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Introduccidn

El reciente contexto de apertura e integracién del MERCOSUR
esté profundlzando la reestructuracién del complejo automotriz
iniciada a principios de los 80, modificando el tipo de relaciones

" que existian entre las terminales y los autopartistas y las

condiciones en las que el complejo venia operando desde casi el
inicio de las actividades en el pais. A partir de la redefinicién
del rol de las terminales argentinas y brasilefias en el comercio

~bilateral, se estd produciendo un proceso de especializacidn

intrasector1a1 Yy, por lo tanto, una reorganizacién de la red de
proveedores y del sistema de relaciones en su conjunto. En este
proceso podrian quedar desplazadas tanto firmas que han mostrado
comportamientos de tipo "inercial" frente a las modificaciones del
contexto, como otras de mayor eficiencia relativa que podrian
perder espacio en el nuevo rol de las terminales que privilegian la
produccién de subconjuntos.

El esquema de integracién subregional, gue aGn no muestra
seflales claras para que las firmas autopartistas "amenazadas"
puedan iniciar su reconversidén productiva, est& poniendo de
manifiesto 1la existencia de inversiones duplicadas en las
terminales "hermanas" de cada pais. La racionalizacién de las
plantas de las terminales y las nuevas inversiones gque estén
encarando para los préximos afios tendrd efectos significativos
sobre el conjunto de proveedores, en particular sobre los
autopartistas Pymes.

La presente investigacién tiene como objetivo avanzar en el

~andlisis de la competitividad de los autopartistas pequefios y

medianos y en el estudio de las amenazas que enfrentan las empresas
en el nuevo escenario de apertura e integracién subregional. Se
parte de la hipbtesis de dque  existen diferencias en el
posicionamiento competltlvo de las firmas que son el resultado de
las distintas acciones estratégicas desarrolladas por las mismas en
el pasado. Estas acciones no han estado exclusivamente determinadas
por el marco sectorial y macroeconémico, existiendo para las firmas
distintos grados de libertad para levantar en parte algunas de las
restricciones existentes para su desarrollo. Para enfrentar
positivamente las nuevas condiciones que hoy se abren se considera
central, para los autopartistas que hoy presentan mayor dinamismo
y capacidad competitiva, contar con una trayectoria histérica
caracterizada por estrategias de crecimiento de ‘“relativa
autonomia” respecto de las terminales locales y de 1los
condicionamientos del mercado interno. Los grados de libertad para
la seleccidn de acciones posibles, tal vez mucho méds acotados que
en otros sectores, dependen de aspectos endbégenos de las firmas

‘vinculados al manejo gerencial y a la capacidad para utilizar sus

recursos internos en equlpamlento, en capacidad ingenieril y know
how..



Desde esta perspectiva analitica, el estudio se basd en un
trabajo de campo para detectar a partir de las respuestas de los
empresarios - entrevistados, las caracteristicas y atributos
diferenciales de su situacién competitiva de modo de poder
conformar una tipologia de grupos de empresas. El relevamiento se
- realizdé para un conjunto de 41 firmas localizadas en Cérdoba, Gran
Buenos y Santa Fé, las cuales forman parte de una muestra mayor de
firmas autopartistas que integra una base de informacién CFI-CEPAL

de mas de 300 firmas Pymes metalmecénicas.

En el primer capitulb se analiza el desenvolvimiento del
complejo automotor y su posible impacto sobre 1las firmas
autopartistas. Se discute el nuevo escenario, la transformaciones

sectoriales y el aprovechamiento del intercambio compensado, las-

asimetrias agregadas entre el complejo automotor argentino y el
brasilefio y algunos elementos para analizar la competitividad

internacional del complejo en Brasil. En el segundo capitulo se

describe, a partir de algunos indicadores, la relevancia del sector
autopartista en el complejo metalmec&nico, asi como también algunos
atributos de la muestra de Pymes autopartistas que integran la base
de informacidén CFI-CEPAL. En el tercer capitulo se aborda el
estudio de la competitividad de las firmas en el nuevo escenario.
Se plantean las hipbétesis de trabajo, los aspectos metodolégicos,
los principales indicadores de la competitividad de las firmas y
los resultados mas relevantes de la tipologia de firmas. Luego se
presentan las conclusiones y por Gltimo un apéndice estadistico.

Agradecemos a todas las instituciones y personas que
auspiciaron y participaron en el relevamiento de campo y en 1la
-discusién de los avances de este estudio. En particular agradecemos
la cooperacidén del Instituto de Economia y Finanzas de las
~Universidad de Cbérdoba, el Centro de Investigaciones de Materiales
Yy Metrologia, el Centro Ati de la ciudad de Cbrdoba, la Cémara de
Industriales MetalGrgicos de Cérdoba, la Subsecretaria de Industria
de la Provincia de Cérdoba, la Escuela de Economia y Finanzas de la
Universidad de Rosario, la Asociacidén de Industriales MetallGrgicos
de Rosario, el Gobierno de 1la Provincia de Santa Fé, 1la
Municipalidad de la ciudad de Rafaela y de los organismos oficiales
gue apoyaron esta investigacién. Las versiones previas de este
‘trabajo fueron enriquecidas por los comentarios realizados por
Adolfo Vispo de la CEPAL Buenos Aires.
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1. La industria automotriz argentina en el nuevo escenario de
‘apertura de la economia y MERCOSUR. Su posible impacto sobre
las Pymes autopartistas. '

Hacia un BUBVO escenario

Hasta mediados de los 70 las terminales automotrices fueron
el "motor del crecimiento" del sector metalmecanico en un esquema
de fuerte Proteccién externa,’ crecientes requisitos de integracién
nacional , fuertes encadenamientos productivos e importantes
esfuerzos de ingenieria adaptativa local para disminuir la escala
en el sector terminal y realizar un desarrollo de proveedores

(Kosacoff et al 1991). En este escenario, la estrategia de 1los

autopartistas mds dindmicos consistia en poder acoplarse a las
terminales para beneficiarse de su sendero de expansidén e
incorporar practicas industriales tales como la estandarizacién de
partes y piezas, la normatizacién del proceso de trabajo, control
de calidad, etc.

Este modelo de funcionamiento tuvo lugar en un contexto de
escasa interconexidén mundial entre las filiales, que era alin mas
acentuado en el Conosur ?/. En particular, en Argentina y Brasil,
las filiales automotrices se instalaron y desarrollaron su
actividad sin contemplar entre ellas esquemas de complementacidn
productiva, teniendo lugar,. en la mayor parte de los casos, una
duplicacion de inversiones y estrategias productivas diferenciadas
(Todesca, Fidel y Salerno 1989). En este sentido se definié un
modelo de desarrollo aislado y con alta integracién local, sin
objetivos de mercado externo, ni requisitos de escalas 6pt1mas,
actualizacién tecnolégica y de posibilidad de una integracién de
las operaciones de las filiales al comercio intrafirma (801fer
1991)

Desde principios de los 70 comienza a nivel internacional un
proceso de fuerte cambio en las condiciones de funcionamiento del
sector automotriz: i) 1la demanda mundial de 1la industria
automovilistica se estabiliza con un crecimiento anual del 1 al 2%,
ii) la capacidad mundial excede en mucho la demanda existente tanto
en las principales regiones (EE.UU., Europa y Japdén) como en las
secundarias (Corea, México, Turquia, Brasil, India, Australia);
iii) tiene lugar una tendencia a la globalizacién de la industria

! El1 régimen de 1971 aumenté el contenido nacional sin cambiar
sustancialmente el sesgo mercado internista del sector.

? Es importante destacar que este comportamiento se puede generalizar a

‘trasnacionales de otros sectores que se instalararon en el mismo periodo, ya que

ante el predominio de economias cerradas las firmas trasnacionales aumentaron su
presencia especifica en 1los mercados nacionales. Ver Sourrouille J,

Transnacionales en América Latina: El compleio automotor argentino, Ilet, Nueva
Imagen, México 1980.



automovilistica; iv) se produce una creciente segmentacién del
mercado, acompafiado de una oferta de modelos que atienden
necesidades especificas de los consumidores; v) las transferencias
de tecnologia a escala global a través de alianzas estratégicas son
cada vez mas frecuentes (Booz Allen 1991); vi) se producen
importantes avances tecnolégicos (en proceso y en productos) siendo
los mas significativos 1los de naturaleza organizacional que
modifican los conceptos basicos de "la mejor practica en el sector"
(métodos de trabajo, produccién sin defectos y sin inventarios
intermedios, responsabilidad por grupos y flexibilidad en las
tareas) ?¥/.

En esta nueva situacién mundial, el modelo sustitutivo de
importaciones que impulsé el desarrollo del sector automotriz en
Argentina y Brasil entra en crisis, alterando seriamente 1la
performance del complejo automotor en ambos paises. Las respuestas
a esta situacién, tanto a nivel de los gobiernos (nuevos esquemas
de regulacidén sectorial) como de las terminales de cada pails,
fueron de distinta naturaleza y condicionaron la trayectoria de las
respectivas industrias nacionales hasta mediados de los 80’s. Las
respuestas estaban limitadas por puntos de partida diferentes:

i) La dependencia relativa de 1las terminales respecto a sus

matrices fue menor en Brasil que en la Argentina, lo que.
posibilitdé, en el primer caso, la blisqueda de soluciones a 1la

crisis de caracter m&s auténomo. Asi, por ejemplo Ford Brasil
-propusor un esquema regulatorio fuertemente sesgado a las
exportaciones que, como se ver&a, se impuso a principios de los 70’s
(Addis 1990).

ii) La presencia.y el poder de negociaciédn de los autopartistas
brasilefios fue mayor que en el caso argentino desde la instalacién
‘de las terminales.

iii) La cooperacidn entre termlnales y autopartlstas en Brasil tuvo
un sendero evolutivo, que si bien pasé por distintas etapas ¢/,
estuvo presente desde la instalacién de la industria automotriz.

® En Soifer R, "La industria automotriz y de autopartes”, mimeo, BID, 1991,
se destaca la importancia de los avances tecnolégicos de tipo organizativo que
da lugar a un incremento significativo de la productividad durante los afios 70

Yy 80. Estos cambios, que se estan generalizando en todo el mundo, tuvieron su

origen en Japfn. Entre los avances técnicos mids destacados se sefialan los
producidos en el &rea de mecanizado, armado, soldadura y pintura, asi como en la
automatizacién y la 1ncorporaclon de robots, controladores programables y otros
controles de proceso y equipo de cémputo.

4 Asi, segin Karen Addis (op cit), desde la instalacién de las terminales
(1956) hasta mediados de los 60 existia una importante cooperacifn entre
terminales y proveedores. Posteriormente con el desarrolllo de la produccién en
masa con métodos fordistas la cooperacién se debilita en tanto aumenta 1la
importancia de la integracién vertical. En los iltimos afios, la excesiva
integracién vertical es un aspecto cuestionado para poder consolidar la insercion
externa. En ese sentido, se consolida la tendencia hacia la descentralizacibn de
la produccidén ya sea hacia plantas controladas (esquema multiplanta) como
independientes.

‘&



Esta vinculacién, en el marco de una industria en expansién,
posibilité el disefio de esquemas regulatorios con menor nivel de
conflictividad entre las partes (Addis 1990).

. Frente a la crisis del desarrollo del sector, gque estaba
orientado exclusivamente hacia el mercado interno °/, ambos paises
plantearon nuevos marcos regulatorios de naturaleza distinta para
el funcionamiento de 1la industria. Mientras en la Argentina la
regulacién de principios de los 70 (ley 19135, de 1971) fue el
producto de las contradicciones entre 1las terminales y los
autopartistas en un escenario de crisis (Preiss 1989) que no
apuntaba a modificar el sesgo mercado internista de la actividad
¢/, en Brasil 1la regulacién se produjo en el marco de una
estrategia m&s amplia en la que se privilegiaba la orientacién
exportadora de la actividad.

Asi, en Brasil se establecieron programas individuales de
exportacién por diez afios, de al menos 40 millones de dblares con
las firmas (Befiex) en los que las importaciones con exencién
impositiva estaban sujetas a un compromiso de exportacidén: el valor
agregado. de las exportaciones, vehiculos (montados o SKD),
conjuntos y componentes debia triplicar el valor FOB de. las
importaciones. Por el contrario, las firmas que no presentaban
programas debian tener indices de nacionalizacién del 95%.

En la misma época en que se asignaba en Brasil el primer
contrato BEFIEX para la exportacidén de autopartes (1979), en
Argentina se produce un nuevo cambio en la regulacibén del sector
automotriz con una orientacién opuesta a la predominante hasta
entonces. La ley 21932 y sus decretos Yy resoluciones
correspondientes- posibilitaban ampliar los contenidos de partes
importadas autorizadas, importar vehiculos terminados y calcular la
integracién nacional como promedio de los modelos por terminal.

" Adicionalmente se eliminé toda restriccién a 1la integracién

vertical de las empresas terminales. El1 aumento del contenido
importado se produce, a diferencia del caso brasilefio, sin 1mponer
requisitos de exportaciones de automoviles y autopartes.

Las diferencias de orientacién con la regulacidén brasilera
continuaron siendo significativas pese a 1las posteriores
modificaciones de este régimen en Argentina (limitaciones a la
importacién de vehiculos terminados en 1982, promocidén de
exportaciones, etc). La legislacién argentina promovié un aumento
del contenido importado en los modelos nuevos y la produccién de

$ A principios de los 70‘s esto se reflejaba en coeficientes de exportacién

‘muy reducidos en ambos paises (1.3% en Argentina y 2.2% en Brasil).

¢ La legislacién establecia un niimero de unidades minimas por modelo,
suspendia la instalacifén de f&bricas hasta 1981 y fijaba en 8% la proporcién
méxima de componente importado. Asimismo -establecia un reintegro sobre
exportaciones de autos y piezas.



modelos viejos para poder cumpllr los requisitos de integracién
nacional promedio 7/.

En sintesis, en Brasil la regulacién se orientd a promover una
reestructuracién que pivotedé sobre los siguientes elementos:

i) insercién en el mercado mundial del complejo'a pa;tir de la
exportacién de automéviles y autopartes con elevada .integracién
nacional y dinamismo del mercado interno.

ii) entrada de nuevos oferentes (Fiat en 1976)

iii) fuertes inversiones para ampliar 1la capacldad de produccién
del complejo

iv) fortalecimiento e integracién del sector autopartista a la
corriente internacional. En ese sentido, ya desde mediados de los
70’s el mercado externoc pasa a ser decisivo como estrategia de
sobrevivencia de los autopartistas.

En Argentina por el contrario, en el marco de una fuerte
contraccidén del mercado interno, de la reduccién de los niveles de
exportacién alcanzados previamente y de las distintas visiones
sobre la viabilidad del complejo en el nuevo escenario
internacional, tuvo lugar un cambio de caracteristicas claramente
diferentes al caso brasilefio:

i) Retiro de General Motors en 1978 y de Citroén en 1979, entrada
al mercado de Volkswagen que absorbe las plantas de Chrysler en
1980 y es controlada por la filial brasilefia desde el inicio
(primer antecedente del proceso de integracidén), abandono de la
actividad de Fiat y Peugeot que son adquiridas por una empresa
~nacional en 1981 (Sevel).

ii) Introduccién de nuevos modelos con reduc1das escalas de
produccidn e 1nterrupc1on de otros.

iii) Aumento del componente importado en los modelos nuevos, que
pas6 de 511 dblares en promedio por auto para el periodo 1973-1980
a 1600 ddblares a mediados de los 80’s y a alrededor de 2.000
dbélares a fin de la década. En los modelos nuevos la proporcidén de
contenido importado alcanza valores superiores al 40% (Kantis,
1990).

? Hacia fines de 1991, 1la legislacién autoriza ﬁna_ disminucién del
componente hacional promedio del 80% al 60% y exige gque al menos 25% de las
exportaciones de las terminales debe provenir de autopartistas independientes.



iv) Aumento del peso de la produccidén de autopartes de las firmas
controladas por 1las terminales, incrementando el grado de
verticalizacidén de la produccién de autopiezas %/.

V) Nuevas inversiones y préacticas tecno-organizativas de las
terminales tendientes a definir un perfil exportador centrado en
subconjuntos (cajas de cambio, cajas puente, motores, vehiculos
CKD). En esa direccidén se produce a la vez un crecimiento de la
integracién vertical intragrupo en las terminales a través de sus
autopartistas controlados para consolidar 1la capacidad de
fabricacién de piezas y subconjuntos intensivos en mecanizado
(matriceria, motores, cajas de cambio) y autopartes varias
(embragues, sistemas de trasmisidén y escape).

vi) Los cambios en la regulacidén y las acciones emprendidas por las
terminales en el marco de un mercado interno en crisis afectaron
significativamente la  produccidn de los  autopartistas
independientes. Esto se manifestd en el retiro del mercado de
algunas empresas, en la menor actividad de otras firmas y en
cambios en los destinos de la produccidn.

Hacia los 90’s en la Argentina ya se habia producido un
profundo cambio en la estructura del sector que afectd
significativamente la din&mica de los autopartistas Pymes. Asi el
retiro de algunas terminales, 1la interrupcién de modelos, el
desplazamiento de proveedores por el mayor contenido importado, la
incapacidad de algunos proveedores para adaptarse a las nuevas
practicas tecnoproductivas de 1las terminales (just in time,
responsabilidad en la calidad, etc.) modificaron sustancialmente la
participacién de los autopartistas independientes en la demanda de
las terminales, quienes orientaron una mayor proporcién hacia
autopartistas controlados e importaciones ’/. De esta manera, las
compras dirigidas hacia los autopartistas controlados aumentaron
del 10% a mediados de los 70’s al 22% en 1984 (Kantis 1900,
Kosacoff et al 1991) !0/,

Adicionalmente, la reestructuracidén del sector junto con el
envejecimiento del parque automotriz, estimado en 11 afios de
antigliedad, motivé gque 1la produccién de partes destinada a
terminales disminuyera del 70% a mediados de los afios setenta al
alrededor del 50% en la actualidad. '

® Este proceso tuvo lugar mediante la adquisicién de plantes proveedoras
preexistentes y/o de la creacién de nuevas firmas.

° con la ley 21932 de 1979 se establecié el principio del intercambio
compensado, que permitié un aumento del contenido importado, estableciendo una
apertura de facto para los autopartistas nacionales.

' En Brasil alrededor de 30 firmas autopartistas, basicamente subsidiarias
de empresas multinacionales explican alrededor del 40% de las compras de las
terminales (tanto vinculadas como independientes).

7



Reestructuracién sectorial e intercambio compensado entre Argentina
y Brasil

El intercambio compensado entre las terminales desde fines de
los 70 y el esquema de integracién formalizado en 1986 entre
Argentina y Brasil profundizan el proceso de reestructuracidén del
complejo automotriz, redefiniendo el rol de las terminales y de las
firmas autopartistas de cada pais. En prlmer lugar comienza un
proceso de racionalizacidén de las inversiones duplicadas entre
algunas terminales locales y sus filiales en Brasil que implican
fuertes movimientos, que se terminaridn de definir en los préximos
afios. Estos cambios van desde distintos senderos de especializacién

de cada filial, fusiones y retiros de firmas, hasta desplazamientos.

de jerarquias entre filiales.

A La constitucién de Autolatina en 1987 a partir de 1la
asociacidén entre Ford y Volkswagen fue uno de los primeros pasos en
ese sentido y ha significado una mayor dependencia de la firma
localizada en Argentina respecto a su filial en Brasil, lo que
tiene un efecto importante para la seleccién del "arbol" de
proveedores. Sin embargo, no queda claro afin si en Autolatina
tendra mas preponderancia VW (controlado de Alemania) o Ford
(controlado de EE.UU.). En relacién a la producciédn de camiones y
de vehiculos de transporte comercial, Mercedez Benz dejaria de
producir en Argentina a partir de 1994 y se especializaria en la
linea de cajas de velocidad, mientras que General Motors ingresaria
nuevamente al pais asoc1éndose con Fiat Vehiculos Industriales.

Otros acuerdos de terminales argentinas que no tienen contraparte.

en Brasil van en el sentido de establecer algGn tipo de
-complementacidén productiva y/o comercial (Renault con Volvo y Sevel
con Fiat). En el caso de Renault, a mediados de 1992, se firmd una
carta de intencién para vender la mayor parte de su paquete

~accionario a dos grupos econémicos vinculados al negocio

autopartista de Argentina y Brasil.

Desde mediados de los 80, la reestructuracidén en el sector de
terminales y autopartistas vinculados en la Argentina pivotea en la
racionalizacién del empleo, la incorporacibén de nuevas técnicas
organizativas (just in time, control estadistico de procesos, etc)
y productivas (islas de produccién, automatizacién y robotizacién
de algunos procesos). Este proceso lleva implicito la realizacién
de inversiones relativamente importantes para el escenario local
W,. Las terminales argentinas tienden a reforzar su rol de
productores de partes en el nuevo escenario de integracién con
Brasil. En este sentido, las inversiones realizadas en los Gltimos
afios de la década y las previstas para los prdximos van en el
sentido de aumentar su peso como productores de partes y mejorar su
balance negativo de divisas. El1 nuevo esquema favorece 1la
interrupcién de la fabricacidén de modelos viejos (Ford Falcon, VW

! Transax realiza inversiones en cajas puente y cajas de velocidad, Sevel
en motores, Autolatina en pintura y armado, Renault en optimizar, racionalizar
las distintas plantas, vender otras y concentrarse en la produccién de vehiculos
Y Mercedez Benz en cajas de velocidad.



1500) gque eran obsoletos tecnolbégicamente y que ya no eran
necesarios para la integracién nacional de la produccién a partir
del nuevo rol de las terminales como productores de subconjuptos en
el intercambio con Brasil, acentfiandose a la vez la tendencia a la
produccién de modelos de gama baja e importacién de vehiculos
terminados de alto precio.

Luego del proceso de fusiones y salida de terpinales, el
intercambio compensado entre Argentina y Brasil comienza a ser
significativo, basicamente para las estrategias de las terminales

'y autopartistas de mayor tamafio, jugando el comercio in?rafirma un
rol central. Por ejemplo en 1991 se aprobd un intercambio

compensado entre Argentina-Brasil de 513 millones de dbélares,
dominado por un grupo muy reducido de firmas, correspondiendo 272
millones a exPortaciones argentinas y 241 millones a exportaciones
brasilefias, !’/. La importancia de este proceso se manifiesta en
que durante 1991 las compras de autopartes a Brasil representan un
porcentaje muy significativo de las ventas de autopartes nacionales
a las terminales ¥/.

El nodo central estaria formado por las filiales brasileras de
las multinacionales automotrices y autopartistas en cuestién
tendiendo las plantas locales a mantener una posicién subordinada,
reduciendo los grados de libertad del management local. En este
esquema, "las empresas autopartistas locales detentan un rol de
"industria cautiva al cuadrado" (en primer término los
autopartistas con respecto de las terminales y luego de éstas con
respecto a sus centros regionales del Brasil" (Kosacoff et al
1991).

El nGmero de autopartistas proveedores de terminales se ha
racionalizado significativamente en los dltimos afios y los gque
permanecen (excluyendo trasnacionales y vinculados) esti&n en una
situacién de relativa inestabilidad. Este hecho se debe a que la
redefinicién de la especializacidén productiva de cada terminal y,

-2 Las operaciones entre plantas hermanas en cada pais (Scania-~Scania,
Mercedez-Mercedez, Autolatina-Autolatina y Sevel-~Fiat) concentran el 69% de las
exportaciones y el 64% de las importaciones argentinas en el comercio con Brasil.
Si se agregan los acuerdos entre Renault con Volvo y General Motors y los de
Sevel con General Motors la participacién del grupo de terminales en las
exportaciones e importaciones alcanza al 79% y 77% respectivamente. El resto del
comercio es explicado por el comercio intrafirma de autopartistas multinacionales
Y en menor medida por autopartistas nacionales grandes.

B Las expectativas de las firmas autopartistas y terminales a fines de los
80’s fueron coincidentes con los flujos comerciales efectivamente transados a
posteriori. En un relevamiento de opinién efectuado para conformar las listas
comunes de productos a ser comercializados entre ambos paises se revela gque del -
total de bienes gue los productores argentinos sugerian transar por parte de

‘Argentina (3753), el 86% correspondian a importaciones y el 14% restante a

exportaciones. Las terminales daban cuenta del 95% de los productos sugeridos
para importacién y del 68% de los incluidos en las listas tentativas para
exportacidén. A su vez, y marcando una fuerte asimetria en relacibn al sentido del
comercio, los autopartistas nacionales s6lo sugirieron el 2% de los productos a
importar y el 24% de los de exportacidén. (Preiss, 1989)
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por tanto del tipo de “autopartistas requeridos", es un proceso afin
no totalmente definido, 10 dque puede 1llegar a agravarse
significativamente cuando se elimine el requisito de compensar los
intercambios. En ese contexto, puede tener lugar un desplazamiento
de 1los proveedores 1locales por los brasilefios, en particular
teniendo en cuenta la mayor vinculacién histdérica entre 1las
terminales y autopartistas brasilefios.

El comercio bilateral que oscila en alrededor de 400/450
millones de dbélares por afio estd fuertemente concentrado en el caso
argentino en las terminales (90%) y en menor medida en
~autopartistas independientes (10%). Mientras las exportaciones
esté@n concentradas en pocos productos (cajas de velocidad, motores
Yy partes, carrocerias, puentes traseros, frenos), las importaciones
estdn atomizadas. Hasta diciembre de 1994 el mecanismo de
intercambio debe realizarse mediante programas convenidos entre
terminales y autopartistas de ambos paises, previa aprobacidén de
ambos gobiernos y deberén tender al equilibrio reflejando esquemas
de complementacién productiva. El intercambio de autopartes estéa
sujeto a cupos que ser&n eliminados a partir de 1993.

La nueva tendencia a la produccién de subconjuntos, el mayor
peso de las importaciones de partes y piezas y el abandono de
viejos modelos implicardn cambios en 1la oferta nacional de:
autopartes y distintos senderos evolutivos para los autopartistas
locales, lo que se manifestard en una profundizacién de 1la
heterogeneidad de situaciones. La falta de sefiales claras de
mercado y la ausencia de algn tipo de ‘"subcontratacién
contractualizada" entre terminales y proveedores 1limitan las
posibilidades de reconversién del sector autopartista
independiente. ’

Asimetrias agregadas entre'Argehtina b4 Brasil

El efecto de 1las regulac1ones Yy de las distintas acciones
encaradas por las terminales y autopartistas de cada pais se
manifesté en una desigual trayectoria de los complejos automotrices
de ambos paises en relacién a niveles relativos de produccién,
escalas de produccién y empleo, grado de insercidn externa y saldo
comercial del complejo.

Niveles relativos de produccién

Hacia mediados de los 60, la produccién automotriz Argentina
superaba en un 5% la de Brasil. A partir de esos afios la dinamica
~ de ambas industrias fue significativamente distinta. Asi, al
momento de la regulacidén de principios de los 70 la produccién de
autos en la Argentina equivalia al 45% de la brasilefia, explicado
badsicamente por los diferentes ritmos de crecimiento: mientras en
Brasil se cuadruplica en Argentina aumenta un 66%. En 1980 1la
relacién entre los niveles de produccién continGa deteriorandose
debido a que en la Argentina el nivel era similar al de 1972 y en
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Brasil registraba un incremento del 88%. Durante los 80 la
proporcién de la produccién Argentina respecto a 1la brasilefia
continudé descendiendo explicado en este caso por el estangamlento
en la actividad en Brasil y una fuerte caida en la Argentina
(-35%).

Cuadro 1 Produccién de automéviles, proporciones relativas entre
Argentina y Brasil y tasas de variacién Uy,

'Produccién automdéviles
(proporcién Arg/Brasil).

1965 1.05
1972 : , 0.45
1980 0.24
1986 0.16
1988 0.15

Tasa de variacién
- Argentina Brasil

1973-1980 =7 +55
1980-1984 -41 -26
1984-1988 -4 +24

‘Escala de produccidén y empleo

Hacia fines de los 80’s, las terminales brasileras vendian
cuatro veces més que las argentinas y quintuplicaban la ocupaciédn.
En el caso de los autopartistas, las diferencias se acentian en el
cuantum de ventas (8 veces) debido a los distintos tamafios medios
de planta, manteniendo diferencias similares en la ocupaciédn (5
veces) . ,

4 Los cuadros presentados a continuacidn fueron elaborados con informacién
extraida de Booz-Allen y Hamilton (1990).
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Cuadro 2 Total de ventas y personal ocupado en terminales y
autopartistas en Argentina y Brasil

Terminales Ventas Ocupados
(millones u$s)
Argent 2124 22080
- Brasil 9900 112989
Proporcién 4.4 5.1
Autopartistas |
Argent 1060 . 45289
Brasil 8900 234964
Proporcién 8.4 5.18

Grado de insercién externa

Hacia fines de los 70, Brasil habia aumentado su coeficiente
de exportaciones notablemente, partlendo de una situacién similar
a la vigente en Argentina a principios de la década /. Por el
contrario, Argentina a fines de los 80 continuaba aGn con una débil
insercién externa. Sin embargo, en los Gltimos dos afios aumenta el
coeficiente de exportacidén en la Argentina y se reduce levemente en
Bra51l.

Cuadro 3 Evolucién del coeficientes de exportacién del complejo
automotrlz en Argentina y Brasil :

Exportacién/produccién
Argentina Brasil

1972 _ 1.3 2.2
1980 1.29 13.89
1986 "0.23 17.46
1988 1.01 B 30.02

5 pesde fines de los 70 hasta mediados de los 80‘s Brasil exportaba cerca
de 165.000 unidades. A partir de esa fecha comienza a aumentar significativamente
el volumen exportado, alcanzando el maximo en 1987 con 345.555 unidades en 1988
y descendiendo para estabilizarse en alrededor de 230.000 unidades a principio
de los 90.
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Saldo comercial del complejo automotrig

En Brasil el complejo automotor tenia en 1988 un saldo
comercial de 2.819 millones de délares (1.900 millones de ddblares
correspondiente a las terminales y 819 a los autopartistas). En
relacién a las exportaciones ‘de autopiezas (2.120 millones de
délares en 1989), el 51% fue efectuado por las terminales, el 20%
por la industria de autopiezas independiente (417 millones de
dblares) y el 29% restante por los productores de radios y motores.
Los 10 principales exportadores independientes dan cuenta del 90%
del total de la exportacidédn de productores independientes. Por otra
parte las importaciones de autopiezas (443 millones de dblares en
1989) estan concentradas en trasmisién (40%), piezas de motor
(20%), otras piezas de metal (16%) y productos eléctricos (11%).

Por el contrario en Argentina el saldo fue significativamente
deficitario durante la década del 80 como consecuencia de las
nuevas reglas de funcionamiento del sector, agravéandose el déficit
comercial que el complejo tenia a principios de los 70 (137
millones). Hacia mediados de los 80 el déficit alcanza a la cifra
de 300 millones de dblares aproximadamente, influyendo
significativamente en el mismo las transacciones de las firmas
automotrices con el exterior (Kantis 1990). Sin embargo, en el
marco del intercambio compensado las inversiones realizadas por las
terminales se orientan a equilibrar el comercio en los primeros
afios de los 90 (Todesca, Fidel y Salerno 1989).

Diferencias entre la industria brasilefia de automéviles y 1la
internacional

A mediados de los 80 surgen una serie de cuestionamientos -
acerca de la competitividad de la industria brasilefia y de sus
posibilidades de profundizar su insercién externa en un contexto de
mayor apertura de la economia y de eliminacidn de subsidios. Dichos
cuestionamientos se centran en aspectos tales como: i) escala por
modelo, ii) costo de autopartes, iii) grado de integracién vertical
de la produccibén, iv) grado de colaboracién y estabilidad en la
relacién cliente-proveedor, v) grado de actualizacién en las
tecnologias de producto y de proceso. Las consideraciones sobre la
competitividad brasilefia adquieren importancia en el proceso de
integracién, ya que el complejo automotriz argentino se subordina,
en la mayor parte de los casos, jerarquicamente a sus contrapartes
brasilefias. A continuacién se presentan algunas evidencias respecto
de estos temas que se desprenden de diferentes estudios !¢/

1 yver principalmente: nddis Caren, O Setor de autopecas no Brasil,
Universidad de cCampinas, Brasil, 1990 y Booz, Allen & Hamilton, Estrateqgia

Setorial Para A Industria Automobilistica No Brasil, San Pablo Nov 1990.
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Brasil posee una escala internacional standard y un coeficente
de exportacién aceptable '/, pero presenta una escala reducida por

modelo. Asi, mientras el volumen medio anual por modelo es de

200.000 automéviles en los paises competitivos, en Brasil la escala
es de solo 55.000 (Booz Allen 1991).

Por otro lado, el nGmero de horas insumidas en la produccién
por vehiculo duplica el standard internacional. Sin embargo este
hecho es mds que compensado debido a que los salarios apenas
" equivalen al 15% de los internacionales. De esa forma el costo de
la mano de obra directa por vehiculo es un tercio del vigente a
nivel internacional. Considerando los otros costos de montaje (sin
incluir autopartes) Brasil estd en promedio al 50% del costo
internacional. Sin embargo, dado que los costos de partes y piezas
son superiores a los internacionales (entre 15 y 25% superiores a
los europeos, 21% superiores a los americanos y 35% superiores a
los japoneses) el precio final del auto puesto en fabrica resulta

superior a los niveles internacionales (8% superior a Europa, 13%

superior a EE.UU. y 30% superior a Japén), (Booz Allen 1991). Estas
diferencias podrian llegar a aumentar considerablemente si los

cdlculos se basaran en precios gue no incluyan subsidios (materia

prima, energia eléctrica, servicios, etc).

En relacién a la tecnologia de productos y de procesos se
considera que las empresas brasilefias de automotores estan en
general desfasadas. Los modelos brasilefios, bésicamente de tipo

europeo estén atrasados 1 a 2 ciclos de producto. Al mismo tiempo

se destaca gque existen nuevas tecnologias de producto atGn no
introducidas en Brasil tales como: suspensidén avanzada, vidrio
encapsulado, sistema de acabado de pintura antiéxido en las chapas
de acero, inyeccidén -electrdédnica de combustible, columna de

- direccién desmontable, bolsa de aire, frenos antiblogueantes,

‘cinturén de seguridad automatico y conversores cataliticos. A su
vez es poco frecuente el uso de tecnologias de producto gue reducen
el consumo de combustible tales como el uso de cuatro vdlvulas por
cilindro, la inyeccidn electrdnica, computadoras de a bordo, menor
utilizacién de plasticos, menor espesor de chapa y motor de dos
tiempos con inyeccidn electrdénica de combustible.

En un contexto de elevada integracién vertical y de tendencia
a la descentralizacién de tareas, el grado de colaboracidén y

cooperacién entre terminales y proveedores es reducido, afectando

el mejor aprovechamiento de la tecnologia de proceso. A su vez,
s6lo las terminales y un grupo reducido de autopartistas cuentan
con edquipamiento automatizado.

Una excepcidn es el desarrollo de la industria de camiones que

es fuerte a nivel internacional (competitiva en costo y calidad)

pero que enfrenta actualmente una profunda crisis. El significativo

" En Brasil se producen 1.000.000 de vehiculos y se exporta el 25%, México
produce 400.000 y exporta la mitad, Corea produce 1.000.000 y exporta el 50%,
Canada produce 1.600.000 y exporta el 80%, Espafia produce 1.700.000 y exporta la
mitad.
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desarrollo de esta industria en Brasil estd explicado por la
instalacién de fabricantes europeos, por las grandes dlstanc1as y
la importancia del transporte por camlén.

‘De acuerdo a lo expuesto en las secciones anteriores, :‘la
constitucién del MERCOSUR tiene para el complejo automotriz
diferentes significados en ambos paises. Mientras en Brasil se
estructura siguiendo pautas de internacionalizacién gque van mas
alld del MERCOSUR, en Argentina la conformacién del mercado
ampliado implicarad cambios muy importantes en el funcionamiento del
complejo muy dificiles de anticipar aGn. Sin embargo, el sector que
enfrenta el desafio m&s complejo es el de las Pymes autopartistas
argentinas. En la tercera seccién se aborda especificamente 1la
problemétlca competitiva de estas empresas y las diferencias de
p051c1onam1ento en el nuevo escenario.
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2. Relevancia del sector autopartiSta en el complejo

metalmecdnico y principales caracteristicas de la muestra de

Pymes autopartistas.

En esta seccién se presentan, en primer lugar, algunos
indicadores del sector a partir, fundamentalmente, de datos
censales a los fines de mostrar su importancia en el complejo
metalmecénico y 1los valores dque registran algunas variables e
indicadores a nivel regional y por tamafio de planta. En segundo
lugar, se describen algunos atributos de alrededor de 60

establecimientos autopartistas que forman parte de una muestra de

320 firmas metalmecdnicas relevadas en el marco del programa CFI-
CEPAL, la cual constituye la base de informacién en la que se
.sustentan los diversos estudios sectoriales sobre la compet1t1v1dad
de las firmas Pymes metalmecanicas.

Caracteristicas del sector autopartista a partir de datos censales

La informacién gque se presenta en forma sintética a
continuacidén fue elaborada en base al dltimo censo econdmico
realizado a mediados de la década pasada, datos de comercio
exterior y estudios sectoriales existentes (Kantis 1990 y Kosacoff
et al 1991). La misma estd referida fundamentalmente a variables
relativas al empleo, valor de produccidén, requerimientos de empleo,
consumo de energia, productividad y coeficiente de exportacidn:

a) Hacia mediados de la década del 80 existian més de 1700
establecimientos productores de autopartes que ocupaban alrededor
de 49.000 personas. Las firmas Pymes representaban el 53% del total
de plantas y daban cuenta del 46% del empleo.

Las 95 firmas grandes constituian cerca del 6% del total de
los establecimientos y generaban alrededor del 50% de los puestos
de trabajo generados. Por Gltimo, las microempresas explicaban el
- 41% del total de establecimientos y s6lo el 5% del empleo.
Considerando el complejo metalmec&nico en su conjunto, el sector
autopartista ocupaba el segundo lugar en la generacidén de empleo
(13% de los puestos generados).

Cuadro 4. Distribucién de establecimientos autopartistas por
provincia seglin estrato econdémico

Grande Pyme Micro  Total
Buenos Aires 67 483 351 901
‘Capital 13 55 43 111
Coérdoba 9 126 91 226
Santa Fé 4 110 108 222
Tucuméan 1 4 0 5
Resto Pais 1 140 103 244
Total 95 918 696 1709
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b) La distribuci6n del empleo a nivel regional muestra que el 98%
se concentraba en Buenos Aires, Capital, Cérdoba y Santa Fé,
absorbiendo la primera de ellas el 60% del total de puestos
generados. La distribucién del empleo segin tamafio de planta y
localizacién mostraba una subrepresentacién de las Pymes en la
provincia de Buenos Aires (39% del total) y una sobre-
representacién en Cérdoba (53% del total), Santa Fé (51%) y Capital
Federal (65%). ' - '

Cuadro 5. Distribucién del total de ocupados por provincia seg(n
estrato econémico (porcentajes)

: Grande Pyme Micro Total
Buenos Aires 34.2 23.8 2.3 '60.3 .
capital 4.0 8.9 0.7 13.6
Cbérdoba 4.8 6.2 0.6 11.6
Santa Fé 5.3 6.4 0.7 12.5
Tucuman 1.1 0.1 - 1.2
Resto Pais ~ 0.5 0.2 0.8
Total 49.5 45.9 4.6 100.0

c) El tamafio medio de los establecimientos autopartistas era de
29 personas por planta, superior en un 50% al promedio de 1la
industria nacional. Existen, sin embargo, fuertes diferencias por
estrato econdémico: las plantas Grandes tienen un tamafio casi 11
‘veces superior al correspondiente a 1las Pymes, que ocupaban
alrededor de 24 personas por planta. A nivel regional se observa
que las plantas pequefias y medianas tienen en promedio tamafios
relativamente similares. Cabe destacar que las Pymes autopartistas
presentaban un tamafio medio 30% superior al promedio industrial del
estrato. '

' Cuadro 6. Tamafio medio de planta por provincia segln estrato
econémico. :

Grande Pyme Micro Total
Buenos Aires 249 24 3 33
Capital 151 25 3 22
Cérdoba ' 261 - 24 3 25
Santa Fé 649 - 29 3 - 27
Tucuman 547 10 - 118
Total 255 24 3 29
d) El sector autopartista representaba a mediados del los 80 el

12% del valor de producciton del complejo metalmecénico, ubicandose
en segundo lugar de importancia, luego de 1la fabricacién de
automotores. Las Pymes daban cuenta de algo menos de un tercio de
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la produccién y las grandes de dos tercios. Por el contrario, las
microempresas explicaban menos del 2%. La participacién de 1las
Pymes autopartistas en el valor de produccién de la rama es
significativamente superior a la que tiene este estrato en el total
de la 1ndustr1a.

e) A nivel regional el 97% del valor de produccibén del sector se
concentraba en las cuatro juridicciones sefialadas anteriormente
(Buenos Aires, Cob6rdoba, Santa Fé& y Capital Federal). La
participacién de las Pymes en la generac16n de la produccidn
sectorial por localizacién era superior al promedio del estrato en
Capitai (44%) y Santa Fé (37%) y levemente inferior en Cérdoba
(30%) y Buenos Aires (29%).

Cuadro 7. Distribucién del valor de produccién por provincia segfin
estrato econbémico (porcentajes)

_ Grande Pyme Micro Total
Buenos Aires 41.6 16.9 0.9 59.4
Capital 7.5 6.1 0.3 13.9
Coérdoba 9.6 4.3 0.3 14.3
Santa Fé 5.9 3.6 0.3 9.8
Tucumén 1.7 0.1 - 1.7
Resto Pais 1.5 0.3 0.1 0.9
Total : 66.8 . 31.4 1.8 100.0

f) El réquerimiento‘de empleo de la rama, estimado como el

cociente entre el nimero de ocupados por unidad de valor, era 54%
-superior al promedio de la industria nacional, mostrando de esa
forma la importancia de los procesos intensivos en mano de obra en
el sector. Al mismo tiempo y reforzando esta tendencia, el consumo
de Kw por ocupado era 38% inferior al promedio de la industria.

g) El valor de produccién por planta era cercano a los 740.000
délares, nivel relativamente similar al promedio de la industria.
La productividad media de la rama era aproximadamente 40% inferior
al promedio de la industria manufacturera. Este indicador para las
Pymes autopartistas eguivale al 50% del correspondiente al estrato
de grandes firmas, el cual supera al promedio de la rama en
alrededor del 35%. A nivel regional no existen diferencias
significativas en la productividad de las Pymes. S6lc en el estrato
de grandes flrmas, se observan fuertes d1ferenc1as en el nivel de
productividad segin localizacién. '
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"fabricacién". La escasa presencia de habilidades “gerenciales" se
agrava por la ausencia de informacidn respecto no sblo al proceso
de integracién y apertura de la economia, sino también en algunos
casos en relacidén al tipo de aprovechamiento posible de los equipos
Yy del know-how adguirido para abastecer otros mercados. Los
posibles negocios alternativos que en forma embrionaria visualizan
algunas firmas llevan implicito una involucién tecnolbégica y en
consecuencia un probable desaprovechamiento de los "skills"
adquiridos en la vinculacidén con las terminales.

Grupo 4. Autopartistas con escasa autonomia relativa gque centran
su negocio en el mercado de reposicién local

Se trata de firmas que han logrado cierta independencia de las
terminales locales centrando su negocio en el mercado de reposicién
local. Sin embargo, en la medida que no han desplegado estrategias
conducentes a una insercién externa, que no sea de caracteristicas
contraciclicas como las firmas del subgrupo 1.2 (autopartistas del
mercado de reposicién internacional), continGan condicionadas por
las 1limitaciones del mercado local. Este hecho se debe a que
estructuraron las firmas para poder cubrir casi exclusivamente las
necesidades de la reposicién local, en cuanto a equipamiento y
escalas, tipo de productos y modelos, etc. En este sentido, se las
considera de escasa autonomia relativa ya que no han podido
levantar las restricciones que impone el mercado ' interno para
desplegar un sendero de crecimiento acompafiado de cambios de
gestién y actualizacién tecnolégica. En este grupo se pueden
distinguir dos situaciones en cuanto a las posibilidades de
adaptacién a las nuevas condiciones que impone la constitucién del
MERCOSUR. ' '

Subgrupo 4.1 Proveedores con p051b111dades de adaptarse a las
' nuevas condiciones del mercado de reposicion

Este subgrupo (20% de la muestra) estda formado por firmas
predominantemente de tamafio intermedio, localizadas por orden de
importancia en Cérdoba, Rosario y Gran Buenos Aires. La produccién
se destina bésicamente al mercado de reposicién (en promedio 80%
del total) e incluye productos muy heterogéneos tales como
engranajes para cajas de cambio, filtros de aceite y sus partes,
filtros de aire, paneles de puertas y guardabarros, aros de pistdén
de recambio, pernos de pistdén, estampado en frio, parrilla para
suspensidén, componentes de levantavidrios, corredoras de asientos,
"componentes de chasis, amortiguadores y diferenciales. Las firmas
elaboran una gama importante de modelos (de 52 a 800 por firma),
predominando los mas antiguos. La mayor parte se comercializa con
marca, lo cual da a las firmas una presenc1a propia en el mercado
de rep051c16n. ~

Una caracteristica positiva de este subgrupo, gque 1lo
diferencia del préximo, es la presencia de cierta "flexibilidad
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Subgrupo 3.2 Proveedores de las terminales pasivos en proceso de
ser desplazados

Este subgrupo estd constituido por siete firmas (17% de 1la
muestra) ubicadas por orden de importancia en Rosario, Gran Buenos
Aires y Cérdoba. Se trata de empresas con atributos relativamente
similares a las del grupo anterior en cuanto a tamafio relativo
(intermedio y pequefio), baja flexibilidad manifestada a partir de
su pasividad histérica frente a las estrategias de las terminales
(indicador de flexibilidad mayoritariamente 1) y escasa complejidad
del producto elaborado. En algunos casos (40% de las firmas), 1la
respuesta adaptativa a los requerimientos de 1las terminales
requirié la incorporacién de MHCN que por modificaciones en la
politica comercial de las mismas tuvieron una muy reducida
utilizacién. El coeficiente de inversién de estas firmas se ubica
entre el 12% y el 25%. Esto contrasta con el resto de los casos que -
no realizaron en el periodo considerado inversién alguna. En
promedio el coeficiente de inversién del subgrupo es del orden del
7%. '

Las diferencias més importantes con el subgrupo anterior
(futuro incierto) son las siguientes:

i) Con excepcibén de un caso, las firmas sbélo producen para el
complejo automotriz, no teniendo posibilidades de compensar 1los
ciclos. Adicionalmente, en sblo dos casos una parte de la oferta se
destina al mercado de reposicién. La mayor parte de las firmas
presentan un elevado grado de exposicién que se manifiesta en que
la produccién destinada al prlmer cliente es en promedio del 60%.

ii) Todas 1las firmas manifestaron estar afectadas (algunas
significativamente) por el proceso de reestructuracidén que estén
encarando las terminales locales en el proceso de integracién. Los
bienes que elaboran no gozan como en el subgrupo anterior de cierta
proteccién natural y son en todos los casos transables ya sea en
forma directa o por las caracteristicas del subensamble del que
forma parte como proveedor.

iii) La utilizacién de 1la capacidad es muy reducida (28% en
promedio) y los niveles de actividad de las firmas durante 1991
son, con la excepcién de un caso, iguales o menores a los de 1990
Adicionalmente, las expectativas de las firmas para 1992 son poco
alentadoras. La mayor parte de 1las firmas no realizaron
exportaciones. :

En este contexto, el conjunto de empresas manifestd serias-
dificultades para delinear estrategias tendientes a revertir esta
situacidén. En un caso se observd la venta de los activos y en otros
"interés en buscar una salida alternativa ya sea a través de 1la
asociacidén con colegas que se encuentran en igual situacién
(estampado) o la blisqueda de nuevos mercados (equipos de GNC).

La limitada capacidad para delinear acciones se encuadra en un
estilo de gestién centrado fundamentalmente en los aspectos de
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dinadmicas en forma estable /. En ese sentido, sblo dos firmas
realizan exportaciones directas en los Gltimos afios (2% y 10% de la
facturacién respectivamente) y otras en forma indirecta
(termoformado de plasticos, palieres, volantes) alcanzando en
algunos casos el 50% de la facturacién y beneficiéndose
marginalmente del negocio de la terminal.

La estrategia dominante de las firmas de este subgrupo puede
ser calificada como adaptativa frente a la terminal, contemplando
en la mayoria de los casos mejoras incrementales de la calidad de
sus productos que en algunos casos implica la incorporacidn de
equipos (fund1c16n no ferrosa y piezas forjadas) y reduccidédn de
costos via insumos. En algunas firmas estas acciones se
complementan con otras orientadas a aprovechar nichos en mercados
externos particularmente en 1la franja de modelos viejos
(cerrajeria, colizas y burletes, etc), desarrollar productos nuevos
para exportacién indirecta y/o para constituirse en proveedores
alternativos de las terminales (termoformado de plasticos y eje
principal de la caja de velocidad). Sin embargo este conjunto de
acciones no aseguran necesariamente que las firmas tengan en los
préximos afios un sendero de crecimiento importante debido a que
algunos de los productos que hoy elaboran pueden 1legar a ser
" sustituidos con ofertas provenientes de Brasil.

En general, en el estilo de gestidén de las firmas predominan
los aspectos productivos y/o de fabricaciédn. Otro aspecto que
influye negativamente en su desarrollo es el -desconocimiento, en
muchos casos, de la estrategia de la terminal a la que estan
vinculados frente al proceso de integracidn, en particular teniendo
en cuenta que el primer cliente explica en promedio alrededor del
40% de la facturacidén de las firmas (el _ 1ndlcador de informacién es
bajo en el 70% de los casos).

Los factores de competitividad de los productos, en general de
baja complejidad, son basicamente la calidad, lograda
fundamentalmente a partir del aprovechamiento del capital humano y
de la adaptacién continua de maquinaria y, en menor medida, la
posibilidad de ofertar un amplio mix y el prestigio como proveedor.
En este caso y en 1los subgrupos siguientes 1la calidad esta
circunscripta fundamentalmente a los aspectos de fabricacién.

- % A modo de ejemplo, la firma productora de asientos, si bien logré en algiin
momento desarrollar negocios alternativos (corbeta misilistica, trabajos para el
ferrocarril Roca) que son la expresién de una importante flexibilidad, no ha
podido consolidar mercados alternativos al automotriz en forma continua y como
parte de una estrategia de crecimiento como algunas firmas de los grupos 1l y 2. -
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sin embargo, que para algunas empresas el destino "no automotriz™

juega un rol anticiclico y no tiene 1las caracteristicas de
estabilidad presentes en el subgrupo anterior. A su vez, el mercado
de reposicidén, presente en 6 casos, explica en promedlo el 20% de
la facturacién. :

Los productos elaborados son de una gran variedad vinculados

basicamente a elementos de carroceria, chasis y trasmisién tales
como - palieres, colizas, burletes y molduras, termoformado de
pPlasticos para interiores, elementos de insonorizacibén, volantes,
apoyabrazos, cerrajeria, horquetas, crucetas, engranajes, frenos,
ejes Y platos de enganche, piezas forjadas, fundicién no ferrosa y
asientos. : ,

Si bien son firmas sobrevivientes del proceso de
reestructuracién del sector, han tenido -con la excepcibén de la
firma productora de asientos para camiones- una estrategia
defensiva sustentada en 1la ampliacién del mix de productos
elaborados frente al achicamiento del mercado. Esta estrategia no
se acompafi® de un proceso de inversidén importante, 1lo cual se
manifiesta en uno de los coeficientes promedio de inversién méas
reducidos de 1la muestra (7%), agravando 1los problemas pre-
existentes de escala de produccién. Al mismo tiempo, con 1la
excepcién de 1la misma firma mencionada anteriormente, y a
diferencia de los grupos analizados anteriormente, las empresas no
han tenido una historia en la que se manifiesten acciones de
flexibilidad frente 'a la turbulencia macroecondémica y la crisis
sectorial registrada en los Gltimos afios, lo que se expresa en
coeficientes de flexibilidad global comprendidos entre 0 y 1.

Alrededor del 40% de las. firmas consideran estar hoy afectadas
por el proceso de apertura e integracién por diversos motivos entre
los cuales predominan la importacién de productos terminados y la
existencia de diferenciales importantes de precios, que en algunos
casos llegan al 100%. De las 6 firmas no afectadas actualmente, 4
tienen una "proteccidn natural" por producir bienes en general poco
transables, es decir que no se importan por volGmen o por ser semi-
terminados (asientos, piezas estampadas, fundicién y otras piezas
en bruto). No obstante, estas empresas manifestaron que podrian
estar afectadas en el futuro por la entrada de productos y/o plezas
terminadas y por la interrupcién de la fabricacién de camiones
(Mercedez Benz). En consecuencia, en el mediano plazo el porcentaje
de posibles afectados podria elevarse al 90% del total.

, Si bien estas firmas se estédn beneficiando de la recuperacién
reciente del sector automotriz que se manifiesta en un aumento de
la capacidad utilizada y del nivel de actividad, no han logrado
desplegar una estrategia de largo plazo que permlta asegurar su
trayectoria futura como proveedores dindmicos de las terminales y/o
aprovechar su amplio mix de produccién para ofertar sus productos
en nichos en el exterior y/o desarrollar lineas alternativas méas
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autom6v11es) tuvieron que modlflcar su especializacién productiva.
El conjunto de estas acciones se acompafiaron de un significativo
proceso de inversién (el coeficiente de inversién promedio equivale
al 21% de la facturacién del Gltimo afio). :

Con excepcidn de un caso, la performance de las firmas en los
Gltimos afios es elevada teniendo en cuenta el nivel de utilizacién
de la capacidad instalada y la variacidén del nivel de actividad
reciente. En cuanto a la experiencia exportadora, é&sta ha sido de
cardcter incipiente y limitada a pocas firmas (el coeficiente de
exportacidén promedio es inferior al 2%).

En relacién al proceso de apertura e integracién, la mitad de
las firmas se encuentran afectadas actualmente por diversas razones
entre las que se destacan la presencia de dumping (llantas) y
diferencias relativas de escala (moldeo de caucho). En el futuro el
porcentaje de afectados podria elevarse al 75% de los casos.

-~ Con la exclusidén de las firmas gue abandonaron el complejo
automotriz para dedicarse a mercados mds dindmicos, las restantes
acompafian adecuadamente la estrategia de las terminales pero estéan
en un proceso de consolidar una mayor autonomia relativa que se
manifiesta en: i)'proyectos de inversidn para aumentar la capacidad
de producc16n, ii) mejoraramiento de 1la gestién global, iii)
iniciar y/o aumentar la insercidén externa directa e indirecta en
algunos casos a partir del desarrollo de nuevos productos o de
acuerdos con terminales, ‘iv) consolidar o ampliar las lineas de
produccién alternativas al sector automotriz sin perder
especializacién (fundicién no ferrosa, buloneria), v) sostener la
. posicién en el mercado bajo la idea de gue la desventaja de los
precios argentinos respecto a los brasilefios (energia, laminados
ferrosos, salarios no calificados, etc.) existente actualmente se
irdn modificando tendencialmente a medida gque se consolide. el
proceso de integracidn, vi) sustituir lineas gue serén reemplazadas
en los prdximos afios (llantas para maguinaria vial).

El subgrupo se caracteriza por un nivel de informacidén de tipo
intermedio y en sblo dos casos predomina un estilo de gestién que
combina adecuadamente capacidad gerenc1al y conocimiento del
proceso de produccién. :

Grupo 3. Autopaftistas pasivos proveedores  de terminales sin
autonomia

" Subgrupo 3.1 Proveedores pasivos de terminales con futuro incierto

Este subgrupo, el mé&s importante de la muestra (24% de los
casos), estd integrado por firmas predominantemente de tamafio
intermedio y pequefio localizadas por orden de importancia en Gran
Buenos Aires, Rosario y Cérdoba. En promedio el 80% de 1la
produccién se destina al sector automotriz. Es importante sefalar,
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v Los factores de competitividad de los productos elaborados por
estas firmas estan centrados en la calidad, equipamiento, capacidad
ingenieril y prestigio como proveedor.

S6lo la mitad de las firmas de este subgrupo se caracterizan
por un estilo de gestién que combina adecuadamente la capacidad
empresaria con el know-how en tecnologia de proceso y de producto,
en el resto predominan m&s los aspectos productivos. La mayor parte
dispone de adecuada informacién sobre mercados externos asi como
también en relacién al posible comportamiento de las terminales
argentinas respecto a su producto y a las modalidades que puede
tener su insercién en el mercado ampliado.

Subgrupo 2.2 Proveedores de terminales que desarrollan en forma
' ' estable actividades en otros mercados o estéan
consolidando un proceso de reconversién"

v Este subgrupo (15% de la muestra) estd integrado por firmas
" localizadas en el Gran Buenos Aires y Cérdoba, cuyo tamafio es menor
al de los grupos anteriores (predominio de firmas "intermedias o
pequefias"). A excepcién de dos firmas que se "reconvirtieron" hacia
sectores de actividad de mayor dinamismo relativo (de soportes para
camiones y palanca de cambios a la fabricacién de reductores para
equipos de GNC y de molduras, paragolpes y ufias a la fabricacién de
tabiqueria industrial), para el resto de los casos el sector
automotriz representa en promedio no mas del 60% de la facturacién.
‘En general son firmas que, de la produccién destinada al complejo
automotriz, ofertan la mayor parte a las terminales (entre 74% y
100% de las ventas) y a diferencia del subgrupo anterior no esté&n
tan expuestas -a un solo cliente (en nlngﬁn caso el primer cllente
representa mas del 35% de ‘la facturac16n)

Las firmas se caracterizan por una amplia diversificacién de
modelos (hasta alrededor de 1.000 en algunos casos) y elaboran
productos de distintos niveles de complejidad relativa, tales_como
moldeo de caucho, fundicién no ferrosa, llantas para camiones y
bulones especiales. Los mercados en los que operan tienen un ntmero
de competidores mayor que en el grupo anterior, pero en el marco de
una tendencia a la concentracidén en los Gltimos afios.

El elevado coeficiente de flexibilidad global del. subgrupo
(Indicador 2) se explica por la capacidad que han mostrado 1las
firmas para utilizar su know-how de fabricacién y su habilidad
gerencial para adaptarse en forma rapida a los cambios bruscos de
la demanda del complejo automotriz a partir de un conjunto de
acciones. Estas se centraron tanto en la incorporacidn de nuevos
productos solicitados por las terminales como por el desarrollo de
lineas alternativas para otros mercados en forma estable, sin
perder 1la especializacidédn productiva alcanzada previamente
(desarrollos especiales para el sector electrodoméstico, nautico,
sanitario, llantas para autoelevadores y bulones para diversas
industrias). Por el contrario, las dos firmas que reconviertieron
su produccién (tabiqueria industrializada y sistemas de gas para

33



A excepciébn de una firma, se trata de casos muy expuestos a
una sola terminal (el primer cliente representa entre el 70 y el
90% de la facturacién), aunque por el tipo de relacién que
entablaron con éstas y por los cambios internos realizados, 1la
exposicién a la demanda no constituye un rlesgo sino un aspecto que
ha permitido potenc1ar su desarrollo.

En todos 1los casos las flrmas reaccionaron frente a
situaciones pasadas adversas con una estrategia doble: por un lado,
racionalizacién del empleo e inversiones productivas y por otro
lado, ‘acciones de interrupcién de 1lineas, de contratacién de
licencias y de anticipacién a 1la demanda 1local, desarrollando
nuevos productos (coeficientes de inversién cercanos al 10% Yy
coeficiente de flexibilidad igual a 2). Es importante sefialar que
las inversiones recientes efectuadas por estas empresas son una
continuacién de procesos de actualizacién tecnolégica iniciados a
principios de los 80, momento en que se introdujeron equipos CNC..

La mayor parte manifesté no estar afectada por la baja de
aranceles y el proceso de apertura de 1la -economia. Por el
contrario, la Gnica firma afectada estd desarrollando actualmente
un producto m&s sofisticado tecnolégicamente (bobinas a nficleo -
cerrado) que remplazard la linea perjudicada por la entrada de
productos del sudeste asiatico (bobinas simples), con el que
intentard ademds, cubrir el 30% del mercado brasilefio. En el
mediano plazo, existe sin embargo cierta incertidumbre respecto a .
la politica de algunas terminales en relacidén a los proveedores
locales motivadas por relaciones de dependencia respecto a 1la
filial brasilefia.

En términos generales, las firmas 'de este subgrupo se
consideran proveedores "escogidos" por las terminales y se sienten
confiados que continuaran siéndolo en el futuro. Las firmas
- realizan exportaciones directas poco significativas, reglstréndose

en algunos casos exporta01ones indirectas. :

En este contexto las acciones que estdn encarando se orientan
hacia: i) la profundizacién de los cambios tecno-organlzatlvos,
ii) la incorporacién de procesos que anteriormente se
subcontrataban (tratamiento térmico, forjado, - estampado Yy
galvanizado) tendientes a reducir costos, tiempos de entrega y
aumentar la calidad, lo que acentuara la integracién vertical de
las firmas y iii) la reduccién de riesgos a partir de un aumento de
la insercién externa y/o bfisqueda de nuevos clientes.

En promedio el nGmero de competidores de las firmas es apenas
de 4, habiendo disminuido su nGmero en 1los Gltimos afios. Por
ejemplo, en el segmento de levantavidrios y cerraduras se observd
una caida significativa, de 19 firmas existentes a fines de los 70
a 3 en la actualidad. Con la excepcidén de una firma que se dedicd
a otra linea, el resto cerré6 sus plantas. Un proceso similar
ocurri6é en el segmento de mecanizado de partes y piezas donde, en
particular en Cérdoba, desaparecieron en los filtimos afios un nimero
importante de pequefios talleres de mecanizado.
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Las firmas se caracterizan por una alta flexibilidad que se -
manifiesta fundamentalmente en haber centrado el negocio en la
‘identificacién. de segmentos del mercado de reposicidén
internacional. Esto se manifiesta en un coeficiente de exportacidn’
- que oscila entre el 15% y el 70%, cuyos principales mercados de
destinos son Alemania, EE.UU., Canada Holanda, Méx1co, ‘Venezuela,
Colombia, Brasil y Chile.

El sendero de crecimiento sustentado en,el mercado externo se
acompafido de un continuo proceso de inversiones (coeficiente de
inversién del 30%) orientado a mejorar la calidad del producto,
reducir tiempos de produccidn tendientes a igualar las condiciones
de funcionamiento con los competidores internacionales. Las firmas.
disponen de equipamiento para cubrir adecuadamente tanto series
- cortas como largas a nivel internacional.

A diferencia del subgrupo anterior, estas firmas manifestaron
que su principal restriccidén para consolidar su insercién externa
radica en problemas gque devienen de la "compet1t1V1dad gruesa"
(tipo de cambio real, promoc16n de exportac1ones, funcionamiento
del sistema f1nanc1ero, pre01os de los serv1c1os, etc ).

La estrategia de estas firmas esta centrada en_ alcanzar
condiciones de  .competitividad similares - a - las plantas
internacionales a partir de la reduccidén de costos y de una
politica comercializadora méas agresiva en el mercado 1nternac1onal
ya sea 1ndepend1ente (trading propia) o.a través de representantes
externos. -

-~ Grupo 2. Autopartistas con posibilidades de consolidar un proceso
de autonomia relatlva

Subgrupo 2.1 Proveedores de termlnales sin autonomia - relatlva
pero con dinamismo tecno-organlzatlvo

Este supgrupo (10% de la muestra) -estd conformado
predominantemente por firmas de tamafio mediano, ubicadas en el Gran
Buenos Aires, Rosario y Cérdoba. Los productos. elaborados son
bobinas, sistema trabapuertas, antena de techo, levantavidrios y
cerraduras, piezas estampadas y elementos de la caja de velocidad.
El destino "mercado de reposicién" es poco significativo en 1la
facturacién de las firmas. .

Las firmas son proveedores dinadmicos de las terminales locales
no sbélo por los elevados niveles de actividad y de utilizacion de
la capacidad en los Gltimos afios sino también por los importantes
cambios tecno-organizativos gue est&n introduciendo para mejorar
calidad, reducir costos e incrementar la productividad
. (reorganizacidén de algunos puestos de trabajo para planificar
adecuadamente la produccidén en algunos casos, introduccién de
equipo programable en otros).
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las firmas continGan el proceso descripto de consolidar sus
mercados externos y, por tanto, su autonomia relativa. gste hecho
se refleja en que las exportaciones no son anticiclicas y el
mercado de reposicién local juega un rol secundario.

Esta estrategia involucra una actualizacién tecnolégica
permanente ya que los factores de competitividad del producto se
sustentan en el mejoramiento de la calidad, servicios pre y post-
venta, capacidad ingenieril sino ademias, y como factor mas
importante, en 1la reduccién permanente de los tiempos de
fabricacién intentando acompafiar los estadndares internacionales y
en la reduccidén de costos a través de la complementacién productiva
y/o administrativa con 1las firmas vinculadas. Paralelamente
desarrollan acciones tendientes a aumentar su presencia en los
mercados externos, en particular Brasil, a partir de asociaciones
con empresas localizadas en el exterior y/o el establecimiento de
oficinas comerciales. ‘ :

Estas firmas también se caracterizan por un estilo de gestién
que combina adecuadamente la capacidad empresaria con el know-how
en tecnologia de proceso y de producto. Al mismo tiempo disponen de
adecuada informacién sobre mercados externos y sobre el posible
comportamiento de las terminales argentinas respecto a su producto
Y a las modalidades que puede tener su insercién en el mercado
ampliado. : '

Las empresas manifestaron no estar afectadas por el proceso de
apertura -y de integracién del mercado subregional (MERCOSUR)
iniciado en los Gltimos afios. Por el contrario, lo visualizan como
una posibilidad de’ ampliar la extensién de su mercados. Sin
embargo, es importante sefialar que las firmas de este. subgrupo
vienen operando en el mercado externo desde hace unos afios
independientemente de 1la conformacién del MERCOSUR. Entre los
destinos de sus exportaciones figuran no sélo paises del Area
Latinoamericana sino también mercados tales como EE.UU., México,
Turquia y otros paises.

Subgrupo 1.2 Proveedores del mercado de reposicién internacional

_ En este subgrupo conformado por firmas de Cébrdoba y Rafaela
(2% de la muestra »/), no existe un tamafio de planta predominante
(intermedia, mediana y grande mediana). Fabrican diversos productos
como crucetas de cardan, valvulas y varillas, levantavalvulas para
motores a explosién y ciguefiales y &rboles de levas. Igual que en
el caso anterior la elaboracién de estos productos requiere moderna
tecnologia y alta precisién. El1 nGmero de competidores de las
firmas es reducido, siendo en algunos casos oferentes exclusivos
del mercado.

% Las firmas localizadas en Rafaela no integran la base de datos debido a
que la informacibén disponible era incompleta al momento de escribir este trabajo.
Sin embargo la informacidémr cualitativa sobre las mismas fue considerada en la
descripcién del grupo.
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matriceria e inyeccién de precisiébn para productos ferrosos, no
ferrosos y plasticos, partes de motor) no admiten fallas en su
desempefio y por lo tanto requieren de una elevada precisidén en el
proceso de fabricacién. Se trata de empresas gue ocupan 1los
primeros lugares en el mercado local, en el que el nGmero de
-competidores es muy reducido (entre 0 y 4).

Se caracterizan por mostrar a lo largo de su historia una gran

flexibilidad de anticipacién a los cambios producidos en la demanda
(indicador de flexibilidad 2). Esto se refleja en un sendero
madurativo gque tuvo su inicio -igual que el resto de los
autopartistas- en talleres dependientes de las terminales con
escaso nivel de competitividad internacional, pero que a diferencia
de otros autopartistas, pudieron aprovechar el aprendizaje
realizado ‘en los primeros 15 afios de vinculo con las terminales
para mejorar su gestién tecno-organizativa e iniciar un sendero de
crecimiento m&s autdénomo. En este sentido, sustentados en 1la
capacidad productiva adquirida, buscaron estrategias de
reconversién productiva interna para penetrar en los mercados
externos y evitar el efecto que sobre las firmas hubiera tenido el
agotamiento del proceso sustitutivo. Este sendero de crecimiento,
atn en consolidacién, les permitidé a las firmas disminuir su grado
de dependencia respecto de las terminales argentinas (entre el 20
Yy el 80% de la produccidn actual se destina a terminales locales)
Yy consolidar mercados externos (entre el 20 y el 60% de la
produccidén se exporta) u otros mercados independientes del
automotriz, aumentando al mismo tiempo su especializacién
productiva. ‘

El mismo ha implicado profundos cambios tecno-organizativos
que se reflejaron en la incorporacién permanente de magquinaria
(equivalente al 27% de la facturacién del Gltimo afio, tales como
MHCN, centros de mecanizado, CAD-CAM, T-Flow) y también en aspectos
relacionados con: i) una organizacién flexible de ‘los puestos de
trabajo (celdas flexibles de produccién y polivalencia de 1los
puestos por lo "alto"), ii) redisefio permanente del lay-out de
‘planta en funcién de los productos de exportacién, 1iii) rapida
incorporaracién de 1los cambios producidos en el escenario
internacional en la produccién de series cortas, iv) sistemas de
control de calidad avanzados que no s6lo involucran los procesos de
trabajo sino la gestién global de la firma y v) flexibilidad en la
adaptacién a las especificaciones de la demanda. El1 proceso de
inversién y de reestructuracién interna asociado a estos cambios
tuvo lugar en el marco de una creciente independencia respecto de
las turbulencias macroeconémicas registradas en la economia
Argentina en los Gltimos afios. '

Las estrategias actuales de las firmas de este subgrupo son
pPor una parte continuar siendo proveedores de las terminales y al
mismo tiempo diversificar la cartera de clientes nacionales y
extranjeros, negociando en algunos casos en forma directa con las
terminales externas. Si bien en la actualidad hay un considerable
mejoramiento de la demanda interna dirigida hacia autopartistas,
- las firmas contindan el proceso descripto de consolidar sus
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Autopartistas con cierta Autopartistas con
autonomia relativa . posibilidades de
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- proveedores de terminales relativa:
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~ nales con dinamisno
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- proveedores de
ternminales y de
otros sectores de
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Autopartistas pasivos sin Autopartistas con

autonomia: escasa autonomia
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- proveedores de terminales : posibildiades de
en proceso de ser : adaptarse a las nuevas
desplazados condiciones del merca-

‘do de reposicidn

- proveedores en proceso
.de ser desplazados

A continuacién se realizara una descripcidén detallada de los
resultados obtenidos por "grupo de competitividad" centrada en los
principales indicadores. En los cuadros 1, 2 y 3 del apéndice
estadistico se presenta la informacién de base por grupo de
posicionamiento competitivo.

Grupo 1. Proveedores de terminales con cierta autonomia relatlva
consolidada

Subgrupo 1.1. Proveedores de terminales con importante insercién
externa

Las firmas de este subgrupo, localizadas en el Gran Buenos
Aires y Cbérdoba, constituyen el 7% de la muestra. Son de tamafio
grande-mediano y cuentan, en general, con empresas vinculadas.
Elaboran productos de relativa complejidad en el sentido que por su
naturaleza (cajas y columnas de direccidén, bombas hidraulicas,
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tamafio de la firma, tipo de componente, tamafios rglativos de
escala, nGmero de lineas y/o modelos producidos, licencia y/o marca
propia, proporcién de 1la produccién destinada a autopartes,
proporcién destinada al mercado de terminales y/o otras empresas
industriales, proporcién destinada al mercado de reposicién, nimero
de clientes en el mercado de terminales y participacién del primer
cliente, nGmero de competidores y su variacién, capacidad utilizada
Y su variacién, variacién del nivel de actividad, coeficiente de
exporta016n directa e indirecta, insercidn externa directa estable
o incipiente, capacidad de respuesta a demandas externas,
diferencial de precios 1local vs externo, competitividad del
producto y coeficiente de inversion (ver cuadros 1, 2 y 3 del
Apéndice Estadistico).

En la siguiente seccién se describen los grupos de
competitividad conformados Yy se realiza un anédlisis de 1las
principales caracteristicas de los mismos.

Conformacién de grupos de competitividad de firmas autopartistas

A partir de las respuestas obtenidas y de la construccién de
los indicadores sefialados precedentemente se reagruparon las firmas
en distintos grupos de competitividad. Los mismos presentan como
caracteristica un elevado nivel de homogeneidad intragrupo y
heterogeneidad entre grupos para los indicadores relevantes
considerados en forma conjunta. Es importante sefialar que la
tipologia presentada a continuacién no lleva implicito un concepto
de trénsito entre grupos, en el sentido de que las firmas en su
sendero evolutivo no necesariamente transitarin por las diferentes
situaciones competltlvas contempladas. Las futuras acciones a
desplegar por las mismas y los cambios en el contexto sectorial y
macroeconémico, podrian dar 1lugar a nuevos posicionamientos
competitivos.
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y el tipo de mercados externos que cubren. En este caso, también
fue posible identificar dos situaciones extremas. Por una parte,
firmas con experiencia exportadora estable y como parte de una.
estrategia de crecimiento independiente de su vinculacién local con
la terminal, por otro lado firmas sin experiencia exportadora que
no contemplan este tipo de acciones.

e) Grado de sensibilidad de la firma frente a la apertura'y el
proceso de integracidén en el MERCOSUR.

Se intentan distinguir en este indicador 1las distintas
situaciones en que se encuentran las firmas frente a este proceso.
Asi se diferencian las firmas no afectadas de las afectadas
actualmente y las perspectivas futuras del primer caso. Se
distinguen: i) 1los casos no afectados que gozan de cierta
proteccidén de "tipo natural® basada fundamentalmente en el tipo de
producto que elaboran y en el mercado que cubren, ii) los casos de
firmas no afectadas que sustentan sus ventajas en la eficiencia
micro y en la gestién global del negocio, iii) las firmas afectadas
fundamentalmente por aspectos de "competitividad gruesa" en los que
se incluyen asimetrias globales tales como tipo de cambio, precio
de los insumos y servicios, tasa de interés, etc., iv) los casos
amenazados por "dumping" y/o otras practicas desleales de comercio,
v) los casos afectados por el proceso de reconversidn de las
terminales y vi) las firmas que enfrentan restricciones derivadas
de aspectos especificos de su funcionamiento, tales como el estilo
de gestidn, grado de actualizacién tecnolégica, etc..

f) Estilo de gestidon predominante

Debido a que el trabajo de campo puso en evidencia que no es
correcto calificar la eficiencia de una gestidn s6lo a partir del
~grado de centralizacidén\descentralizacién de las decisiones,
concepto que esta fuertemente influido por el tamafio de las firmas,
se construy® en forma an preliminar un indicador de caréacter
cualitativo que intenta diferenciar los casos de firmas en los que
el énfasis de la gestidén estéd colocado casi en forma exclusiva en
los aspectos directos de fabricacidén de aquellas empresas en las
que la gestidén abarca aspectos mis empresariales y/o de conduccién
global del negocio. Por gestidén centrada en la "fabricacién" se
consideran aquellas firmas que han dado prioridad casi
exclusivamente a las &reas productivas relegando a un segundo plano
aquellos temas relacionados con la bfisqueda de otros mercados y/o
productos mas rentables. Por el  contrario, la gestién
"empresario/fabricante"” Y en menor medida la gestidn
"fabricante/empresario" da cuenta de una visién mas estratégica del
negocio en la medida que basa sus decisiones en un espectro de
informacidn mas amplio, gue en algunos casos puede implicar cambiar
de linea, entrar a un nuevo mercado y/o no inmovilizar capital
adicional en un sector de dudosa rentabilidad futura.

Adem4as de estos indicadores centrales para estratificar a las

firmas de acuerdo a su situacidén competitiva, se construyeron otras
variables gque complementan y califican a los anteriores, tales como
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- La utilizacion de la capacidad ingenieril y del equipam}gnto
disponible para realizar procesos de innovacién y adaptacibén e
incorporar nuevos productos.

- La capacidad de anticiparse a los cambios de la demanda.

- E1 grado de flexibilidad gerenéial para realizar importantes
modificaciones que impliquen cambios sustantivos en el esquema
productivo y/o de comercializacién histérico de la firma.

- E1 grado de flexibilidad en el equipamiento y/o'incorporacién de
equipamiento flexible que les permita introducir y/o cerrar lineas
de produccién.

En funcibén de las respuestas obtenidas se elabord un indicador
que permitidé clasificar a las firmas en tres categorias: muy
flexibles, flexibilidad intermedia y no flexibles. Las
- correspondientes a la primera categoria son aquéllas que han
mostrado las mayores posibilidades de aprovechar sus capacidades
competitivas endégenas para superar situaciones adversas, mejorar
su posicionamiento en el mercado, diversificar mercados, producir
cambios tecno-organizativos, etc. Las de la Gltima categoria son
aquéllas que continuaron con la trayectoria productiva inicial y
que manifestaron una actitud pasiva "inercial" frente a los cambios
en las condiciones macroecondmicas y sectoriales, que les implicd
un estancamiento secular %*/.

c) Grado de conocimiento de la estrategia de las terminales y de
la dinamica del mercado en que operan

Si bien este indicador esta fuertemente asociado a 1la
estrategia de las firmas fue separado del anterior para tener en
cuenta el grado de informacidén del que disponen las firmas en el
nuevo escenario. Se intenta captar a través de él aspectos
vinculados al grado de conocimiento de los cambios de mercado, las
acciones encaradas para identificar las sefhales del mercado Yy
decodificar los posibles escenarios. Este indicador refleja en un
extremo la situacidén de firmas que tienen informacion sobre las
estrategias futuras de las terminales y la toman en cuenta en el
disefio de acciones y en el otro firmas que carecen de informacién.
Se consideran tres niveles: informacidén adecuada, intermedia y
escasa.

- d) Grado de penetracién en el mercado externo

Esta variable toma en consideracidn no sélo el grado actual de
insercién externa manifestada por las firmas, sino también aspectos
relacionados con el grado de regularidad con el que exportan, la
vinculacién entre la insercién externa y la estrategia de la firma

# En las firmas unipersonales la construccidén de esta variable se centré en
la trayectoria del socio fundador y su capacidad cognitiva mds que en la
evolucidén de la organizacidén que conduce.
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Aspectos metodoldgicos y principales indicadores de la
competitividad de las firmas '

El trabajo se basé en la opinién recabada a empresarios y/o
gerentes de un conjunto de firmas autopartistas, fundamentalmente
Pymes. La muestra estd integrada por 41 firmas, cuya distribucién
geografica es la siguiente: 46% en el Gran Buenos Aires, 32% en
Cérdoba y 22% en Rosario. Se incluyeron siete firmas de tamafio
superior al mediano, que facturan entre 5 y 13 millones de dblares,
con la finalidad de comparar su performance con aquéllas que
registran montos de facturacién inferiores y gue integran el grueso
de las firmas entrevistadas.

Durante el trabajo de campo se relevé informacibén sobre el
comportamiento microeconémico de las firmas frente al proceso de
apertura e integracién. A partir de la sistematizacién y andlisis
de la opinién de los empresarios, surgieron un conjunto de
indicadores relevantes, algunos de los cuales fueron centrales para
conformar los grupos de competitividad:

a) Estrategia

Este indicador sintetiza las acciones emprendidas por 1las
firmas tendientes a alcanzar cierto grado de "autonomia relativa"
respecto a las tendencias generales que se vienen manifestando en
el mercado, tanto en relacién al de las terminales como al mercado
de reposicién. Las respuestas permitieron identificar distintas
situaciones gque se agrupan entre acciones que refuerzan 1la’
autonomia relativa y que implican cambios tecno-organizativos
importantes en un. extremo y 1la ausencia de acciones y el
" desconocimiento de la futuras condiciones del mercado y de las
conductas de las terminales en el otro extremo.

b) Flexibilidad global %/

Esta variable fue definida a partir de la intérpretacién,de
las historias de las firmas considerando aspectos tales como:

- La capacidad de abrir y/o cerrar lineas en funcién de los cambios
producidos en las condiciones de la demanda de los diferentes
mercados.

? En Pratten C., Competitiveness of Small Firms, University of Cambridge,
Departement of Applied Economics, Occasional Papers 57, UK, 1991 se destaca la -

importancia que tiene en la competitividad de las firmas la flexibilidad,
denominada en este trabajo "flexibilidad global”. Al mismo tiempo sefiala que para
su medicién es fundamental mantener entrevistas con los directivos de las firmas
sobre aspectos cualitativos dificiles de explicitar, en un formulario escrito.
En otro trabajo, Harrigan K, Strateqgic flexibility: A managment uide
changing times, Lexington, Mass, Lexington Books, 1985; sugiere gque 1la
flexibilidad da cuenta de la habilidad de las firmas para reposicionarse en el
mercado, cambiar sus planes y/o desmantelar sus estrategias corrientes.
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productlvas caracterizadas. por una anticipacién activa a 1los
cambios producidos en el contexto sectorial y macroeconémico a
diferencia de otras que mostraron comportamientos de tipo 1nerc1al

frente a los cambios de contexto.

Asi, es posible encontrar distintos gradientes de "qutonomia
relativa" que son el resultado de las elecciones estratéglqas que,
si bien estan condicionadas por las tendencias sectorlalgs )'4
macroecondmicas, dependen de aspectos endbgenos de las firmas
vinculados al manejo gerencial (gobierno de 1la firma.) y a la
capacidad para utilizar sus recursos internos, equipamiento,
capacidad ingenieril y know-how. _

Para avanzar en la conformacién de una tipologia de firmas,
fue central poder captar, ademids de los indicadores que ya fueron
elaborados en otros estudios ?*/, aspectos actuales e histéricos de
la firma tales como Ay : :

i) capacidad diferencial de reaccién y de formulacién de
estrategias frente a escenarios adversos en dlstlntas etapas de la
historia de la firma. ‘

ii) cambios en el func1onam1ento de la firma que resultaron de las
estrategias adoptadas.

iii) grado de definicién de la estrategla actual frente al nuevo
escenario de integracién.

Para investigar estas cuestiones, se disefi® un trabajo de
campo en el cual se pudieran detectar a partir de las respuestas de
las firmas, caracteristicas y atributos diferenciales de su
situacién competitiva a los fines de conformar una tipologia de
grupos de empresas. Esto resulta de fundamental importancia
teniendo en cuenta 1la amplia heterogeneidad productiva y de
‘comportamiento de los agentes involucrados #?/. A continuacidén se
describen los aspectos metodoldgicos centrales del trabajo.

® ver Moori-Koenig V. y Yoguel G. Alqunos_aspectos microeconémicos de la
comggt;;ivxdgd de las Pymes metalmecinicas en el proceso de ;ntegrac;én, Programa

Pridre, CFI-CEPAL, Documento de trabajo N2 26, 1991.

: % En Quintar A. y Castafio A, Las historias de las firmag m C cag de
Rosarjo, Programa CFI-CEPAL, documento de avance mayo de 1992, se construye una
tipologia de empresarios metalmecinicos de Rosario centrada en la historia y en
el sendero madurativo de la firma.

2 BEn Weimer S., "Federal Republic of Germany"™ en Sengenberger y Loveman
(Ed), The reemergence of Small Firms, International Institute for Labour Studies,
‘Geneve, 1990; se comenta que la heterogeneidad de firmas Pymes hace que sea
fundamental la construccién de una tipologia de agentes para el disefic de
acciones puGblicas y privadas. No obstante se sefiala que la construccién de la
misma es una tarea compleja gue requiere un anilisis cualitativo del conjunto de
indicadores relevantes que expllcan la performance de las firmas a nivel
microeconémico.
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nuevo escenario podria implicar: i) aumento de la competencia
internacional en segmentos del mercado de productos estandarizados
en los gque las economias de escala son significativas, ii)
necesidad de una actualizacién de la oferta de modelos, derivada de
la futura tendencia a la modernizacién del parque, iii) ampliacidén
significativa del mercado potencial, lo que regueriria, para muchas
firmas, una reestructuracién del proceso productivo y una demanda
de informacién sobre las condiciones del mercado.

El presente estudio tiene como objetivo avanzar en la
conformacién de una tipologia de las diferencias de posicionamiento
- competitivo de las Pymes autopartistas, asi como también de sus
posibilidades y restricciones para implementar estrategias gue les
permitan encarar con éxito las nuevas condiciones del
funcionamiento del complejo automotriz.

La hipétesis central de este trabajo es que existen
diferencias en el posicionamiento competitivo de las firmas gque son
el resultado de las distintas acciones estratégicas desarrolladas
por las mismas en el pasado. Estas acciones han permitido a algunas
empresas superar parcialmente las restricciones a su desarrollo
derivadas de la crisis y reestructuracién del complejo automotriz
que, como se ha sefialado en el primer capitulo, se ha producido
desde el inicio de la década pasada en el marco de fuertes
turbulencias macroecondmicas /. Para enfrentar las nuevas.
condiciones que se abren con la apertura e integracién subregional
se considera central para los autopartistas pequefios y mediandos,
que hoy presentan mayor dinamismo y capacidad competitiva, el haber
optado por estrategias de crecimiento, durante el periodo de
reestructuracién del complejo, de relativa autonomia respecto de
las terminales locales y de los condicionamientos del mercado
interno /. Esto se manifesté en diferentes ‘"historias"

'* En Nelson R, Why do firms differ and how does it matter?, CCC Working
Paper Nro 91-7, University of California -at Berkeley, Center in Research
Management, Mayo 1991; se argumenta que las diferencias en la performance de las
firmas reflejan distintas elecciones estratégicas hechas por éstas en el pasado.
A partir de estas decisiones particulares algunas firmas pueden construir
ventajas especificas que les permiten levantar restricciones y ser mas viables
en el mismo entorno econdmico. A diferencia de la teoria neoclédsica gue supone
que la firma no tiene inconvenientes en la eleccidn de opciones, para Nelson la
construccidén de la teoria de la firma requiere partir del reconocimiento de la
existencia de un problema de eleccibén entre diversas opciones y de las
implicancias que estas decisiones tienen para encarar eventos futuros. Asi, desde
el punto de vista tebrico la heterogeneidad entre firmas, que han tenido
distintas respuestas ante una gama de opciones, es lo esperado.

! Este cuadro contrasta con el periodo de sustitucién de importaciones, y
en especial durante la década del 60, donde las opciones de crecimiento con mayor
probabilidad de éxito pasaban por acoplarse a la estrategia de las terminales,
acentuando la dependencia con ellas. A su vez, también contrasta con el
desarrollo del sector autopartista en paises gue lideran la industria a nivel
mundial, donde la modalidad de "subcontratacidn contractualizada", en el marco
de una fuerte desintegracibén vertical, permitié a las firmas acoplarse a las
estrategias de los contratantes (terminales y autopartistas). Ver Vispo A, On the
specificity of JAPAN‘'s subcontracting practices with special reference to
"Argentina. o
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3. Diferencias de posicionamiento competitivo de las Pymes
autopartistas en el nuevo escenario ' '

Hipétesis para el an&lisis de 1la competitividad en el nuevo
escenario.

Como fue desarrollado en el primer capitulo, el reciente
contexto de apertura e 1ntegrac16n del MERCOSUR estd dando lugar a
una profundizacién del proceso de reestructuracién del complejo
automotriz gque involucra a las terminales y a las firmas
autopartistas. Desde la perspectiva de las terminales locales este
proceso ha comenzado a cambiar las condiciones en las que operaban
las plantas industriales casi desde su radicacién: i) ampliacién
significativa del mercado y, en consecuencia, replanteo de su
escala de operacién en términos de especializaciédn productiva y
tamafio de la escala de produccién éptima, ii) redefinicién de la
red (network) de vinculaciones de las terminales locales con sus
filiales o asociados brasilefios y, por lo tanto, reorganizacién de
la red de proveedores y del sistema de relaciones en su conjunto,
iii) conformacidén de distintos niveles de "jerargquias" entre firmas
de la misma red con tendencia a una subordinacion de las filiales
locales a 1las brasilefias, iv) tendencia a un mayor poder de
decisién relativa de la filial brasilefia para influir en 1los
patrones de especializacién productiva y en la definicién. de
proveedores en el marco de un mayor poder de negociacién de los
autopartistas brasilefios v) mayor nivel de exposiciédn mundial de
algunas terminales 1locales a partir de estar subordinadas a
terminales cuya competitividad internacional est& cuestionada, vi)
mayor penetracidn en el mercado local de autombéviles provenientes
de terceros paises y vii) entrada poten01al de nuevos productores
en el mercado ampliado.

Para los autopartistas nacionales oferentes de las terminales,
las nuevas condiciones del mercado implican distintas situaciones
posibles: ‘i) aumento del riesgo de gquedar marginados como
proveedores como consecuencia de gue la especializacién productiva
de las terminales en ambos paises es una decisidn que no se basa
exclusivamente en la eficiencia productiva gue han alcanzado los
proveedores locales. El riesgo podria acentuarse cuando se elimine
el requisito de compensar los intercambios con Brasil y se
profundice 1la caida de aranceles. en ambos paises, ii) mayor
inestabilidad como proveedores de las terminales locales debido a
“la subordinacién de estas respecto a las filiales brasilefias, iii)
aumento del mercado potencial y de las posibilidades de incrementar
la especializacién cuando tenga lugar la homogeneizacién de modelos
entre ambos paises, iv) necesidad de un replanteo productivo para
enfrentar el nuevo escenario y vVv) aumento del cuantum de
informacién que deben manejar para mantenerse en el mercado
.(estrategias de las terminales y funcionamiento del segmento de
mercado que cubren).

"Desde el punto de vista de los autopartistas que centran su
negocio fundamentalmente en el mercado de reposicién local, el
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a) El tamafio medio de planta de 1la muestra (52 ocupados) es
sustancialmente superior al promedio que surge del Censo Econdmico
debido al mayor peso de las firmas medianas e intermedias en la
muestra. Rosario y Gran Buenos Aires son las localizaciones con
mayores tamafios de planta. :

b) Mas de la mitad de. las firmas autopartistas de la muestra no
realizan exportaciones. Los restantes casos se dividen en forma
similar entre firmas gque exportan mds del 10% y otras que
comercializan externamente menos del 10% de su facturacidén. A nivel
regional existen sin embargo fuertes diferencias. Mientras las
firmas localizadas en Rafaela en su mayor parte (88% de los casos)
exportan mids del 10% de su facturacién, la proporcidédn cae
fuertemente en el resto de las localidades, 20% en Cbérdoba y
Rosario y 4% en el Gran Buenos Aires. En esta &rea predominan los
casos de firmas gue no realizan exportaciones (84% de los casos).

c) La mayor parte de las firmas (60% de los casos) fueron fundadas
con anterioridad a 1964, teniendo una antigiiedad promedio superior
a 30 afios. Rafaela es 1la 1localidad gque registra una mayor
proporcién de firmas fundadas a partir de 1974 (42% de los casos).
En el resto de 1las A&reas, 1la proporcién va -disminuyendo
significativamente, la generacién de firmas posteriores a 1974 no
supera el 20% de los casos. A su vez, las firmas nuevas presentan
tamafios de planta sustancialmente inferiores a las fundadas con
anterioridad. :

d) En el marco de un reducido proceso de inversidn, similar al
promedio de la muestra metalmecdnica, las firmas autopartistas de
Cérdoba son las que registran la mayor intensidad de capital por
persona ocupada (un 47% superior al promedio de la muestra). Por el
contrario, las firmas localizadas en el Gran Buenos Aires y Rosario
presentan los niveles de inversidén por ocupado mas bajos (29% y 20%
inferiores respectivamente). Por otro lado, las firmas fundadas con
posterioridad a 1974 tienen un cuantum de capital por ocupado 32%
superior a las instaladas con anterioridad.

e) La gran mayoria de las Pymes autopartistas son de tipo familiar
y estan conducidas por algunos de sus fundadores. La transferencia
de la conduccién a las nuevas generaciones aparece como un problema
central en la gestién de estas firmas.

El andlisis de competitividad de los autopartistas Pymes
nacionales que se presenta en el capitulo siguiente se basé en una
sub-muestra de las 64 firmas de la base de datos, que representa el .
65% de la misma (41 casos). Las firmas fueron encuestadas en el
primer semestre de 1992. En el trabajo de campo y en la discusién
metodolégica del estudio se contd con la colaboracién de la Escuela
de Economia y Finanzas de la Universidad Nacional de Rosario y el
Instituto de Economia y Finanzas de la Universidad Nacional de
Cérdoba. En ambos casos el relevamiento fue auspiciado por las
Camaras de Industriales correspondientes.
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Cuadro 8. Productividad media de firmas autopartistas por provincia
seg(in estrato econémico relativa al promedio nacional de
establecimientos grandes.

o Grande Pyme Micro  Total
Buenos Aires: 90 53 30 73
Capital 139 51 29 76
Cdérdoba 148 52 32 91
Santa Fé 82 42 26 58
Tucumén 112 46 29 107
Resto Pais - 49 21 ‘ 90
Total 100 51 29 74

h) Considerando el trienio 1988-1990, 300 firmas autopartistas
realizaron exportaciones equivalentes a 86 millones de dbélares
anuales. Las exportaciones de autopartes ocupaban el tercer lugar
en el complejo metalmecénico, luego de maquinas para oficina y
produccién de autos (13.3% del total). Debe destacarse la fuerte
concentracién del comercio exterior en un nGmero reducido de
firmas: mientras el 77% de las empresas exportaban menos de 250.000
dblares anuales y daban cuenta del 6% de las exportaciones de la
rama, alrededor de 30 firmas (en su mayor parte vinculadas con
terminales locales o subsidiarias de empresas extranjeras)
explicaban el 87% del total exportado.

i) El coeficiente de exportacién promedio del sector es de
alrededor del 9%, cercano al promedio nacional. Sin embargo, las
ventas externas de autopartistas nacionales (excluyendo a los
vinculados con 1las terminales y con enmnpresas extranjeras)
representaban a mediados de la década del 80 sblo el 15% de las
exportaciones totales (Kantis 1990). El coeficiente de exportacién
estimado para este grupo de firmas es apenas del 3%. La
participacién de los autopartistas independientes en el total de
exportaciones aumentd del 20% a mediados de los 80 a poco mas del
30% en los Gltimos afios. El balance de divisas de los autopartistas
independientes registraba en 1984 un saldo negativo de
aproximadamente 9 millones de ddlares. '

Caracteristicas de la muestra de firmas autopartistas que conforma
la base de datos para los estudios de competitividad.

En esta seccidén se describen 1las principales tendencias
provenientes de una muestra de 64 firmas autopartistas Pymes gque
integran una base de datos de alrededor de 320 firmas Pymes
metalmecamnicas, en la que se sustentan diversos estudios
sectoriales de competitividad. Esta muestra de firmas autopartistas
representan el 7% de establecimientos Pymes del sector y cerca del
15% del personal ocupado a mediados de la década del 80.
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global" (indicador de flexibilidad global igual a 1) dgue se
evidencian en: i) una bfisqueda activa por parte de las firmas de
nuevos negocios, ii) toma de contactos con colegas para definir
negoc1os conjuntos, iii) bﬁsqueda de canales de informacién y iv)
manejo independiente del negocio de reposicién en las firmas que
venden también a las terminales y V) desarrollo de productos
especiales para el mercado de reposicién.

En los Gltimos afios esta flexibilidad se acompafié de
inversiones relativamente importantes en el 50% de los casos (el
coeficiente de inversién es para éstos del 29% en promedio)
tendientes a mejorar la eficiencia del proceso de produccién, a
incorporar 1lineas y/o modelos, y en algunos casos introducir
cambios en los sistemas de comercializacidn para "monopolizar" la
oferta de algunos productos y/o mejorar la cadena de distribucién.
En el resto de los casos, por el contrario, el coeficiente de
inversién promedio es muy reducido (3%).

Si bien estas firmas elaboran un amplio mix de bienes en
series cortas, lo que en general implica un elevado tiempo de
preparacién de maquinas, el c¢costo adicional implicito no se traduce
en problemas de competitividad en el mercado interno debido a que
la produccidén se orienta a cubrir segmentos que: i) dificilmente
puedan ser abastecidos, tanto desde el exterior como por el
segmento dinamico de firmas nacionales, debido a la especificidad
de los modelos, que deviene de la antigiiedad del parque automotor,
ii) admiten distintos estindares de calidad y por tanto 1la
existencia de diferenciales de precios, iii) requieren la presencia
de una amplla red de d15tr1buc16n.

Las firmas de este subgrupo han aumentado - 51gn1f1cat1vamente
su nivel de actividad en los dltimos afios, en particular durante
1991, registrando un elevado nivel de utilizacién de la capacidad
productiva (superior al 60%) y realizando en promedio exportaciones
equivalentes al 6% de la facturacidén, que tienen en algunos casos
un caracter incipiente. La insercién externa de estas firmas esta
centrada preferentemente en el segmento del mercado de reposicién
internacional de modelos que ya se han dejado de producir, para los
que existe escaso interés por parte de algunas firmas
internacionales que en general tienen un mayor nivel de
especializacién productiva y no pueden cubrir en forma eficiente
pedidos chicos con un amplio mix de modelos. En estos segmentos de
mercado (nichos), el precio no constituye un elemento central en la
concrecién del negocio, siendo m&s importante la capacidad de
respuesta a los pedidos sefialados anteriormente.

Se trata de firmas que han manifestado no estar afectadas en
el mercado interno por la baja de aranceles debido a la naturaleza
del mercado que cubren. No obstante estédn comenzando a desplegar
‘diversas acciones tales como: i) monopolizar en el mercado local el
canal de distribucién y aumentar la oferta exportable (engranajes),
ii) asociaciones con colegas para aumentar la capacidad y ampliar
la insercién externa (filtros), iii) aumentar la insercién externa
en algunos segmentos que recién se dejan de producir (paneles de
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puertas), iv) monopolizar el mercado nacional de reposicién de
algunos productos y aumentar la insercién externa a partir de 1la
disminucién de costos y aumento de eficiencia (aros de pistén).

v) anticiparse a la demanda de partes implicita en los nuevos
modelos gue se produzcan localmente y/o se importen en los préximos
afios (filtros, parrillas para suspensién, componentes de
carrocerias, etc).

Las estrategias productlvas de las firmas se orientan a
continuar traba]ando en mercados segmentados, aprovechando la
experiencia previa  en cuanto a capacidad ingenieril de copia,
captacién de las especificidades del mercado de reposicién nacional
Y capacidad de ofertar pedidos pequefios que contemplen un ampllo
mix de modelos. Un cambio hacia formas de trabajo que regquieran
especializacién y mayores escalas de produccién implicaria para la
mayor parte de las mismas una reestructuracién global del negocio.

En general se trata de firmas en las que se combina un estilo
de gestidén "empresario/fabricante" y que cuentan con un nivel de
informacién intermedia. La competitividad del producto se centra
fundamentalmente en calidad en el mercado de reposicién (menor a la
de productos originales), capac1dad ingenieril de copia,
posibilidades de ofertar un amplio mix y en menor medida, marketing
en el mercado de reposicién.

Subgrupo 4.2 Proveedores con posibilidades de ser desplazados

Al igual que en el caso anterior, las firmas de este subgrupo

(5% del ‘total) son de tamafio pequefio/intermedio. Producen
exclusivamente para el mercado de reposicién automotriz bienes
incluidos en los sistemas de trasmisidén y motor (crapodinas de
-embrague, partes de cajas de velocidad, diferenciales, cajas de
direccidn, embragues, frenos y partes de refrigeracién de motores).

Una caracteristica comin de estas firmas es estar afectadas
actualmente por el proceso de apertura y trabajar a un nivel muy
reducido de capacidad (30%). Las firmas, frente a este contexto,
manifestaron no contar con acciones concretas para poder revertir
su situacién actual, aunque vislumbran como posibilidad retirarse
del mercado y dedicarse a la importacién de partes y/o intentar
cubrir series cortas en el mercado externo. Las restricciones que
enfrentan para concretar estas acciones se centran entre otros
aspectos en el estilo de gestién donde predominan principalmente
los aspectos de "“fabricacién" sobre los “gerenciales", en la falta
de informacién y en la ausencia de flexibilidad global (coeficiente
cero) para afrontar las nuevas condiciones del mercado ampliado.
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Conclusiones

El trabajo pone de manifiesto la existencia de diferencias en
el posicionamiento competitivo de las firmas autopartistas Pymes
ante la reestructuracidn del sector automotriz y el proceso de
apertura e integracién subreglonal. Estas diferencias son el
resultado de las diversas acciones estratégicas desarrolladas por
las firmas en el pasado, que les ha permitido a algunas de ellas
superar en parte las restricciones a su desarrollo derivadas de la
crisis y reestructuracién del complejo automotriz que tuvo lugar
desde el inicio de la década pasada en el marco de fuertes
turbulencias macroecondmicas. Para enfrentar las nuevas condiciones
que se abren con la apertura e integracidén se considera central
para las firmas Pymes autopartistas gque hoy presentan mayor
dinamismo y capacidad competitiva el haber optado en el pasado por
estrategias de crecimiento de frelativa autonomia® respecto de las
terminales locales y de los condicionamientos del mercado interno.

El grupo de mejor posicionamiento competitivo, "Autopartistas
con cierta autonomia relativa consolidada"™ estd compuesto por
firmas que han logrado realizar exportaciones en forma estable como
parte de una estrategia de crecimiento sustentada en cambios tecno-
organizativos. Se trata de firmas que no estédn afectadas por.
razones endbgenas por el proceso de apertura e integracién
subregional y que por el contrario visualizan al mismo como un
aspecto positivo para continuar su expansién. Algunas de estas
firmas venden un porcentaje significativo de su produccién al
mercado de reposicién internacional y si bien han tenido un sendero
exitoso de insercidn externa, enfrentan actualmente restricciones
exbgenas derivadas fundamentalmente del marco macroecondmico (tipo
de cambio real, asimetrias en los precios de los insumos, préctlcas
desleales de c0merc1o, etc.).

El segundo grupo, "“Autopartistas con posibilidades de
consolidar un proceso de autonomia relativa'" estd@ integrado por
firmas que o bien son proveedores casi exclusivos de terminales
locales o comparten el mercado automotriz con otras actividades
como parte de una estrategia de diversificacidén de riesgos. El
primer subgrupo estd constituido por firmas gque por los cambios
tecno-organizativos en proceso de realizacidén y por las acciones
desarrolladas en el pasado responden . adecuadamente  a las
estrategias de las terminales, pudiendo llegar a exportar en forma
directa y/o, indirecta a través de ellas. En general se trata de
firmas que entre sus acciones contemplan la insercién externa como
parte.de una estrategia futura de crecimiento global para alcanzar
una mayor autonomia relativa. La mayoria de ellas no estén
afectadas por el nuevo escenario o estén desarrollando cambios en
las lineas de produccién amenzadas por la baja de aranceles. El
segundo subgrupo est& conformado por firmas que o bien han
reconvertido totalmente su produccién hacia otros sectores de
actividad o que a partir de la flexibilidad productiva adgquirida
comparten el mercado automotriz con otros alternativos mas
dindmicos en forma estable. En este caso, algunas firmas estén
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afectadas por el proceso de apertura fundamentalmente por razones
de "dumping". ,

El tercer grupo, ' "Autopartistas pasivos proveedores de
terminales sin autonomia®, es el mas numeroso de la muestra (41% de

los casos), estad compuesto por firmas cuyo principal cliente es
alguna terminal con la cual desarrollan una estrategia “reactiva"
acorde a sus requerimientos, sin ant1c1parse a los posibles cambios
sectoriales que se producirén y/o sin contemplar el desarrollo de
una estrategia md&s autdnoma y estable de insercidén externa. En
general desconocen la estrategia de sus principales clientes y por

ende su futuro como proveedor. Si bien el conjunto de las firmas de

este grupo tienen un futuro condicionado a las decisiones de las
terminales, se distinguen claramente dos situaciones. Por un lado
aquéllas que registran una performance adecuada en los Gltimos afios
en cuanto a su nivel de actividad y grado de utilizacién de 1la
capacidad y por otro aquéllas que estdn siendo marginadas como
proveedoras. Las firmas de este grupo son las mis amenazadas por el
proceso de reestructuraccién y apertura.

Por Gltimo el cuarto grupo "Autopartistas con escasa autonomia
que centran su negocio en el mercado de reposicidén local" esta
‘constituido en su mayor parte por firmas con cierta capacidad de
adaptarse a las nuevas condiciones de funcionamiento del mercado de
reposicién local. La gran mayoria no se considera afectada por 1la
apertura por razones exégenas, debido fundamentalmente a 1la
naturaleza del mercado que cubren. Entre sus acciones futuras
- contemplan distintas estrategias de adaptacién a 1las nuevas
- condiciones del mercado. Entre &stas se distinguen las orientadas
‘a cubrir nichos en el mercado externo ofertando un amplio mix de

produccién - y/o realizando diversas formas de complementacién

productiva con "colegas" y la anticipacién a la demanda de nuevos
~modelos en el mercado de reposicién gque . se originen a partir de la
importacidén de autos. Estas acciones requieren de un cierto
mejoramiento de su capacidad tecno-productiva y de gestién para
sacar ventajas del mercado ampliado. No obstante sus estructuras de
planta limitan el desplieque de estrategias conducentes a una
insercién externa similar a los autopartistas del mercado de
' rep051c16n 1nternac1ona1 que conforman el grupo 1.

A continuacién se presentan las principales conclusiones a
nivel agregado acerca de la competitividad de 1las firmas
autopartistas entrevistadas y las restricciones y\o amenazas gque
enfrentan por 1la reestructuracién del complejo automotriz y el
reciente proceso de apertura de la economia e integracién
subregional. Dichas conclusiones son centrales para poder entender
escenarios futuros factibles y demandas de acciones piiblicas y de
las propias firmas (ver cuadros 4 a 17 del apéndice estadistico).

- 1- MAs de la mitad de las firmas Pymes autopartistas consideran que
enfrentaridn restricciones y\o amenazas en el actual contexto. El

grado de afectacidén varia significativamente segin grupo de.

competitividad.
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El 40% de las firmas manifestaron estar actualmente afectadas,
aumentando la proporcién al 64% cuando se incluyen las opiniones de
aquéllas que tienen amplias posibilidades de enfrentar
restricciones y/o amenazas en el futuro (ver cuadro 4).

El porcentaje de firmas que estarén afectadas es diferente
seglin el posicionamiento competitivo. Dicho porcentaje es sélo del
- 25% en 1los autopartistas que integran el grupo de "mejor
posicionamiento competitivo (Grupo 1). La proporcién de firmas
afectadas se eleva al pasar a los grupos de "peor posicionamiento
competitivo", alcanzando el 94% en el grupo integrado por
autopartistas pasivos proveedores de terminales.

2- Dentro del grupo de firmas autopartistas afectadas, el tamafio de
planta es un elemento diferencial: las firmas de menor tamaio son
las relativamente més afectadas. '

Un porcentaje muy elevado de firmas pegquefias e intermedias
estaran afectadas por el actual contexto (70%). La proporcidn de
firmas que enfrentaran restricciones disminuye significativamente
a medida que aumenta el tamafioc de planta: 62% en el "estrato
mediano" y 42% en el "estrato mediano-grande" (ver cuadros 5 y 6).

3- Las firmas autopartistas registran deblles procesos de inversidn
y de insercién externa.

El coeficiente de inversién promedio de 1las firmas
- entrevistadas es apenas del 13% 7/. A su vez el coeficiente de
exportacién, s6lo es del 5%, significativamente inferior al
promedio de la industria nacional (cercano al 10%).

4- Un nlGmero reducido de autopartistas registran coeficientes de
inversién y exportacién significativos. Sin embargo, la mitad de
estas firmas consideran que estaran afectadas. -

- El 22% de las firmas encuestadas registran coeficientes de
inversidén superiores al 25%. Este grupo de firmas a su vez
guintuplica el coeficiente de exportacidén promedio de la muestra
(16%). No obstante esta dinamica conducta inversora y exportadora,
la mitad de los casos considera que estara afectada por. el actual
contexto. : :

5- Las firmas localizadas en Rosario son las gque presentan el
indice de inversién promedlo mads bajo y las de Coérdoba el mas
elevado. .

El coeficiente de inversién promedio de las firmas localizadas
en Rosario es un 58% inferior al de la muestra (5.6%). Por el
contrario las firmas ubicadas en Cérdoba registran un indice de
inversién 60% superior (21.6%) y las del Gran Buenos Aires un

‘ 7 se define como el cociente entre las inversiones realizadas en los dltimos
S afios y la facturacién promedio de la firma en 1991.
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porcentaje levemente inferior al promedio del total de firmas
entrevistadas (11.5%) (ver cuadro 7).

6- Las restricciones y/o amenazas dque enfrentan 1las firmas
afectadas son de distinto tipo. A mivel agregado inciden en forma
casi similar las derivadas del marco sectorial y macroeconémico y
las de naturaleza microecondmica. La importancia relativa de cada
una de ellas varia significativamente seglin grupo de
competitividad.

En el 56% de las firmas que estarén afectadas por el actual
contexto, las restriciones derivadas del marco sectorial vy
macroecondmico (factores exbégenos) son la causa central. Entre
éstas destacan la especializacién productiva de las terminales en
Argentina y Brasil que implica en muchos casos la marginacién de
proveedores, la importacidén de subconjuntos y la interrupcién de la
fabricacién de algunos modelos; las practicas desleales de comercio
de Brasil (dumping y subsidios); las asimetrias en los precios de
los insumos y servicios; las insuficiencias de escala y el tipo de
cambio real. El resto de las firmas afectadas consideran que las
restricciones m&s importantes que enfrentan son de naturaleza
microecondémica (factores enddgenos). Estas hacen referencia a la
gestién global del negocio, 1la actualizacién tecnolodogica, 1la
disponibilidad de informacién, el tipo de vinculacién con 1la
terminal, etc. Es importante sefialar que algunas firmas que
manifestaron como principal causa de afectacidén las de caréacter
exbgeno, en particular las derivadas de las "decisiones de las
terminales", tienen también problemas enddgenos (ver cuadro 8).

La 1incidencia de 'cada uno de los factores sefialados
anteriormente varia de manera importante segin el p051c1onam1ento
competitivo de las firmas. Los autopartistas afectados gue integran
los grupos de "mejor posicionamiento competitivo" (grupos 1 y 2)
enfrentan en su mayor parte restricciones de tipo exb6geno: 1la
incidencia de las mismas es del 100% en el primer grupo y del 80%
en el segundo. Por el contrario, la importancia de los factores
endbégenos aumenta al pasar a los grupos de "peor posicionamiento
competitivo": 43% en el grupo 3% y 100% en el grupo 4.

7- Un nimero importante de firmas afectadas por razones exégenas
han realizado importantes esfuerzos de inversién y cambios tecno-
organizativos: la eficiencia micro centrada en la fabricacidén no es
una condicién suficiente para encarar con é&éxito las nuevas
condiciones de funclonamlento del mercado automotor.

En promedio los autopartistas afectados por factores exbgenos
registran un coeficiente de inversién del 16%, significativamente
superior al de las firmas afectadas por razones enddgenas (4.1%).
Asimismo se observa que algunas de estas firmas registran también
indices de inversidén superiores al de ciertas firmas no afectadas.
Esta ‘diferencia en los niveles de inversién se debe a: i) 1la
existencia de autopartistas que gozan de cierta "proteccién
natural' ante el actual contexto por el tipo de producto elaborado
Y gque no han realizado inversiones y cambios productivos
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producto elaborado y que no han realizado inversiones y cambios
productivos significatives y ii) la presencia de proveedores de
terminales gue han respondido a sus requerimientos con inversiones
relativamente importantes, pero que se encuentran hoy en proceso de
ser desplazados por las estrategias desplegadas por las mismas en
el marco del intercambio compensado (ver cuadros 9 y 10).

8- En el caso de las firmas no afectadas por el proceso de
integracién y apertura es de fundamental importancia distinguir el
tipo de factores en que sustentan sus ventajas: no estar afectado
no es sinénimo de ser competitivo. . :

El 57% de 1los autopartistas no afectados sustentan sus
ventajas en factores endégenos (cambios tecno-organizativos, estilo
de gestién empresario/fabricante, actualizacién tecnolégica
permanente, adecuada disponibilidad de informacién, amplias
posibilidades de consolidar un proceso de autonomia respecto de las
terminales locales, etc). El resto de las firmas no afectadas estén
protegidas en el mercado interno por razones exfgenas derivadas del
bien que elaboran y el mercado que cubren. El primer tipo de firmas
(en su mayor parte ubicadas en los grupos 1 y 2) registran un
coeficiente de inversién promedio cuatro veces superior al de las
firmas que tienen cierta "proteccién natural" (fundamentalmente
grupo 4). El coeficiente de exportacidén de estas firmas también es
significativamente superior (23% y 7% respectivamente) (ver cuadro
11)

9~ La apertura de la economia y la constitucién del MERCOSUR no
promueven en todos los casos la eflclencla y competitividad de las
firmas. ‘

Un segmento importante de firmas, principalmente proveedoras
del mercado de reposicién local, si bien pueden tener una
performance mas dindmica que en el pasado no estarédn en condiciones
de dar un salto cualitativo con su actual estructura, que les
permita posicionarse en los grupos de mayores posibilidades de
desarrollar con é&xito un sendero de autonomia relativa. Otro
segmento 51gn1f1cat1vo de firmas, constituido en su mayor parte por
proveedores pasivos de termlnales, puede guedar desplazado en los
préximos afios o subsistir en forma vegetativa con pérdidas
continuas de mercado afin con elevados niveles de 1nver516n Yy
relativa eficiencia ‘micro a n1vel de planta.

10- Los autopartistas 1oca112ados en Rosario son 1os‘que registran
los mayores problemas de competitividad y de restricciones y/o
amenazas frente al actual contexto.

El 90% de las firmas de Rosario pertenecen a los grupos. de
menor competitividad relativa (grupo 3 y 4). Este porcentaje
contrasta con el correspondiente al resto de las localidades: 61%
en Cérdoba y 57% en el Gran Buenos Aires. La mayor parte de sus
firmas (70%) enfrentan amenazas y/o restricciones por el actual
contexto y consideran que los factores enddgenos constituyen la
principal causa de afectacién (86% de los casos afectados). Si bien
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las firmas de Cérdoba se encuentran afectadas en un porcentaje
similar, en su mayor parte se debe a razones exdgenas (88% de los
casos afectados) (ver cuadros 12 y 13).

11~ El1 mercado autopartista nacional presenta una elevada
segmentacion. : : :

El 48% de las firmas tiene un nGmero igual o inferiq; a3
competidores. Por el contrario, sdlo el 5% de las firmas manifesté
contar con mids de 11 competidores (ver cuadro 14).

12~ En la cartera de clientes de la mayor parte de las firmas no
dedicadas al mercado de reposicidén se observa la presencia de més
de una terminal automotriz.

La terminal que tiene m&s presencia en la cartera de clientes
de las firmas autopartistas es Autolatina, incluyendo Transax, la
cual figura en el 50% de los casos. Le siguen en orden de
importancia Fiat Vehiculos Industriales, presente en un tercio de
los casos, Sevel en el 25% de los destinos y Renault en el 22%. Con
menor nivel de importancia figuran Scania, Otros autopartistas y
por Giltimo Mercedez Benz (5% de los casos) (ver cuadro 15).

Si se ordenan las terminales de acuerdo al porcentaje de casos’

~ en los que representan m&s del 30% de la facturacién de los

autopartistas, Autolatina aparece en el 25% de los casos, Renault
en el 11%, Fiat Vehiculos Industriales en el 8% y Sevel en el 6%.
En promedio, en el 50% de la muestra, alguna terminal da cuenta de
mé&s del 30% de la facturacidén de las firmas autopartistas (ver
cuadro 16). : '

'13- Un porcentaje elevado de firmas no cuenta con informacidén
adecuada sobre las estrategias de las terminales, la
especializacidén productiva entre paises y sobre las ventajas y
desventajas competitivas respecto a Brasil y a terceros paises.

S6lo el 25% de los casos entrevistados cuenta con niveles
adecuados de informacién y en general se trata de firmas que
pertenecen a los grupos de "mejor posicionamiento competitivo". La
mayor parte de las firmas que son proveedores pasivos de terminales
Y que representan el 41% de la muestra disponen de escasa o nula
informacién. En el marco de sefiales poco claras de mercado respecto
al comportamiento de las terminales, 1la escasa informacién
disponible podria implicar para algunas firmas amenazadas un
proceso de devaluacidén del capital invertido (ver cu;dro 17).

14- Un nGmero reducido de firmas cuenta con-un.estilo de gestién
adecuado a las nuevas condiciones de funcionamiento del mercado
automotor.

S6lo el 17% de los autopartistas entrevistados cuentan con un
estilo de gestiétn que ademds de los aspectos especificos de
fabricacién, involucra una visidén global del negocio. Se trata de
- firmas que en su mayor parte pertenecen a los grupos de "mejor
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estratégicas en un espectro amplio de informacién acerca del
funcionamiento de sus mercados y del comportamiento de 1los
clientes. Por el contrario, el resto de las firmas o bien centran
la gestién en forma casi exclusiva en los aspectos de fabricacidén
.(30% de los casos) o involucran algunos aspectos del funcionamiento
del mercado (53% de 1los casos). En general estas firmas han
mostrado a 1lo largo de su historia escasa flexibilidad para
realizar cambios y adaptaciones de acuerdo a 1la evoluc16n del
cuadro sectorial. :

15~ En algunos casos el reposicionamiento competitivo seria posible
a partir de una reconversién que replantee el proceso productivo y
de gestidén de las firmas. En otros, se requeriria la determinacién
previa de su viabilidad econdmica en el actual contexto.

La mayor parte de las firmas autopartistas gque centran su
negocio en el mercado de reposicién local tienen limitaciones
derivadas de su propia estructura para desplegar una estrategia de
insercidén externa creciente y dinadmica en el mercado de reposicién
internacional. El1 despliegue de una estrategia de .este tipo
requeriria de una reconversidn con un replanteo global del proceso
productivo de la firma. En relacién a las firmas proveedoras
pasivas de las terminales una primera cuestidén es la determinacién
de su viabilidad econémica considerando no sb6lo la especializacidn
productiva actual sino también las estrategias de las terminales en
su mercado. ’

El andlisis del posicionamiento competitivo de las firmas en
el actual contexto de apertura e integracidén subregional puso de
manifiesto la existencia de distintos tipos de restricciones que
enfrentan las firmas, cuyo conocimiento es central para el disefio
de politicas pGblicas. Entre las restricciones de caréacter endbégeno
pueden diferenciarse dos grandes grupos. El primero se refiere a
agquéllas cuya resolucidn depende de la accidén coordinada entre
agentes. Estas hacen referencia a las necesidades de reconversiodn,
~ de cambios en 1la gestién global del negocio, de actualizacién
tecnolbégica, de desarrollo de proveedores y de acceso a mercados
externos. El1 segundo grupo involucra restricciones gque estan
circuncriptas a las firmas, tales como 1la disponibilidad de
informacién, estilo de gestidén y mantenimiento y renovacién de
equipos. Este Gltimo caso también requeriria el desarrollo de
acciones coordinadas entre agentes pero de distinta naturaleza al
anterior. Mientras en el primero seria necesario considerar la red
de firmas involucradas para la resolucién conjunta de las
restricciones y la generacién de economias externas a la firma, en
el segundo 1la vinculacién tendria un caracter mas directo y
orientado a solucionar problemas puntuales y especificos. Entre las
restricciones exbégenas se distinguen también dos situaciones. Por
un lado, aquéllas que pueden ser objeto de la accidén piblica y por
otro, las gque por su naturaleza son dificiles de neutralizar y
compensar. Las primeras hacen referencia a problemas derivados del
precio de los insumos basicos, del costo financiero, del tipo de
cambio real, del costo de la energia e infraestructura, del
financiamiento de las exportaciones y de la inversién, etc. Entre
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las segundas destacan todas aquellas restricciones gue son
independientes de factores locales tales como asimetrias con los
paises integrantes del MERCOSUR, turbulencias macroecondémicas en
Brasil, crisis internacional, reestructuracidén del complejo
automotriz y cambio de las escalas 6ptimas de produccién.

El disefio de una politica para el sector deberia tener en
cuenta que las firmas con distinto posicionamiento y restricciones
requieren diferentes acciones que van desde la reconversién para
algunas firmas amenazadas, estudios de viabilidad en el actual
contexto, hasta apoyos de caracter financiero, regulaciones de
comercio, promocibén de exportaciones, recapacitacién gerencial,
etc. Por otra parte, en la medida gue los posicionamientos no son
estaticos y van cambiando de acuerdo a las trayectorias de las
firmas resulta importante hacer un seguimiento peribédico de 1las
acciones implementadas por las mismas a efectos de ir redefiniendo
los apoyos necesarios.
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CUADRO 1. DISTRIBOCIOR BX FIRMAS AUTOPARTISTAS POR POSICIONABINNIO COMPRTITIVO CARACTERISTICAS TRCHO-ORGANIZATIVAS

D} LOCALIDAD TAMASO TIPO DB FRODOCTO

ITMERO WOMBRO  LICENCIA NARCL PROPORCIOR  PROPORCION

FROPORCION  CLIINTES PARTICIP. NUMKRO

VARLACION VARIACION

IICUESTA 1/ CONPONEETR LINKAS BODRLOS MROPIA DISTIMADA  DRSTIMADA DRSTINADA  TERNIKALES PRIMER  COMPETID. COMPETID. CLIRMTES
2 4 L0T0PARTES A TEMNIMALES 4 REPOSICIOR cLIS
Y i §/
GRUF0 1 Provesdores de tarsimales con cierta antononia relativa comsolidada
Subgrapo 1.1 Provesdores de ternimales eon importante issercifs sxterm
1 G oMy - TRASMISION cajas de direccibn, colummae ¥ 5 585 a8 100 8 } L) $ 8% bel sl 3
barras de direcciéa, sinfives, : Ay 4B Send.
boubas hidrailicas y repusstos
2 6B Mt BATRICERIA matriceria, 20X para a 2 mchon 8 100 [ ] 3 s/ ] 1 3
industria antomotris : )
3 OB B MR partes desotor 1 ® 100 ) 0 T BT 3 )
L - : S 510y 5 ’
Subgrupo 1.2 Proveedores del mercado de reposicién isternaciomal ‘
O % MM clpelalesyarboldeles 2 4 100 0 B A e 0 e 1
_ . pare caniopes !.Dgn .
Grupo 2 Autopartistas con posibilidades de coasolidar wa Proceso de estonoais relative
Sadgropo 2.1 Proveedores de t.miulu_m dinanisao tecoo-organizative
§ GBS M6 ELECTRIC. bobims, sist trabapwerts, Smuchos sl 100 67 i) 5 % 3 1 !
ERCERDIDO  anmtaas tacho, boabes lave- _ L %6
parabrisas y electrovalvalas
§ i ¥ CARROCERIA levastavidrios y cerraderas 2 8 100 R ] 15 2 k] 3 1 o/d
. . 11§
L THAGHISION piesas eataspadas, coroms 5 methos 10 100 ] 2 L) 6 2 2
para diferenciales, pifiones By Wi
y engramajes p/eanida
8 CB& ¥ TRASHISION productos de 1a caja de 3 muchos 00 0 100 ] 2 50 3 1 1
velocidad Try Nl
Subgrupo 2.2 Proveederes de terminales gue desarrollan e ferss estable sctividades
€3 otros mereados o estéo consolidando wn proceso de recoaveraisn.
8 &M P ¥oToR noldeo de eauche p/awtosotris 1 1000 [} [ 15 [] ¥ 16 3 3
CHASIS (60%) y para loa secteres. B8 5cy0
CARROCERIA maitico y sanitaris
PIS2AS RSP
TRCINDIDG
; TRASHISION
0 6 ¥ CARROCIRIA fundiciéa o ferrosa p/svto- 11000 50 100 [} 3 k] 3 1 H
4L ByS§

partes y electrodonésticos
(503) :
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TR0 D8 LOCALIDAD TAMARO TIPO DB

FRODUCTO

FUSKRD NOMKRO  LICRNCIA MARCA PROPORCION  PROPORCION  PROPORCIOR CLINNTES PARTICIP. NRMERC  VARLACION FARIACION
PROPIA DESTIRADA  DRSTIRADA DISTINADA  TERXINALES PRINER  COMPRYID. CONPETID. CLIERTES

-BHCORSTA 1/ CONPORTITR LINRAS ¥OPELOS
A AUTORARTES A TERMINALES & REPOSICION CLImme
1 6B CARROCERIA Producian molduras, paragolpes y uias
para ol sector automotriz. 1a firma se
" reconvirtié hacia la fabricacidn de
tabiqueris industrialisads
12 6 TRASNISION DProducian soportes p/camioses y palanca camb.
Actualaente prodocen valvulas y reductores
para equipos de CHC )
n w1 CRASIS Llantas para caniones, trac- 4 suckos i 4 " s/d 1 3 2 2 1
toras ¥ naq. vial ¥ autoele- : n Bep.y temn.
vadores (60%)
" 1 PIRUS bulenes esp de fljacicn de 2 muchos si 80 100 0 8 ] 3 1 3
STANDART  amtopartes y exagontles B, A, M y&e
T ESPEC.  embutidos tipo £llen,
para diversas jsdustrias (20%)
Grupo 3 Autopartistas pasivos proveedores de tersisales sis autonomia relativa
Subgrupo 3.1 Proveedores de terminales pasives cos futuro incierto
15 6l 1 CARROCERIA asientos y trabajos a pedido 1 10 8 £100 80 10 10 5 H ? 3
pare la iodustriz zamal,
ferrocarril ¢ IBY ¥
16 6 I TRASNISION pelieres para traccids 2 muchos [ 100 7% % 2 3 [ L] i
’ trasera de avtos y camiones i1k
1Tt ¥ CAEROCERIA colisas, burletes y solderas 3 suchos Tow 100 9 1 3 % 5 2 2
’ autoadhesivas : ’ RAyS
18 6 I CARROCERIA insomorisscifn, termoformado .2knchos . 100 100 0 3 [} 2 1 1
de plasticos parz interiores. i
Partes para equipaje de techo.
18 Gl % CARROCERIA volamte, apoyabraso, panties, 5 wuchos 100 (1] 0 ¢ §0 3 1 1
CHASIS ¥ tablere de instruaentos y 55, My SC
TRASKISIOR parasoles.
20 GRA ) CARROCERIA cerrajeria para automotores 1 500 8 100 [ I 2 12 3 2 1
) Ay S
21 RS B ~ IRASKISION herquetas, crucetas y engraza- 3 mechoe ‘ 1 100 0 30 B 3l 2 3
jes, vilvalas de alta presién. s\d
Partes de tramtores e inpie-
nentes agricolas {30%). )
2 RS B TRASMISION frenes, sjes, platos de engan~ 6 muchos [} ) 85 15 15 b+ 3 2 3
the, tessores, lsnzas, i
trea retractril
23 M 1 PIRIAS STARD piezas forjadas p/ automet. 4 600 60 80 20 - 2T S0de 610 dut.d 1
7

T ESPECIALES y camiones. Piesas forjades

p/neg. agricels, patréleo y
ferrocorriies {40%)
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IR0 38  LOCALIBD TAMARO T12O D3 PRODOCIO WOMERO BGMERO LICENCIA MADCA PROPORCION  PROPORCION  PROPOSCION  CLINNYRS PARTICIP. NOMERO  VARIACION VARIACIO

1/ CONPONRETE LINRAS BODRLOS POPMIA DESTIMADA  BRSTINAM  DSSYINADM  TERMIMALES PRINER  COMPEYID. COMPETID. CLIENTIS
.- A ADTOMNES & TERMINALES & MEPOSICIOR cLmm -
un ! wn fmdicihw frron pan e 1 M ’ ) 1% ) 4 % ] 1 %
CRASIS partes y otres sercados (201) : ) ) S, ey
SuISIOn

Subgrapo 3.2 Proveedorss de las terminales pesivos o2 proceso de ser desplasados

% @ 1 TRASNISION piezas pars difersaciales 3 maches 100 w ¢ 2 ® Y Y| 1
corosa, pilia, sasas da resda : ,
wiltiples de eacape

113

% 6 ¥ CINROCIRIA noléuras axtoadhesivas de WG, 1 asches 1% 10 b 1 100 s s/ 2
e scero inoxidable y alminie : [}

/I - TR CARBOCERIA piezas estempadas 1w , 100 100 ] A ] 1 |

Ry d

2 WS P TRASHISION extresosyburras de direcciér T s s 50 » 10 » % § 3 3
para trettores y canionss . Nl

T2 WS M CESIS  reedas ée chape y alminfo 2 mehor s 10 » 1 8 5 3 2 1

: 5.4y1

o o ? 0] partes ds eaja de velocidad 2 maches 100 100 -0 2 89 »o mbe 1 1
pars caniones y mvtor . Oyl

KO- TR | MOTOR - . Balancives de vilvalas, - 2 22 100 " 0 4 8 s/ 3 1

TRASKISION  tes de cajas de cambie m, eyt

Srupo £ Provaedores con escass sutosomia relativa gue ceatraa su negocio ea ol mercado de repesicién lotal
Subgrupo 4.1 Proveedores con posibilidades de adaptarse s las muevas condiciones de fumciomamiento del mercado de reposicia

2 OGM 1 THSHSIO eagramjesdecajasdecadie 1 800 s 10 0 » b e 10 2 3
N BN P WMR  filtros y pertes ée filtres ) o 100 » 1 0 10 : 1
0
MBS 1 CAMOCKNIS Paslesdepertasygurd 2 % s 100 ' " 0 3 P
barros ' ’
3 WS N BOTOR  ares de pistén de recasbis 5 machos T 0 ® P e - o 1

para autos y tractorss,

compresores § aros para
rectificacidn (403 sector

»0 autopartista)
S O I CAKBOCIRIA estaspado ea frio y filtros 2 10 1 50 @ s Nusde 1 2 2
BOT0R e aceite y de alre pare avtos S
¢ : y caniones. -
t - TR ) persos de plistin 115 T 100 1% s 2 16 3 2 ]

52



TR0 DX LOCALIDAD TAMARO TIPG DB PRODOCTO
KRCURSTA

SUMERO FRMERC LICENCIA MARCA DPROPORCION  PROPORCION  PROPORCION  CLINNYES RARTICIP. WIMERO

VARIACION VARIACIOR

1/ CoMPONINTE LINEAS BODRLOS PROPIA DESTINADA  DRSTINADA DESTIRADA  TEBNIEALES PRIMER  CONPETID. COMPITID. CLIEMTES
‘ 4 AUTOPARTES B TERMIRALES A REPOSICION . CLImTE
B M 1 CHSIS - parrdlla pare suspensitn 2 8 100 - - | 3 50 Mep. 5 Bep. 2 Rep. d
TRASHISION componentes de camjones ¥ 1 IPB§ B Tera. 3 Tors. ) Iem. 2
* carrocerias {levantavidrios, .
correderas de asientss, chasis

y diferenciales).
¥ oM P CRASIS wsortigeadores pars caniones 2w E 3t 20 g . 3 10 10 Tern. 3 teme. 8
7 autos Wl Rep. 2 Rep. 2

Subgropo 4.2 Proveedores cov posibilidedes de ser derplazados

[ - | TRASKISIOR crapodizas de ssbreague 1 8 si 100 0 98 0 10 § 2 1

pars sutopotores
4 WS P MR cafosdeescaeypartesde B 1800 Cm 0 100 o a1 1

CBASIS cajss de velocidsd, diferen-

TRASHISION renciales, refrig. de motorse-
tores, caja de direcc., embre-
agee, cowpresor de aire, etc.

Botas

1/ Pequefia menos de 700000 dblares amuales
Intersedia, de 700000 & 1500000 délares anvales
Hedianas, de 1500000 o 5000000 délares
Hediana-Grande, de 5600000 a 7000000 dlares
Grande-Hediana, de 7000000 a 13000000 de délares
t firaa coa empresas visculadee

2/ ¥uchos modelos 2; Pocos modelos 1.

3/ Se considera la oferta dirigide al complejo l\;tonotriz
[ presencia de wn asterisco significa que la firma oferts evestualmente & otros mercados dististos al mple;o automator

4/ Inclaye enpresss tersinales locales y/o sutopartistas
§/ Las siglas de los clientes .'ﬁninlu' sog las siguientes:
&: Autolatina, AB: Mutolstisa Brasil, S:Sevel, 2:Remaslt, SC:Scania

F¥I: Fiat Vebiculos Industriales, 2r: Traasaz, MB: Mercedez Benz, I: Nator
D:Deutz, P:Perkins, 0:0tros sutopartistas
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COADRO 2. DISTRIBUCION DX FIMMAS. ADTORARTISTAS POR POSICIONANIRNTO COMPITITIVO TXPOSICION & LA APIRTORA

TR

mnx CAPACIDAD . WARIACION RIVEL DT KIPORTAC.  EKIPORTAC. CAPACIDAD DIF PRECI0  AFECTADO
RICOISTA CAPACIDAD  ACTIVIDAD  DIRECHA IMIRICY  RISAOLSTA APIRTORY/ 18618CI0N
1991/19% BIMAEDA ) TNTIERACION " OTIRNA
Y 2 : Y iviti 1] 1Y)
GI670 1 Provesdores do teraimales coa cierta sutoneaia relativa consolidadn
Sabgrape 1.1 huuiom ds ternisales con importaste jaserciés sxterm
| 100 3 2 1% % u Y ™ estable
. : ' accidn estratégica
2 s/d s/d 3 60 M i s/é m sstable
) accién estratégica
3 1% 2 2 - JY Y b ® incipieate
accidn estratigica
Subgrupo 1.2 Proveedores del mercado de reposicién intersaciomal ‘
[] 50 1 1 15 8i 20 w0, pero podria verse afsctado sigaifi- oscilaate

Gropo 2 mmrtimi con posibilidades de comsclidar un proceso de awtonomia relatina

Subgrzpo 2.1 Provesdores de termimales con dimamismo tecpo-orgasizative

5 55 3 3 5 o
8 100 3 3 1 LI
7 s/d s/d 3

¢ 0 2 2 60 i

Subgropo 2.2 Proveedores de terminiles que desarrollan en forsa estable sctividades
5 otros mercados o estin eonsolidande wn proceso de reconversiée.

(] 85 3 3 5 s
1 b1 3 3. : 10 w
13 (] 1 3 5

1! 2% 3 2 o s

Srupo 3 Autopartistas pasivos proveedores de terminales sim automazia remm'
Subgrupe 3.1 Proveecores de tersisales pasivor cor futwro incierto

1 * 2 :

54

bobin 200

a/d

w0 sabe

3/d

s/d

B\C

cativaneste de costisvar la relacibe
tanbiaria entre Argentina y Braeil

si significativansste ea bobims

w0 debido a que lan termimalee privile-
gias 1a produccién de mubooajuntos

ws, pere s futuro depeade de s
priacipal cliente y de Ja siteacitn de
Brasil)

ai ligerameats

i actaaleeste por duxping de Brasil

S, pero podria verse afectado
por dugping ex el futers

n9 por elevado cosie de fiete, pero
podris verze 2iectado por je imterrup-
213 fe la prodeccitz de camiomes P pers

accidn estratégica

incipieste
accidn estratigica

iacipieste
acclén estratigica

ipeipieste
accibn escratégice

20 actmaleente
estrategia future

incipiente
accion estratégica



§R0 D5 CAPACIDAD  VARIACIOR NIVIL DE  RIPORTAC. KIPORTAC. CAPACIDAD  DIF PRECIO  AFECTAMO 11P0 BB
TNCUESTA CAPACIDAD  ACTIVIDAD  DIRECTA INDIRECTA  RRESPOBSIA APERYOEA/ THSERCION
1991/1880 DENANDA INTRGRACION RITERRA
bV ) 3 IXTERKA 4/
16 80 3 H W w 20 s
1 &0 2 3 2 [ 50 1o, pero podria verse afectado 10 actaulmente
de contimuar el diferencial de precios  estratsgia futoma
18 " 2 3 0 20 »i por la iwportacién de
productoe terminados
19 ad fAY] 2 50 =m0 \d° si ez ua prod.{volante), pasto 2o sabe
20 [} 3 3 10 si Bep. 50 i en rep.,en teraimales no sabe ineipiente
accibn estratégica
A 60 3 2 . m\¢  no, pero podria verse afectado a través
de lu importaciéa de partes termizadaz
2. a\d a\d 3 30 109 si significativamente de braeil
3 60 2 3 ) a\¢ 1o, pero podrfa verse afectado por Ja ocasjopal
importacién de productos tersinados
U M 3 8 no sabs 1m0 por factores exbgenos, pero podria
verse afectado por la importaciée de
productos terninados
Subgrapo 3.2 Proveedores de las terminales pasivos en proceso de ser d?apluldos
% a\d 1 1 8 2 si significativamente
2% 3 s\d \d B0 8/d  si eignificativamente
n 25 2 2 ne 100 'no sabe
il -] 1 1 0 3¢ i ligersmente ez todo2 loz produeto: reciente
2 2% 2 2 0.6 si 25 i en todos los productos reciente
) L] 2 3 0 m mo sabe i, molo trabaja para la planta
vieja de Transax
i 25 1 1 1 8 po sabe  si significativamente por In

55

isportacién de subconjuntes



£ -

mn CAPACIDAD VARIACION NIVEL DX DRXPORTAC.  RKXPORTIC. CAPACIBAD BIF PRECIC  AFECTADO 1190 D2
SHCUESTA LAPACIDAD  ACTIVIDAD RESPURSTA APIRTORY/ YRSARCION
198171990 BENANDS INTRGRACION KITEREL
1 EXTRRNA 4
Grupe 4 Provesdores con escas ntnoui' a relativa que centran su megecio ep ol mercado de repoeicibn local
Subgrupo 4.1 Proveedores con posibilidades de adaptarse a las wuevas condiciones de funciomaniento del mercado de reposicida
2 60 8 3 10 sl s/é¢ e debido a que es wa marcado dificil  estable
de atender accibn estratégica
3 60 3 3 [} o 30 o por el tipo de mercado que cubrea V 20 sotmalaente
estrategia foture
u 85 3 3 [ pedidos chic . mo sabe mo por flstes elevados y difersncial de  estable
‘reposition ‘precios o sv favor a ipual calidad accide estratégica
% 100 ' 3 3 1 pedidos chic o\d 1o, los brasileros no hacer pana {ncipiente
recenbio - aceibn estratégica
3 80 2 3 2 i 0 1o en el mercado de reposicia por estable
adelantarse a los nuevos modelos accitn estratégica
kil 80 3 3 0 15 a0 en ¢l sercado de reposicidn ne actualzente
estrategia futuna
3% L 3 3 15 ai/mod.viejo 0 no por fabricar modelos viejos y ser estable )
este e mercado cbsclete accidn estratigica
3 106 3 3 1B B0 a0 sabe  m0 actmameate, en el futoro podeis verse reciente
’ afectado por la importacién proveniente
de otros paises.
Subgrupo 4.2 Proveedores con posibilidades de ser desplazados ]
i 3 1 1 2 3} 10 i sigeificstivansate por modelos ineipiente
proveniontes ds 1talia accion estratégica
4l » 1 3 o/l 60 si significativazente e» todos

los productes

Totas

1/ Se refiere s la stilizacién de la copacidad ea as terso de pmdwcciu

Y 1 dismiseyo, 2 ignl, 3 avmento.

3/ 5e registran sole los casos de firsas que manifestaror prodweir sxplicitamsste para exportacide indirecta.

» 4/ Se refiere a) diferencial de precios del prizcipal products eatre Argemtina y el Mtidcr externo Bis importaste.
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Cuedro 3 Distribecién de firsas autopartistas por grupe y isctores de competitivdad y estrategias

§RO DR PRODOCTO Hu, GRSTION 19VERSI0N,  PACTORES DR CONPENITIVIDAD
SKCOISTA GLOBIL PREDONIRANYE  PACTORACION

ESTRATEGIA

1HPORMAC

L%

GROPO 1 Proveedores de termimales con cierta astosomia relativa consolidada
SORGRUPO 1.1 Proveedorss de terminales cos isportaste isesrciéa exterma
40 Capacidad ingenieril, tecmologia,

equipaniento. para series cortas
intersacionales, calidad y precio

1 cajas de direccibn, columpar ¥ 2 eapr/fab.
barras de dirsccidn. sinfines,
boabas bidrailicas y repuestos

30 Disedo, calidad, actwalizacién
tecnolégica, servicio pre y post-
venta, precin y calidad.

2 matriceria, 20% para ln 2 eapr/fab.
industria autemotriz

11 Actualizacién tecaoidgica, cali-
dad en los aercados ext. & int.,
coplenentacion prodectiva con
{irsas vinculadas p/reducir cos-
tos, ammentar calidad y efjcienc.

3 partes de moter 2 eapr/fab.

SUBGRUPO 1.2 Proveedores del mercado de reposicién internaciosal

4 ciguefales y arbol de levas 2 fab. /enpr. 30 Precio en ambos mercados

para caaiones H.Beas

GEDPO 2 Autopartistas con posibilidades de comsolidar un proceso de autonoaia relativa

SUBGRUPO 2.1 Proveedores de terminales coa dinanismo tecoo-crganizative

5 bobinas, sist trabapuerta, 2 eapr. /{ab. 16 Calidad, capacidad ingerieril y
antena tecbo, boabas lavapersbriss ' prestigio coss proveedor
electrovilvulan .

§ levantavidrios y cerraduras 2 _eapr./fab. * 10 Calidad y equipaniento

1 pletas estaspadar, coronas 1 fab. /empr. 12 Precio y calidad, equipasiento

con casbio tecpo-ergaizativos

para diferenciales, pifiones
para avsentar la productividad

y engrazajes p/enié;
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Innovacidn tecnolégica persapeste para
reducir costos y aumeatar calidad teo~
dients a mejorar la insercidn exteras di-
sgeta ¢ indirecta. Bacionalizacide servicios
del grups para obtener ecoromiss extersas.

Diversificar la cartera de clientes exter-
ros y contimear la actualizaciés tecmolégica.

Continuar como proveedor de terminaies jo-
caies y aupentar la imsercidn externa di-
recta con terminales exteraas. Zspeciali-
zarse en mecanica de precisién y continvar
proceso de imversidn.

Inauguracidn de.ura 2ueva fabeica con
squipariento programable para reducir costos
& iguaiar copdiciones de competidores interna-
cigpalee.

Iusercitn creciente en el mercado brasile-
ro a partir-de} desarrollo con eqnipamiento
de vanguardia de bobinas a mucleo cerrado.
Tender » una mayor especializacién y con-’

tiouar acoplads s la estrategia de las terminales.

Continpar izcorporsndo tecmologia: es pro-
cesos ¥ ea orgasizaciéa de la produccidne.
Auneatar la ivtegracitn vertical para re-
duccién de costos (galvanizado). Comtiowar
siendo proveedor de la terminal.

Continuar siewdo proveedor de terminales.
Mejorar calidad y reducir tiespo de pro-
tuccifa y costos de los insumos. Auwentar
is integracion vertical (tratamiento tar-
nito) para reducir costos y aejorar cali-
dad y prestar servicios a terceros.
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00 PRoDICIO nn. GRSTION IIVERSION,  BACTORES DR COMPITITIVIDAD ISTRATESIA THFORNAC
TCHSTA [+1119 RIBOMINARTE FACTURACION 4/
- ‘ § productos de la caja de veleci- 1 fab.fempr. 3 10 Lquipeniento, calidad y »o vince-  Mantemerse como provesdor de Transaz y bus- 3
i lazion con I plaata mema de - qeeda de maevos pegocies para redacir m
i actmal riesgo.

SUBGRUPO 2.2 Provecdores dr terninales que dasarrellan ea forma estable otras actividades
£ otres nercades ¢ estin consolidundo wa procese de recoaversiba.

9 nolde de concho p/antosotriz 2 fab_fenpr. 4 Precis, calided, seriedad y reco-  Terminar plasts xmevs que cuests con equi-
(683) y para los sectores meiniesto eono provesdor_ Jeni- pasieato adecwado. Jonder a la especiali-
seitice ¥ sapitario penieste de control especifies- tacién y desarrollar productes pars exportar.

cioaes ticaicas
- 10 fendiciéa 30 ferress p/avtopartes 2 fab. fempr. 16 Capac. ingenieril, prestigio como Continnar ateadiendo lss 2 mercedos
¥ electrodonésticon (503) proveedor ¢» al costro] de proce- isiciar exportaciones directas ¢ isvertir
so0s ¥ calidad. : para swsentar }a capacided de produccién.

11 producian moldwras, paragolpes y wias
para 8l sector antomotris. La firma se.
recoavirtib hacia la fabricaciba de
tabigueria industrializeda

12 prodecian soportes p/canionss y palanca cand,

Metmalneate produces vilvulas y reductores
mre equipos de CIC

13 llastas p/eaniones, tractores, mg 2 enpr. /fab. 27 Calideé, precio y posibilided " Abrir sercados externos e segneatos dende
vial 7 asteelevadores (603) de ofertar wa smplie aix. perdar coapetir (series-cortas

- coa elevado valer agregado) y subsistir haste
que Brasil deje de mubsidiar las exportacismes
] de llantas p/caniones y remolques.

H bulones especisles de fijacitn de ) expr. /fab. % 0 Seriedad, proatited a2 Lo Beestructuracion de la gestita global
axtopartes 7 exagosales o respuesta § calidad (compras, ventas y uso de loo equipes).
eabutidos tipe Allen, Asotiatitn ton Eemault v isp mepocios de
para diversas industrias (203) exportaciéa indirecta. Aumestar Ia jmpor-

de la seguzda }inea para diversificar see-
tores y dismizeir la dependencia coa ¢}

sector antomstriz.
GRUPO 3 Autopartistas pasives proveedores de terninales six antoncaia relativa
SUIGIUPO 3.1 Provesderes de teraisales pasives con futwrs facterto
15 asiestos 3 trabajos & pedido 2 - enpr. /ab. 10 Capacided, disede, calidad Adaptacida 2 le termimal intestando
pra la indwstria saval, farre- desarrollar lineas altermativas.
carril ¢ IN
16 pelieres para traccidn 1 fab. fenpz. 0 Calidad ez forjs, certificaciin .Continmar siesdo proveedor de termimales
trasera de antos ¥ caniones - de lo terzisa), capacidad inge- e o3 lines priscipal 7 desarrelle del eje
nieril, prestigic. principal de 12 caja de velocided pana
coastituiree en proveedor altersativo dr
Botolatiea.
. .
* 17 colizas, burletes y molénras 0 fab. ¢ 2 Equipaziento de! qoe o dizpomer Continuar giendo preveedor de las tersime-
sstoadbesivas 1es cozpetidores zaziomales. Es- les. Aprovechar aichas 2 mercados exter
: cala, calidad y saplie miz. »oe.
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NRO DB PRODOCYO .
ENCTRSTA GLOBL

GESTION  IWVERSION,  FACTONES BE COMPETITIVIOD

PRIDOMINANTE RACTURACION

ISTRATIGIA

TNFORKAC
Y

18 insomorizacion, tersoforsado de
plésticos para interiores. Par-
tes para squipaje de techo.

18 volaste, apoyabrazo, paveles,
tablero de imstromentos y
parasoles.

20 cerrajeris pare automotores

21 horquatas, crucetas y eagramsjes.
vilvulee de alta presisn.
Partes de tractores' e implesentos
agricolas (301).

22 fresos, ejes, platos de enganche
tensores, lansas, tren retractil

23 piezaa forjades pers avtomotores
y canioaes. Piezas forjadas para
mag, agricola, petréleo y
y ferrocarriles {40%}

24 fundicide a0 fercoss para anto-
partes ¥ otros mercados (20%)

fab 0 Calidad
{ab. 2 Calidad
fab. /empr. $ 0 Calidad y posibilidad de ofersar

un asplio aix (excepto los dltimos
sodelos de cerraduras de seguridad
enropeos.

4 Calided

0 Proveedcr recomocido, plazos de
entrega. :

fab. fenpr. 6 Cumplimientos de plazos. Precio
y calidad en linea de canionee
fab. feapr. ¢ 50 Calidad, posibilidad de ofertar

aaplio mix ea cantidad adecuada,
recopocinfento como proveedor

SUBGRUPO 3.2 Proveedores de las terninales.pasivos ea proceso de ser desplazedos

25 piesas pars diferencisles
corona, pifite, masas de rueds
multiples de escape

26 solduras autoadhesivas d¢ PYC,
en acero inoxidable ¥ aluainio,

27 piezas estanpadas
28 extresos y barras de direccibn
para tragtores y camiones

29 ruedas ¢ chaps ¥ aluminio

0

fab. 25 Capacidad de disedo, equipamien-
to, calidad y homologacicn de
1as terzinales

fab. 0 Calidad
fib. 0 Calidad
12 0

3/d Precio y calided
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Contiouar afendo proveedor de hutolatinm.
Tabricacion de woa piezs nueva para expor-

tacién indirecta que triplica su produccitn.

Continaar como provesdor de Jas
tersinales.

Contiauar sjendo proveedor de la terainal

¢ increaentar exportaciones es nichos de
sercado de modelos viejos.

Nojorar tontrol de calided de la produccidn

incorporando e) tratamiento térmico. Con-
tl_nm siendo proveedor de las termimales.

Contimnaz aiendo proveedor de las termima-
les. Roduccidn de costos via insusos,

Defensiva en el mercado interso, mejorar
proceso de trabajo, aumentsr valor agregado
a travis de la mecanizacién de ciertas
piezaa y evaluar casbio de la meguisaria
de matriceria para incrementar celided li-
nea de camiones. :

Coatinmar lig»db proveedor d¢ terminales
¥ expresad industriales. Continmar incor-
porando equipos.

Vendieron la plantz porgue no veian salida.
Los puevos propietarios eo un marco

de desinforgacién isteatan aprovechar el
equipaniesto, le capacidad de diseiio y

1a bowologacite de las ternimales.

o tiene estrategia e un contexto
de fuerte caida en el nivel de actividad

Bo tieae estratepis ea un contexto de
de caida en el nivel de activided en los
£1tinos aios. Vieualize como posibilidad

~ 1a asociaciée con colegac.

Yo tieae estrategiz ¢» un tontezto de
caida en se nive] de activided.

Bo tiepe estrategia en un contexto de baja
wtilizacién de la capacidad fabril.




couponentes de caniones y
carrocerfas {levantavidrios,
correderas de asieatos, chasis
y diferenciales).

para terninales ¥ precio, calidad
y aarketing en el mercado de re-
posicida.
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y suasntar ¢] peso del mercado de reposi-

" cién exterso ¢ isterno. Estediar las posibili-

dades de recomversisa.

H20 D PRODICTO fEL. CISTION INVIESION,  FACTORES DX COMPRTITIVIDAD ISTRATEGIL IRpORKAC
BNCUZSIA GLOBAL PREDOMINANTE  PACTURACION Yy
30 partes de caja de velocidsd para s 0 fab. 0 Calidad, precios y plazos Busqueda de una 2alids altersativa (equi- 1
caniones y amtos de eatremt de goa).
31 balabcines de vélvulas, partes 0 eapr./hist 20 Precio y calided certificada. Ista siendo desplazada y no logra 1
de cajas de cambio fab. Tecnologia de proceso. vin conformar wpa sstrategia, falta
conociniento técnico de que puede producir
) cor su equipasiento programable.
GRUPO 4 Provesdores con escasa autozomia relativa que eemtrar em aegocio em el mercado de reposicisn local -
SUBGROPO 4.1 Proveedores con posidilidades de adaptarae a las ewevas condiciones de funcionanients del mercado de reposicién
32 engrasajes de cajas de cambio 1 enpr./fad 10 Amplio nix de produccice, marcs, Momopolizar cenal de distribucién 2
’ adecuado canal de distribeciée y y auaeatar exportaciones,
) X wercedo dificil de atender.
33 filtros y partes de filtros 1 fab./enpr. 2 Amplio aiz de produccién en repo- Ampliar isformacida de eercads, buscar 2
: sicita, marce y disponibilidad de asociscién con colegas para especializarse,
mtrices. capscitar persomal de planta y exportar
puntoaiaeate.
" 34 paneles de puerten y puaria- 2 § Precio ¥ calidad. Lusentar insercidn extersa en el segeento 2
barros Capacidad ingenieril de copia. de wodelon qgue recien se dejan de pro-
ducir {Ford Sierra).
35 aros ds pistén de recanbio 1 0.5 Copacidad ingeaieril de copia. ¥omopelisar el sereado de reposicide 2
para autes y tractores, Capacidad para tebrir medelos ntiosal. lacreaemtar imsercidn ex-
compresorss y aros pars nuevos. terna. Disninvir costos, aumeatar
rectificacion (40X sector eficiencia y producciéa.
20 awtopartista) »
36 estanpado en frio y filtros 2 ‘fab. feapr. 50 Hercado azterso: calidad y posibi-  Ausentar se participacién oa el wercado 2
de aceits y de aire para autos 1idad cubrir pedidos chicos, de reposicitn local y externo, adelantan-
¥ caziones. Morcado interno: precio y calidad.  se a los nuevos requerimientos del mercado
. en el nuevo coatexto (proveedor de merce-
segaentado). Continwar como proveador de la
ternizal on la linea de estampado.
37 pernos de pistin 1 fab. 40 Precio y calidad ¥ plazos de Bejorar la tecnologia para duplicar 1s produc- 2
eatrea. “cibe y poder exportar ¢l salde.
38 parrilla para suspensise y 1 fab. fenpr. 15 Precio 7 calidad en alganos itens Manejar separadamenta asbos negocios 3



MmN PRNCI0 nu. GIsTI0N 1UVERSION;  PACTORES DX COMPETITIVIRAD ISTRATESIA 1870RMAC
ESCURSIE - CLOBAL PREDONINANTE  FACTORACIOR - Yy
39 amortiguadores para canjones 2 eapr./fab. 3 Posibilidad de ofertar amplie Competir en e} nercado de reposicién -1
¥y sutos mix y precios a igual calided. a través de 1a sejora del proceso de
trabajo.
SUDGRUZO 4.2 Provesdores cos posibilidades de ser desplazados )
40 crapodinas de esbreagne 0 fab. 1 ﬁmiM ingenjaril, calidad, Intestar cobrir series cortas ea Brasil 1
pars sutonsotores : precion y factibilidad de cobrir ¥ bajar costos de insumos & partir de
series cortas le formacida de wa coasorcis de compra.
41 cados de escape y partes de . [} fab. 0 a/d Posibilidad de dejar de fabricar e importar 1

cajas de velocidad, diferen-

rescisles, refrigeraciin de mo-
- tores, caja de direcciéa, eabre-

sgee, cospresor de aire, etc.

partes.

fotss
1/ 0 no flexible, 1 flexible, 2 »uy floxibla
In le definiciés de esta variable s comaiders la incorporaciéa ds auevos productos
1s flexibilided pars abrir o cerrar limeas, la flexibilided del equipamimnto,
el tonociniento de los cambios que se producen en sl wercado y la flexibilidad
sasagerial

. 2/ Se inteata diferenciar agentes econdmicos com habilidsdes buienute de fadricamente
de otros que cosbinan habilidades eapresariales con wn iniento adecuado de los dos de fabricecion.

3/ Se entina ¢] cociente inveraiéa/factaraciin de los dltimos 5 ados.
La prosescia de ws asterisco indica la realizacida do inportanten inversioses
u conieszos de los 80°s.

4/ Se considera al grado de cevocimiento de Ju sitmacida gue eafrenta es el mercads eate el
noeve escessrio de apertera. .
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Cuadro 4. Distribucién de establecimientos autopartistas por
grado de sensibilidad frente a la apertura segln
grupos de competitividad

4.2 h/
Total

% actual % de no Total
de afec- afectados Afectados
tados que podrian poten-
llegar a ciales
estarlo
1/ 2/ 3/
0 0
0 100 100
25 0 25
50 50 75
40 83 90
100 100
0 12 12
100 100
40 35 64

Fuente: Elaboracién propia.

Notas

a/
b/
c/
da/
e/
£/ Pfoveedores.
desplazados
é/ Proveedores
- condiciones
h/ Proveedores

Proveedores de terminales con importante insercién externa

Proveedores del mercado de reposicidén internacional

Proveedores de terminales con dinamismo tecno-organizativo

Proveedores de terminales que desarrollan en forma estable
otras actividades en otros mercados o estan consolidando un
proceso de reconversién

Proveedores de terminales pasivos con futuro incierto

.de terminales pasivos .

en proceso de

ser

con posibilidades de adaptarse a las nuevas
de funcionamiento del mercado de reposicién

del mercado de reposicién con posibilidades de
ser desplazados
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Cuadro 5. Distribucién de autopartistas por‘ posicionamiento

competitivo segGn tamafio

Peq Inter Mediana Med—Grande Total
1.1 af - - - 3 3
1.2 b/ - - 1 0 1
2.1 ¢/ - - 3 1 4
2.2 d/ 1 2 1 - 4
3.1 e/, 2 5 2 1 10
3.2 f/ 2 3 . 1 1 7
4.1 g/ 2 5 - 1 ' 8
4.2 hy 1 s - - 2
Total i/ 8 16 8 7 39
Fuente: Elaboracién pfopia
Notas
a/ Proveedores de terminales con importante insercién externa
b/ Proveedores del mercado de reposicidn internacional
.c/ Proveedores de terminales con dinamismo tecno-organizativo
a/ Proveedores de terminales gue desarrollan en forma estable
otras actividades en otros mercados o estan consolidando un
proceso de reconversién '
e/ Proveedores de terminales pasivos con futuro incierto
£/ Proveédores de terminales pasivos en ‘procésé de ser
- desplazados
g/ froveedores con. posibilidades de adaptarse a las nuevas
condiciones de funcionamiento del mercado de reposicién
h/‘ Proveedores del mercado de reposicidn con posibilidadés de
ser desplazados
i/ No se incluyeron las dos firmas que, reconvirtieron su

produccién

63



Cuadro 6. Distribucién de autopartistas afectados (actual y futuro)

por posicionamiento competitivo segGn tamafio

Peq Inter Mediana Med-Grande Total
’ e 1.1 a/ - - - - o
1.2 b/ - - - 1 1
N 2.1 ¢/ - - 1 1 2
2.2 4/ 1 2 - - 3
3;1 e/ 2 4 2 1 9
3.2 f/ 2 3 1 1 7
4.1 g/ 1 | - - - 1
4.2 h/ 1 1 - - . 2
Total 7 10 5 3 25
.Fuehte: Elaboracién propia
Notas : , C
a/ Proveedores de terminales con importante insercidn externa
b/ Proveedores del mercado de reposicién_internacional
c/ Pfoveedores de terminales con dinémismo tecno—otganiiativo
-af Proveedores devterminaies‘que desarrollan en forma'estable
otras actividades en otros mercados o estan consolidando un
proceso de‘reconversién '
e/ Proveedores de terminales pasivos con futuro incierto
£/ Proveedores de terminales pasivos en proceso de ser
desplazados
g/ Proveedores con poéibilidades de adaptarse a las nuevas
] condiciones de funcionamiento del mercado de reposicién |
Proveedores del mercado de reposicién con posibilidades de ser

h/

desplazados
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Cuadro 7. Coeficiente de inversién de establecimientos
autopartistas por localizacién geogréfica seglin grupo de
competitividad 1/

Total = Coérdoba Rosario GBA
Grupo
1.1 a/ 27 11 35
1.2 b/ | 30 30
2.1 ¢/ 8 5 12 10
2.2 4/ 21 14 | 27
3.1 e/ 7 28 2 2
3.2 £/ 10 10 | 12 8
4.1 g/ 16 27 3 6
4.2 h/ 7 : 7
‘Promedio 13 22 6 12

Fuente: Elaboracién propia.

Notas

1/ El coeficiente de inversién se define como el cociente entre
el cuantum de inversiones en los iltimos 8 afios en relacién al
nivel de facturacién

a/ Proveedores de terminales con importante insercidn externa

b/  Proveedores del mercado de reposicidn internacional

c/ Proveedores de terminales con dinamismo tecno-organizativo

a/ Proveedores de terminales que desarrollan en forma estable

: otras actividades en otros mercados o estan consolidando un
proceso de reconversiodn

e/  Proveedores de terminales pasivos con futuro incierto’

f/ Proveedores de terminales pasivos en proceso de ser
desplazados

g/ Proveedores con posibilidades de adaptarse a las nuevas
condiciones de funcionamiento del mercado de reposicién

“h/ Proveedores del mercado de reposicién con posibilidades de ser
' desplazados. '
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Cuadro 8. Distribucién de firmas autopartistas por grupo de
competitividad segfin factor de afectacién

Exdégeno Endbgeno Total
Grupo
1 a/ l1 0 1
2 b/ 4 1 5
3 ¢/ 9 7 16
4 4/ - 3 3
Total 14 | Ii 25

Fuente: Elaboracidén propia
Notas
a/ Autopartistas con cierta autonomia relativa consolidada

b/ Autopartistas con posibilidades de consolidar un proceso de
autonomia relativa

c/ Autopartistas pasivos sin autonomia proveedores de terminales

da/ Autopartistas con escasa autonomia relativa del mercado de
rep051c16n local -



Cuadro 9. Distribucién de autopartistas afectados por posicién
competitiva segin factores endbégenos Yy exégenos,
coeficientes de inversién y de exportacién

Endogenas 1/ Exogenas 2/
Nro CcI CE Nro cI CE
Grupo
1.1 a/ - - - ‘ - - -
1.2 b/ . 0 - | - 1 30 15
2.1¢/ 1 10 5 2 10 0
2.2'd/ 1 40 5 2 13 0.5
3.1 e/ 3 0.6 3.3 8 12 0.3
3.2 £/ 3 4 0.3 1 20 1
4.1 g/ 1 3 15 - - -
4.2 n/ 2 2 1 - - -
Total 11 4.1 3.8 14 16 1.5

Fuente: Elaboracién propia
Notas

~a/ Proveedores de terminales con importante insercién externa

b/ Proveedores del mercado de reposicidén internacional

c/ Proveedores de terminales con dinamismo tecno-organizativo

d/ Proveedores de terminales gue desarrollan en forma estable
otras actividades en otros mercados o estan consolidando un
proceso de reconversién '

e/ Proveedores de terminales pasivos con futuro incierto

f/ Proveedores de terminales pasivos en proceso de ser
desplazados

g/ '~ Proveedores con posibilidades de adaptarse a las nuevas
condiciones de funcionamiento del mercado de reposicién

h/ Proveedores del mercado de reposicién con posibilidades de
- ser desplazados:

1/ Factores que pueden ser controlados por la firma

2/ Factores no controlados por la firma
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Cuadro 10. Coeficientes de  inversién  (CI) y de

exportaciones (CE) por grado de afectacidn
frente al nuevo escenario segﬁn posicionamiento

competitivo
NO AFECTADOS AFECTADOS 1/ TOTAL
POTENCIALES
cI CE Nro CcI CE Nro CcI CE Nro
Grupo 2/
1.1 27 32 3 - - o - 27 32 3
1.2 - - o 30 15 1 30 15 1
2.1 11 0 2 '10 3 | 2 11 1 4
2.2 15 o} ‘ 1 22 2 3 20 2 4
3.1 0 o 1 8 1 9 7 1 10
3.2 - = 0 10 0 7 10 0 7
4.1 18 5 7 3 15 ‘ 1 16 6 8
4.2 - - 0 7 1 2 7 1 2
Total 17 9 14 - 11 2 25 - 13 5 39
Fuente: Elaboracién propia'
Notas ‘
1/ Firmas afectadas, actualmente o en el futuro préximo, por

la apertura y el proceso de integracién subregional y/o
con importantes restricciones exégenas para contlnuar su
sendero de insercidén externa.

Las posiciones competitivas consideradas son las
siguientes: ,

Proveedores de terminales con importante insercién
externa :
Proveedores del mercado de rep051c16n internacional

‘Proveedores de terminales con dinamismo

tecno-organizativo : ,
Proveedores de terminales que desarrollan en forma
estable otras actividades en otros mercados o estan
consolidando un proceso de reconversidn

Proveedores de terminales pasivos .con futuro incierto
Proveedores de terminales pasivos en proceso de ser
desplazados .
Proveedores con posibilidades de adaptarse a las nuevas
condiciones de funcionamiento del mercado de reposicidn
Proveedores del mercado de reposicién con posibilidades
de ser desplazados
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Cuadro 11. Distribucién de firmas autopartistas no afectadas

por grupo de competitividad seglGn factor en que
~sustentan la ventaja : '

Exdgeno Endégeno Total
Grupo
1 a/ 0 3 3
2 b/ 0 3 3
3 ¢/ 0 1 1
4 d/. 6 1 7
Total 6 8 14

Fuente: Elaboracién propia

Notas

a/ Autopartistas con cierta autonomia relativa consolidada

b/ Autopartistas con posibilidades de consolidar un procesb de
autonomia relativa

c/ Autopartistas-pasivos siﬁ autonomia proveedores de terminales

da/ Autopartisﬁasvcon escasa autonomia relativa del mercado de

reposicién local




Cuadro 12.

Distribucién porcentual de firmas autopartistas

por localizaciédn geografica
competitividad
Total Cérdoba Rosario GBA R
A
Grupo
i.1 a/ 7 8 11
1.2 b/ 2 8
2.1 ¢/ 10 8 11 11
2.2 4/ 15 15 21
3.1 e/ 24 15 22 32
3.2 £/ 17 15 22 16
4.1 g/ 20 31 22 11
4.2 h/ 5 22
Total 100 100 100 100

Fuente: .Elaboracién propia.

a/

e/

Af/'

g/

h/

Notas

a/ Proveedqres

b/ Proveedores

cf Proveedores
Proveedoreé

segin grupo

del mercado de reposicidén internacional

de

de terminales con importante insercién externa

de terminales con dinamismo tecno-organizativo

de terminales que desarrollan en forma estable

otras actividades en otros mercados o estan consolidando un
proceso de reconversidn

Proveedores

Proveedores
desplazados

Proveedores
condiciones

Proveedores

ser desplazados

70

- de terminales pasivos con futuro incierto

de terminales pasivos en proceso de ser

con posibilidades de adaptarse a ‘las nuevas
de funcionamiento del mercado de reposicidn

del mercado de reposicibn con posibilidades de
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Cuadro 13.

Distribucién de

establecimientos

por grado de

afectacién segfin localizacién geogrdfica y tipo de
factor (endbgeno/exbégeno) :

GBA

Cérdoba
Rosario

Total

Afectado

Endég. 'Exég. Total

4 6 10
1 7 8
6 1 7
11 14 25

No afectado

Endég. Ex6g. Total

5 2 7
2 2 4
1 2 3
8 6 14

Fuente: Elaboracidén propia




Cuadro 14.Distribucién de establecimientos autopartistas por nGmero

de competidores segfin grupos de competitividad

0-3 3-6 6-11 + de 11 Total

Grupo

1.1 a/ 67 33 100
1.2 b/ 100 100
2.1 ¢/ 75 25 100
2.2 4/ 25 25 25 25 100
3.1 e/ 64 9 27 100
3.2 £/ 33 67 100
4.1 g/ 50 38 12 100
4.2 h/ . 50 50 | 100

Fuente:Elaboracién propia

Notas

a/
b/

c/
da/

e/
£/
g/

h/

Proveedores de terminales con importante insercién externa
Proveedores del mercado de reposicidén internacional
Proveedores de terminales con dinamismo tecno-organizativo
Proveedores de terminales que desarrollan en forma estable
otras actividades en otros mercados o estan consolidando un
proceso de reconversién

Proveedores de terminales pasivos con futuro incierto

Proveedores de terminales pasivos en proceso de ser
desplazados

Proveedores con posibilidades de adaptarse a las nuevas
condiciones de funcionamiento del mercado de reposicidn

Proveedores del mercado de reposicién con posibilidades de ser

desplazados
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CUADRO 15‘Participacién de proveedores de terminalga por grupo

Total Autolatina Renault Sevel " M.Benz FVI Scania Otros
Firmas Transax
Grupo
1.1 a/ 3 3 2 2 1 1 1
0.17 0.25 0.22 0.50 0.00 0.20 0.20
2.1 ¢/ 4 3 1 2 2 1
0.17 0.13 0.22 0.00 0.17 0.20 0.00
2.2 &/ 4 3 3 1 2 1 , 1
0.17 0.38 0.11 0.00 0.17 0.20 0.20
3.1 e/ 9 5 1 4 2 3 2 1
0.28 0.13 0.44 1.00 0.25 0.40 0.20
3.2 £/ T 5 2 1 2 1 1
0.28 0.25 0.11 0.00 0.17 0.20 0.20
4.1 8 2 1 1 3 2
. 0.06 O;LS 0.11 0.00 0.25 0.00 0.40
Subtotal 35" 18 8 9 2 12 5 5
1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00

Fuente: Elaboracién propia

Notas

a/ Proveedores de

¢/ Proveedores de

d/ Proveedores de

terminales

termiﬂales

terminales

en otros mercados o estdn

e/ Proveedores de

terminales

rasivos con futuro incierto

con dinamismo tecno-organizativo

con importante insercidén externa

que deaarfollan en forma estable actividades
consolidando un proceso de reconvergién




Cuadro 16.

Distribucibén

de firmas

autopartistas
participacién del primer cliente en el mercado.

terminal seglGn grupo de competitividad.

Grupo
1.1 a/
2.1 b/
2.2 4/
3.1 e/

3.2 £/

>70 51-70

31-50

Menor a 30 Total

33 -

25 50

- 9

25 50

67

100
73

13

25

18

12

100

100
100
100

100

Fuent
Notas

a/

b/

c/
a/

e/
£/

g/

h/

e: Elaboracidn propia.

Proveedores de terminales con importante insercién externa
Proveedores del mercado de reposicién internacional
Proveedores de terminales con dinamismo tecno-organizativo
Proveedores de terminales que desarrollan en forma estable
otras actividades en otros mercados o estan consolidando un
proceso de reconversién

Proveedores de terminales pasivos con futuro incierto
pasivos en

Proveedores de terminales

desplazados

proceso de ser

Proveedores con posibilidades de adaptarse a 1las nuevas
condiciones de funcionamiento del mercado de reposicién

Proveedores del mercado de reposicidén con posibilidades de ser
desplazados
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Cuadro 17. Distribucién de establecimienntos autopartistas por
nivel de informacidn segln grupo de competitividad.

Nivel de Informacidbn
Adecuada Interm. Inadecuada

1.1 a/ 100 - -

1.2 b/ 100 - -

2.1 ¢/ 75 25 -
2.2.4/ - 100 -

3.1 e/ 10 | 20 70

3.2 £/ - 28 72

4.1 g/ | 12 88 -

4.2 hy - - 100
Total 25 42 33

[ ' l

Fuente: Elaboracién propia.

Notas ' '

a/ Proveedores de terminales con importante insercidén externa

b/ Proveedores del mercado de reposicién internacional

c/ Proveedores de terminales con dinamismo tecno-organizativo.

d/ Proveedores de terminales que desarrollan en forma estable otras
actividades en otros mercados o estan consolidando un proceso de
reconversién

e/ Proveedores de terminales pasivos con futuro incierto

f/ Proveedores de terminales pasivos en procese de ser desplazados
g/ Proveedores con posibilidades de adaptarse a las nuevas
condiciones de funcionamiento del mercado de reposicidn

h/ Proveedores del mercado de reposicifn con posibilidades de ser
desplazados

1/ Se consideraron centrales el conocimiento de su Asituacién
.competitiva en Argentina y Brasil y las decisiones de sus clientes
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