planta semiintegrada de semielaborados
Laminacién China®, Espafia, México China*?
Estados Unidos”
Procesamiento México? China, Estados
Unidos?, Italia,
Suecia, Rep.

Checa, Turquia

Fuente: Comisién Econémica para América Latina y el Caribe (CEPAL), sobre la base de informacién de ThyssenKrupp.
a
b

Participacion minoritaria o empresa conjunta.
En construccién.

En sintesis, la crisis econdmica implicé atrasos en los proyectos que se encontraban en construccién
en el Brasil y los Estados Unidos. Esas inversiones, aunque con una puesta en marcha mas postergada,
cambiardn sustancialmente la intensidad y dispersion geografica de ThyssenKrupp, sin que esta pierda su
especializacién en aceros planos al carbono y aceros planos especiales. El Brasil juega un papel central en
este cambio de modelo, que hard que la empresa esté menos orientada hacia su region de origen.

3. Nippon Steel: la segunda siderirgica del mundo produce muy poco fuera del Japon

Nippon Steel es la primera siderdrgica del Japén y la segunda del mundo, solo superada por
ArcelorMittal. Produce 36,9 millones de toneladas de acero bruto y alcanza 48.100 millones de ddlares en
ventas. Pese a haber impulsado cierta diversificacién hacia bienes de capital, quimica, electrénica y
nuevos materiales, el 82% de su ventas provinieron de la divisién siderdrgica. La empresa estd bastante
especializada en laminados al carbono con mayor valor agregado: el 64% de sus ventas corresponden a la
division de laminados planos, el 18% a la de laminados especiales, el 13% a la de laminados largos y el
5% a otras (Nippon Steel Corporation, 2008).

La primera inversion de Nippon Steel en el exterior fue la que hizo en Usiminas en el Brasil. Esta
empresa fue fundada en 1956 como sociedad privada, pero a mediados de 1957 se consolidé como una
alianza estratégica japonesa-brasilefia, con control mayoritario estatal. La participacién inicial de las
empresas japonesas reunidas en el consorcio Nippon Usiminas era del 40%. Los socios japoneses
ejecutaron el proyecto técnico, brindaron asistencia técnica durante la construccién, pusieron en
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funcionamiento la planta y fueron responsables de su operacién en sus primeros anos (1962-1966). Su
objetivo era utilizar Usiminas como ejemplo de su capacidad tecnoldgica. Esa iniciativa contd con el
apoyo explicito del Gobierno del Japén (Pinho y Olivera, 2002).

Con el transcurso del tiempo, a medida que Usiminas se ampliaba, la participacién de Nippon
Usiminas (y, por lo tanto, de Nippon Steel) fue retrocediendo, al no concretar todas las subscripciones de
capital. Usiminas fue privatizada en 1991 y actualmente Nippon Steel controla el 25% del capital. La
estrategia de Usiminas como empresa independiente se describe en la seccion C-5.

En 1975, entré en operaciones Nibrasco, una empresa conjunta formada por Vale (51%) y socios
japoneses (49%)"". La empresa estaba compuesta por dos plantas de pellas instaladas en el puerto de
Tubardo (Espirito Santo, Brasil), con capacidad conjunta de seis millones de toneladas. El objetivo de esta
inversion era abastecer las plantas siderurgicas localizadas en el Japon.

A finales de la década de 1980, la estrategia de internacionalizacién de Nippon Steel se centr6 en
laminacion, principalmente en laminados planos y en sociedad con empresas locales. Los Estados Unidos
eran su prioridad en ese sentido. En 1989 adquiri6 el 13% de Inland Steel (Mangum y otros, 1996) e
invirtié en dos empresas conjuntas con la propia Inland Steel'®.

Desde mediados de la década de 1990, la empresa centrd sus inversiones extranjeras en Asia,
siempre en laminacidn, en alianzas con socios locales. En 1994, Nippon Steel establecié la empresa
Guangzhou Pacific Tinplate (PATIN) en China" y en 1995 cre6 dos empresas conjuntas en Tailandia
para la fabricacién de laminados en frio y tubos soldados, a la que se sumé una tercera en 1998*. En 2004
entré en una empresa conjunta con el 38% del capital, junto a Shanghai Baosteel (50%) y ArcelorMittal
(12%), para crear Baosteel-NSC/Arcelor Automotive Steel Sheets (BNA), que comenzd a operar al afo
siguiente. La planta incluye un laminador de bandas en frio (1,8 millones de toneladas) y dos plantas de
galvanizaciéon mediante inmersion en caliente (800.000 toneladas).

Después de invertir en el Brasil, China, los Estados Unidos y Tailandia, los proyectos actuales de
Nippon Steel se centran en reforzar su posicion en los mercados ya atendidos, mds que en ampliar su
dispersién geografica®’. Dos inversiones ratifican esta tendencia: BNA (China) e I/N Kote (Estados

Nippon Steel tenfa el 25,4% de las acciones; los restante accionistas japoneses eran NKK, Sumitomo Metal,
Kawasaki Steel, Kobe Steel, Nisshin Steel y Nissho Iwai (NKK y Kawasaki Steel se fusionaron en 2001 y dieron
origen a JFE Steel).

La primera de estas empresas conjuntas es I/N Tek, con capacidad de 1,6 millones de toneladas de bobinas
laminadas en frio, donde Nippon Steel tiene una participacién del 40%. La segunda es I/N Kote, que opera dos
plantas de galvanizacién, una de inmersién en caliente (450.000 toneladas) y otra de electrogalvanizacién
(400.000 toneladas), con una participacién de Nippon Steel del 50%. I/N Tek entré en operacién en 1990 e I/N
Kote al afio siguiente. En ambos casos, el socio actual es ArcelorMittal.

Se trata de una laminadora con capacidad para 200.000 toneladas de hojalata. La bobina en frio necesaria (chapa
negra o blackplate) se produce en el Japon, aprovechando la proximidad geogréfica. Nippon Steel participa con
el 25% del capital.

Siam United Steel (SUS), con capacidad productiva de un millén de toneladas de laminados en frio, y Siam
Nippon Steel Pipe (SNP), con capacidad de 60.000 toneladas de tubos soldados. Ambas fueron creadas en 1994
y Nippon Steel posee el 45% del capital de la primera y el 60% del capital de la segunda. En 1998 se constituy6
Siam Tinplate (STP), con capacidad de 150.000 toneladas de hojalata y 120.000 toneladas de hojas cromadas, en
la que Nippon Steel tiene el 6% del capital.

En noviembre de 2009, Nippon Steel y dos comercializadoras (trading companies) japonesas anunciaron un
acuerdo para comprar el 55% de las acciones de la productora de hojalata PT Latinusa en 60 millones de délares.
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Unidos) decidieron construir nuevas lineas de galvanizacién por inmersioén en caliente, con capacidad de
450.000 y 500.000 toneladas, respectivamente. Ambas plantas deberfan entrar en operacion en 2010 pero,
debido a la crisis econémica, fueron paralizadas en diciembre de 2008.

La actuacién de Nippon Steel en el Brasil en la década de 2000 ratifica las caracteristicas de su
estrategia de internacionalizacion. Por un lado, en 1999, se establecié Unigal, una empresa conjunta entre
Nippon Steel (40%) y Usiminas (60%), que tiene una planta de galvanizacién por inmersién en caliente,
con capacidad de 400.000 toneladas y un costo de 250 millones de délares. Nippon Steel no solo fue el
proveedor de tecnologia, sino que jugd un importante papel en la obtencién de recursos financieros. Con
el transcurso del tiempo, la participacién de Nippon Steel en Unigal se redujo del 40% al 30%.

Usiminas y Nippon Steel decidieron construir una segunda linea de galvanizacion mediante
inmersion en caliente (Unigal 2), con capacidad de 550.000 toneladas. Esta planta deberd entrar en
operaciéon en 2011. En otro proyecto, Usiminas estd ampliando su capacidad de laminacién de chapas
gruesas (en 500.000 toneladas) y adoptando la técnica de “‘enfriamiento acelerado”, mediante
transferencia de tecnologia de Nippon Steel. La relacion de Usiminas y Nippon Steel es, por lo tanto, una
alianza tecnoldgica, en la que la Gltima siempre tuvo participacidn accionaria relevante en la primera. En
2008, Nippon Steel adquiri6 la participacién de Vale en Usiminas (véase la seccion C-5 sobre Usiminas).

Actualmente, Usiminas es la unica productora de acero fuera del Japén en la que Nippon Steel
tiene participacion accionaria. La participacién minoritaria de Nippon Steel en Unigal y Unigal 2
confirma que su estrategia predominante de internacionalizacién se basa en el modelo de empresa
conjunta con socios locales para la construccién de plantas de laminacién. Unigal 2 es una evidencia mas
de su preferencia por consolidar su posicion en los paises donde ya tiene inversiones, en desmedro de una
mayor diversificacién geogréfica. En ese contexto, el Brasil tiende a mantener su importancia relativa en
lo que se refiere a las inversiones extranjeras de Nippon Steel.

Nippon Steel tiene ademds tres inversiones minoritarias en mineria de hierro en el Brasil:
i) Nibrasco, que tiene una capacidad anual de produccién de pellas de 10 millones de toneladas y cuya
composicidn accionaria esta formada por Vale (51%), Nippon Steel (25,4%) y otros accionistas japoneses
(23,6%); i1) MBR, cuya composicién accionaria estd formada por Vale (93%), Nippon Steel (2,4%) y
otros accionistas japoneses (4,6%), y iii) Namisa, una filial de CSN dedicada a la mineria de hierro en la
que varias empresas asidticas compraron el 40% de las acciones por 3.100 millones de ddlares. Nippon
Steel y POSCO compraron, cada una, el 6,5% de Namisa. Los otros inversionistas son japoneses: JFE
Steel, Sumitomo Metal, Kobe Steel, Nisshin Steel e Itochu. En los tres casos, el objetivo es asegurar el
suministro de mineral de hierro brasilefio a las plantas siderurgicas localizadas en el Japén. Nippon Steel
posee también participaciones en minas de hierro en Australia y en minas de carbén en Australia y el
Canada (véase el cuadro II1.10).

Esta planta, que es la tnica fabricante de este producto en Indonesia, posee una capacidad de 60.000 toneladas.
Nippon Steel adquirird el 40% de las acciones. La empresa estatal Kratatau Steel, que tiene el 94% de Latinusa,
pretende vender el 20% de las acciones en la bolsa de valores. La transaccién con Nippon Steel no estaba
finalizada a comienzos de 2010.
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i Cuadro II1.10
INTERNACIONALIZACION DE NIPPON STEEL: TIPO DE}ESTRATEGIA,
SEGMENTO DE MERCADO Y LOCALIZACION

Nippon Steel
Tipo de estrategia (aceros planos al carbono)

América Latina Otras regiones

Mineria Brasil ? Canad4?, Australia®
Integracion vertical total

Integracion vertical de semielaborados

Planta integrada de laminados Brasil*

Planta integrada de semielaborados

Planta semiintegrada de laminados

Planta semiintegrada de semielaborados

Laminacién Brasil ? China®?, Estados Unidos %
Indonesia®, Tailandia®

Procesamiento

Fuente: Comisién Econdémica para América Latina y el Caribe (CEPAL), sobre la base de informacién de Nippon Steel Corporation.
a
b

Participacion minoritaria o empresa conjunta.
En construccion.

La intensidad de la internacionalizacién de Nippon Steel es baja: las ventas y los activos internos
son mds del 90% de las ventas y activos totales consolidados (Nippon Steel Corporation, 2008, pag. 74).
La suma de sus exportaciones desde el Japon y ventas de empresas conjuntas en el exterior llegé a solo el
28,9% de su comercializacion de productos siderurgicos en 2008 (el 21,5% en Asia y el 7,4% en los
demds continentes). Ademds, su repertorio de productos en las inversiones internacionales estd mads
concentrado en laminados planos que el repertorio de productos de la propia matriz. En general, Nippon
Steel prefiere establecer relaciones con socios que compartan una misma visién del negocio, combinadas
con participaciones cruzadas en el capital en vez de fusiones y adquisiciones (Minura, 2007).

A primera vista, la crisis econdmica no alter6 los pilares de la estrategia de internacionalizacion
de Nippon Steel, que ya estaba basada en la minimizacién de riesgos. La l6gica se mantuvo, aunque a
menor ritmo. Hay que tener en cuenta que en marzo y abril de 2009 la empresa llegd a operar con un 50%
de capacidad ociosa. Como este indice cayé al 20% en septiembre de 2009, se puede esperar el reinicio de
sus inversiones, incluso las vinculadas a BNA e I/N Kote.

En América Latina, las principales inversiones de Nippon Steel son “a través de” o “en sociedad
con” Usiminas. En vista de que la prioridad en sus inversiones internacionales son los laminadores, al
medir su participacién solo por su cuota en la produccién de acero bruto no se alcanza a apreciar
debidamente su importancia relativa en la region. Esta observacién es igualmente vélida con respecto a
POSCO, cuya experiencia se examina a continuacion.

4. POSCO: una fuerte expansion, pero poco enfocada en América Latina

Pohang Iron and Steel Company (POSCO) fue creada como empresa estatal de la Republica de Corea en
1968 y privatizada en 2000. Actualmente produce 34,7 millones de toneladas de acero bruto (el 65% del
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volumen total de la Repiiblica de Corea), lo que la convierte en la cuarta mayor siderdrgica mundial. Sus
ventas alcanzaron los 33.100 millones de dodlares, el 87% en la siderurgia. Su produccién se reparte entre
un 65% de laminados planos al carbono, un 25% de laminados planos especiales (inoxidables y al silicio),
un 6% de laminados largos (alambrén) y un 4% de otros productos (POSCO, 2009).

POSCO mantiene la mayor parte de sus actividades en la Republica de Corea y su estrategia de
internacionalizacién se concentra en Asia, principalmente en la fabricacién de laminados planos, en
alianza con socios locales. Hasta 1994, participaba en tres proyectos fuera de su pais: uno en los Estados
Unidos™ y dos en Viet Nam®>. Entre 1995 y 2002, ingresé en otros seis proyectos, cuatro de ellos en
China®*. A partir de 2003, se hizo accionista en otros seis proyectos: cinco en Asia (tres de ellos en China)
y uno en América Latina (México).

Viet Nam es, junto a China, el principal destino de las inversiones de POSCO. Aunque las
primeras inversiones en Viet Nam fueron modestas, en 2009 entr6é en operaciéon un laminador de bandas
en frio con capacidad para 1,2 millones de toneladas, al que se prevé afiadir un laminador de bandas en
caliente de 3,6 millones de toneladas. El proyecto de POSCO en Viet Nam fue concebido como una
inversion totalmente controlada por la empresa. Sin embargo, en abril de 2009, Nippon Steel pasé a tener
el 15%. Existe una participacién accionaria cruzada entre POSCO y Nippon Steel: su cooperacién se
inicié en 2000, cuando Nippon Steel adquirid el 3% de las acciones de POSCO y esta compr6 cerca del
2% de las acciones de la primera. En 2006, se reforzaron los lazos mediante compras adicionales de
acciones: POSCO tiene ahora una participacion del 3,5% en Nippon Steel, la que, a su vez, es propietaria
del 5% de las acciones de la empresa coreana.

En la estrategia de internacionalizaciéon de POSCO, América Latina ha jugado un papel
secundario, principalmente centrado en la minerfa. La primera inversién de la empresa coreana en la
region, en 1999, fue en un médulo de reduccién directa (1,5 millones de toneladas) que se instald en la
Repiiblica Bolivariana de Venezuela. La planta fue construida por una empresa conjunta formada por
POSCO (60%), CVG-Ferrominera Orinoco, Raytheon y Hylsamex. Esta operacién tropezé con varios

2 En 1986, cre6 USS-POSCO Industries (UPI), una empresa conjunta a partes iguales entre POSCO y U.S. Steel.
Se trata de una planta de laminacién, compuesta por un laminador de bandas en frio (1,5 millones de toneladas),
dos lineas de galvanizacién por inmersion en caliente (540.000 toneladas) y dos lineas de estafiado electrolitico
(500.000 toneladas). Esa planta ya existia, pero fue modernizada mediante un fuerte programa de inversiones
(450 millones de ddlares) y reinaugurada en 1989. La operacién conjunta se basé en la siguiente divisién de
tareas: a) POSCO contribuiria con la tecnologia, de modo de garantizar una fuente confiable de bobinas
laminadas en caliente producidas en su pais de origen, y b) U.S. Steel pondria a su disposicién una extensa red
de distribucién. Debido a su localizacién en el estado de California, en la actuacién comercial de UPI se prioriz6
la regién oeste de los Estados Unidos. Cada socio cubre la mitad de las necesidades de bobinas laminadas en
caliente (Mangum y otros, 1986).

POSVINA es una empresa conjunta a partes iguales con Southern Steel, dedicada a la produccién de chapas
galvanizadas. Entré en operacion en 1992 y posee una capacidad de 240.000 toneladas. Por su parte, VSC-
POSCO (VPS) es una empresa conjunta de POSCO (40%), Daewoo (10%), VNSteel (34%) y Hai Phong Steel
(16%). Fue inaugurada en 1994 y su capacidad de relaminacién es de 300.000 toneladas de alambrén.
Zhangjiagang Pohang Stainless Steel (ZPSS) es una empresa conjunta de POSCO (82,5%) y Shagang (17,5%).
Cuando arrancé en 1998, solo contemplaba actividades de laminacién. Sin embargo, en 2006 se le agregé una
aceria con capacidad de 800.000 toneladas. Esta planta cuenta con un laminador en caliente (Steckel), con
capacidad de un millén de toneladas. Por su parte, Qingdao Pohang Stainless Steel (QPSS) es una empresa
creada en 2004, totalmente controlada por POSCO, que se dedica a la produccién de bobinas laminadas en frio
de acero inoxidable (180.000 toneladas) y es abastecida de bobinas laminadas en caliente por ZPSS. Asimismo,
Benxi Steel POSCO Cold Rolled Sheets es una alianza estratégica entre POSCO (25%) y Benxi Steel (75%) que
consiste en un laminador de bandas en frio (1,9 millones de toneladas), cuyas operaciones se iniciaron en 2006.
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problemas, desde disputas sindicales hasta cuestiones operacionales, y fue finalmente paralizada en 2001,
con deudas de 266 millones de délares que fueron saldadas por los socios. En 2004, las instalaciones
fueron vendidas a Tenaris (50,2%) y Sidor (49,8%), por 120 millones de ddlares, y rebautizadas
Materiales Siderdrgicos Masisa.

En 1996, POSCO y Vale crearon una alianza estratégica para la construccién de una planta de
pellas con capacidad de cuatro millones de toneladas en el puerto de Tubardo (Brasil). La planta, que
entré en operacién en 1998, es adyacente a las plantas de Nibrasco (vinculada a Nippon Steel) e
Hisponobras (vinculada a ArcelorMittal). Como ya se indic6 en el andlisis de Nippon Steel, POSCO se
volvio accionista de la minera de hierro Namisa en 2008. Por lo tanto, en ambos proyectos de mineria en
los que estuvo involucrada en América Latina, el modelo consisti6 en establecer alianzas estratégicas. En
el cuadro III.11 se presentan las principales inversiones extranjeras de POSCO.

) Cuadro I11.11
INTERNA CIONALIZACION DE POSCO: TIPO DE ES'ljRATEGIA,
SEGMENTO DE MERCADO Y LOCALIZACION

POSCO
Tipo de estrategia Aceros planos al carbono Aceros planos especiales Aceros largos al carbono
América Otras regiones América Otras regiones América Otras regiones
Latina g Latina g Latina g
Mineria Brasil * Australia®, Canad4®?, Nueva Caledonia®
Indonesia®
Integracion vertical total India®
Integracion vertical de
semielaborados
Planta integrada de
laminados
Planta integrada de
semielaborados
Planta semiintegrada de China*®
laminados
Planta semiintegrada de
semielaborados
Laminacién Meéxico China®, Estados China, Tailandia® Viet Nam*
Unidos %, Malasia?,
Viet Nam?
Procesamiento México

Fuente: Comisiéon Econémica para América Latina y el Caribe (CEPAL), sobre la base de informacién de POSCO.

*  Participacién minoritaria 0 empresa conjunta.

En construccién.

Mais alla de la mineria, POSCO inauguré en 2009 una planta de galvanizacién por inmersién en
caliente en México con capacidad de 400.000 toneladas y un costo de 250 millones de ddlares. En
realidad, la empresa operaba en ese pais desde 2007, cuando puso en funcionamiento dos unidades de
procesamiento, con capacidad de 170.000 toneladas cada una, localizadas en los estados de Puebla y San
Luis Potosi. En este sentido, la planta de galvanizacién representd una integracion vertical hacia atrés.
POSCO abastecerd la mayoria de las bobinas laminadas en frio necesarias para la galvanizacién. La
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planta se especializa en abastecer a empresas automotrices terminales en México, aunque parte de su
produccién pueda ser exportada. Como resultado de esa inversion, POSCO busca ofrecer una gama de
productos mds amplia y establecer contratos de abastecimiento a largo plazo con las empresas fabricantes
de automoviles.

Se debe resaltar que, a comienzos de la década de 2000, POSCO llegé a concebir la construccién
de una planta integrada de coque para exportacion de planchones, en sociedad con Vale, en el estado de
Maranhao (Brasil). Después de desistir de este proyecto en 2005, POSCO anuncié que la planta seria
concretada en el estado de Orissa (India), con una capacidad proyectada de 12 millones de toneladas de
acero bruto. Ese proyecto tiene tres afos de retraso con respecto al cronograma inicial, en gran medida
debido a las dificultades para adquirir tierras y la obtencién de permisos para actividades mineras. Se
espera que la construccién de la primera etapa (de cuatro millones de toneladas, con un presupuesto de
3.700 millones de délares) se inicie en 2010 (Lee y Bu, 2009). En diciembre de 2009, POSCO anuncié un
memorando de entendimiento para establecer una planta de seis millones de toneladas con la empresa
estatal Krakatau Steel, en Cilegon (Indonesia). La construccién deberia comenzar en 2011 y se prevé que
la primera etapa (de tres millones de toneladas) esté concluida en 2013. La concrecion de al menos uno de
los dos proyectos mencionados representaria un cambio de estrategia para la empresa, pues aumentaria su
internacionalizacién mds alld del segmento de laminacién®.

En la actualidad, menos del 10% de sus activos se localizan en el exterior y, de ellos, el 90% esté
en otros paises asidticos. En cuanto a sus mercados finales, las exportaciones desde la Republica de Corea
y las ventas de empresas conjuntas en el exterior representaron solo el 32% de las ventas sidertirgicas en
2008. De las exportaciones totales de POSCO, el 64% se dirigieron a Asia.

La suma de sus recientes proyectos de inversién en plantas nuevas en la India e Indonesia se
inclina a reforzar esa preferencia por Asia, por lo que es razonable esperar que América Latina continte
siendo un objetivo secundario de POSCO. Las nuevas inversiones que haga en la regién tenderian a
reproducir su reciente experiencia en México (una planta de terminados para la industria automotriz). Si
se considera el tamafio del mercado de automdviles, el Brasil podria ser una buena opcién para una
segunda galvanizadora de POSCO en la region.

Pese a haber diferido por alrededor de un afio tres proyectos en su pais de origen, POSCO ha sido
una de las siderdrgicas cuyas inversiones internacionales se han visto menos afectadas por la crisis
econdmica. De hecho, concluyé tres proyectos en 2009: Posco México, Posco Vietnam y United Spiral
Pipe (una planta de tubos soldados de 270.000 toneladas, localizada en los Estados Unidos)™.
Ciertamente, los tres proyectos inaugurados en 2009 ya habian pasado el punto de no retorno, lo que
obligaba a la empresa a terminarlos. Por otro lado, factores institucionales dificultaron el inicio de la
construccién del emprendimiento de mayor envergadura (la planta en Orissa). A inicios de 2010 la
empresa anuncié un ambicioso plan de expansién con inversiones por valor de 8.000 millones de ddlares,
con las que busca principalmente la integracion vertical.

¥ Recién en diciembre de 2007, POSCO adquiri6 su primera planta siderdrgica en el exterior: una participacion del

60% en MEGS, la tnica productora de chapas electrogalvanizadas en Malasia, con una capacidad de 120.000
toneladas. En octubre de 2009, se supo que el Mahagitsiri Group, que tiene mas del 50% de Thainox Stainless,
estaria negociando la venta del control accionario de la empresa a POSCO, que ya controla el 15% de Thainox
desde 2007 (Kim, 2009).

% POSCO tiene el 35% de esta alianza estratégica, con U.S. Steel (35%) y SeAH Steel Corp. (30%) como socios.
SeAH es una empresa coreana especializada en tubos. La nueva planta estd adyacente a la planta de UPI, pero
esto no implica una integracién vertical. En realidad, POSCO y U.S. Steel proveerdn bobinas laminadas en
caliente a United Spiral Pipe.
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5. Vallourec: el Brasil como plataforma exportadora

La empresa francoalemana Vallourec ocupa el puesto 88 entre las empresas siderdrgicas a nivel mundial,
con 2,8 millones de toneladas de acero bruto”’. Debido a que Vallourec se especializa en productos de
mayor valor agregado (tubos sin costura), esta posicién no indica debidamente su importancia real en el
contexto internacional. La empresa alcanza los 8.900 millones de ddlares en ventas, repartidos entre la
divisioén de tubos para petréleo y gas natural (46%), la division de tubos para la generacion de energia
(20%), tubos para equipos mecdanicos y petroquimica (11% cada uno), tubos para automoéviles y otros
tubos (6% cada uno).

Por otra parte, la empresa presentd una gran dispersion geogréfica de ventas: el 66% correspondid
a clientes localizados fuera de la Unién Europea. La participacién de los ingresos en Alemania (18%) y
Francia (6%) fue relativamente pequefia. El mayor mercado es América del Norte (24%). El resto de las
ventas se distribuye entre Asia y Oriente Medio (20%), América del Sur (14%), otros paises de la Unién
Europea (11%) y el resto del mundo (7%). La empresa no publica datos de produccién por regiones, pero
si de empleos directos, de los que la mitad son en Francia y Alemania. El resto se distribuyé entre
América del Sur (33%), América del Norte (12%), Asia (3%) y otros paises de Europa (2%).

De las 51 unidades productivas de Vallourec, distribuidas en 11 paises, solo cuatro producen
acero (en Alemania, el Brasil, los Estados Unidos y Francia). En cuanto a los tubos soldados especiales,
fuera de Alemania y Francia, se producen en China, los Estados Unidos, la India y la Repiblica de Corea
(véase el cuadro III.12). Las unidades de terminado estdn en el Canadd, China, los Estados Unidos y el
Reino Unzigdo. Las principales plantas de accesorios para tubos se encuentran en China, Indonesia, México
y Nigeria™.

Las inversiones de Vallourec en América Latina se canalizan a través de su filial integral
Vallourec and Mannesmann Tubes (V & M) que es el resultado de la adquisicién en 2000 por parte de
Vallourec de las plantas de tubos que habian pertenecido a la empresa alemana Mannesmann (véase el
recuadro II1.3).

Recientemente, V & M acelerd sus inversiones en el exterior. En 2002 adquiri6 la planta de tubos
sin costura North Star Tubes en los Estados Unidos (que pasé a denominarse V & M Star), una alianza
estratégica entre V & M Tubes (80,5%) y Sumitomo (19,5%). En 2006 entré en operacién la planta
V & M Changzhou (China) especializada en terminado en frio de tubos sin costura especiales de gran
didmetro producidos en Alemania.

77 Aunque el nombre Vallourec se usé por primera vez en 1930 para designar a una planta de tubos en

Valenciennes (Francia), los origenes de la empresa se remontan a 1889, cuando se fund6é la Société
Métallurgique de Montbard, que adquirié la Société Francaise de Fabrication des Corps, que a su vez entré en
operacién en Montbard en 1895. Vallourec pasé por varias transacciones patrimoniales, pero hasta 1996 sus
activos industriales se concentraban en Francia.

Algunas de estas actividades de accesorios para tubos fueron adquiridas de la empresa estadounidense Grant
Prideco por 800 millones de délares en 2008. En septiembre de 2009, Vallourec anuncié un acuerdo relativo a la
compra de una planta dedicada a la produccién de accesorios para tubos en Dubai, pero la transaccién quedé a la
espera de la aprobacién por parte de los 6rganos competentes.

28
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i Cuadro II1.12
INTERNACIONALIZACION DE VALLOUREC: TIPO DE ESTRATEGIA,
SEGMENTO DE MERCADO Y LOCALIZACION

Vallourec
Tubos sin costura Tubos soldados Procesamiento y accesorios
Tipo de estrategia al carbono especiales para tubos
América Otras América . América .
. . . Otras regiones . Otras regiones
Latina regiones Latina Latina
Mineria
Integracion vertical total Brasil
Integracion vertical de
semielaborados
Planta integrada de Brasil *°
laminados
Planta integrada de Estados
semielaborados Unidos?*
Planta semiintegrada de
laminados
Planta semiintegrada de
semielaborados
Laminacion China®, Rep. de
Corea®, Estados
Unidos ?, India*®
Procesamiento México Canad4, China,
Estados Unidos %,
Indonesia?,
Nigeria®,

Reino Unido

Fuente: Comisién Econémica para América Latina y el Caribe (CEPAL), sobre la base de informacién de Vallourec.
a
b

Participacion minoritaria o empresa conjunta.
En construccién.

Recuadro II1.3 )
LA HISTORIA DE MANNESMAN: DE PIONEROS EN LA SIDERURGIA A VICTIMAS
DEL MERCADO DE LAS TELECOMUNICACIONES

En 1885, los hermanos Reinhard y Max Mannesmann inventaron un nuevo proceso de laminacién (oblicuo) para la
produccién de tubos sin costura. En 1890 afiadieron otra innovacién radical, el proceso llamado “paso de peregrino”,
y ambas innovaciones combinadas se llamaron “proceso Mannesman”. Para explotar esta ventaja tecnoldgica
abrieron plantas de tubos en Remscheid (Alemania), Bous (Sarre), Komotau (Bohemia) y Landore (Gales), a las que
siguié poco después una en Dalmine (Italia). La expansion internacional de la empresa fue fruto de una innovacion
tecnoldgica, lo que constituye un caso raro en la industria sidertirgica.

En las décadas de 1920 y 1930, Mannesmann retomé el control de dos empresas localizadas fuera de
Alemania que habian sido expropiadas tras la primera guerra mundial. Después de la segunda guerra mundial,
perdio la planta de Bous, confiscada por Francia en 1949, pudiéndola recuperar finalmente en 1986.

En los afios cincuenta, Mannesmann inicié una nueva etapa de internacionalizacién de sus actividades
mediante la construccidn de plantas sidertirgicas y de tubos en el Brasil, el Canad4d y Turquia. La instalacién de la
planta integrada a coque/carbén vegetal en el Brasil, localizada en Belo Horizonte (Minas Gerais), fue consecuencia
del descubrimiento de petréleo en Bahia. Comenz6 a operar en 1954 con una capacidad inicial de 100.000 toneladas.
Aunque estaba especializada en tubos sin costura, también producia barras medianas y pesadas de aceros especiales
y de aceros al carbono.
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Recuadro II1.3 (conclusién)

En 1970 la produccién de tubos, actividad original del grupo, todavia representaba el 77% de las ventas,
pero, en un contexto de estancamiento de la demanda siderdrgica, este porcentaje fue cayendo hasta llegar a solo un
8% en 1999. Dos tercios de las inversiones del grupo en el periodo 1990-1999 se dirigieron a las
telecomunicaciones, que llegaron al 39% de las ventas totales en 1999 (Punir y Jackson, 2001). Finalmente en 2000,
en la cima de la burbuja especulativa de la industria de las telecomunicaciones, la britdnica Vodafone compré
Mannesman, en la que fue la mayor adquisicién empresarial hasta la fecha.

Después de la adquisiciéon, Mannesmannrohren-Werke, la filial siderirgica que habia sufrido grandes
pérdidas, fue vendida a la sidertrgica alemana Salzgitter por el precio simbodlico de un marco. Vallourec, que habia
creado la empresa conjunta Vallourec & Mannesmann Tubes (V&M Tubes) con Mannesman en 1997, aprovech¢ la
salida de la empresa alemana de la siderurgia para hacerse con el control de esta filial en 2000, con activos
Alemania, el Brasil y Francia. En el Brasil, su principal activo era la ya citada planta en Belo Horizonte, que
actualmente tiene una capacidad de 4 millones de toneladas y cuenta con sus propias minas de hierro.

Fuente: Comision Econémica para América Latina y el Caribe (CEPAL).

En 2007, Vallourec y Sumitomo anunciaron la formacién de una empresa conjunta con una
participacion del 56% y el 44%, respectivamente, con el objetivo de crear una nueva planta integrada (alto
horno, aceria y laminador) destinada a la produccién de tubos sin costura. La planta estd en construccion en
Jeceaba (Minas Gerais) y tendrd una capacidad de produccion anual de 600.000 toneladas de tubos sin
costura. Como parte del proyecto, se construird una aceria con capacidad anual de un millén de toneladas de
barras, de las que aproximadamente 700.000 toneladas serdn consumidas por la nueva fabrica de tubos sin
costura y el resto por V & M do Brasil. La planta de Jeceaba se dedicara sobre todo a la fabricacion de
productos tubulares petroliferos. Con el inicio de operaciones previsto para 2010, la inversion total se estima
en aproximadamente 1,6 miles de millones de ddlares. El aumento de la oferta es muy superior al crecimiento
de la demanda interna, de modo que deberd exportarse el 80% de la produccién de la nueva planta.

Vallourec estd analizando una inversién de aproximadamente 1.000 millones de délares para
aumentar la capacidad instalada de V & M Star (Estados Unidos) de 830.000 a 1,4 millones de toneladas
de acero bruto. Si este proyecto se concreta, la ampliacién de la produccién de acero bruto de Vallourec
privilegiara a los paises donde la empresa ya posee acerias. Otro aspecto relevante es el robustecimiento
de la cooperacién con Sumitomo. En febrero de 2009, las dos empresas decidieron invertir 120 millones
de doélares en el establecimiento de un esquema de participacién accionaria cruzada.

Después de una intensa trayectoria de transacciones patrimoniales, Vallourec es una empresa que
se especializa por completo en tubos y accesorios para tubos. Su principal inversién en curso en el mundo
es la construccidon de una nueva planta integrada en el Brasil. Ese proyecto ha sufrido atrasos, pero
finalmente se inaugurard en 2010, con lo que aumentard la importancia de América Latina para la
empresa. Ese proyecto —asi como la posible ampliacién de la planta en los Estados Unidos—
incrementara considerablemente la intensidad de la internacionalizacién productiva de la empresa.

6. Otras transnacionales

Ademds de las cinco empresas consideradas hasta ahora, otras seis sociedades extranjeras han tenido o van
a tener importantes inversiones en América Latina. Entre las empresas en operaciones se destaca Voest-
Alpine (Austria), que produce 7,71 millones de toneladas y controla Villares Metals (Brasil), dedicada a la
fabricacién de laminados largos especiales de alta aleacién, con una produccién de 140.000 toneladas de
acero bruto. Esta planta entré en operaciéon en 1964 con el nombre de Eletrometal. En 1996, cuando fue
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adquirida por Agos Villares, su nombre cambi6 a Villares Metals. En 2000, la siderdrgica Sidenor pasé a
tener el 52% de las acciones del grupo Acos Villares. En 2004, Villares Metals fue vendida por Sidenor a
la austriaca Bohler-Uddeholm, que a su vez fue adquirida por Voest-Alpine en 2007.

En lo referente a proyectos en construccion, el mas adelantado es el que contempla la instalacién
de un laminador de chapas gruesas, con capacidad de 250.000 toneladas, en la provincia de Santa Fe
(Argentina), por la sidertrgica italiana Beltrame. Esta empresa, que se especializa en laminados largos,
produjo 2,82 millones de toneladas de acero bruto en 2008. Se prevé que ese proyecto serd inaugurado en
2010 y que el 70% de su produccidn se destinard a la exportacién. La inversion estimada es de 53
millones de dolares.

Dongkuk (Reptiblica de Corea), en la que la empresa siderurgica japonesa JFE Steel tiene el
14,9% de las acciones, produjo 2,9 millones de toneladas de acero bruto en 2008. La empresa posee
acerias con una capacidad combinada de tres millones de toneladas, destinadas a la fabricacién de
laminados largos al carbono. Tiene ademds tres laminadores de chapas gruesas (4,2 millones de
toneladas), para los que necesita comprar planchones. Dongkuk decidi6é asociarse con la minera brasilefia
Vale para construir una planta integrada de coque, destinada a la produccién y exportacién de planchones,
en el estado de Ceard (Brasil). El proyecto se denomina Companhia Sidertrgica do Pecém (CSP). La
primera etapa contempla la instalacion de una planta con capacidad de tres millones de toneladas, lo que
requerird inversiones de 3.300 millones de ddlares. Las obras comenzaron en diciembre de 2009, pero la
llegada de los equipos no estd programada hasta 2012, de forma que la planta pueda entrar en operacién
en 2013. En una segunda etapa, que debera concluir en 2016, la capacidad se duplicaria a seis millones de
toneladas de planchones.

En otros tres proyectos anunciados no se ha conseguido iniciar atin las operaciones. Jindal
Steel & Power (India), que produjo 1,6 millones de toneladas de acero bruto en 2008, comenzé a explorar
las minas de hierro de El Mutin en el Estado Plurinacional de Bolivia en 2009. Esa empresa tiene la
intencién de construir una planta de pellas (10 millones de toneladas), médulos de reduccién directa
(6 millones de toneladas) y una planta siderdrgica (1,8 millones de toneladas), lo que requerird
inversiones por 2.100 millones de ddlares. La construccién deberia haber comenzado en 2010, pero el
proyecto tiene importantes retrasos que ponen en peligro su viabilidad.

Essar Steel (India), con produccién de 3,4 millones de toneladas de acero bruto en 2008, planea
construir una planta integrada de reduccion directa en Trinidad y Tabago, con capacidad de 2,5 millones
de toneladas de bobinas laminadas en caliente y un costo de 2.200 millones de ddlares. Essar Steel obtuvo
ademads un permiso de exploracion de hierro en el estado de Amapa (Brasil), para abastecer a esa planta.
El proyecto Essar Caribbean Steel fue anunciado en 2005, pero su comienzo ha sufrido continuos atrasos.

Wuhan Iron and Steel (China), de propiedad estatal, produjo 27,7 millones de toneladas de acero
bruto en 2008, de modo que es la séptima mayor empresa siderirgica mundial. En diciembre de 2009,
anuncio su intencién de constituir una empresa conjunta con la brasilefia EBX, con una participacién del
70% y el 30%, respectivamente, para la construccién de una planta en el estado de Rio de Janeiro, con
capacidad de al menos cinco millones de toneladas. En esa ocasién, Wuhan compré una participacién del
21,5% en MMX Mineracdao e Metélicos (filial de EBX) por 400 millones de délares. MMX planea
ampliar la capacidad de produccién del complejo de Serra Azul, de 8,7 millones de toneladas a 33,7
millones de toneladas de mineral de hierro hacia 2013.
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D. ESTRATEGIAS DE LAS SIDERURGICAS TRANSLATINAS

En esta seccion se continda la descripcion detallada de las estrategias de las empresas siderirgicas y se
examinan las experiencias de siete empresas latinoamericanas que poseen algin grado de
internacionalizacién productiva: Gerdau, ICH/Simec, Votorantim Siderurgia, Ternium, Usiminas, CSN y
Tenaris™. Las tres primeras se especializan en laminados largos, las tres siguientes en laminados planos y
la dltima en productos tubulares. Por dltimo, se analiza también el caso de dos empresas siderdrgicas
importantes sin apenas presencia internacional: Altos Hornos de México y Compaififa de Acero del
Pacifico. Cada seccion se centra en su estrategia reciente de inversiones en la regién asi como en su
reaccion ante la crisis. Todas las cifras de ventas y produccién que se ofrecen son de 2008, a menos que
se indique lo contrario.

1. Gerdau: un lider en su sector que busca la diversificacion

Gerdau es la undécima empresa siderdrgica a nivel mundial: produce 19,5 millones de toneladas de acero
y sus ventas alcanzan los 18.000 millones de ddlares. La empresa fue fundada en 1901, comenzé a
producir acero en 1948 y a expandirse con diversas adquisiciones a partir de finales de la década de 1960.
Actualmente, es la mayor empresa especializada en aceros largos que opera en América Latina. Su
divisién de laminados largos especiales genera el 19% de sus ingresos; el resto se genera en laminados
largos al carbono, repartido entre tres divisiones: América del Norte (36%), el Brasil (34%) y América
Latina (11%). Gerdau produce laminados planos en solo dos paises, como resultado de la compra de
empresas especializadas en esos productos. La empresa no actia en otros sectores industriales, pero es
propietaria de un banco, que funciona como apoyo a sus actividades financieras.

La primera inversion extranjera de Gerdau fue la compra de Laisa (Uruguay) en 1980, que en
aquel momento tenia una capacidad de 24.000 toneladas de acero bruto, pero su internacionalizacién solo
cobré importancia a partir de 1989 cuando compré Courtice Steel (Canadd). Desde entonces, ha
comprado siderturgicas en Chile (1992), la Argentina (1997), los Estados Unidos (1999), Colombia
(2004), Espana (2006), el Perd (2006), México (2007), la Republica Dominicana (2007), la Republica
Bolivariana de Venezuela (2007), la India (2007) y Guatemala (2008). Actualmente es una empresa muy
internacionalizada: cerca del 55% de su produccién tiene lugar fuera del Brasil (véase el cuadro I11.13).

Gerdau posee 60 unidades productivas. En cuanto a su proceso de produccidn, la mayoria de las
plantas son de tipo semiintegrado (que utilizan chatarra como principal insumo), excepto: a) plantas
integradas de coque (A¢ominas, que es la mayor del grupo, en el Brasil, y Kalyani Gerdau, en la India),
b) plantas integradas de carbén vegetal (Divinépolis y Bardo de Cocais, en el Brasil), ¢) plantas integradas
de reduccién directa (Usiba, en el Brasil), y d) plantas integrada de coque y de reduccién directa
(SIDERPERU, en el Pert).

En cuanto a su integracion vertical, en 2003 Gerdau compré en el Brasil unas minas de hierro
préximas a Acominas. Su objetivo a mediano plazo es producir el 80% del mineral consumido por sus
plantas brasilefias. En 2008, adquirié el 51% de Cleary Holdings, que posee reservas de carbén
metaldrgico y coque (un millén de toneladas) en Colombia. También opera 39 procesadoras de chatarra
en distintas partes del mundo, que abastecen a sus plantas semiintegradas.

¥ La participacién de esas siete translatinas en la produccién latinoamericana es del 55%. Por su parte, a las
empresas latinoamericanas que operan solo en su pais de origen les correspondi6 el 27,5% de ese total.
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) Cuadro II1.13
INTERNACIONALIZACION DE GERDAU: TIPO DE ES:I‘RATEGIA,
SEGMENTO DE MERCADO Y LOCALIZACION

Gerdau

Aceros largos

Aceros largos

Aceros planos

Tipo de estrategia al carbono especiales al carbono
L. . Otras América Otras América Otras
América Latina . . . . .

regiones Latina regiones Latina  regiones
Mineria Colombia
Integracion vertical total
Integracion vertical de
semielaborados
Planta integrada de Perd Perii
laminados
Planta integrada de India*®
semielaborados
Planta semiintegrada de Canada, Chile, Colombia, Espaiia, Estados
laminados Estados Unidos, México, Estados Unidos?®

Uruguay, Venezuela Unidos
(Reptiblica Bolivariana de)
Planta semiintegrada de
semielaborados
Laminacion Argentina, Guatemala ?, Estados
Republica Dominicana * Unidos

Procesamiento

Fuente: Comisiéon Econémica para América Latina y el Caribe (CEPAL), sobre la base de informacién de Gerdau.
a
b

Participacion minoritaria o empresa conjunta.
En construccién.

En lo que respecta a productos, los laminados planos solo se fabrican en SIDERPERU, donde
representan cerca del 20% de la capacidad instalada, y en Gallatin Steel (Estados Unidos), una empresa
conjunta con ArcelorMittal en la que entr6 Gerdau al comprar Co-Steel en 2002. Co-Steel era una
empresa especializada principalmente en laminados largos, por lo que se puede concluir que Gerdau entré
por accidente en la produccién de laminados planos. Gerdau produce laminados largos especiales en el
Brasil, Espaiia (Sidenor, adquirida en 2006) y los Estados Unidos (MacSteel, adquirida en 2008). Todas
las demads plantas estdn dedicadas al segmento de laminados largos al carbono.

En relacién con la estructura patrimonial, Gerdau usualmente busca el control accionario, aunque
alcance ese objetivo gradualmente. Pese a ello, posee dos empresas conjuntas: Gallatin Steel (Estados Unidos)
y Kalyani Gerdau Steel (India). Esta tltima no produce laminados en la actualidad. En otras tres empresas,
posee participacion minoritaria: Corporacion Centroamericana del Acero (Guatemala), INCA (Reptublica
Dominicana) y Aceros Corsa (México). En este tltimo pais, Gerdau también es propietaria de Sidertul.

Antes del estallido de la crisis, Gerdau habia anunciado varios proyectos de expansion de la
capacidad productiva en el Brasil y otros paises:
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e Construccion de un laminador de chapas gruesas (870.000 toneladas) y un laminador de perfiles
medianos (650.000 toneladas) y expansion del laminador de perfiles pesados ya existente, todos
en Acominas (Brasil), lo que requeriria inversiones totales de 835 millones de ddlares.

e Construccién de una nueva planta semiintegrada (un millon de toneladas), con laminador
dedicado a la produccién de perfiles (700.000 toneladas) en México. La entrada en operacion del
proyecto, presupuestado en 400 millones de ddlares, estaba prevista para 2010. Estarfa a cargo
de Estructurales Corsa, una empresa conjunta de Gerdau y los controladores de Aceros Corsa.

e Ampliacién de la capacidad de SIDERPERU de 450.000 toneladas a 1,5 millones de
toneladas en 2011 y a tres millones de toneladas de acero bruto en 2013, con un costo de
1.400 millones de ddlares.

e Construccién de una nueva planta semiintegrada en la Argentina, con capacidad de 650.000
toneladas de acero bruto y 450.000 toneladas de laminados largos al carbono, con terminacién
prevista para 2011. En una segunda etapa, la capacidad de la aceria y el laminador llegaria en
2016 a 1,1 millones de toneladas, con inversiones por 524 millones de délares.

e Construccién de una nueva aceria en Tocancipd (Colombia) en 2009, lo que supondria un
aumento de la capacidad instalada en ese pais de 510.000 a 760.000 toneladas.

En lineas generales, estos proyectos y otros que no se habian iniciado fueron postergados. Mas
ain, Gerdau redujo la produccién al paralizar altos hornos y llegé a interrumpir la elaboracién de
laminados planos en el Pert. En el cuarto trimestre de 2009, Gerdau anunci6 la reactivacion de varios
proyectos, entre ellos la ampliacion del laminador de perfiles pesados, de 540.000 a 700.000 toneladas
(60 millones de ddlares) hasta 2011 y la instalacién de un laminador de chapas gruesas (un millén de
toneladas), presupuestado en 1.000 millones de ddlares, con entrada en operaciéon a finales de 2012,
ambos en A¢ominas. También decidié construir un laminador de productos largos (300.000 toneladas)
destinados a la produccién de barras para concreto y barras especiales en Kalyani Gerdau Steel (India),
con un costo de 50 millones de ddlares.

Gerdau es la empresa que opera en el mayor nimero de paises de América Latina, lo que en parte
se explica por su especializacién en laminados largos al carbono: este segmento atiende primordialmente
a la construccidn y la escala minima éptima de una planta semiintegrada es bastante menor que la de una
planta integrada de coque. El crecimiento de la empresa recibié un fuerte impulso por las adquisiciones,
tanto dentro como fuera de América Latina. Las perspectivas actuales de nuevas compras en la regién son
limitadas, dada la gran consolidacién en el sector”. En este sentido, la trayectoria futura de Gerdau podria
seguir tres caminos:

e Diversificacién hacia laminados planos: el anunciado laminador de chapas gruesas en
Acominas (Brasil) es la primera inversién de Gerdau en esta direcciéon. Como ya se analizd,
tanto en los Estados Unidos, como en el Perd, Gerdau pas6 a fabricar laminados planos solo
como resultado de adquisiciones de empresas especializadas en laminados largos, pero que
también hacian laminados planos.

% Morales (2007) sefiala que, en 2006, en América Latina, la participacién conjunta de las tres mayores
productoras en su respectivo mercado era de un 56% en barras para concreto, un 67% en alambrén, un 61% en
barras de calidad comercial y un 87% en perfiles. En cuanto a la participacién de las cinco mayores, los valores
eran: barras para concreto (75%), alambrén (83%), barras de calidad comercial (71%), y perfiles (100%).
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e Consolidacién de las posiciones ya alcanzadas en América Latina: las inversiones previamente
anunciadas de construccion de nuevas plantas en la Argentina y México, asi como la gran
expansion en el Perd —después postergadas—, explicitan esta intencién estratégica.

e Mayor dispersion geografica de las operaciones: incremento de las inversiones fuera de las
Américas; proceso que adn es relativamente timido (Espafia y la India) y que es liderado por
los laminados largos especiales.

2. Industrias Campos Hermanos y Grupo Simec: entrada en el mercado estadounidense
y cambio de estrategia

Industrias Campos Hermanos (ICH) fue fundada en 1934 en México, con el objetivo de fabricar
herramientas manuales. En la década de 1960, comenzé a integrarse verticalmente hacia atrds y pasé a
producir laminados. En una licitacién de privatizacién en 1993 compré Procarsa, una planta de tubos
soldados de gran didmetro. En 1997 adquiri6 la Compaiifa Mexicana de Perfiles y Tubos, dedicada a la
fabricacion de tubos soldados y perfiles tubulares. En 1999 tomé el control de la Siderdrgica del Golfo.

En 2001, ICH adquiri6 el 82,5% del Grupo Simec, que poseia dos plantas semiintegradas,
especializadas en la produccién de laminados largos al carbono: la Compaiia Sidertrgica de Guadalajara
(CSG), localizada en el estado de Jalisco, y la Compaiiia Sidertrgica de California (CSC), en el estado de
Baja California. Actualmente, ICH controla el 76,5% de Simec, que representa el 80% de los 2.900
millones de délares en concepto de ventas netas de ICH. En conjunto, ambas empresas alcanzan los 3,2
millones de toneladas de acero bruto (en 2008), lo que seria suficiente para considerarla la septuagésima
octava mayor empresa del sector. Ambas empresas actian solo en la industria siderurgica.

Hasta 2001, ICH/Simec se especializaba en laminados largos al carbono y en la produccién de
tubos soldados. Desde entonces, ha tenido un doble proceso de diversificacion hacia los aceros largos
especiales y hacia otros paises.

e En 2004 adquirié Atlax y Metamex, ambas localizadas en México, que pertenecian a la
empresa siderdrgica espafiola Sidenor. Estas unidades se especializaban en la produccién de
laminados largos especiales.

e En 2005 ingres6 en la industria estadounidense mediante la compra de Republic Engineered
Products. Simec compré una participacién del 50,2% e ICH adquiri6 el 49,8% restante. En
ese momento, Republic era una de las lideres del segmento de laminados largos especiales en
los Estados Unidos y poseia dos plantas y tres laminadoras en ese pais y una laminadora en el
Canad4. La capacidad nominal de Republic era de 2,1 millones de toneladas, al tiempo que la
de Simec era de solo 1,2 millones de toneladas. Consecuentemente, la transaccién tuvo gran
impacto en la estrategia corporativa de Simec, al modificar su tamafio (casi triplic6 su escala),
la localizaciéon de sus activos (inicio de la estrategia de internacionalizacién) y la
especializacién productiva (los laminados largos especiales pasaron de una a dos terceras
partes de su produccion).



210

e En 2008 adquirié6 Aceros DM y Aceros San Luis (pertenecientes al Grupo San), productores
mexicanos de aceros largos al carbono (600.000 toneladas), por 850 millones de ddlares. Esto
representé una disminuciéon de la intensidad de su internacionalizacién y también de la
importancia relativa del segmento de laminados largos especiales.

De cualquier modo, de las ventas totales de 2008, el 73% provenia de laminados largos
especiales, el 22% de laminados largos al carbono y el 5% de tubos soldados. Los productos que se
encuadran en los dos tltimos segmentos se fabrican solo en México.

Actualmente, ICH/Simec controla 16 wunidades productivas, entre ellas cinco plantas
semiintegradas en México, una planta semiintegrada y una planta integrada de coque en los Estados
Unidos (véase el cuadro III.14). Tiene una capacidad instalada de 4,5 millones de toneladas de acero
bruto (3,3 millones en plantas semiintegradas y 1,2 millones de toneladas en una planta integrada de
coque) y 3,8 millones de toneladas de laminados.

Cuadro I11.14
INTERNACIONALIZACION DE INDUSTRIA CAMPOS HERMANOS Y GRUP() SIMEC:
TIPO DE ESTRATEGIA, SEGMENTO DE MERCADO Y LOCALIZACION

ICH/Simec

Tipo de estrategia (aceros largos especiales)

América Latina Otras regiones
Mineria
Integracion vertical total
Integracion vertical de semielaborados
Planta integrada de laminados Estados Unidos
Planta integrada de semielaborados
Planta semiintegrada de laminados Estados Unidos
Planta semiintegrada de semielaborados
Laminacién Canada, Estados Unidos

Procesamiento

Fuente: Comisiéon Econémica para América Latina y el Caribe (CEPAL), sobre la base de informacién de ICH/Simec.

Como resultado de sus adquisiciones en los Estados Unidos, ICH/Simec es una empresa muy
internacionalizada dentro de los paises del TLC. El 58% del acero bruto se produjo en los Estados
Unidos, y el resto en México. En laminados, los porcentajes son del 49% y el 51%, respectivamente. En
cuanto a las ventas a clientes finales, el 58% se destind a los Estados Unidos, seguido por México
(36,5%), el Canada (1,5%), otros paises de América Latina (1%) y el resto del mundo (3%).

En 2007, ICH/Simec anuncid la construccién de una nueva planta semiintegrada con capacidad
de 500.000 toneladas en el estado de Tamaulipas. Esa planta, presupuestada en 500 millones de ddlares,
se especializaria en el segmento de laminados largos especiales. La compra, después del anuncio, de
Aceros DM y Aceros San Luis, puede poner en duda la continuidad de este proyecto.
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El segmento de laminados largos especiales es muy dependiente de las ventas a la cadena
automotriz en general y a los fabricantes de piezas para automdviles en particular. Dada la fuerte caida en
la produccién automovilistica en América del Norte, las plantas especializadas en este segmento son las
que han sufrido el mayor grado de inactividad en 2009: un 30% en el caso de las plantas mexicanas y un
55% en el de las estadounidenses’'. Por otra parte, las plantas adquiridas del Grupo San, especializadas en
laminados largos al carbono (barras para concreto, en particular), fueron las que tuvieron un menor grado
de inactividad (15%). En este sentido, es razonable la postergacion de las nuevas inversiones. Ademas, de
concretarse los proyectos, quizds se concentren en laminados largos al carbono.

En resumen, ICH/Simec inici6 sus actividades en el segmento de laminados largos al carbono. En
la década de 2000, avanz6 su diversificacion hacia aceros largos especiales, estrategia que fue reforzada
mediante la internacionalizacién (en los Estados Unidos y el Canadd) y que la dejé muy expuesta a la
industria de componentes para autos. Las inversiones mas recientes indican cierto regreso a los origenes,
al volver a concentrarse en la industria mexicana de aceros largos al carbono.

3. Votorantim Siderurgia: fuerte expansion apoyada por un gran grupo

El grupo Votorantim es un conglomerado brasilefio con ventas totales de 15.000 millones de délares, de
las cuales solo 1.300 millones de ddlares correspondian a Votorantim Siderurgia. De estas tltimas, el 28%
provinieron de operaciones en el exterior (Ia Argentina y Colombia). En el Brasil, la empresa posee el
100% de la Sidertirgica Barra Mansa (laminados largos al carbono), ademas del 5,8% del capital total y el
13% del capital con derecho a voto de Usiminas (laminados planos al carbono). Se estima que la
Siderdrgica Barra Mansa representa el 43% de los ingresos de Votorantim Siderurgia, mientras que la
participacion en Usiminas representa el 29%.

El grupo Votorantim, bajo control familiar, inicié sus actividades en la industria textil a fines de
la década de 1910. En los afios treinta comenz6 a diversificarse y establecid la Sidertrgica Barra Mansa
en el estado de Rio de Janeiro. Al comienzo de la década de 2000, Votorantim podria caracterizarse como
un conglomerado industrial, con un elevado grado de integracién vertical y sin inversiones relevantes en
otros paises. En esa década comenzé su estrategia de internacionalizacién en el sector del cemento, en el
que ya era lider en el Brasil. En 2007, tras varias décadas en que la siderurgia iba perdiendo importancia
dentro del grupo, Votorantim retoma las inversiones en este sector con varias adquisiciones y proyectos
en nuevas plantas:

e En 2007 adquiri6 el 52% de la siderdrgica colombiana Aceros Paz del Rio (APR) por 489
millones de ddlares. APR es una planta integrada de coque con capacidad de 350.000
toneladas y especializada en laminados largos al carbono, con un 20% de laminados planos.
Es un caso de integracién vertical total, pues posee sus propias minas de hierro, carbén y
material calcdreo (véase el cuadro II1.15). En 2008, Votorantim Siderurgia aument6 al 72,6%
su participacion en el capital total de APR.

' Solarz (2009) destaca que la produccién anual de automéviles livianos en América del Norte y México cay6 de

15,1 millones de unidades en 2007 a 12,8 millones en 2008. La prevision para 2009 es una caida adicional hasta
7,5 millones de unidades, con una recuperacién parcial hasta 10,1 millones de unidades en 2010 y 11,8 millones
en 2011 (véase el capitulo II).
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Cuadro III.15
INTERNACIONALIZACION DE VOTORANTIM SIDERURGIA: T!PO DE ESTRATEGIA,
SEGMENTO DE MERCADO Y LOCALIZACION

Votorantim Siderurgia

Tipo de estrategia Aceros largos al carbono Aceros planos al carbono
América Latina  Otras regiones  América Latina  Otras regiones

Mineria

Integracion vertical total Colombia Colombia?

Integracion vertical de semielaborados

Planta integrada de laminados

Planta integrada de semielaborados

Planta semiintegrada de laminados Argentina
Planta semiintegrada de semielaborados

Laminacion

Procesamiento

Fuente: Comisiéon Econémica para América Latina y el Caribe (CEPAL), sobre la base de informacién de Votorantim Siderurgia.

Actividades paralizadas.

e A finales de 2007, Votorantim Siderurgia negocié la compra del 27% del capital de la
argentina Aceros de Bragado (AcerBrag), que posee una planta semiintegrada, con capacidad
de 250.000 toneladas. A mediados de 2008, Votorantim Siderurgia aumenté al 53% su
participacién accionaria en AcerBrag, la segunda mayor empresa especializada en la
produccién de laminados largos al carbono en la Argentina, solo superada por Acindar (una
filial de ArcelorMittal).

e En 2009 inauguré una nueva planta semiintegrada, especializada en laminados largos al
carbono, en Resende (estado de Rio de Janeiro), a 40 kilometros de su primera planta. La
capacidad nominal de la nueva unidad es de 1,05 millones de toneladas de acero bruto y
650.000 toneladas de laminados (la capacidad de la planta antigua es de 750.000 toneladas).
El costo del proyecto fue de aproximadamente 600 millones de ddlares.

Ademads, en 2008, anuncié su intencién de constituir una empresa conjunta con la colombiana
Acesco (laminacion y procesadora de laminados planos). El objetivo de esta alianza, denominada
Siderurgica del Rio Grande de la Magdalena (Sidermag), es instalar una planta capaz de producir 1,4
millones de toneladas de bobinas laminadas en caliente, con una tecnologia atin no utilizada en América
del Sur: la produccién continua de planchones finos. La inversién se estimé en 1.500 millones de ddlares,
con un comienzo previsto para 2012. Ese proyecto fue suspendido debido a la crisis, pero se espera que
los socios anuncien la decision de retomarlo (o no) durante 2010.

La nueva planta de Colombia busca cubrir la falta de produccién nacional de laminados planos,
dado que este pais importa anualmente 1,2 millones de toneladas de esos productos. En realidad, APR
decidié suspender la pequefia y poco competitiva produccién de laminados planos al carbono (70.000
toneladas), aumentar la producciéon de laminados largos al carbono a 430.000 toneladas en 2010 y, a
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mediano plazo, alcanzar las 700.000 toneladas. Para seguir atendiendo clientes locales de laminados
planos al carbono, APR se convirtié en agente de ventas de Usiminas en Colombia™.

En noviembre de 2009, como demostraciéon de que pretende mantener el ritmo acelerado de
crecimiento, Votorantim Siderurgia anuncid la creacién de la Siderdrgica de Trés Lagoas (Sitrel), en el
estado de Mato Grosso do Sul, en alianza estratégica a partes iguales con el accionista controlador de
Grendene, uno de los mayores productores de calzado en el Brasil. En una primera etapa, se construird
una laminadora de laminados largos al carbono, que utilizard la palanquilla producida en la planta
semiintegrada de Resende. La entrada en operacidn esté prevista para 2012.

En poco tiempo, Votorantim Siderurgia adquirié dos plantas en el exterior e inauguré la planta de
Resende a pesar de la crisis. Aunque no continud la nueva planta de laminados planos en Colombia, atin
tiene proyectos de inversion para el futuro. En el informe anual de 2008, la empresa declar6é que “con la
unidad de Resende y expansiones planeadas para Acerias Paz del Rio y AcerBrag, la prevision es llegar a
una capacidad de tres millones de toneladas en 2012” (Votorantim Siderurgia, 2009, pag. 57). Por
pertenecer a un grupo de gran tamafio, Votorantim Siderurgia puede hacer frente a estos ambiciosos
planes de inversién y tal vez convertirse en un actor principal de la siderurgia latinoamericana en la
préxima década.

4. Ternium: una estrategia de adquisiciones que conduce a una alta internacionalizacion

Ternium es la divisién de laminados planos y largos del Grupo Techint, de origen italoargentino. Produce
6,4 millones de toneladas de acero bruto y tiene ventas por valor de 8,5 millones de ddlares. Las cifras
respectivas para el Grupo Techint son de 10,4 millones de toneladas (vigesimoséptimo productor
mundial) y 26.000 millones de délares®. Ternium fue constituida en 2005 con el objeto de agrupar los
activos de tres filiales de Techint especializadas en laminados: Siderar en la Argentina, Sidor en la
Repiiblica Bolivariana de Venezuela e Hylsamex en México, cuya trayectoria se explica a continuacion.

El origen de Siderar data de 1970, cuando el Grupo Techint puso en operacién un laminador de
bandas en frio (Propulsora Sideridrgica) en la Argentina. Posteriormente, en 1992, el grupo lider6 el
consorcio que comprd, en una licitacién de privatizacion, la empresa siderdrgica argentina Somisa, cuya
denominacién cambié a Aceros Parand. Somisa era propietaria de una planta integrada de coque, con
énfasis en laminados planos al carbono. Para el grupo, esta adquisicién representd una integracion vertical
hacia atrds. Tras la privatizacién, se decidié desactivar la linea de produccién de palanquilla (700.000
toneladas, la tercera parte de la capacidad instalada), con lo que el grupo pasé a actuar solo en laminados

2 Segiin Votorantim Siderurgia, los laminados planos al carbono producidos por APR tenian pocas aplicaciones. A
su vez, Sidermag podria atender mercados mas sofisticados, como linea blanca, piezas para automdviles, tubos,
construccién civil, y maquinaria y equipo, aunque no podria producir para la industria de piezas externas de
automoviles (Ribeiro, 2008).

El Grupo Techint fue fundado en la Argentina en 1945. En los primeros diez afios de operacion, sus actividades
se concentraron en el desarrollo de proyectos de ingenieria en el campo de la infraestructura. En la década de
1950 comenz6 a diversificarse y pasé a fabricar estructuras metélicas, equipos y piezas pesadas, asi como a tener
participaciones accionarias en plantas productoras de tubos de acero en la Argentina y México. En 1970 ingresé
con una laminadora al segmento de laminados planos al carbono. En la década de 1990, comenz6 a invertir en
exploracién de petréleo y gas natural y en prestacion de servicios de salud. Sus principales divisiones son
Ternium, Tenaris (produccién de tubos de acero, cuya experiencia se examinard en la seccion III-7), Techint
E&C (ingenieria y construccién), Tenova (fabricacién de equipos), Tecpetrol (petréleo y gas natural) y
Humanitas (prestacién de servicios de salud).

33
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planos al carbono. En 1993, Aceros Parand se fusioné con Propulsora y con tres centros de servicios
(Bernal, Sidercrom y Aceros Revestidos) del Grupo Techint y fue rebautizada Siderar. En 1997, Siderar
expandi6 su produccién de aceros planos al carbono revestidos con la adquisicion de Comesi (Argentina).

En la Republica Bolivariana de Venezuela, el Grupo Techint entré en 1997 como parte del
Consorcio Amazonia que gano la licitacion de la privatizacion de Siderurgia del Orinoco (Sidor). Este
consorcio, que estaba integrado por Siderar (Argentina), Usiminas (Brasil), Sivensa (Republica
Bolivariana de Venezuela), Tamsa e Hylsamex (México), adquirié el 70% de las acciones de Sidor y el
gobierno mantuvo el 30% restante. Las empresas controladas por Techint (Siderar y Tamsa) poseian el
40% del consorcio. Sidor era propietaria de una planta integrada de reduccién directa (3,6 millones de
toneladas de acero bruto). El laminador producia laminados planos al carbono (2,4 millones de toneladas)
y laminados largos al carbono (1,2 millones de toneladas). En 2003, concluyé el proceso de
reestructuracion financiera de Sidor, cuando la participacion estatal aument6 del 30% al 40,3%.

En 2005, el Grupo Techint compr6 la participacién de Hylsamex en el Consorcio Amazdnia por
107 millones de délares, a lo que sigui6 la propia adquisicién de Hylsamex por 2.200 millones de délares.
Esta operaba tres plantas siderirgicas en México: Monterrey (planta integrada de reduccién directa
dedicada a la produccién de laminados planos al carbono), Puebla (planta integrada de reduccién directa
especializada en la produccion de laminados largos al carbono) y Apodaca (planta semiintegrada, también
de laminados largos al carbono). Todo el mineral de hierro utilizado en las plantas mexicanas provenia de
minas propias en los estados de Colima y Michoacan.

En 2007, Ternium adquirié el Grupo Imsa (México), que solo poseia laminadoras en su pafs, los
Estados Unidos y Guatemala, con la siguiente capacidad instalada: bobinas laminadas en caliente (2,2
millones de toneladas), bobinas laminadas en frio (1,8 millones de toneladas) y chapas galvanizadas (1,7
millones de toneladas). Por considerarlos no estratégicos, al afio revendio parte de estos activos, entre los
que se destaca Steeelscape, compuesta por tres laminadoras localizadas en los Estados Unidos.

En abril de 2008, el Gobierno de la Republica Bolivariana de Venezuela anunci6 su intencién de
estatizar Sidor y, en julio, asumié el control operacional de los activos. En mayo de 2009, las partes
llegaron a un acuerdo, segin el cual se pagarian 1.970 millones de ddlares como compensacién de la
participacién accionaria que Ternium (59,7%) tenia en Sidor.

Después del intenso proceso de transacciones patrimoniales (adquisiciones, reventa de activos no
estratégicos y estatizacién de sus operaciones en la Republica Bolivariana de Venezuela), la estructura
productiva de Ternium se puede resumir de la siguiente manera (véase el cuadro I11.16):

e Argentina: planta integrada de coque, con capacidad de 2,9 millones de toneladas de acero
bruto y 2,8 millones de toneladas de laminados planos al carbono;

e México: plantas integradas de reduccion directa y semiintegradas, con capacidad conjunta de
3,5 millones de toneladas (dos millones de toneladas de aceros planos y 1,5 millones de
toneladas de aceros largos) y 6,8 millones de toneladas de laminados (5,7 millones de
laminados planos al carbono y 1,1 millones de toneladas de laminados largos al carbono);

e Estados Unidos: galvanizadora (240.000 toneladas), y

e Guatemala: galvanizadora (125.000 toneladas).
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) Cuadro II1.16
INTERNACIONALIZACION DE TERNIUM: TIPO DE ESTRATEGIA,
SEGMENTO DE MERCADO Y LOCALIZACION

Ternium

Tipo de estrategia Aceros planos al carbono Aceros largos al carbono

América Latina Otras regiones América Latina Otras regiones

Minerfa

Integracion vertical total Meéxico Meéxico
Integracion vertical de semielaborados

Planta integrada de laminados

Planta integrada de semielaborados

Planta semiintegrada de laminados Meéxico
Planta semiintegrada de semielaborados

Laminacion Guatemala Estados Unidos

Procesamiento

Fuente: Comisiéon Econémica para América Latina y el Caribe (CEPAL), sobre la base de informacién de Ternium.

En 2008, el 61% de las ventas de Ternium se destinaron a América del Norte, el 39% a América
del Sur y Centroamérica y solo el 1% a otros paises. Se puede concluir, por lo tanto, que es una empresa
con fuerte internacionalizacion, de tipo birregional.

Antes de la crisis econdmica, Ternium habia anunciado formalmente dos grandes proyectos, uno
en México y otro en la Argentina. El proyecto de México contempla dos etapas; en la primera se instalara
una planta semiintegrada para dos millones de toneladas de bobinas laminadas en caliente, con una
inversién estimada en 2.700 millones de délares. Su entrada en operacién estd prevista para 2012. La
segunda etapa, presupuestada en 1.500 millones de doélares, prevé la construccién de un laminador de
bandas en frio (un millén de toneladas) y una planta de galvanizacién (300.000 toneladas). El inicio de la
construccion estd previsto para finales de 2010 o comienzos de 2011.

En la Argentina se pretendia instalar una colada continua de planchones (2,5 millones de
toneladas), que elevaria la capacidad de 2,8 a cuatro millones de toneladas, de las que un millén serian
exportadas a las plantas mexicanas. Este proyecto queddé suspendido formalmente. Se conjeturé que
Ternium construiria una planta integrada en el estado de Rio de Janeiro (Brasil), pero esto no se ha
confirmado. Asf pues, los efectos de la crisis fueron mas contundentes en el pais de origen de la empresa
que en el exterior.

De todos modos, la estrategia de Ternium indica su intenciéon de reforzar su actuacién en
laminados planos al carbono en América Latina. Incluso después de la estatizacién de los activos de
Sidor, Ternium es una empresa con una internacionalizacién elevada si se tiene en cuenta su
especializaciéon en laminados planos. Esta conclusién quedard mds clara al compararla con Usiminas y
CSN, cuyas trayectorias se discuten en las préximas dos secciones.
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5. Usiminas: en busca de la integracion vertical en el Brasil

Usiminas produce ocho millones de toneladas de acero bruto en sus dos plantas integradas de coque
(Ipatinga y Cubatio) en el Brasil, lo que la coloca en el puesto 38 de la clasificacién mundial. Sus ventas
llegan a 11.764 millones de ddlares el 91% de los cuales corresponde a la division sidertrgica (incluida la
distribucion de productos sidertirgicos). Las otras divisiones eran las de bienes de capital (7%) y minerfa
de hierro (2%). Esta tltima es una actividad nueva para la empresa, promovida en 2008 mediante la
compra de la minera J. Mendes.

Usiminas fue fundada en 1956 en forma de alianza estratégica con una participacion del 60% y el
40%, respectivamente, entre capitales brasilefios (predominantemente estatales) y el consorcio Nippon
Usiminas, liderado por Nippon Steel. En 1991 fue privatizada y en la actualidad Nippon Steel controla el
25% del capital con derecho a voto de la empresa.

La vinculacién entre Nippon Steel y Usiminas influyé en la cultura organizacional de esta dltima
y en su estrategia de internacionalizacion. En este sentido, Usiminas ha preferido las empresas conjuntas a
las adquisiciones directas, ya sea con el objeto de vender tecnologia o de diluir riesgos.

Usiminas comenzé por adquirir participaciones en empresas que habian sido estatales. En el
Brasil, tomo el control de Cosipa, privatizada en 1993. En un primer momento, Usiminas controlaba el
49,8% del capital con derecho a voto de Cosipa pero, en la préctica, funcionaba como accionista
mayoritario. Con el transcurso del tiempo, fue aumentando su participacién accionaria hasta cerrar el
capital de Cosipa en 2005.

La internacionalizacién productiva de Usiminas es muy modesta. Sus dos Unicas operaciones
fuera del Brasil han sido sendas participaciones minoritarias en dos consorcios liderados por el Grupo
Techint. De hecho, los principales motivos de las inversiones extranjeras de Usiminas han sido vender
contratos de asistencia técnica y conseguir informaciones estratégicas sobre los mercados involucrados.
En 1992 particip6 con el 6,25% en el consorcio que adquirié a Somisa (Argentina). Ademds del Grupo
Techint, también participaron en el consorcio Vale y la siderurgica chilena CAP. Como resultado de la
fusion que culmindé en la creaciéon de Siderar, los inversionistas extranjeros vieron reducirse su
participacion del 34% al 29%. Para Usiminas, esto implic6 una rebaja de su cuota al 5,3%.

La segunda inversion de Usiminas en el exterior tuvo lugar en 1997, cuando particip6é en el
consorcio que adquirié Sidor (Repitblica Bolivariana de Venezuela), compuesto originalmente por tres
empresas del grupo Techint (40%), la mexicana Hylsamex (30%), la venezolana Sivensa (20%) y
Usiminas (10%). Posteriormente, la participacion de esta ultima fue ampliada al 16,6%, mediante un
aporte adicional de capital.

Al constituirse Ternium, Usiminas incorpor6 las acciones que poseia de Siderar y de Sidor en la
nueva empresa, e invirtié otros 100 millones de ddlares, hasta llegar a tener el 14,25% de Ternium. Desde
entonces, las inversiones internacionales de Usiminas se limitan a la participacién en Ternium, que es a su
vez una empresa muy internacionalizada, con produccién en los Estados Unidos, Guatemala y México,
ademads de la Argentina (véase el cuadro III. 16)*.

** Usiminas no ha divulgado cudnto representa en términos de ventas o utilidades su participacién minoritaria en
Ternium. Como sustituto de ese dato, se comparé el valor de mercado de las acciones de Ternium que posefa en
diciembre de 2008, con el valor de mercado de la propia Usiminas en la misma fecha. El resultado fue de un
4,3%, lo que ratifica la poca relevancia de la internacionalizacién para esta empresa.
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A lo largo de la década de 2000, Usiminas manifesté interés en adquirir laminadoras en el
exterior, principalmente en los Estados Unidos y Europa, donde también considerd la construccién de un
laminador de chapas gruesas en Espafia, en sociedad con la empresa espafiola Ros Casares (que actiia
como distribuidora). Los estudios para llevar adelante ese proyecto se interrumpieron en 2006.
Caracteristicamente, este proyecto se basarfa en una alianza estratégica, con lo que se reproduciria la
estrategia tradicional de Nippon Steel.

En cuanto a inversiones en la industria siderdrgica brasilefia, antes de la crisis, Usiminas habia
anunciado varios proyectos, en especial:

¢ Nueva planta integrada de planchones (cinco millones de toneladas), en el estado de Minas
Gerais, con un costo de 6.000 millones de ddlares;

e Ampliacién de la minerfa de hierro (de los actuales seis millones de toneladas a 29 millones
de toneladas, incluida la construccién de una planta de pellas), mediante inversiones de 3.500
millones de ddlares;

¢ Nuevo laminador de bandas en caliente en la planta de Cubatdo (2,3 millones de toneladas),
presupuestado en 1.400 millones de délares;

e Unigal 2: taller de galvanizacion por inmersién en caliente (550.000 toneladas), en sociedad
con Nippon Steel, que se instalaria en la planta de Ipatinga, con un costo estimado de 580
millones de ddlares;

e Ampliacién del laminador de chapas gruesas (550.000 toneladas), en la planta de Ipatinga,
ademds de adopcion de la tecnologia de enfriamiento acelerado para producir laminados de
mayor valor agregado, con inversiones por 500 millones de ddlares.

Debido a la crisis, el mayor proyecto —Ia construccién de una nueva planta integrada— pimero
fue modificado (en su cronograma de construccién) y después quedd suspendido formalmente. Esa
inversion se concentraba en la fabricaciéon de planchones: el 60% para exportaciéon y el 40% para
laminacién y venta en el mercado interno. En cuanto a la minerfa de hierro, se destinardn 100 millones de
délares a ampliar la capacidad a 12 millones de toneladas en 2010. Los demds proyectos estdn activos. Se
constata asi que la prioridad pasé a ser optimizar la actual estructura productiva, en lugar de construir una
nueva planta. Esta opcidn pareceria ser la dominante para la totalidad de la siderurgia latinoamericana.

6. Companhia Siderurgica Nacional: integracion hacia atras en el Brasil y hacia adelante
en los Estados Unidos y Europa

La Companhia Sidertirgica Nacional (CSN) produce cinco millones de toneladas de acero bruto (ocupa el
puesto 57 en la clasificaciéon mundial) y sus ingresos netos llegan a 7.200 millones de délares: el 75% en
la division siderurgica, el 15% en la de mineria y el 10% en el resto.

CSN comenzé a operar en los afios cuarenta como empresa estatal con una linea de productos
sidertrgicos bastante diversificada™. Fue privatizada en 1993 y desde 1995, cuando desactivé el

% CSN fue pionera en la produccién de laminados planos y en la utilizacién de coque en la industria siderdrgica

brasilefia. La construccién de su planta, localizada en Volta Redonda (estado de Rio de Janeiro), comenzé en
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laminador de rieles, produce solo laminados planos al carbono dentro de la siderurgia. Tiene un elevado
grado de integracion vertical, que incluye desde la mineria de hierro y carbén hasta actividades
posteriores al proceso de produccion.

La internacionalizacién de CSN se limita a dos laminadoras en operacién y una participacion
minoritaria en una mina de carbon (véase el cuadro III.17). La primera transaccion fue la compra de los
activos de Heartland Steel (Estados Unidos) por 69 millones de ddlares en 2001, a la que se sumé una
inversién de 120 millones de délares en capital de giro™. La empresa fue rebautizada CSN LLC’.

De acuerdo con Silva (2002, pag. 55), los principales motivos de esta inversion fueron facilitar la
captacidon de recursos con menores costos financieros y esquivar las restricciones a la importacién de
acero que empezaron a imponerse en los Estados Unidos en 1999. El objetivo serfa exportar planchones,
un producto semielaborado sin antecedentes de medidas proteccionistas, para luego incorporar un mayor
valor agregado en su filial. Con este fin, CSN deberia haber adquirido un laminador de bandas en caliente
o un laminador de chapas gruesas. Sin embargo, al comprar un laminador de bandas en frio y una planta
de galvanizacién, qued6 obligada a subcontratar a alguna siderdrgica estadounidense la actividad de
transformacién de planchones en bobinas laminadas en caliente. Por este motivo, en el momento de la
compra de los activos de Heartland Steel, CSN manifest6 interés en adquirir un laminador de bandas en
caliente en los Estados Unidos.

Cuadro II1.17
INTERNA CIONALIZACION DE CSN: TIPO DE ESTRATEGIA, SEGMENTO DE MERCADO
Y LOCALIZACION

CSN
Tipo de estrategia (aceros planos al carbono)

América Latina Otras regiones

a

Mineria Mozambique ?, Sudafrica
Integracién vertical total

Integracion vertical de semielaborados

Planta integrada de laminados

Planta integrada de semielaborados

Planta semiintegrada de laminados

Planta semiintegrada de semielaborados

Laminacién Estados Unidos, Portugal

Procesamiento

Fuente: Comisiéon Econémica para América Latina y el Caribe (CEPAL), sobre la base de informacién de Companhia
Siderdrgica Nacional (CSN).

Participacion minoritaria o empresa conjunta.

1942. Los altos hornos y la aceria comenzaron a operar en 1946, la laminacién de rieles y de bandas en caliente y
en frio en 1947 y, finalmente, la linea de productos revestidos (chapas galvanizadas y de hojalata) en 1948 (De
Paula, 1998).

Esta planta habia entrado en operacién en 2000, con un costo de 285 millones de délares.

Los principales activos de Heartland Steel eran una linea de decapado de bobinas en caliente (un millén de
toneladas), un laminador de bandas en frio (800.000 toneladas) y una linea de galvanizacién (300.000 toneladas).
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La segunda operaciéon de CSN en el extranjero fue la compra en 2003 del 50% de Lusosider
(Portugal), propietaria de un laminador de bandas en frio (500.000 toneladas), una planta de
galvanizacién por inmersion en caliente (300.000 toneladas) y una linea de estafiado (80.000 toneladas).
En 2006, CSN compr6 la participacion de su socio (Corus), con lo que pasé a controlar integralmente
Lusosider. Dado que no existen restricciones proteccionistas a las exportaciones de bobinas laminadas en
caliente a Portugal, la integracién productiva con las operaciones en el Brasil es mas eficiente.

Tanto en los Estados Unidos como en Portugal, el objetivo de la internacionalizacién fue acceder
al mercado local mediante la articulacién con las operaciones en el Brasil. Asi, la planta de Volta
Redonda provee planchones a los Estados Unidos y bobinas laminadas en caliente a Portugal. La IED
posibilita un mejor conocimiento del mercado atendido y la posibilidad de mejorar la logistica (mediante
la adopcién de practicas oportunas).

Aunque CSN anuncié repetidas veces sus planes de ampliacion de Lusosider, estos nunca se
concretaron®. Al contrario, la planta portuguesa paralizé la linea de estafio en enero de 2008 debido a
condiciones desfavorables de mercado y a su pequefia escala de operacion. En diciembre de ese afo, los
demds equipamientos quedaron pricticamente paralizados y la mitad del personal fue despedido.
Lusosider comenzd a retomar sus actividades en marzo de 2009 y volvié a una situacioén casi normal en el
dltimo trimestre de ese afio.

La internacionalizacién es poco importante para CSN en la actualidad. Lusosider y CSN LLC
realizaron, cada una, el 5% de las ventas totales de CSN en 2008 (CSN, 2009). Después de algunas
tentativas frustradas de adquisicion de sidertirgicas extranjeras, la prioridad actual de CSN pasé a ser
invertir en el Brasil, en particular en la ampliacion de la mineria de hierro. Pretende ampliar la capacidad
de la Mina Casa de Pedra (una filial integral) de los 22 millones de toneladas actuales a 70 millones en
2013, con inversiones de 1.500 millones de ddlares. En el caso de Namisa, una alianza estratégica con una
participacion del 60% y el 40%, respectivamente, entre CSN y sidertrgicas asidticas, se requerirdn 2.000
millones de délares para expandir la capacidad de 7 millones de toneladas a 33 millones de toneladas,
incluidas dos plantas de pellas. Ademads, el incremento de capacidad de exportacién de mineral en el
puerto de Itaguai, de 30 millones de toneladas a 100 millones de toneladas, estd presupuestado en 1.000
millones de ddlares. Con esto, CSN busca llegar a ser la cuarta mayor exportadora de hierro en el mundo
en 2013.

En 2009, CSN compré el 16,3% de la empresa australiana Riversdale Mining, una productora de
carb6n mineral con activos en Suddfrica y Mozambique, por 161 millones de ddlares (Tata Steel posee el
19,4% de las acciones).

Aunque los proyectos de mineria sean los mds importantes, CSN estd invirtiendo en una planta de
cemento (360 millones de ddlares) que ya entr6 en operacion en 2009 y una planta semiintegrada para
laminados largos (354 millones de délares, con inicio previsto para 2010)*. En el caso del cemento, el

*# A mediados de 2004, su intenci6n era construir nuevas lineas de relaminacién, pero sin que la planta dejara de
especializarse en bobinas laminadas en frio y chapas galvanizadas. Con una capacidad de 500.000 toneladas, ese
proyecto fue presupuestado en 350 millones de ddlares. En un segundo momento, en 2007, CSN pensé en
invertir 260 millones de délares a fin de expandir la capacidad de Lusosider a un millén de toneladas. Se
agregarfa ademds a la planta un laminador de tiras en caliente (tres millones de toneladas), con un costo de 1.040
millones de ddlares.

CSN inici6 la operacién de su fabrica de cemento en mayo de 2009 y en el primer afio de vida estima producir
300.000 toneladas. Ese volumen debera subir gradualmente hasta llegar a un millén de toneladas en 2010 y a 2,5
millones en 2011.
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objetivo es aprovechar ventajas de produccién conjunta, mientras que la produccién de laminados largos
se hard en la planta de Volta Redonda, de modo que se aprovechen las sinergias operacionales. En
diciembre de 2009, CSN present6 una oferta de compra por Cimpor, la mayor productora de cemento de
Portugal, por 8.100 millones de ddlares, que finalmente fue rechazada. Esto indica el interés de la
empresa en diversificarse hacia la produccién de cemento, que representard en 2010 el 19% de las ventas
del grupo, frente al 59% de la siderurgia y el 19% de la mineria de hierro (Aguiar y Grimaldi, 2009).

Entre los proyectos no iniciados, que fueron diferidos por la crisis econémica, CSN consideraba
la construccion de un tercer alto horno en Volta Redonda, con capacidad de 1,5 millones de toneladas, asi
como dos plantas integradas de coque, de 4,5 millones de toneladas de acero bruto cada una, en los
estados de Minas Gerais y Rio de Janeiro. En los casos del tercer alto horno y de la nueva planta en el
estado de Rio de Janeiro, el objetivo es la produccidn de planchones. Como CSN no desea volverse una
gran exportadora de planchones, esos proyectos se vinculan a la adquisicion o construccién de
laminadoras en el exterior. Por lo tanto, las futuras inversiones en el extranjero tenderian a ratificar el
modelo de laminacién (que, como se observé anteriormente, ha sido adoptado a menudo por las
siderurgicas especializadas en laminados planos) y de adquisicién de activos en la minerfas.

7. Tenaris: especializada en tubos y de gran dispersion geografica

Tenaris es la divisién de productos tubulares del Grupo Techint (vigesimoséptimo mayor productor
siderdrgico mundial). Tenaris produce 3,1 millones de toneladas de acero bruto, 3 millones de toneladas
de tubos sin costura y 1,5 millones de toneladas de tubos soldados. Sus ingresos netos alcanzaron los
12.100 millones de ddlares.

Al constituirse en 2001, Tenaris aglomer6 todas las empresas del Grupo Techint productoras de
tubos™. La primera habia sido Siderca (Argentina), que, en un proceso gradual de integracién vertical
hacia atrds, comenzé a operar la laminacién de tubos sin costura en 1954, la aceria en 1962 y el médulo
de reduccion directa en 1976. Su capacidad productiva se incrementd con el transcurso del tiempo, en
particular durante la segunda mitad de la década de 1980, cuando un programa de inversiones de 646
millones de délares posibilité que la capacidad se expandiera de 370.000 a 820.000 toneladas. En forma
independiente, en 1986 el Grupo Techint adquiri6 el control accionario de Siat, una planta argentina de
tubos soldados.

En 1993, Siderca adquiri6 una considerable participacién accionaria en la empresa mexicana
Tamsa, propietaria de una planta integrada de reduccién directa’'. Esta adquisicién, ademds de representar
el inicio del proceso de internacionalizacién, permitié la especializacion de la produccién entre las dos
empresas de tubos sin costura. Siderca se especializé en la produccion de tubos sin costura con didmetros
menores y con procesos de produccion mds complejos y Tamsa en procesos de produccién mds simples y
répidos para la fabricacion de tubos sin costura de mayor didmetro.

" En 2002, el grupo aumenté su participacién accionaria en sus filiales productoras de tubos del siguiente modo:

Siderca (del 71,2% al 99,1%), Dalmine (del 47,2% al 88,4%) y Tamsa (del 50,5% al 94,5%).
Esta empresa se fundé en 1952 e inicié operaciones en 1954; el Grupo Techint fue el constructor de la planta.
Hasta comienzos de los afios noventa, Techint tenia apenas el 5% de Tamsa.
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En 1995, Techint asumi6 el control de la italiana Dalmine**. Esta adquisicion también favorecid

la especializacién productiva interna, ya que la planta semiintegrada italiana estaba mas dirigida a la
produccién de los tipos de tubos que utilizan las industrias automotriz y petroquimica.

Entre 1998 y 2005, el Grupo Techint adquirié varias empresas de menor porte, lo que aument? la

intensidad y dispersion geogréfica de la internacionalizacion de los negocios de tubos:

En 1998, Tamsa comproé el 70% de la planta productora de tubos sin costura que pertenecia a
Sidor y el 30% restante fue adquirido por la empresa estatal Corporacion Venezolana de
Guayana (CVG). Con la nueva administracién, la pequefia planta (50.000 toneladas) fue
rebautizada Tavsa.

En 1999, Siderca pasé a controlar el 39% del capital de Confab (Brasil), una planta de tubos
soldados. En 1993, Siat y Confab habian firmado un acuerdo de participacién accionaria
cruzada, por el cual cada una pasd a controlar el 30% de la otra. Actualmente, Techint
controla el 40% del capital total y el 99% del capital con derecho a voto de Confab.

En 2000, Siderca y la siderdrgica japonesa NKK constituyeron una empresa conjunta
denominada NKKTubes, con una participacion del 51% y el 49%, respectivamente. Se trata
de una planta de tubos sin costura (260.000 toneladas), que fue la primera IED de una
empresa sidertrgica latinoamericana en Asia.

También en 2000, Siderca comenzé a operar una planta de tubos sin costura en el Canada que
pertenecia a Algoma Steel. En 2004, Siderca adquiri6 esos activos®.

En 2004, Tenaris (50,2%) y Sidor (49,8%) anunciaron la adquisicién por 120 millones de
dolares de la planta de reduccién directa Posven, que estaba paralizada desde 2001. Para
controlar esa planta, se cre6 una nueva empresa denominada Materiales Siderdrgicos Masisa.

También en 2004, Tenaris adquiri6 la productora rumana de tubos sin costura Silcotub,
ademds de la participacion mayoritaria en varias otras empresas menores rumanas. Silcotub
se especializa en tubos sin costura de pequefio didmetro. Al afio siguiente, Tenaris comprd
una aceria eléctrica (400.000 toneladas) también en Rumania para abastecer a Silcotub.

En 2005, Siat y Siderar adquirieron las plantas de tubos soldados de Acindar (filial argentina
de ArcelorMittal), con capacidad conjunta de 211.000 toneladas.

Mais importante fue la compra en 2006 de la estadounidense Maverick Tube por 3.180 millones

de ddlares, que poseia plantas de tubos soldados (en particular para la industria de petréleo y gas natural)
en el Canad4, Colombia y los Estados Unidos, con una capacidad instalada de 1,8 millones de toneladas,
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Dalmine fue fundada en 1906 por la alemana Mannesmann con el nombre de Societa Anonima Tubi
Mannesmann. En 1995, el Gobierno de Italia puso a Dalmine en venta. En este proceso de privatizacién se
vendi6 el 84% de las acciones de la empresa y Techint se volvié el mayor accionista al comprar el 35%.

Esa planta fue construida en la década de 1950 por la alemana Mannesmann y arrendada por Algoma Steel en
1971. Dos afos después, Algoma adquiri6 la fabrica. Cerrada en 1999, la planta solo volvié a operar en 2000,
bajo régimen de arrendamiento. Fue el segundo caso de una planta adquirida por Techint que originalmente
habia sido construida por Mannesmann.
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aunque no contaba con ninguna aceria**. Como resultado de esta adquisicién, la capacidad instalada de
Tenaris aument6 a 3,4 millones de toneladas de tubos sin costura y 2,7 millones de tubos soldados. Antes
de esa transaccion, las operaciones en tubos soldados estdn restringidas a la Argentina (Siat) y el Brasil
(Confab). Segtin la empresa, una ventaja de la compra de Maverick fue la complementariedad productiva,
que le permitia alcanzar una mayor amplitud en la oferta de productos.

En 2007, Tenaris pag6é 2.200 millones de délares para comprar Hydril (Estados Unidos), una
empresa especializada en productos como roscas para tubos de perforacién, impermeabilizantes de
conductos, barreras contra la corrosién y valvulas para el control de presién. Los objetivos estratégicos de
la adquisicién fueron la complementariedad de la linea de productos y el incremento de la presencia en el
mercado del Golfo de México. Al afio siguiente, Tenaris revendié el negocio de vélvulas de control de
presion a General Electric (Estados Unidos), por 1.100 millones de ddlares. Asi, tanto Tenaris como
Ternium terminaron por revender algunas de las actividades consideradas no estratégicas que entraron en
sus portafolios de negocios debido a adquisiciones.

En 2009, Tenaris comprd la empresa Seamless Pipe Indonesia Jaya (SPLJ), que se especializa en
procesamiento (tratamiento térmico y conexiones de alta calidad) de tubos petroliferos, con capacidad de
120.000 toneladas. Tenaris pagd 72,5 millones de ddlares por el 77,5% de la empresa. Las adquisiciones
de Hydril y SPIJ revelan que Tenaris busca ampliar su actuaciéon en el mercado de conexiones de alta
calidad para la industria de petrdleo y gas natural. Asf, la empresa produce accesorios para tubos, tanto en
plantas que fabrican tubos (en la Argentina, el Brasil, los Estados Unidos, México y Rumania), como en
plantas aisladas (en el Canad4, China, los Estados Unidos, Indonesia, Nigeria y el Reino Unid0)45. Estas
ultimas requieren montos menores, lo que facilita la mayor dispersion geogréfica. Por ejemplo, la planta
construida en China que entr6 en operaciéon en 2006 con capacidad de 40.000 toneladas, fue
presupuestada en 25 millones de ddlares (véase el cuadro I11.18).

La distribucién geografica de las ventas en 2008 fue: América del Norte (40%), América del Sur
(24%), Europa (15%), Oriente Medio y Africa (15%) y Asia y Oceania (6%). En cuanto a la produccién
(se toma como referencia el nimero de empleados en cada pais), el 28% se concentra en la Argentina, y el
resto se distribuye entre otros paises de América Latina (25%), los Estados Unidos y el Canada (19%),
Europa (17%), Asia (3%) y paises que, por separado, tenian menos de 700 empleos (8%).

Con un afio de desfase en relacion con Ternium, Tenaris también sufrié reveses en sus
inversiones en la Republica Bolivariana de Venezuela, debido a la decisién del gobierno de ese pais de
nacionalizar gran parte de las actividades de la cadena minero-metaldrgica. Se afectaron las siguientes
inversiones de Tenaris: la planta de tubos sin costura Tavsa (con el 70% de participacion), los médulos de
reduccion directa Matesi (50,2% de participacion) y Comsigua (6,9% de participacion). En los tres casos,
el control operacional ya se ha transferido al gobierno venezolano, pero ain no se ha acordado la
compensacion financiera.

* Maverick fue fundada en 1978 y registré un crecimiento exponencial en la década de 2000. En el afio 2000, se

fusioné con Prudential Steel, una empresa canadiense fabricante de tubos, y adquiri6 cinco plantas de tubos de
LTV Tube (Estados Unidos) en 2002, y TuboCaribe (Colombia) en 2005. Por otro lado, vendié sus actividades
de perfiles tubulares en 2005 y cerré la planta dedicada a fabricacién de tubos mecédnicos en 2006.

En Africa, ademds de fibricas en Nigeria, Tenaris posee un centro de servicio en Alejandria (Egipto) y pretende
inaugurar otro en la Misurata Free Zone (Libia) en 2010.
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) Cuadro II1.18
INTERNACIONALIZACION DE TENARIS: TIPO DE ES:FRATEGIA,
SEGMENTO DE MERCADO Y LOCALIZACION

Tenaris

. Procesamiento y accesorios
Tipo de estrategia Tubos sin costura al carbono Tubos soldados al carbono para tubos

América América América

Latina Otras regiones Latina Otras regiones Latina Otras regiones

Mineria

Integracion vertical
total

Integracién vertical de
semielaborados

Planta integrada de Argentina,
laminados México

Planta integrada de
semielaborados

Planta semiintegrada Italia,
de laminados Rumania

Planta semiintegrada
de semielaborados

Laminacién Canada, Argentina, Brasil, Canad4, Estados
Japén Colombia Unidos

Procesamiento Canada, China,
Estados Unidos,
Indonesia, Italia,
Nigeria,
Reino Unido

Fuente: Comisién Econémica para América Latina y el Caribe (CEPAL), sobre la base de informacién de Tenaris.

En 2008, Tenaris anunci6 la construccion de una nueva planta integrada de reduccién directa en
México, incluida una laminadora, con un costo de 1.600 millones de ddlares y capacidad para 450.000
toneladas. La inauguracién de la nueva planta estaba prevista para 2011. La administracién de la empresa
manifestd recientemente su intencién de dar continuidad al proyecto, sin asegurar cudndo se completaria.

En resumen, Tenaris es una empresa especializada en productos tubulares, que ha invertido cada
vez mds en conexiones de alta calidad para la industria de petréleo y gas natural, con lo que se puede
esperar que su dispersion geografica aumente atin mas en los proximos afios.

8. Altos Hornos de México y Compaiiia de Acero del Pacifico: dos empresas importantes
ain no internacionalizadas

a) Altos Hornos de México

Altos Hornos de México (AHMSA) produce 3,7 millones de toneladas de acero bruto, lo que la
define como la mayor de las siderirgicas latinoamericanas que operan solo en su pais de origen.
Asimismo, la empresa ocupa el puesto 73 entre las principales siderturgicas del mundo. Sus ventas
ascendieron a 2.600 millones de ddlares, el 90% proveniente de la actividad sidertdrgica y el 10%, de las
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ventas de carbén a terceros. El 94% de sus ventas siderdrgicas correspondié a laminados planos al
carbono y el 6% a laminados largos al carbono.

La empresa fue creada en 1941 por el Gobierno de México junto a empresarios nacionales y la
siderurgica estadounidense Armco. Su objetivo era desarrollar una planta integrada de coque en el estado
de Coahuila que se pudiera abastecer con mineral de hierro y carbén locales. Su capacidad inicial era de
140.000 toneladas de acero y hoy produce bobinas laminadas en caliente, bobinas laminadas en frio,
hojalata y tubos. La capacidad se fue expandiendo paulatinamente hasta llegar a los 4,3 millones de
toneladas en 1983.

AHMSA fue privatizada en 1991, cuando la adquirié el Grupo Acerero del Norte (GAN). Para
entonces, tras la desactivacion de equipos obsoletos, la capacidad habia caido a 2,8 millones de toneladas.
Después de la privatizacion, AHMSA desarroll6 un ambicioso plan de crecimiento, en cuyo marco
invirtié 1.300 millones de ddlares en el periodo 1992-1997. Ademads de la modernizacién y ampliacién de
la planta integrada de coque a 3,8 millones de toneladas, AHMSA compré Aceros Nacionales en 1995,
reabri6 la mina de hierro de Cerro de Mercado e incluso diversificé su produccion, al fabricar chapas
galvanizadas desde 1996.

En 1998, la situacidn financiera de AHMSA era precaria. Para intentar superar el problema, en el
primer trimestre de 1999 vendi6 dos plantas: la de galvanizacién fue comprada por el Grupo Imsa y
Aceros Nacionales fue adquirida por Deacero. Esas medidas no fueron suficientes y en el segundo
trimestre de 1999, con una deuda bancaria de 1.900 millones de délares, AHMSA solicité proteccién
contra los acreedores.

Las filiales extranjeras de AHMSA son pequefias y no estdn relacionadas con la industria
siderdrgica. En Israel estd desarrollando una mina de cobre y tecnologia de tratamiento de aguas
residuales y en los Estados Unidos tiene negocios en los mercados de medios de comunicacién e Internet.

En 2006, AHMSA anunci6 el proyecto Fénix, presupuestado en 825 millones de délares, con el
objetivo de ampliar en un 40% su capacidad instalada hasta alcanzar 4,75 millones de toneladas de acero
bruto. Los principales equipamientos que se afiadirdn a la planta son un alto horno, un horno eléctrico de
arco y una mdquina de colada continua de planchones. A mediados de 2008 se amplié el alcance del
proyecto hasta contemplar un nuevo laminador de chapas gruesas (500.000 toneladas). En diciembre de
2008, cuando el proyecto quedé suspendido formalmente, AHMSA ya habia invertido 760 millones de
dolares, el equivalente al 54% de la inversion estimada. La informacion mds reciente sefiala que el nuevo
alto horno se pondréd en marcha en 2010, o sea, un aflo mas tarde de la fecha original.

b) Compaiiia de Acero del Pacifico

La empresa chilena Compaiifa de Acero del Pacifico (CAP) produce 1,2 millones de toneladas de
acero. Sus ventas alcanzaron los 2.000 millones de délares, con la siguiente distribucién por division:
siderurgia (59%), mineria (23%) y procesamiento de productos siderdrgicos (18%). CAP fue fundada en
1946 como una empresa de capital mixto (el 53% de capitales privados y el 47% de capitales estatales).
La participacién del Estado en el control accionario aument6 hasta llegar al 99% en 1973 y la empresa fue
privatizada entre 1984 y 1987.

La empresa tiene un alto nivel de integracién vertical. De los 8,4 millones de toneladas de hierro
que produce, 1,8 millones se usaron como materia prima en su planta integrada de coque. Esta fabrico
1,15 millones de toneladas de laminados, de las que 150.000 fueron destinadas a la division de
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procesamiento. Su gama de productos es muy amplia, dada su pequeiia escala productiva y fabrica barras
para concreto, barras de molienda, alambrén, bobinas laminadas en caliente, bobinas laminadas en frio,
chapas galvanizadas y hojalata. En total, el 58% de su produccién corresponde a laminados largos y el
42% a laminados planos.

Las dos unicas inversiones extranjeras de CAP son Tubos y Perfiles Metdlicos (Pert) y Tubos
Argentinos (Argentina). Como la denominacién lo indica, ambas son plantas de tubos y procesamiento y
a ellas les correspondi6 el 25% de las ventas de la divisién de procesamiento de CAP, lo que representa el
4% de las ventas totales de la empresa.

En 2008, CAP habia anunciado grandes proyectos que superaban los 4.000 millones de ddlares.
Aproximadamente 550 millones de ddlares serian invertidos en plantas de laminacioén y 1.870 millones de
ddlares en aumentar la capacidad de acero bruto de 1,45 millones a 3 millones de toneladas hasta 2012.
Con esto, pasaria a exportar 1,5 millones de toneladas de planchones. Ademas, invertiria 1.600 millones
de dodlares para ampliar la extraccion de hierro de 8 millones a 17 millones de toneladas. Como resultado
de la crisis, los proyectos quedaron suspendidos temporalmente. El terremoto de 27 de febrero de 2010
dané seriamente su planta en Concepcidn, que no producird a plena capacidad hasta el mes de agosto.
Aunque la empresa no ha cancelado sus planes de expansion, estos han pasado a un segundo plano por la
necesidad de reparar sus instalaciones actuales.

En lo que respecta a la divisién de mineria, ya se amplié la capacidad a 11,5 millones de toneladas.
Para los préximos cinco afios, la empresa tiene previsto incrementar gradualmente esa capacidad hasta 17
millones de toneladas, lo que comprende inversiones en el Ecuador y el Perud en alianza estratégica con la
empresa china Jihan Iron & Steel. Las actividades mineras de CAP se canalizan a través de su filial
Compaiiia Minera Huasco, en la que la japonesa Mitsubishi controla més del 50% del capital.

E. CONCLUSIONES

Cada una de las empresas descritas en las secciones precedentes ha seguido una estrategia distinta, segtin
su origen, su historial de fusiones y adquisiciones y el segmento de mercado en que se especializa. De
todos modos, un rasgo comin es la tendencia hacia la integracion vertical de las empresas, ya sea hacia
delante o hacia atrds, y hacia la internacionalizacién. En muchos casos, sobre todo en las mayores
empresas especializadas en laminados largos, esta expansion internacional es ain timida: el patrén mas
frecuente de sistema integrado de produccién internacional en América Latina consiste en que la fase mas
intensiva en capital (produccion de acero) se localiza en el pais de origen y solamente se realizan en el
extranjero los procesos posteriores (que requieren inversiones menores) o la extraccién de mineral. Pero
el desplazamiento de la demanda hacia las economias emergentes estd obligando a muchas empresas a
localizar la produccién de acero en nuevos paises, con lo que aumentan su internacionalizacion.

Aunque el crecimiento de la demanda de hierro y acero en América Latina ha sido menos
espectacular que en Asia, la regién cuenta con una importante ventaja comparativa en la abundancia de
mineral de hierro. Esto ha beneficiado la expansion de la industria en el Brasil, donde se encuentran las
mayores reservas y los costos de produccién de semielaborados son mds bajos, y adonde las empresas
extranjeras han llegado con la intencién de exportar mineral de hierro o de producir acero que més tarde
procesardn en sus plantas ubicadas en otros paises. También las empresas brasilefias se han beneficiado de
esta circunstancia para impulsar su expansion internacional.
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Otro factor decisivo en la estrategia inversora de las empresas ha sido la politica industrial de
cada pais, ya sea en lo referente a las medidas que atafien directamente a la siderurgia o las que afectan a
otras industrias consumidoras de acero. Dado el tamafio e importancia de las empresas siderdrgicas, los
gobiernos rara vez han sido completamente neutrales en el disefio de las politicas que afectan a esta
industria, tanto en América Latina como en otras regiones del mundo, lo que también ha influido en las
estrategias de internacionalizacidn.

En los tltimos afios se ha visto un aumento de la IED en este sector en América Latina: mientras que
las empresas europeas y japonesas incrementaban sus inversiones, otras empresas asidticas llegaban por
primera vez y muchas locales se expandian en otros paises. La crisis de 2008 y 2009 ha frenado este
crecimiento, pero la respuesta de las empresas aqui analizadas ha sido prudente. No se ha reducido la
capacidad sino que solamente se han pospuesto o paralizado los proyectos en expansioén. La proporcién de
proyectos que se reanudaran dependera de la solidez de la recuperacion de la demanda en los préximos afios.
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