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El2020y2021hanssido afos llenos de desafios
paraelsectorautomotorenel Perd. EICOVID-19
hasidolapreocupacidén principalenelmundo,
no solo por el alto costo de vidas que se han
perdido, sino también por el dafio producidoa
las economias. La actividad automotriz no ha
sidolaexcepciénytambiénsufrié losembates
del brotevirico, yaquealinicio de ellaprovocd
la paralizacion casi total del sector en nuestro
pais, funcionando Unicamente el rubro de
emergencias mecanicas para atender a los
vehiculos que sitenian permitidolacirculacién
durante el periodo de cuarentena, como

Entremarzoyjuniode2020,lacomercializacion
de vehiculos, reparacién, mantenimientos y
otros servicios brindados por las empresas
concesionarias, se mantuvieron suspendidos
por razones de salubridad, al igual que la
mayoriadelosnegociosenelpais, provocando

undrasticoderrumbe en el nivel de actividades
del rubro automotriz.

ambulancias, patrullas, entre otras actividades
esenciales.

Superada la primera ola de contagios, y decretado la paulatina reapertura de distintos sectores,
estos fueron aumentando su actividad gradualmente durante el resto del 2020 y todo el 2021.

Lo cierto es que la pandemia puso ante nosotros una serie de retos que tanto las empresas, como
las personas han tenido que reconocer, adaptarse y enfrentar. En el caso del sector automotor,
las empresas concesionarias en el pais han tenido que -entre otras cosas- diversificar sus canales
de ventas, de tal manera de que puedan llegar a los clientes por mas de un camino. De igual
manera, los consumidores han tenido que cambiar algunos patrones de conducta; por ejemplo, la
demanda porservicios de transporte publico disminuyd de manerasustancial debido alas medidas
de reduccién de aforos implementadas por el Gobierno, asi como el menor uso de ellos con la
intencidon de mantener el distanciamiento social recomendado. Situaciones que llevaron a que
muchas personas decidieran adquirir vehiculos para su uso particular, tanto livianos (automdviles,
SUV) como menores (motos). Del mismo modo, ciertos tipos de vehiculos recibieron un impulso
adicional en sus niveles de venta, como las pick up, furgonetas y las mismas motos, ya que ante la
reactivaciondediversasactividades econdmicasyelaumentodelosserviciosde entregaydelivery
a domicilio, se transformaron en herramientas de trabajo bastante demandadas.

Parael2022y2023,laactividad automotriz deberd enfrentar desafios adicionales, algunos nuevos
y otros derivados de la pandemia, los cuales presentaremos a continuacién, y que abordaremos
desdedistintos puntos devista, conlaintenciéon de obtenerun panoramaintegral, asicomo algunas
recomendaciones que ayudarian a superarlos de la mejor manera posible.



RETOS INTERNOS:

FACTORES POLI’TICOS, SU IMPACTO EN LA ECONOMIA NACIONAL Y OTROS
ELEMENTOS

Factores politicos y sus efectos en la economia

Comotodossabemos, durante el 2021, enplena pandemia, serealizaronlaselecciones presidenciales
y congresales en el Peru, y que llevé -en segunda vuelta- a la Presidencia de la Republica a Pedro
Castillo. El resultado electoral trajo consigo un alto grado de incertidumbre en el pais debido al
discurso poco amigable con el mercado del actual presidente y su entorno. Tras su asuncion, las
expectativas empresariales y la confianza del consumidor continuaron ubicandose en su tramo
pesimistaapesarde quelasactividades econdmicas empezabanamostrar ciertamejoraria, mientras
que el ddlar experimentd una subida de proporciones pocas veces vista, hasta ubicarse en niveles
récord en cierto momento, debido a la masiva salida de capitales hacia el extranjero.

El principal riesgo que el pais ha enfrentado desde entonces es la intencidn del Gobierno de
cambiar la actual Constitucion, hacia una mas intervencionista y en donde el rol del Estado en
la economia aumentaria considerablemente. Dicho cambio no es visto con buenos ojos por los
agentes econdmicos y su intencidén viene afectando el interés de los empresarios -nacionales y
extranjeros-deinvertiren nuestro pais. Asimismo, ala posibilidadlatente de que se pueda cambiar
nuestraactual Carta Magna, se sumaunaserie de decisiones equivocadasydenuncias de corrupcion
que alcanzarian incluso al mismo presidente. El nombramiento de personas, sin las calificaciones
necesarias o cuestionadas por diversas razones, en cargos ministeriales (55 ministros nombrados
entansolo 10 meses de gobierno)y altos cargos publicos también han sido elementos claves para
el exacerbamiento de la incertidumbre empresarial.

EXPECTATIVAS EMPRESARIALES: INDICE Y MEDIA MOVIL
12 MESES (MAR18 - MAR22)
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CONFIANZA DEL CONSUMIDOR: iNDICE Y MEDIA MOVIL
12 MESES (MAR18 - MAR22)
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Comosepuede apreciarenlos graficos, elindice de expectativas empresariales haevidenciadouna
caida significativa tras el inicio de la pandemia, hundiéndose en niveles nunca vistos, para luego
recuperarse gradualmente hastaincluso ubicarse en eltramo optimistafugazmente ennoviembre
de 2020 y marzo de 2021. Sin embargo, en los siguientes meses dicho indicador se ha mantenido
alrededor de los 40 puntos, en el tramo pesimista. De igual manera, al graficar la media mdvil de
dichavariable, conlaintencidn de poderapreciarlatendencia, se observaque vienemostrandouna
evolucidn descendente. Esta variable se mantendria en el tramo pesimista durante los siguientes
meses de continuar el andar erratico del actual Gobierno.

Laconfianza del consumidortambiénvieneregistrando un comportamiento negativo. Sibiendicho
indicador no mostraba un buen desempefio antes de la pandemia, se ubicaba en el limite entre el
tramo optimista y pesimista. No obstante, tras el inicio del brote virico, el referido indice siguié un
comportamiento similar al de las expectativas empresariales, es decir cayd fuertemente al inicio
y empez0 a recuperarse paulatinamente tras la reactivacion de algunas actividades econémicas.
Pero, traslaselecciones presidenciales, los mensajesy decisiones erradas tomadas por el Gobierno,
ymasrecientementelacrecienteinflaciényelmanejo poco eficiente del Gobierno para contenerla,
la confianza del consumidor ha mostrado una tendencia descendente, desmoronandose hasta
ubicarse muy por debajo de la linea neutral, en territorio pesimista.

Esimportante sefialar porqué se evalta el desempefio del indice de expectativas empresariales y
confianzadelconsumidor. En el primer caso, dichoindicador esuntermdémetro bastante confiable
del comportamiento de la inversidn privada. En ese sentido, en un entorno en el que la inversion
privada aumenta, la actividad automotriz también mejora; por ejemplo, a través de las mayores
ventasdevehiculos pesados, los cuales sonusados enlas cadenas productivas de diversos sectores,
como el de transporte de insumos y mercancias (minerfa, construccién, comercio, agroindustria,
etc.)asicomodeltransporte de personas(urbano einterprovincial). Unamanerade poder mostrar
larelacidnentrelas expectativasempresarialesy el sectorautomotriz es graficando dichaseriejunto



alasventasdevehiculos pesados. Mas precisamente, y de maneraresumida, utilizamoslavariacion
porcentual de las tendencias de ambas variables'. Como se puede observar en el siguiente grafico,
existe unafuerte relacion entre las expectativas empresariales y las ventas de vehiculos pesados.
Nuestros calculos sefalan unarelacion de causalidad entreambas variables, es decir, lo que sucede
con las expectativas (el cual es un proxy de la inversién privada) influyen en el comportamiento
de las ventas de vehiculos pesados.

VENTA DE VEHICULOS PESADOS Y EXPECTATIVAS EMPRESARIALES
SOBRE LA ECONOMIA (VARIACION PORCENTUAL ANUAL)
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Similar comportamiento ocurre entre el indice de confianza del consumidorylaventade vehiculos
livianos. La comercializacidon de dichos vehiculos depende, en buena medida, delo que sucede con
el consumo privado, porlo que el indicador mencionado sigue un comportamiento comparable al
consumo. Enelsiguiente grafico se observalaevolucidndelatasade crecimiento delastendencias
de las variables antes mencionadas?, las cuales se mueven en la misma direccidn.

1 Serefierealavariacién porcentual delamediamdvil 12 meses delas expectativas empresariales, asicomolavariacién porcentual
de las ventas acumuladas 12 meses de vehiculos pesados nuevos.

2 Segraficalatasade crecimientoanual delamediamdvil 12 meses del indice de confianza del consumidorylatasa de crecimiento
anual de las ventas acumuladas 12 meses de los vehiculos livianos.




VENTA DE VEHICULOS LIVIANOS Y CONFIANZA DEL
CONSUMIDOR (VARIACION PORCENTUAL ANUAL)
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En ese sentido, es importante para el sector automotor -y la economia, en general- seguir con
especial atencion los acontecimientos en el plano politico durante los proximos meses debido a
su impacto en la economia nacional. De continuar las pugnas y decisiones erradas del Gobierno
y el Congreso, el nivel de insostenibilidad podria aumentar al punto de que los prondsticos de
crecimiento para el pais puedan afectarse, con las consecuencias funestas que ello traeria para
las diversas actividades econémicas y poblacion en general.

Inflacion al alza

Otro elemento para tener en cuenta es el relacionado a la evolucidn reciente que ha mostrado
la inflacidn en el pais en los ultimos meses. Desde mediados del afio 2021, |a variacién anual del
indice de precios al consumidor de Lima Metropolitana y Callao, asi como a nivel nacional se ha
ubicado por encima del limite superior del rango meta establecido por el Banco Central, de 3%. El
avance de lainflacién en ese momento se dio, principalmente, por los resultados electorales de la
primera vuelta, donde uno de los dos candidatos que pasaron a segunda vuelta tenia un discurso
poco amigable con el mercado. La respuesta inmediata a dicho resultado fue el aumento del tipo
de cambio, el cual termind provocando la subida de los precios de productos importados, tanto
de insumos como de bienes finales.

Elaumentodelos precios debido alainflacionimportada sucedié hastafinales delafio 2021, cuando
lacotizaciéndel ddlarempezd aretroceder debidoa que factores puntuales (negaciéndefacultades



legislativas entemas tributarios al Gobierno, reduccidon de alternativaslegales parala convocatoria
aunaAsamblea Constituyente, pérdida de capital politico del presidente). En enero de este afo, la
inflacién anual presentd un leve descenso; sin embargo, en febrero estalld la guerra entre Rusiay
Ucrania, del cualhablaremos detalladamente mas adelante, pero que-entre otras cosas- provocdla
subidadelos preciosinternacionales de algunas materias primas, comolaenergia(petrdleo, gas)y
granos (trigo, maiz),lo que encarecié el costo delosinsumos de muchos productos en nuestro pais,
entre ellos los fertilizantes, que tiene al gas como principal insumo y que se traslada a los precios
delos productos agricolas, asicomo deltransporte. Dicho efecto, que hagolpeado principalmente
alos paises que sonimportadores netos de esos commodities, se hamantenido alafechay podria
ser ain mayor de no encontrarse alguna solucién al conflicto bélico que azota Europa.

INFLACION ANUAL: NACIONAL Y LIMA METROPOLITANA
(ABR19 - ABR22)
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Demomento, elincremento delainflacionanualhasido de talmagnitud que hallegado anivelesno
vistos hace mas de 20 afios, lo que describe la gravedad de la situacidn. Si graficamos lainflacién a
nivelnacionalyde LimaMetropolitanay Callao, se observacomoambas hansuperadoampliamente
el rango meta establecido por el Banco Central entre 1% y 3%, con una clara tendencia alcista.

El problema de la alta inflacidn es que termina perjudicando en mayor medida a los hogares mas
pobres, que destinan un porcentaje importante de sus ingresos a alimentos y transporte. Segun
el Fondo Monetario Internacional (FMI), el aumento de lainflacién supone un desafioimportante
debidoaqueelincrementodelos precios puede mermarelvalordelossalariosylosahorrosreales,
incrementandolapobrezadeloshogares. Sinembargo, losimpactos no afectanatodos delmismo
modo: los hogares de bajos y medianos ingresos tienden a ser mas vulnerables a una inflacién
elevada que los hogares mas ricos por lo indicado lineas arriba. En ese sentido, el deterioro de la




capacidad adquisitivadelasfamiliasengeneralylasinciertas perspectivas paralos siguientes meses
reducen la posibilidad de compra de bienes duraderos, entre los que se encuentran los vehiculos.

Al observar el indice de precios para la adquisicion de vehiculos, se puede notar que durante el
2021 hubo una tendencia ascendente alrededor de la mitad del afio, en linea con el repunte del
tipo de cambio (recordemos que en parrafos anteriores explicamos que lainflacién durante dicho
periodo fue principalmente importada), paraluego descender haciafinales del 2021. Sin embargo,
durante los primeros meses de este afio se advierte un ligero incremento, el cual responde al
encarecimiento de los fletes maritimos y capacidad de oferta, problema que abordaremos con
mayor detenimiento mas adelante.

INDICE DE PRECIOS DE ADQUISICION DE VEHICULOS
(ABR19 - ABR22)
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Paramitigarelaumentodelainflacion el Gobierno hadictado unaserie de medidas, que de momento
no handadoresultados. Porunlado,ante elincremento enelprecio delos combustibles, el Gobierno
decidi6 -en abril dltimo- exonerar del ISC hasta el 30 de junio de 2022 a las gasolinas de 84 y 90
octanos?, asicomo otros derivados del petrdleo; sin embargo, los combustibles se han mantenido
en niveles elevados, debido a que las cotizaciones internacionales en los mercados referenciales
han seguido por encima de los 100 ddlares por barril de crudo. Asimismo, el Congreso también
determiné en el mismo abril exonerar del IGV a productos alimenticios que se encuentran en
la canasta basica familiar, como el pollo, huevos, fideos, pan, azlcar, entre otros, medida que
estard vigente hasta julio del presente afio. Dichas medidas han sido estériles debido en parte
porque se han dictado de manera tardia, ademas de ser decisiones poco eficientes por no estar
adecuadamente focalizadas. Igualmente, la incapacidad de gestién de los conflictos sociales ha
exacerbado el aumento de los precios.

3 Decreto Supremo N°055- 99-EF.



Del mismo modo, el Banco Central de Reserva del Perti (BCRP) ha venido aumentando su tasa
de politica monetaria consistentemente durante los ultimos meses, hasta ubicarla en 5%, tras el
recienteincremento decretadoenmayo. Estas medidas buscannormalizarlaposiciondela politica
monetaria, y asianclarlas presionesinflacionariasy devolveralainflacién alrango metaestablecido
por la referida entidad. El BCRP detallé en su nota informativa sobre el programa monetario de
mayo que, el aumento significativo de los precios internacionales de energia y alimentos desde
la segunda mitad del afio pasado, acentuados recientemente por conflictos internacionales, ha
conllevado a un fuerte incremento de las tasas de inflacion a nivel global en magnitudes no vistas
en muchos afios en las economias avanzadas y de la regidn. Con ello, proyectan que la inflacién
retornariaalrango metaentre elsegundoytercertrimestre del préximo afio. Asimismo, indica que
latrayectoria decreciente de lainflacidn interanual se iniciaria en julio del presente afo, debido al
inicio de la reversion del efecto de diversos factores sobre la tasa de inflacién y sus expectativas
(tipo de cambio, preciosinternacionales de combustiblesy granos)yaquelaactividad econémica
se ubicara adn por debajo de su nivel potencial.

TASA DE INTERES DE REFERENCIA
(MAY21- MAY22)
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Fuente: BCRP | Elaboracién: GEE-AAP

Condiciones financieras menos favorables

Respecto a la normalizacidn de la politica monetaria implementada por el BCRP, cambidandola
de expansiva a neutral trae como una de sus consecuencias el encarecimiento de los créditos, es
decir,elaumento delastasas deinterés en el sistemafinanciero. La transmisién de dichas medidas
a las tasas de interés de mercado suele ser heterogéneas: los créditos corporativos y a grandes
empresasy de corto plazo son las que mas rapido absorben los incrementos, mientras que en los
créditos a familias y pequefas y microempresas se demora mas en surtir efecto.

En el caso particular del financiamiento vehicular, las tasas de interés han mostrado una ligera
tendencia al alza en lo que va del 2022. A inicios de afio, el costo promedio de dicho crédito se




ubicabaalrededor de 10.60%, mientras que ala quincena de mayo se observaunaumento a10.89%,
deacuerdo coninformaciéndelaSBS*. Asi, sibienlasubida hasido marginal, es probable que enlos
siguientesmeseslastasas deinterésaumenten conforme sevayaninternalizando elincremento de
latasadereferenciadel BCRP.Enese escenario, el crecimiento enlaentregade créditos vehiculares
se veria afectado, debido a las condiciones financieras menos favorables. De igual manera, como
consecuenciadelasperspectivas menosfavorables paralainversion,empleoyconsumo, se puede
advertir una disminucion de los sujetos de créditos en los proximos meses.

Recordemos que, afebrero de 2022, el saldo total de los créditos vehiculares, expresado en soles,
fuedeS/3,327millones, registrando una caidade 3.6% atasaanualy considerando untipo de cambio
constante. El financiamiento vehicular fue duramente golpeado porlapandemiayauinse encuentra
lejos de los niveles observados antes de ella (en febrero del 2020 el saldo fue de S/ 3,740 millones).
Sin embargo, desde finales del afio pasado, la entrega de préstamos para la compra de vehiculos
ha mostrado mejoria, con una tasa de variacion anual cada vez menos negativa. De acentuarse el
aumento delastasas deinterés delos créditos vehiculares, se desalentariala comprade vehiculos
mediante dicho mecanismo, restandole dinamismo a las ventas de automdviles.

CREDITOS VEHICULARES - SISTEMA FINANCIERO:
SALDO Y VARIACION % ANUAL
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4 Corresponde a la tasa de interés promedio en los ultimos 30 dias en moneda nacional del sistema bancario.



Precarizacion del empleo

Otro elemento para tener en cuenta en este analisis es el estado del mercado laboral peruano,
ya que es aqui donde se genera la gran masa de ingresos de la poblacion. Es importante sefialar
que el empleo fue duramente azotado por la pandemia. Tras el inicio de éstay la paralizacidn casi
total de las actividades econdmicas, la pérdida de puestos de trabajo fue masiva. De acuerdo con
informacion del Instituto Nacional de Estadistica e Informatica (INEI), en los primeros tres meses
desde el inicio del Estado de Emergencia de nuestro pais, se perdieron cerca de 2.8 millones de
empleosen LimaMetropolitanay Callao, es decirunacaidade 56% dela Poblacién Econdmicamente
Activa (PEA) Ocupada.

Tras la reactivacion de los diversos sectores econdmicos, durante los siguientes meses el empleo
ha ido recuperandose paulatinamente hasta alcanzar sus niveles previos a la pandemia. Segun
cifras oficiales, altérmino del trimestre mdvil febrero-marzo-abril del 2022, la PEA OcupadaenLima
Metropolitana y Callao llegd a 5.05 millones y superé por primera vez y tras 26 meses los niveles
previos a la pandemia (crecié 1.07% respecto a febrero de 2020). Si bien esto es una buena noticia,
es importante profundizar el andlisis e identificar la composicién actual del mercado laboral.

Al desagregar la composicidon del empleo, vemos que -entre las diversas clasificaciones que
existen- esta conformado por el empleo adecuado y el subempleo. En el primer caso se refiere a
los trabajadores quelaboran 35 o mas horas ala semanay recibeningresos por encima delingreso
minimo referencial, o que laboran menos de 35 horas semanales y no desean trabajar mas horas.
En el caso del subempleo, se refiere a trabajadores cuya ocupacion no es adecuada cuantitativa
y cualitativamente, respecto a determinadas normas; asimismo, se considera dos grupos de
subempleo, por horas o visible (se labora menos de 35 horas a la semana, se desea trabajar horas
adicionalesy se estd en disposicion de hacerlo) y poringresos o invisible (se labora 35 0 mas horas
semanales, pero su ingreso mensual es menor al ingreso minimo de referencia).

Elandlisis desagregado delmercadolaboral peruano muestra que surecuperaciéon hasidoimpulsada
porelrepunte delsubempleo, particularmente delinvisible. Es decir, elempleo que mas ha crecido
durantelapandemiahasidoenelqueselaboraporunaremuneraciéon que se encuentrapordebajo
delingresominimo dereferencia. Enese sentido, el nivel de subempleoinvisible aumentd en 49.40%
desde el inicio de la pandemia, mientras que el subempleo visible ha caido en 12.92%. Asimismo,
el subempleo total (visible e invisible) muestra un avance de 25.46% en el periodo de estudio, en
tanto que el empleo adecuado haretrocedido en 12.99%.
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Las cifras mostradas nos permiten concluir que la pandemia ha precarizado el empleo, en donde
muchos trabajadores que antes se encontraban adecuadamente empleados, ahora son parte del
subempleo. Asi, la participacion actual del empleo adecuado en el total pasd de 63.44% previo a
la pandemia a 54.61% en abril dltimo, mientras que el subempleo avanzod de 25.46% a 45.39%. Esta
transformaciéon delmercadolaboral es negativa debido a que trae consigo unaserie de deficiencias,
como menores ingresos, menores beneficios sociales, peores condiciones laborales, entre otros.
Asimismo, esta nueva estructura del empleo ayuda poco a dinamizar el consumo, lo que alalarga
termina afectando la adquisicion de bienes duraderos, como vehiculos. Sin embargo, algo para
teneren cuentaes quelaevoluciéndel empleo adecuado muestraunsesgo alcista. Estatendencia
podriamantenerse siemprey cuando las condiciones econédmicas del pais mejoren, lo que significa
quelasautoridades puedanbrindarunentorno que promuevalainversion privada, pilarimportante
para el crecimiento del empleo de calidad.



RETOS EXTERNOS:
PROBLEMAS DE OFERTA, CUELLOS DE BOTELLA PORTUARIOS, PANDEMIAY OTROS

Enunmundo globalizado como en el que vivimos enlaactualidad, los acontecimientos que puedan
suceder muy lejos de nuestras fronteras terminan afectandonos de alguna u otra manera, ya sea
para bien o para mal. El sector automotor no es la excepcion, y en los ultimos afios ha tenido que
lidiar con una serie de inconvenientes que han sucedido en diversos lugares del mundo.

Problemas en la produccion de vehiculos

Uno de ellos ha sido la caida de la produccidn de vehiculos en todo el mundo durante los ultimos
dos afios, provocado por el COVID-19, asi como por sus efectos secundarios. Como sabemos, el
brote virico obligé aque muchos paises dictenmedidas de cuarentenay de aislamiento obligatorio,
lo que significd el cierre de muchas industrias, entre ellas la de produccidn de vehiculos. Tras la
reaperturagradual de éstas, y elaumento deltrabajoremotoylavirtualidad, se generé un problema
de escasez de chips y semiconductores, los cuales son usados en la produccidon de vehiculos, asi
como en aparatos como celulares, computadoras, laptops, entre otros.

Las principales compafias productoras de chips, entre las que destaca Taiwan Semiconductor
Manufacturing Company (TSMC), decidieron enfocar sus esfuerzos en producir dichos insumos
para el mercado de dispositivos electrdnicos inteligentes, el cual atravesaba por un periodo en el
que la demanda crecia considerablemente debido al confinamiento en el que alin se encontraban
muchos paises. Ademas, para dichas empresas resultaba mas rentables producir chips para estos
dispositivos que paravehiculos. Deacuerdo conla consultoralHS Markit, un vehiculo promedio tiene
unos1,600 semiconductores, perosonmas grandesy un poco menos sofisticados que aquellos que
van enlos smartphones o enlas supercomputadoras, asi que cuando la demanda de estos ultimos
dispositivos se dispard, el mayor fabricante de semiconductores a nivel global, TSMC, no dudd en
enfocar sus capacidades de produccidon en los chips mas diminutos y rentables. La mencionada
consultora calcula que este reacomodo en la produccion de chips por parte TSMCsignificé que la
industria automotriz global deje de producir 11 millones de vehiculos.

Antes delapandemia, TSMCerael proveedor del 80% de los semiconductores que otras empresas
utilizaban para fabricar los chips que van en motores, pantallas de info-entretenimiento, puertas
eincluso en algunos neuméaticos. Asi que cuando el fabricante taiwanés decidié dejar en segundo
términoalos chipsautomotrices, se desencadend unacrisis de abastecimiento que se haprolongado
incluso hasta el 2022.




La caidaenlaproduccién de vehiculos debido alos problemas antes descritos ha sido significativa.
De acuerdo con OICAS, la produccidn global de vehiculos pasé de 92.18 millones en el 2019 a 77.71
millones en el 2020, retrocediendo 15.70%. En el 2021, la produccion se situd en 80.15 millones de
unidades, avanzando 3.13% respecto al afo anterior, aunque al compararlo con el 2019, previo ala
pandemia, anotd una reduccion de 13.06%. En Europa, la produccidon de vehiculos ha descendido
incluso mas, ya que en 2020 cayd 21.47% a tasa anual, y en el 2021 siguid retrocediendo en 3.61%.

PRODUCCION DE VEHICULOS - PRINCIPALES PAISES: 2019 - 2021

2019 2020 2021
Europa 21,575,118 16,942,248 16,330,509
Francia 2,175,350 1,316,371 1,351,308
Alemania 4,947,316 3,742,570 3,308,692
Espafia 2,822,632 2,268,185 2,098,133
Rusia 1,719,146 1,435,551 1,566,317
América 20,160,401 15,692,927 16,151,639
Canada 1,916,585 1,376,127 1,115,002
México 4,013,137 3,177,251 3,145,653
EE.UU. 10,892,884 8,821,026 9,167,214
América del Sur 3,337,795 2,318,523 2,723,770
Argentina 314,787 257,187 434,753
Brasil 2,944,988 2,014,055 2,248,253
Asia - Oceania 49,333,841 44,276,549 46,732,785
China 25,750,650 25,225,242 26,082,220
India 4,524,366 3,381,819 4,399,112
Corea del Sur 3,950,614 3,506,774 3,462,404
Tailandia 2,013,710 1,427,074 1,685,705
Africa 1,113,651 800,001 931,056
Total 92,183,011 77,711,725 80,145,988

Fuente: OICA | Elaboracién: GEE-AAP

5 International Organization of Motor Vehicle Manufacturers.




En Estados Unidos, el segundo abastecedor principal de vehiculos en el mundo, la produccion
baj6 19.02% en el 2020, y aumentd 3.92% en el 2021. Asimismo, una manera adicional de analizar Ia
magnitud delacaidaenlaproduccidnvehiculares observando suevolucion mensual. Enelsiguiente
grafico, correspondiente a Estados Unidos, se puede notar el fuerte descenso en la produccion
tras el inicio de la pandemia, para luego recuperarse de manera fugaz y nuevamente retroceder
hasta sus niveles actuales, encontrandose auin lejos de su registro previo al brote virico.

EE.UU.: PRODUCCION DE VEHICULOS
(MENSUAL, DESESTACIONALIZADA)
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China, el principal productor de vehiculos, sufrié menos durante la pandemia. En el 2020, la
produccién de dicho pais retrocedié solo 2.04%, mientras que en el 2021 aumentd en 3.40%. Sin
embargo, enlaactualidad existenalgunos temores sobre silaproduccién china podrd satisfacerla
creciente demanda mundial de vehiculos. Estas dudas surgen araiz del aumento de contagios del
COVID-19 ensu territorio desde marzo, considerado el peor brote en dos afos, y que haobligado a
lasautoridades aordenarlainamovilidad envarias ciudades, entre ellas Shanghai, Jilin, Changchun,
entreotros, lugares conimportante movimientoindustrial, como fabricas de vehiculos y autopartes.

La cuarentenaaplicadahapuesto en peligro la cadena de suministros de muchasindustrias. Segun
estimaciones oficiales del Gobierno chino, solo las restricciones implementadas en Shanghai han
obligado que 25 millones de personas se queden ensus casas, provocando el cierre (parcial o total,en
algunos casos)defabricasendicholugar. Particularmente en el caso dela produccién de vehiculos,
muchas marcas que tiene fabricas en esa ciudad hantenido que adaptar susinstalaciones para que
sus trabajadores puedan “vivir” alli, de tal manera que la produccién no se vea tan perjudicada.
Ese el caso de la marca SAIC Motor, el mayor fabricante en China, el cual en una declaracién a los
medios informd que hareanudado hacia finales de marzo pasado sus operaciones en su planta de
Shanghai, gracias a que unos 4,000 trabajadores “viven” en la fabrica.

Se espera que en la medida que se contengan los contagios, China pueda retornar gradualmente
alanormalidad. No obstante, la paralizacién en la produccién y el aumento de pedidos de todo el
mundo pone en estrés a la oferta, que sufriria un importante revés durante los siguientes meses,
afectando a paises de todo el mundo, incluyendo el nuestro. De acuerdo con la firma privada IHS
Markit, la producciéon mundial de vehiculos seria de 80.3 millones de unidades durante el 2022, por




debajo de suanterior estimado de 81.5 millones®. El recorte se explica por el efecto enlas materias
primas que estd causando la guerra en Ucrania. A lo que se suma la escasez de semiconductores
que viene azotando al sector automotor, y a los problemas que podrian tener los proveedores
para abastecerse con gas nedn ucraniano y paladio ruso, usados para la fabricacién de chips; asi
como lamenor produccién de las fabricas chinas.

Encarecimiento de costos maritimos

Otro elemento, que va de la mano con los problemas de produccidn, es el encarecimiento de los
fletes portuariosentodo elmundo. Los principalesindices globales que miden el costo deltransporte
maritimo muestran significativos incrementos desde mediados del 2020. A mayo, se observa que
latendenciaregistra un sesgo alabaja, pero los costos siguen estando muy por encima del precio
promedio de hace algunos afios atras.

Al revisar el Drewry World Container Index, que mide los precios de los contenedores de 40 pies,
se observa que, al 12 de mayo del presente afio, el costo era de US$ 7,657, mientras que el precio
de cierre del 2019, antes de la pandemia, era de US$ 1,832, es decir se incrementd en 3187% durante
dicho periodo.

DREWRY WORLD CONTAINER INDEX
(PRECIO EN US$ POR CONTENEDOR DE 40 PIES)
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6 El prondstico se realizé en mayo ultimo, y se compara con su anterior proyeccién calculada en marzo pasado.



Deacuerdoconellnformesobre el Transporte Maritimo2021dela UNCTAD?,lademandadebienesse
disparé enlasegundamitadde2020yen2021,yaquelos consumidores gastaronmds enbienes que
enserviciosduranteloscierresyrestricciones porlapandemia. Eltrabajo desde casa, las comprasen
lineayelaumento delasventas de ordenadores supusieron unademandassin precedentes paralas
cadenas de suministro. Esta gran oscilacién delos flujos comerciales en contenedores se encontré
con limitaciones de la capacidad de la oferta y del transporte de los buques portacontenedores,
la escasez de contenedores y de mano de obra, las continuas restricciones debido al COVID-19, de
entraday salida de las regiones portuarias y la congestidn en los puertos. Este desajuste, entre el
aumento de la demanda y la reduccidén de facto de la capacidad de oferta, condujo a unas tarifas
de flete de contenedores récord en practicamente todas las rutas comerciales de contenedores.

El reporte también sefiala que el aumento de las tarifas de los fletes de los contenedores ha
incrementado los costes de produccion, provocando un alza de los precios al consumidor y
desaceleraciondelaseconomias, especialmenteenaquellos paisesdondeelconsumoylaproduccion
dependen en gran medida del comercio. Particularmente, la UNCTAD sostiene que este problema
llevaria a que los precios de los vehiculos podrian aumentar en 6.9% anual en promedio.

Asimismo, existenfactoresadicionales que hansumadoal encarecimiento delos costos maritimos. El
BCRP, ensureportedeinflacidn de setiembre de 2021, sostiene que existe uninadecuado desarrollo
de la logistica e infraestructura portuaria. Agrega que, en los ultimos 25 afos, la capacidad de
transporte de un barco contenedor se ha multiplicado por cuatro, ya que los barcos mas grandes
tienenhoy endiauna capacidad paratransportar24 mil contenedores de 20 pies, lo suficiente para
cubrir una superficie de 145 kildémetros. El aumento constante del tamafio de estos barcos no ha
sido acompafiado de una mejora equivalente en los puertos. Una situaciéon que ha generado un
debate sobresilainfraestructuraactual puede ser suficiente para atender dichos barcos enforma
eficiente y en un tiempo oportuno.

Tantolamenorproduccionde vehiculoscomo elincremento delos costos de fleteshanprovocado
problemas enelsectorautomotorenlos diferentes mercados del mundo. En nuestro paisno se ha
sentido, a la fecha, de manera generalizada ambas situaciones. No obstante, de prolongarse las
dificultades parala produccién vehicular global, mercados mas pequefios como el nuestro podria
empezar a sufrirun desabastecimiento mdas profundo y traducirse en unamenor oferta. Respecto
alos costos maritimos, el encarecimiento de los fletes ha sido parcialmente internalizado por las
empresas importadores desde el inicio del ciclo alcista, con leve impacto en el precio final para el
usuario. Sin embargo, en los Ultimos meses se ha venido observando un aumento en el nivel de
precios de los vehiculos relacionados el encarecimiento de los fletes. En ese sentido, esperamos
quedicho efecto empiece adesvanecerse enlos préximos meses, enlamedidade que senormalice
el flujo maritimo comercial, no obstante; la politica de COVID “cero” que lleva al cierre de puertos
importantes puede suavizar el ritmo de reduccidn de los costos del comercio internacional.

7 Conferencia de las Naciones Unidas sobre Comercio y Desarrollo, por sus siglas en inglés.




La pandemia y la guerra ruso-ucraniana

De otro lado, como mencionamos anteriormente, China atraviesa un rebrote de contagios de
COVID-19 novistoenmucho tiempo, que hallevado aque susautoridades decreten el confinamiento
en varias ciudades, que en muchos casos cuentan con importantes polos industriales. La politica
de COVID “cero” implementado por el Gobierno chino ayudé a mantener en minimos su contador
de casos durante casi dos afios, tras ser el pais en el que se detectaron los primeros contagios.
Desdelaentradadelavariante Smicron, mucho mas contagiosa ensuterritorio-enfebrero de este
afio- la estrategia ha tenido un fuerte impacto negativo en la economia debido a que las medidas
implementadas han sido mas drasticas, especialmente enlos desplazamientosy el transporte, las
cadenas de suministroy el consumo. Asi, ciudades como Pekin, de 22 millones de habitantes y que
no se encuentra oficialmente confinada, hanimpuesto el teletrabajo y cerradolos colegios ante la
persistencia de un pequefio brote. Shanghai, uno de los principales centros econdmicos del pais
-acapara el 5% del PBI nacional-, se encuentra bajo un duro cierre que en algunos casos llega a los
dos meses.

Cifras recientes publicadas por la Oficina Nacional de Estadistica de dicho pais muestran que en
abril dltimo las ventas al por menor retrocedieron 11.1% interanual, frente al 6.6% que anticipaban
los analistas y al 3.5% interanual que habian caido en marzo. En actividades econdmicas como
la restauracion o la venta de automdviles, los descensos fueron mayores, -20% y mas de -30%;
respectivamente. Entanto, la producciénindustrial perdié un2.9% en abril, cuando se esperaba un
leve crecimiento. La caidaenlaactividad econémica hatenido como consecuenciaunaumentodel
desempleo, que en las ciudades alcanza el 6.1%, el mayor nivel desde el comienzo de la pandemia
y tres décimas de punto porcentual por encima del objetivo del Gobierno.

Enesalinea, Bloomberg Economics calculé que el PBI chino sufridé una contraccion de 0.68% en abril
conrespecto al afio anterior; lo que representa el primer retroceso desde los primeros momentos
delapandemiaacomienzos del 2020. El Gobierno chino se ha fiado como objetivo de crecimiento
paraesteanodes.5%,sinembargo, el panoramaactual no es alentadory resulta complicado quelo
logre. Por ejemplo, lafirma ING proyecta que, considerando los resultados recientes, laeconomia
china solo se expanda 3.6%, situacidon que golpeara a nuestra economia.

Sumado alos problemas que atraviesalaeconomia china, la guerra entre Rusiay Ucraniahasido el
otrosuceso que hagenerado dificultades alaeconomiamundial. El conflicto entre ambos paises se
ha prolongado mas delo esperado yainno se encuentraningunasolucidnenel corto plazo. Junto
alcostohumano que generalaguerra, también existe un costo econédmico que vieneaumentando,
amedida quesedilatael conflicto, y que através de diversos mecanismos afectaaun grannimero
de paises de todo el mundo.

De acuerdo con un reporte de BBVA Research, los efectos del conflicto vienen operando
simultdneamente a través de tres canales. El primero es el financiero. La exposicidn del sistema
financiero internacional y de las empresas extranjeras, directa o indirectamente, a la economia
rusa y la interconexidon de muchas entidades a activos y pasivos sometidos a sanciones, es un
motivo de preocupacion. Dada esta situacion, es posible que muchas empresas rusas terminen



cayendo enimpagos oreestructurando sus deudas; todolo cual puede provocarolas que terminen
expandiéndose a través del sistema financiero global.

El segundo canal es el de la confianza. Los mercados bursatiles han caido y las primas de riesgo
de muchos activos han aumentado, mientras disminuyen los rendimientos de aquellos que sirven
de refugio mas seguro. A su vez, se han producido salidas de capitales de algunos mercados, y el
ddlar se ha apreciado frente al euro. Todo lo cual impacta la confianza de los inversionistas sobre
el futuro a corto y mediano plazo.

El tercero esta relacionado con el aumento de los precios de la energia, especialmente del gas,
y de muchas materias primas. Este incremento esta provocando un significativo shock de oferta
negativo, aumenta la inflacién y reduce el crecimiento del PBI. Todo ello puede conducir a que
hogares y empresas retrasen sus decisiones de consumo e inversion.

Respectoaeste tltimo punto,laescaladadelos precioshasido global. Rusiaesunodelos principales
productores de petrdleo del mundo, asi como el segundo productor de gas. Es precisamente
por eso que el conflicto ha presionado las cotizaciones internacionales de dichos commodities
energéticos al alza, llevando a que todas las actividades que dependan de los referidos recursos
enfrenten mayores costos de produccién. De igual manera, la guerra de Ucraniay las sanciones a
Rusiaestanrestringiendolos enviosylaproduccidnde dos paises querepresentan casiel30% delas
exportaciones mundiales de trigo y el 187% del maiz, la mayoria enviados a través de los puertos del
Mar Negro ahora cerrados. Los precios estanimpactando heterogéneamente en todo el mundo,
aunque de forma especial en regiones pobres, en las que los alimentos representan una mayor
proporcién de sus gastos (40% en Africa subsahariana, y 27% en Norte de Africa y Oriente Medio).
Por otra parte, la reduccidn de los suministros de fertilizantes, sumado a los ya mencionados
aumentos de los precios del petrdleo, vienen aumentando los costos de cosecha, transporte y
procesamiento de alimentos.

Asimismo, no hay que olvidar que Rusia también es un productor importante de vehiculos. Segin
cifras de OICA, dicho pais es el cuarto productor en Europa, detrds de Alemania, Espafiay Francia.
Por ello, el conflicto bélico que involucra a Rusia provocara una severa caida de la industria
automotriz en el mencionado pais, en gran parte por las sanciones econdmicas impuestas por las
economias occidentales, como la prohibicidn de exportar a dicho mercado piezas y suministros
para la produccidn de vehiculos, y por ende afectard a la oferta mundial de dichos bienes.

Tanto los problemas que atraviesa la economia china como la prolongacion del conflicto ruso-
ucraniano han deteriorado las expectativas de crecimiento en todo el mundo. De acuerdo con el
ultimoreporte del FMI®, la guerra de Ucraniaha desatado una costosa crisis humanitaria. Almismo
tiempo, el dafio econdmico causado por el conflicto contribuird a una desaceleracién significativa
delcrecimientomundialen2022yatizardlainflacion. Asi, se proyecta que el crecimiento mundial se
desaceleredel 6.1% estimadopara2021a3.6%en2022y2023;unacifra0.8y 0.2 puntos porcentuales

8 World Economic Outlook. Abril 2022.




menores a las previstas en enero de 2022; respectivamente. El encarecimiento de las materias
primas, provocado porlaguerraylaampliacidndelas presiones de precios, sehantraducidoenuna
inflacion proyectada para 2022 de 5.7% en las economias avanzadas y de 8.7% en las economias de
mercados emergentesy endesarrollo; 0 sea, 1.8 y 2.8 puntos porcentuales mas que lo proyectado
en enero.

PROYECCIONES DE CRECIMIENTO POR REGION
(VARIACION PORCENTUAL)
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Paraelcasodenuestro pais, los efectos delaguerrahanllegado através delaumento delainflacidn.
Como mencionamos antes, los precios al consumidor se han incrementado a un nivel no visto
en mas de 20 afos, superando largamente el rango meta establecido por el BCRP. En tanto, la
desaceleracidonde China-nuestro principal socio comercial-asi como del PBI mundial, afectariaala
economialocal,através de unamenordemandaglobal. Ambos elementos golpearianla capacidad
adquisitiva de las familias, menoscabando al consumo privado.



Electromovilidad: una alternativa a impulsar

El uso de tecnologias amigables con el medio ambiente viene expandiéndose rapidamente en
diversos sectores econdmicos. Y es que, los problemas asociados al calentamiento global y Ia
contaminacionambiental son enfrentados cadavez conmayorimpetu. Laindustriaautomotriznoha
sidolaexcepcidn,yaquelaproducciényventadevehiculos electrificados sehaidoincrementando
sostenidamente durantelos tltimos afios. Recordemos que dichos vehiculos traen consigo diversos
beneficios, siendo el principal, la emisién muy baja o nula de particulas contaminantes.

En la actualidad existen muchos paises que vienen introduciendo masivamente vehiculos eco-
amigablesasusmercados.Alacabezadeellosseencuentranlos paises europeos,endonde destacan
-por ejemplo- Noruega, en donde las ventas de vehiculos electrificados tuvieron una participacion
de 91.7% en las ventas totales. Alemania es otra de las naciones donde se ha incrementado la
preferencia por dichos vehiculos, al llegar al 42.4% de participacién en las ventas totales durante
el 2021. Deigual manera, en Francia la participacién aumentd a 35.7%. En Latinoamérica, la entrada
de vehiculos electrificados al parque automotor ha sido menor, aunque la tendencia es al alza. El
pais de nuestra regidon que mas impulso le ha dado ha sido Colombia, en donde la participacion
crecid a7.1% enel2021. Un poco mas atrds se encuentra México con 4.5%, y mucho mas rezagados
estan Peru y Chile con 0.8%, cada uno.
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Elimpulso que harecibido las ventas de vehiculos electrificados en el mercado colombiano es un
ejemplo que debemos mirar de cerca. Asi, los motivos que explican el mayor tamafo del mercado
colombiano de vehiculos de tecnologias limpias respecto al peruano son multiples, resaltando
las menores cargas tributarias a la venta de los mencionados vehiculos, asi como beneficios
arancelarios a la importacién, ademas de otras ventajas como la posibilidad de estar dispensado




deciertas politicasrespectoalamovilidad de vehiculos, como picoy placa. Enese sentido, elapoyo
gubernamental que recibe el mercado de vehiculos electrificados colombiano es parte de un plan
mucho mds grande que busca reducir las emisiones de gases de efecto invernadero de dicho pais
y convertirla en un pais carbono neutral.

Para alcanzar un nivel de penetracion similar al de nuestro vecino del norte, la AAP [anzd el Plan
Nacional de Electromovilidad, undocumento en el que se proponeny desarrollandistintas medidas,
argumentadas técnicamente, que ayudarian a alcanzar dicho objetivo. Entre ellas, se plantea la
exoneraciéntemporal del IGValaventade vehiculos electrificados (hibridosy eléctricos), asicomo
la ampliacién del marco legal para deducir gastos para efectos del impuesto alarenta. Del mismo
modo, se sugiere exonerar o reducir elimpuesto al patrimonio vehicular, corrigiendo distorsiones
como la de gravar con mas impuestos alos vehiculos nuevos, en lugar de hacerlo conlos modelos
que mas contaminan.

Asimismo, se plantea crear mecanismos de promocidn del crédito parala adquisicion de vehiculos
eco-amigablesy, del mismo modo, implementarincentivos no tributarios o econémicos, como: la
eliminaciénderestricciones paralacirculacion(“picoyplaca”), otorgarplacas derodaje diferenciadas
para vehiculos eléctricos y promover el cambio de la flota estatal a modelos electrificados para
incentivar el cambio de tecnologia. De otro lado, dentro del plan operativo se propone incentivar
anivel nacional el desarrollo de redes de cargardpida (electrolineras) y promover lainstalacién de
estainfraestructuraenloshogares peruanos, para que las familias puedan cargar sus vehiculos en
horarios de baja carga y a menor costo.

Lasmedidassefialadassonsoloalgunasdentrodelplande electromovilidad presentando al Gobierno
peruano porlaAAP, el cualbuscagenerarincentivos dentro delos ambitos econdmicosy operativos,
reduciendo los costos de adquisicion, operacion, sistemas de carga, entre otros aspectos. Por tal
motivo, si lo que queremos es contar con un parque vehicular menos contaminante, con todos
los beneficios que eso trae para la poblacién, es imprescindible que las autoridades atiendan las
sugerencias planteadas por el referido plan.



CONCLUSIONES

El presente documento expone los principales retos alos que el sector automotor de nuestro pais
debeprestaratenciénenelcortoymediano plazo. Comohemosrevisadoalolargo deldocumento,
los desafios son multiples y de diversa indole.

Los problemas de oferta y de demanda que podria enfrentar el sector deben ser adecuadamente
monitoreados, de talmanera que puedanserenfrentados delamejormaneraposible. Unamanera
eficiente de enfrentarlos debe ir de la mano de politicas publicas que aminoren los potenciales
efectos negativos.

Resulta de vital importancia que el Gobierno peruano asuma el liderazgo que se requiere, y actie
eficazmente ante situaciones que vienen provocando que la incertidumbre se apodere de los
agentes econdmicos, y corrija la manera poco prolija en latoma de decisiones.

Es vital darle predictibilidad al manejo econémico del pais, apuntando todo el esfuerzo aresolver
los problemas mas urgentes de la poblacion, como la pandemia, aumento de precios, seguridad, y
los conflictos sociales que vienen incrementandose en todo el pais, y no en temas como el cambio
de la Constitucion.

Nuestras proyecciones de crecimiento para las ventas de vehiculos nuevos livianos, pesados y
menores sonbajas, y enalgunos casos negativas, explicadas por el contexto descrito enel presente
informe. Ademas, entodoslos casos, existe unsesgo hacialabaja, el cual se concretaria inicamente
silas condiciones econémicas empeoran.

Por todos los motivos expuestos, es importante seguir con detenimiento los acontecimientos,
tanto en nuestro pais como en el exterior, ya que de ellos dependera el desempeno de la actividad
automotriz en el corto plazo.
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