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Resumen

El presente trabajo analiza el desempefio comercial del complejo
automotriz argentino durante la posconvertibilidad mediante un
enfoque mixto que combina métodos cuantitativos y cualitativos.
Se utilizaron datos del Instituto Nacional de Estadistica y Censos
(INDEC), la Asociacion de Fabricas de Automotores (ADEFA), el
World Integrated Trade Solution (WITS) y el Ministerio de Capi-
tal Humano, complementados con informes técnicos y bibliografia
especializada. Los resultados evidencian un déficit comercial crénico
impulsado principalmente por el sector autopartista, explicado por el
abandono del modelo de industrializacién por sustitucién de impor-
taciones (ISI) desde 1976, la insercién en cadenas globales de valor
(CGV), la integracién regional con Brasil desde 1990, el comercio
bilateral durante la posconvertibilidad y un proceso de pérdida rela-
tiva de capacidades locales en el segmento de autopartes. El saldo
negativo contribuye a agravar la restriccién externa. No obstante,
el complejo automotriz mantiene su relevancia para la economia
argentina por su competitividad a nivel internacional.
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Abstract

This paper analyzes the trade performance of the Argentine auto-
motive complex during the post-convertibility period through
a mixed-methods approach combining quantitative and qualita-
tive methods. Data from the National Institute of Statistics and
Censuses (INDEC), the Association of Automotive Manufacturers
(ADEFA), the World Integrated Trade Solution (WITS), and the
Ministry of Human Capital were used, complemented by techni-
cal reports and specialized literature. The results reveal a chronic
trade deficit mainly driven by the auto parts sector, explained by
the abandonment of the import substitution industrialization (ISI)
model since 1976, integration into global value chains (GVCs),
regional integration with Brazil since 1990, bilateral trade during
the post-convertibility period, and a relative loss of local capabi-
lities in the auto parts segment. This negative balance contributes
to worsening the external constraint. Nevertheless, the automotive
complex remains relevant to the Argentine economy due to its
international competitiveness.
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I. INTRODUCCION

El objetivo de este trabajo es caracterizar el desempeno comercial del complejo automotriz argentino
con el resto del mundo durante el periodo de la posconvertibilidad desde el ano 2002 hasta el 2023, para
identificar sus aportes a la economia argentina y sus dificultades u obstaculos.

El complejo automotriz ocupa un lugar estratégico en el desarrollo productivo nacional, debido a su
capacidad para generar empleo?, su papel como impulsor de innovaciones organizativas y su potencial de
incorporacion de tecnologia compleja. Sin embargo, estas caracteristicas se manifiestan de forma desigual
entre sus sectores componentes.

Segtn Panigo, Garriz, Lavarello y Schorr (2017), el complejo automotriz ha actuado, a lo largo de la
historia, como un “verdadero laboratorio industrial”’, no solo por su elevado consumo de tecnologias
avanzadas, sino también por su aporte en la generacion y difusion de nuevas formas de organizacion de la
produccion, tales como los modelos fordista y toyotista.

De acuerdo con la clasificaciéon de Sanjaya Lall (2000), que categoriza las industrias manufactureras segiin
la intensidad tecnologica de sus procesos y productos, el complejo automotriz se ubica dentro de las acti-
vidades de tecnologia media. Estas se caracterizan por un uso intensivo de capital, habilidades técnicas y
productos intermedios, ademas de incorporar tecnologias complejas, con niveles moderados de inversiéon
en [+D y largos procesos de aprendizaje para alcanzar eficiencia operativa.

Existen diferencias clave entre el sector automotriz y el autopartista. El sector autopartista demanda mas
empleo que el automotriz; de hecho, entre 2002 y 2023 represent6, en promedio, el 62% del empleo
total del complejo. Ademas, a nivel global, genera un mayor valor agregado, ya que, con la expansiéon
del modelo toyotista, los proveedores de las terminales comenzaron a desempenar funciones de disefio,
vinculadas a actividades de mayor complejidad tecnoldgica y con una mayor inversion en I+D. Por su
parte, las terminales redujeron su participacion en la fabricacion para centrarse en el ensamblaje de piezas
(Motta, 2006).

Para desarrollar el objetivo central del presente trabajo, se propone un abordaje que incluye la nueva
configuracién global del complejo automotriz, una revision historica del caso argentino y un estudio de
su desempefio comercial durante la posconvertibilidad.

En cuanto a la organizacién expositiva del articulo, en primer lugar, se examina la nueva configuracién
global del complejo automotriz en cadenas globales de valor (CGV) y sus principales caracteristicas. En
segundo lugar, se incluye un recorrido histérico del complejo automotriz argentino con énfasis en el
comercio exterior, lo que permite identificar sus origenes y los obsticulos que enfrent6 a lo largo del
tiempo. De este modo, se destaca su lugar en el marco de la estrategia de industrializacidn por sustitucién
de importaciones (ISI), en la cual se protegi6 a la industria nacional de la competencia extranjera, por lo
que se logrd potenciar la produccidn local de vehiculos. Posteriormente, se hace foco en su abandono a
partir de 1976, con las politicas de apertura externa y los cambios en el complejo luego de 1990. A partir
de este Gltimo ano se intensificod el proceso de fragmentacion y deslocalizacion de la produccion a nivel
global, lo que result6 en la conformacion de las CGV. A su vez, se originé la integraciéon regional entre
Argentina y Brasil que culminé en la conformacién del Mercosur en 1991. Ambas circunstancias tienen
implicancias en el desempeno comercial del complejo automotriz argentino. En tercer lugar, se realiza un

4 En el periodo de posconvertibilidad, el complejo automotriz argentino explico entre el 4% y el 6% del empleo
industrial del pais, con un pico de mis de 79.000 trabajadores en 2013.
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analisis del desempefio comercial del complejo automotriz en la posconvertibilidad mediante indicadores
como la balanza comercial, la produccién y el saldo comercial del sector autopartista, con el objetivo de
identificar tendencias en su evolucion. En este marco, se analiza el comercio automotriz con Brasil y se
destacan elementos clave a la hora de entender la balanza comercial bilateral con el socio comercial, tales
como el Régimen de Aduana en Factoria (RAF), los métodos de cilculo del contenido de piezas de
automoviles producidas en la region y las modificaciones en el coeficiente Flex. Por tltimo, el articulo
visualiza la competitividad del complejo automotriz argentino mediante el indicador de Ventajas Compa-
rativas Reveladas (VCR) para mensurar uno de sus aportes positivos a la economia argentina.

Para los analisis senialados se utilizé un abordaje mixto compuesto por técnicas cuantitativas y cualitativas.
Respecto al primero de los abordajes se utilizaron datos cuantitativos secundarios, es decir, se relevaron
y procesaron datos provenientes del sistema de consultas de comercio exterior del INDEC. Con estos
datos se realiz6 una correspondencia entre la nomenclatura del Sistema Armonizado y el Clasificador
Industrial Internacional Uniforme (CIIU Rev. 3.1), para asi obtener informacién sobre los principales
socios comerciales del complejo automotriz argentino. Si bien a partir del ano 2018 se dio el fenémeno
del secreto estadistico, se sostiene que los datos, aunque sesgados, siguen siendo relevantes con su debida
aclaracion.

Se consultaron otras fuentes, como las bases de datos de ADEFA,WITS y los registros del Ministerio de
Capital Humano. A través de ADEFA, se recopilaron datos sobre la produccion del complejo automotriz
argentino en el periodo 2002-2023. Por su parte, WITS proporcioné datos de exportaciones e importa-
ciones a nivel global, los que se utilizaron para la construccién del indicador de VCR. Por tltimo, a través
de los registros del Ministerio, se obtuvieron datos relacionados con el nivel de empleo en el sector’.

En lo relacionado al abordaje cualitativo se realizé6 un anilisis documental consultando informes de
ADEBA e INDEC para fortalecer la informaciéon obtenida con el abordaje cuantitativo. A su vez, se
ejecutd un analisis bibliografico de distintos articulos académicos tales como los provenientes de la Comi-
si6n Econémica para América Latina y el Caribe (CEPAL), documentos cientificos del Consejo Nacional
de Investigaciones Cientificas y Técnicas (CONICET) y otros relevantes en cuanto a la investigacion, esto
a fin de enriquecer el analisis descriptivo del complejo automotriz con explicaciones contextuales del
desempeno de este.

El articulo se organiza como sigue. El apartado II aborda la reconfiguracion global del complejo automo-
triz a partir del auge de las cadenas globales de valor (CGV). En el apartado III se describe el origen del
complejo automotriz argentino y sus principales obsticulos, analizados en el marco de los cambios en la
estrategia nacional de desarrollo, la expansion de las CGV vy la integracién regional con Brasil. El apartado
IV aborda las principales tendencias de la balanza comercial del complejo automotriz argentino en la
posconvertibilidad, asi como sus implicancias para la economia del pais. El apartadoV presenta un analisis
especifico del comercio con Brasil en la posconvertibilidad, dado su rol fundamental en el desempefo
externo del complejo automotriz argentino. Por su parte, en el apartado VI se destaca la competitividad
a nivel internacional del complejo automotriz argentino. Por dltimo, en el apartado VII se presentan
algunas conclusiones.

5 Inicialmente, se consideré complementar el anilisis con datos de la Asociacion de Fabricas Argentinas de Compo-
nentes (AFAC), sin embargo, no fue posible acceder a la informacién requerida.
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II. EL COMPLEJO AUTOMOTRIZ A NIVEL GLOBAL

A lo largo de su evolucion histdrica, el complejo automotriz adoptd diversos modelos de organiza-
ci6on de la produccién. El modelo fordista, el cual consiste en la fabricacién en masa de vehiculos, con
materiales, mano de obra y disefio estandarizados, al minimo costo posible (Roman, 2000), fue uno de
ellos. Sin embargo, a partir de la década de 1980, el complejo automotriz comenzd a experimentar una
profunda transformacién, marcada por importantes cambios tecnologicos y organizacionales (Barletta, ef
al., 2013). En este contexto, predomind el modo de produccidn toyotista, basado en la produccion ajus-
tada a la demanda, modelo el cual introdujo el sistema denominado just in time que asegura las ganancias
a través de la reduccién de costos derivados del despilfarro de tiempo, mano de obra, energia, entre otros
(Newman, 2018).

En el marco del predominio del modo de produccidn toyotista, junto con la consecuente desintegracion
vertical del complejo automotriz (Roman, 2000), es decir, la separacién de las etapas de produccion, las
cuales, con anterioridad se daban bajo la 6rbita de una tnica firma (Amar y Torchinsky, 2018), se dio lugar,
a finales del siglo XX, a un proceso de integraciéon y creciente interdependencia entre las economias del
mundo, habitualmente denominado “globalizacion” (FMI, 2000).

La globalizacion, impulsada por la revolucién de las tecnologias de la informacién y la comunicacién
(TIC), redujo significativamente los costos de difusion de ideas y facilito el offshoring, es decir, el traslado
de actividades productivas a paises con menores costos laborales (Baldwin, 2017). Asimismo, ante la emer-
gencia de los cambios tecnologicos, las firmas automotrices redefinieron gradualmente sus estrategias de
produccion hacia un sistema basado en CGV (Argentina productiva 2030, 2023)

Las CGV son redes de produccién distribuidas geograficamente, las cuales abarcan todas las etapas del
proceso productivo, desde la concepcion de un producto hasta su comercializacion final, y, ademas, permi-

ten la generacién de valor en distintos paises al coordinar actividades como disefo, fabricacion y distribu-
cion (Gereftt, 2001; Santarcangelo et al., 2017).

Dentro de las mencionadas CGV, el complejo automotriz esta compuesto principalmente por dos secto-
res: el automotriz y el autopartista®. Segtin Gereffi (2001), el primero estd dominado por grandes ensam-
bladores de vehiculos, responsables de la ingenieria compleja del sistema, la fabricaciéon de componentes
clave, el ensamblaje final y la comercializacidon de los vehiculos. Por su parte, el sector autopartista abarca
una amplia variedad de proveedores que fabrican piezas y componentes destinadas a los ensambladores de
vehiculos. Estos proveedores estan estructurados de manera jerarquica, caracteristica que, como afirma el
autor, se ha intensificado en los tltimos afios (Gereffi, 2001).

Segin Motta (2006), el modo de produccién toyotista requiere relaciones estables y eficientes con los
proveedores, ya que busca evitar la acumulacién de inventarios y reducir costos de producciéon. Como
resultado las terminales han tendido a reducir el nimero de proveedores directos, lo que generd un
proceso de concentracién en un pequefio grupo de empresas y, por tanto, una piramide jerarquica de
varios niveles (Motta, 2006).

En este sentido, existen tres anillos jerarquicos de proveedores en relaciéon con las terminales automotri-
ces (ver Grafico 1). En el primer anillo se encuentran grandes empresas, generalmente extranjeras, que
abastecen directamente a las terminales (Varela, 2003, Motta, 2006). Los bienes que producen las empresas

6 Para definir el alcance del complejo automotriz, se consideraron los datos del sector automotriz, identificado en
la clasificacion CIIU Rev. 3.1 con el cddigo 3410, y del sector autopartista, representado por el codigo 3430.
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autopartistas globales pertenecientes a este anillo tienen una elevada complejidad tecnolégica y cumplen
con los requisitos y exigencias de las grandes multinacionales automotrices (Barletta ef al., 2013). El
segundo anillo estd compuesto por empresas medianas que dependen tanto de la demanda de las grandes
autopartistas del primer anillo como de la competencia con productos importados (Varela, 2003, Motta,
2006). Finalmente, el tercer anillo se trata de un mercado altamente atomizado que agrupa a las empresas
mas pequenas, que mantienen cierta independencia respecto a las terminales y destinan una parte impor-
tante de su produccidén al mercado de reposicién (Varela, 2003; Barletta ef al., 2013).

Grafico 1: Anillos jerarquicos de proveedores de piezas de vehiculo

Terminales

Tercer anillo

Segundo anillo

Fuente: elaboracién propia en base a Almansi (2022)

El complejo automotriz forma parte de las “cadenas productivas dirigidas al productor”. Entre las caracte-
risticas de la clasificacion propuesta por Gerefhi (2001) se encuentra que este tipo de cadenas son lideradas
por grandes fabricantes, generalmente trasnacionales, que desempefan un rol central en la coordinaciéon
de las redes de producciéon y tienen la capacidad de controlar los vinculos con proveedores y distribui-
dores (Gerefh, 2001). En otras palabras, el productor organiza la produccién global y se ubica en los
segmentos de mayor valor agregado.

En el contexto de las CGV existe un debate, que implica a los paises subdesarrollados, entre los que se
encuentra Argentina, en torno al concepto de upgrading. En términos generales, el concepto refiere a las
oportunidades de escalamiento que tienen las empresas dentro de las cadenas. Asi, las empresas que se inte-
gran a estas Gltimas podrian avanzar hacia actividades tecnoloégicamente mas complejas, es decir, ascender
desde actividades econdémicas intensivas en mano de obra a actividades intensivas en capital (Gerefh,
1999). Este concepto ha sido utilizado por diversos organismos como el Banco Mundial y el FMI, a modo
de defensa a las ventajas de la globalizacion, la liberalizacién y la desregulacién econdmica para los paises
en desarrollo. Estas instituciones aseguran que el Estado debe limitar su rol a asegurar el funcionamiento
eficiente del mercado. De este modo, el desarrollo econdémico resulta de la insercién en estas cadenas
globales o de procesos de upgrading hacia actividades con mayor generacién de valor agregado por parte
de empresas domésticas (Santarcangelo et. al., 2017).
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Las recomendaciones de politica de las instituciones antes sefaladas, sin embargo, ignoran que la inser-
cién internacional basada en la exportacidon de recursos naturales plantea grandes desafios a la hora de
avanzar en algin tipo de upgrading. De hecho, segin Amar y Torchinsky (2018), las industrias primarias
exportadoras requieren pocos insumos productivos respecto al valor de venta de sus productos. De este
modo, la produccién primaria tiende a presentar escasos eslabonamientos “aguas arriba”,lo que reduce su
capacidad de traccionar procesos de crecimiento generalizados (Amar y Torchinsky, 2018). A su vez, estos
organismos omiten la experiencia de los paises actualmente desarrollados, los cuales crearon y desarrolla-
ron sus capacidades industriales a través de la intervencion estatal. Esto contribuye a “patear la escalera” en
términos de Chang (2011), a los paises subdesarrollados a la hora de profundizar sus procesos de indus-
trializacion. Historicamente, el desarrollo econémico ha estado guiado por un proceso de planificacion
estatal centrado en la creacion y mejora de las capacidades productivas nacionales, mediante la imposicion
de protecciones contra la competencia externa (Chang, 2011).

En conclusidn, en el marco del auge del comercio global, el complejo automotriz se configura actual-
mente como una CGV dirigida al productor, en la cual las terminales ejercen un control directo sobre
sus proveedores. En este contexto, los fabricantes de vehiculos han reducido el nimero de proveedores
directos, lo que ha generado un proceso de concentracién en pocas firmas y una mayor profundizacion
de la estructura jerarquica del sector autopartista.

Existe un debate sobre las posibilidades de upgrading de los paises subdesarrollados que se integren a las
CGV. Desde esta perspectiva, podria suponerse que la integracion de Argentina impulsaria un desarrollo
espontineo del pais. No obstante, el aporte de diversos autores, como Amar y Torchinsky (2018) y Chang
(2011), plantea dudas sobre esta cuestion. De hecho, la insercion sin el desarrollo de capacidades industria-
les previas dificulta dicho proceso y, ademas, podria acarrear efectos negativos para la economia del pais.

III. ORIGEN, CRECIMIENTO Y OBSTACULOS DEL COMPLEJO
AUTOMOTRIZ ARGENTINO A LO LARGO DE LA HISTORIA

Los origenes del complejo automotriz en Argentina se remontan a comienzos del siglo XX, cuando sucur-
sales de empresas norteamericanas se instalaron en el pais, asi, Ford fue la primera en inaugurar la primera
planta de ensamblaje nutrida mediante la importacion de autopartes (Dulcich et al, 2020). Sin embargo,
el mayor despegue del complejo se dio en el contexto de la estrategia de industrializacion sustitutiva de
importaciones (1930-1976), la cual promovia la produccién industrial nacional y la elevacion de sus capa-
cidades productivas, como respuesta a la crisis de la gran depresiéon en 1929. El aumento de la produccion y
de la riqueza generados por la industrializacién tenian como objetivos finales la mejora de las condiciones
de vida de la poblacion y la reduccidén de la dependencia de las importaciones (Rapoport, 2000).

Las altas tasas de crecimiento econdmico en la década de 1940, en un contexto de limitado acceso
a importaciones como resultado de la Segunda Guerra Mundial, generaron una significativa demanda
insatisfecha de vehiculos, la cual, durante gran parte del modelo agroexportador (1880-1929), se saldé en
su totalidad mediante compras de automotores del exterior (Dulcich, 2022). En este marco, el complejo
automotriz recibid diversas protecciones por parte del Estado, tales como aranceles a las importaciones y
subsidios, lo que le permiti6 desarrollarse sin presion competitiva externa. Con esta proteccion, se incen-
tivo la produccién nacional de automotores y se logrd un alto nivel de integracion nacional entre el sector
automotriz y el sector autopartista local’” (Morero, 2013).

7 Esto significa que, durante la década de 1940, la produccién de vehiculos por parte de las terminales demandaba
partes y piezas producidas en el mercado doméstico,lo que entrelazaba a las terminales con las autopartistas nacionales.
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La década de 1950, por su parte, estuvo marcada por tres caracteristicas. En primer lugar, por la expansién
de la capacidad instalada de las principales automotrices, incentivadas por la Ley de Inversiones Extranje-
ras de 1958, la cual permitia la remision de utilidades al exterior por parte de las terminales extranjeras. En
segundo lugar, por los beneficios derivados de aranceles prohibitivos a las importaciones de vehiculos. En
tercer y ultimo lugar, por el establecimiento normas en aras de lograr una mayor participacion de piezas
de autopartistas locales en el valor de los vehiculos. Asi, se asentaron en el pais empresas trasnacionales
como Kaiser-Frazer Corp (luego denominada Industrias Kaiser Argentina), Citroén, General Motors,
FIAT, entre otras, lo que dio lugar a la produccién de automéviles por parte de empresas nacionales
(Dulcich, et al.,2020;Arza y Lopez, 2007). La produccidn nacional en la década de 1950 permitid sustituir
casi la totalidad de los vehiculos finales importados, junto con una significativa reduccién de importacio-
nes de autopartes promedio por vehiculo producido (Dulcich et al., 2020).

Sin embargo, el complejo automotriz no estaba exento de problemas. Durante la década sefalada, se
implementaron leyes y politicas con el objetivo de mitigar el déficit comercial que enfrentaba. Como se
menciond anteriormente, se buscd aumentar la participacién de piezas locales en el valor de los vehiculos.
Para ello, en marzo de 1959, se firmd6 el Régimen de Promocion de la Industria Automotriz, el cual otor-
gaba beneficios a las terminales, asi como ventajas cambiarias, arancelarias y acceso a divisas para aquellas
firmas que utilizaran partes nacionales. Esta medida pretendia fomentar la integracién nacional y reducir
las importaciones de autopartes (Bil, 2015).

Entre las décadas de 1960 y 1970, el sector autopartista se moderniz6 con la llegada de filiales extranjeras,
lo cual, a la vez, impulsé un proceso de concentracién sectorial. Este cambio dividié la producciéon de
piezas y partes automotrices entre grandes autopartistas, que se encargaron de abastecer a las terminales
(empresas del primer anillo) y autopartistas locales mas pequenios, que quedaron relegados al mercado de
reposicion (tercer anillo de proveedores) (Bil, 2015).

El sector de autopartes se expandié en buena medida debido al régimen antes mencionado, el cual llegd a
exigir un 90% de contenido nacional para automoviles y un 80% para camiones. No obstante, la medida
no resolvid el problema del sector externo. Las importaciones de autopartes continuaron sin disminuir, ya
que, debido al alto costo de los insumos sidertirgicos, los precios de las piezas fabricadas por autopartistas
locales eran muy elevados, lo que resulto, por parte de las terminales automotrices, en una mayor prefe-
rencia a importar piezas de vehiculos (Bil, 2015).

A partir del afio 1976 la estrategia de desarrollo nacional vird completamente. En esta etapa primaron las
medidas de ajuste macroeconémico y desregulacion de la economia, junto con una inherente desindus-
trializacién como resultado del abandono de la industrializacion por sustitucion de importaciones (ISI)
y la imposicién de un modelo asentado en la apertura comercial externa, la desregulaciéon financiera, el
control salarial, entre otras medidas (Vazquez y Abramovich, 2019). A su vez, la crisis de 1978-79 llevo a
varias firmas radicadas en el pais a la quiebra o a retirarse del mercado, mientras que el sector autopartista
continud con su proceso de concentracidén en unas pocas firmas extranjeras (Bil, 2015). Esta crisis afecto
la situacién financiera del pais, por lo que se hizo imposible sostener los incentivos a la industria. En
consecuencia, se redujeron las restricciones a las importaciones, lo que gener6 un aumento de las compras
de autopartes en el exterior (Bil, 2015).

A partir de 1990, la proteccién al complejo automotriz se redujo notablemente. La apreciacion real de la
moneda local incentivé el aumento de las importaciones, las cuales se volvieron menos costosas en dolares.
Este incremento de las importaciones, a la vez, resultdé en una caida en el nivel de integracidon nacional
dentro del complejo. El desenlace fue un agravamiento del déficit comercial en el sector autopartista
(Dulcich et al., 2020).
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El cambio hacia un paradigma productivo basado en el toyotismo, durante la década de 1990, junto con
la integracién del complejo automotriz argentino en las CGV, en un contexto de globalizacién y politicas
de apertura, fomentd la especializacién productiva en ciertos sectores y redujo la produccién en otros.
La especializacién desplazd a las empresas nacionales hacia el segundo y tercer anillo, orientindolas a la
produccion de bienes mas estandarizados (genéricos), con bajo contenido tecnoldgico y menor valor
agregado. Esto impulsé una mayor incorporacion de insumos importados y resultd en un creciente déficit
comercial en el sector autopartista (Varela, 2003). Ademas, las empresas locales quedaron subordinadas
a las directivas de las terminales y de las casas matrices, lo que condujo a una mayor concentraciéon del
mercado y al retroceso del sector autopartista nacional, evidenciado en la reduccién de firmas locales y la
disminucién de su capacidad productiva (Varela, 2003).

El proceso descripto pone en cuestionamiento el concepto de upgrading, es decir, las oportunidades de
escalamiento que tienen las empresas dentro de las cadenas productivas (Gereft1, 1999). Este concepto,
como se seflal6 anteriormente, ha sido utilizado para justificar las ventajas de la globalizacién, la liberaliza-
cién y la desregulacién econdmica en los paises en desarrollo. Sin embargo, lo expuesto por Varela (2003)
sugiere que los efectos negativos de la integracion a las CGV predominaron sobre los positivos.

Con la creacién del Mercosur en 1991 Argentina establecié un nuevo reglamento para el complejo auto-
motriz, caracterizado por la apertura comercial basada en una desgravacion generalizada, lineal y auto-
matica de todos los aranceles (Castafio y Pifero, 2016). En este marco, se cred un régimen especial para
la industria automotriz. En su versién original, este régimen planteaba un contenido miaximo importado
del 40% de piezas para vehiculos. Esto limitaba la demanda de autopartes argentinas, ya que las piezas
podian importarse desde la extrazona® con un arancel del 2%. Ademis, incluia un sistema de intercambio
compensado obligatorio, mediado por el coeficiente Flex” y un cupo para la importacion de vehiculos,
entre otras regulaciones (Arza y Lopez, 2007).

Un hito clave en estos afos fue la decision por parte de Brasil y Argentina de otorgar tratamiento nacional
a las piezas adquiridas por las terminales, siempre que estas fuesen producidas en la region. La condiciéon
para dicho tratamiento radica en un intercambio compensado por empresa que establecia que, por cada
doélar importado, se debia exportar la misma suma, con el fin de evitar desequilibrios comerciales entre
los principales socios, lo cual se estipulaba mediante el coeficiente Flex, que, en ese periodo tenia un
valor de 1 (Varela, 2003). La medida de tratamiento nacional generd un crecimiento en el contenido de
piezas importadas en los vehiculos producidos en el mercado doméstico argentino, por lo que perjudicé al
sector autopartista local. De hecho, estudios sectoriales marcan esta medida como el inicio de las mayores
dificultades para el autopartismo local (Kosacoff, 1999; Schvarzer, 2003; Sierra y Katz, 2002; Cantarella et
al.,2008).

Las relaciones entre Argentina y Brasil no estuvieron exentas de tensiones. En cuanto a esto, se pueden
enumerar dos ejemplos que denotan el ambiente conflictivo entre los socios comerciales. En primer lugar,
en la década de 1990, el gobierno brasilefio ofrecié incentivos especiales para la instalacién de terminales
automotrices extranjeras en su territorio, entre los cuales se incluyeron beneficios fiscales otorgados por
varios estados del pais para atraer inversion extranjera directa (IED). Esto gener6 inquietudes y quejas por
parte de Argentina, puesto que el desvio de las inversiones foraneas perjudicaba el complejo automotriz
local. Sin embargo, a pesar de las demandas planteadas por el gobierno argentino, Brasil rechazé cual-

8 Comercio con paises por fuera del Mercosur.

9 El coeficiente Flex es un indice que regula el comercio de productos automotores entre Argentina y Brasil. Es-
tablece una relacién maxima permitida entre el valor de las importaciones y exportaciones de estos productos sin la
aplicacién de aranceles. A modo de ejemplo, si el coeficiente Flex se sitGia en un valor de 1, por cada ddlar importado
desde Brasil, las empresas deben exportar la misma suma en compensacién para mantener la preferencia arancelaria.
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quier tipo de ajuste compensatorio (Motta Veiga y Iglesias, 1997, como se cita en Arza y Lopez, 2007).
En segundo lugar, en el afio 2001, Argentina logrd incorporar una pauta de contenido nacional para las
empresas autopartistas, junto con la penalizacion del comercio de productos fabricados por empresas favo-
recidas por subsidios. Las medidas estuvieron vigentes solo un aflo, ya que en 2002 Argentina se resignéd
al objetivo de contenido local a cambio de la modificacién en el esquema de comercio compensado, es
decir, en el coeficiente Flex (Argentina Productiva 2030, 2023; Panigo ef al., 2017).

En conclusidn, con el fin de la estrategia nacional de ISI, el complejo automotriz, y, en particular, el sector
autopartista, fue objeto de un proceso sostenido de desproteccion. Las politicas de apertura comercial
implementadas a partir de 1976, junto con la insercién en las cadenas globales de valor y la integraciéon
regional con Brasil desde la década de 1990, sentaron las bases de una estructura comercial deficitaria que
persiste hasta el siglo XXI.

IV. EL DESEMPENO COMERCIAL DEL COMPLEJO AUTOMOTRIZ
ARGENTINO EN LA POSCONVERTIBILIDAD

El complejo automotriz argentino mantuvo un déficit comercial crénico a lo largo de la posconverti-
bilidad. El saldo negativo agravo el problema de la restriccion externa. El concepto hace referencia a la
escasez de divisas generada por el crecimiento econdémico impulsado por la expansion industrial, lo cual
actia como un limite para dicho crecimiento. En palabras de Almansi:
refiere a la presion sobre la demanda de divisas en una economia con una estructura produc-
tiva desequilibrada en periodos de crecimiento econdémico e industrial, debido al aumento de la
importacién de bienes de capital e insumos intermedios necesarios para alimentar el proceso de
crecimiento (2022, p. 210).

La contribucién al déficit comercial no fue simétrica entre los sectores que conforman el complejo. De
hecho, al analizar las exportaciones por sector, se observa que el autopartista presenta un desempeno
exportador inferior al del automotriz. Esto se evidencia al visualizar que, en promedio, este Gltimo sector
represento el 81% de las ventas al exterior, mientras el autopartista representd el restante 19%. A su vez, la
participacion del sector autopartista disminuyd progresivamente a lo largo de los anos, por lo que repre-
sentd apenas el 9% de las exportaciones totales del complejo en 2023.

Por otro lado, si bien el sector automotriz ha acaparado la mayor parte de las importaciones, con un
promedio del 62% a lo largo de los afios, el sector autopartista, que representd el resto, mostrd una
tendencia al alza en su participacion. Esta evolucion llevo al sector autopartista a representar el 54% de las
importaciones en 2023, mientras que la participacién del sector automotriz se redujo al 46%.

En resumen, el saldo comercial negativo fue impulsado por el bajo desempeno exportador del sector
autopartista. De hecho, en 2023, el resultado de la balanza comercial del sector mis que compensé el
superavit del segmento de terminales automotrices. A su vez, como se logra observar en el Grifico 2, el
desbalance comercial siguidé una tendencia creciente hasta alcanzar su punto maximo en 2017.
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Grafico 2: Balanza comercial del complejo automotriz argentino en millones de délares.
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El aumento de la participacién del sector autopartista en las importaciones del complejo automotriz
resulta de un menor grado de integraciéon local entre el sector automotriz y el sector de autopartes local.
Esto se puede visualizar en el Grafico 3, en donde el déficit comercial autopartista aumenta (disminuye)
al crecer (decrecer) la producciéon de automoéviles. Los elevados niveles de importacién de piezas, a su vez,
limitan el desarrollo de eslabonamientos y encadenamientos con productores de piezas locales (Treacy,
2018), lo cual, debilita atin mas al sector autopartista nacional.
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Grafico 3: Evolucion de la produccion de vehiculos en comparacion con la evolucién del
saldo comercial de autopartes. 2002-2023
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Ahora bien, el elevado grado de contenido importado en la produccién de vehiculos no es exclusivo de
Argentina, sino que afecta, en diferentes medidas, a los distintos paises de América Latina. La region se ha
transformado en la segunda mas deficitaria del planeta en términos de balanza comercial de autopartes,
tanto es asi que, por cada ddlar que aumentan las exportaciones de autopartes, las importaciones secto-
riales se incrementan en tres ddlares (Panigo et al.,2017). Sin embargo, al realizar la misma medicién para
Argentina, en el periodo 2002-2023, en base a datos de comercio exterior del INDEC, obtenemos que
este nimero se incrementa sensiblemente, lo que da como resultado que, por cada aumento en un 1%
de las exportaciones de autopartes, las importaciones de piezas aumentan en un 5,5%. En otras palabras,
existe una alta elasticidad de las compras externas con respecto a las ventas de autopartes.

El bajo grado de integracion local se explica no solo por factores historicos, tales como la desproteccion
del complejo automotriz, y especialmente del sector autopartista, a partir del abandono del ISI en 1976,
la insercién en CGV en un contexto de globalizacién y apertura comercial desde la década de 1990 y la
integracién regional con Brasil en ese mismo periodo, sino también por un proceso de pérdida relativa
de capacidades locales'. Este Gltimo se manifiesta particularmente en el segmento de autopartes, como
resultado del acelerado cambio tecnoldgico y la creciente complejidad de los sistemas que componen el

10 El presente trabajo no busca atribuir la totalidad de la explicacion del desempeno exportador del autopartismo lo-
cal en la posconvertibilidad Gnicamente a los factores mencionados. Por el contrario, enumera algunos de los eventos
relevantes que han condicionado al sector autopartista y, por ende, al complejo automotriz en el siglo XXI.
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vehiculo moderno, tales como los componentes electronicos, el software, los sensores y los subsistemas de
control (Barletta ef al., 2013; Arza y Lopez, 2007).

El peso de los sistemas electronicos en los vehiculos ha crecido de forma sostenida desde mediados del
siglo XX. Sin embargo, este proceso ha tenido lugar en un contexto en el que Argentina presenta un
escaso desarrollo local de este tipo de componentes. Segtin Dulcich (2022), los elementos electronicos
pueden representar hasta el 90% del contenido tecnoldgico de un vehiculo, dependiendo del segmento
y del modelo. No obstante, la produccién nacional de estos insumos es limitada, fragmentada y depen-
diente del régimen promocional de Tierra del Fuego, donde operan empresas como Mirgor, pero con
escasa articulacién con el resto de las cadenas productivas. Ademas, la industria electronica local exhibe
bajos niveles de productividad y capacidades tecnoldgicas reducidas, especialmente entre las pequenas y
medianas empresas (Dulcich, 2022).

En este contexto, el cambio tecnoldgico asociado a la transicion hacia la electromovilidad plantea desafios
atn mayores, ya que implica la reconfiguracién del powertrain del vehiculo, con el predominio del motor
eléctrico y las baterias, componentes para los cuales Argentina posee capacidades locales limitadas. Como
sefala Dulcich (2022), las baterias, los sistemas de carga y los componentes electronicos criticos estan
dominados por grandes proveedores asiaticos y requieren politicas especificas para su desarrollo a nivel
nacional. Si bien existen iniciativas como el proyecto de Y-TEC para la fabricacién de baterias de litio a
pequena escala, el pais ain carece de una estrategia integral que le permita aprovechar la oportunidad que
representa esta transformacion estructural (Argentina Productiva 2030, 2023).

En conclusion, el complejo automotriz nacional enfrenta un déficit comercial crénico impulsado por
el sector autopartista local que drena divisas del pais y contribuye al estancamiento de su crecimiento
econdémico. Sin embargo, este fendmeno no es exclusivo de Argentina, ya que América Latina en su
conjunto enfrenta el problema de la alta elasticidad de las importaciones en relacién con las exportaciones
de autopartes.

En suma, el desbalance comercial del complejo se debe al elevado contenido importado en la produc-
ci6n de vehiculos local, consecuencia del bajo grado de integracion entre los sectores que conforman el
complejo automotriz argentino. Esta limitada integracién se explica no solo por factores historicos, sino
también por una pérdida relativa de capacidades locales frente a los cambios tecnologicos en la cadena,
ante los cuales las capacidades existentes resultan insuficientes.

V. EL COMERCIO CON BRASIL

Al analizar el destino de las exportaciones y el origen de las importaciones totales del complejo auto-
motriz argentino, se observa que Brasil se posiciona como su principal socio comercial. Este pais ha
predominado como el principal mercado de exportacion del complejo y como la principal fuente de sus
importaciones. Esto se evidencia en el Grafico 3, que presenta los principales destinos de las exportacio-
nes,y en el Grafico 4, que ilustra los principales origenes de las importaciones. Ambos graficos abarcan los
ultimos diez anos de transacciones comerciales entre ambos paises, desde 2013 hasta 2023.

El comercio bilateral con nuestro principal socio comercial tiene un rol clave para comprender el déficit
comercial del complejo en la posconvertibilidad. De hecho, en relacién con las ventas al exterior, Brasil
represento, en promedio, cerca del 65% del total de las exportaciones del complejo automotriz argen-
tino, con valores que oscilaron entre el 50% y el 80% a lo largo del periodo analizado. Sin embargo, su
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participacion disminuyé levemente con el tiempo hasta alcanzar, en 2018, un peso del 50% en el total
de las exportaciones del complejo, cifra que aumenté levemente hasta el afio 2023, cuando el peso del
pais socio fue del 60%. La leve reduccién en su peso relativo como principal destino permitié una mayor
diversificacién hacia otros mercados''.

Grafico 4: Principales destinos de las exportaciones del complejo automotriz argentino,
en porcentajes. 2013-2023
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Fuente: elaboracién propia en base a datos del INDEC

En lo respectivo a las importaciones, Brasil se mantuvo como el principal proveedor, con una participa-
ci6n promedio del 58%. A su vez, su peso en las importaciones totales del complejo oscil6 entre el 47% y
el 66% del total a lo largo del periodo analizado. Sin embargo, a partir de 2017, su participacién comenzd
a disminuir, lo cual permitié una mayor diversificacion de las compras externas.

11 EI anilisis de los principales destinos de exportacién y el origen de las importaciones a partir de 2018 debe
realizarse con cautela, ya que en dicho afio el fendmeno del secreto estadistico introdujo un sesgo en los datos de
comercio exterior.
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Grafico 5: Principales origenes de las importaciones del complejo automotriz argentino,
en porcentajes. 2013-2023
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Fuente: elaboracién propia en base a datos del INDEC

Como se mencioné en el apartado III el predominio de Brasil como principal socio comercial de Argen-
tina se originé en 1991, con la firma de una serie de tratados orientados a la integracion regional
que culminaron en la creacién del Mercosur. Sin embargo, la integracion no resultd beneficiosa para el
complejo automotriz argentino. Con el establecimiento del Mercado Comun, el sector autopartista local
comenzé a debilitarse debido a la flexibilizacion de las normas de contenido local que cada vehiculo
debia cumplir.

No obstante, durante la posconvertibilidad surgieron nuevos elementos y modificaciones a normativas
bilaterales existentes entre Argentina y Brasil que también afectaron significativamente al complejo. De
hecho, segin Panigo, Garriz, Lavarello y Schorr (2017) los cambios en los acuerdos' que se dieron en el
siglo XXI, los cuales establecieron las condiciones para la Politica Automotriz Comuan (PAC), introdu-
jeron elementos distorsivos que perjudicaron principalmente a las empresas autopartistas locales. Entre
estos acuerdos se encuentra el Régimen de Aduana en Factoria (RAF) (Panigo et al., 2017), que permite
importar insumos y componentes sin pagar aranceles ni impuestos internos, siempre que se destinen a la
produccién de bienes para la exportaciéon (Argentina Productiva 2030, 2023).

El RAF afecta en mayor medida a Argentina, ya que la cantidad de piezas que pueden importarse sin
aranceles desde la extrazona depende de la proporcién de vehiculos exportados. En el caso argentino —

12 Acuerdo de Complementacion Econdémica 14 (ACE 14).
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que entre 2002 y 2023 destind en promedio el 58% de las ventas de automéviles al mercado externo—,el
impacto del régimen recae principalmente sobre el sector autopartista local, al incentivar la importacién
de componentes en lugar de su produccién nacional (Panigo et al., 2017).

Ademis, para que las empresas accedan a los beneficios derivados del Mercosur, tales como la proteccion
arancelaria, deben cumplir obligatoriamente con requisitos de contenido regional de partes y piezas y con
el coeficiente Flex establecido (Arza y Lopez, 2007)

En este marco, otro elemento distorsivo mencionado por Panigo, Garriz, Lavarello y Schorr (2017) fue
el requisito de contenido regional, que se determina a través del cociente entre el valor total de las piezas
importadas (Pi) y el precio de venta del vehiculo (Pv). La medicion sobre el valor de venta del vehiculo
flexibiliz6 los requisitos de piezas regionales, puesto que, dado que el valor de un vehiculo se compone en
su mayoria (70%) de autopartes, las terminales pueden incrementar el precio de venta del vehiculo, con el
fin de aumentar el denominador y lograr asi incorporar una mayor cantidad de piezas importadas en su
produccién (Pi/Pv]) (Panigo ef al., 2017).

Con respecto al coeficiente Flex, Argentina redujo los requisitos de piezas nacionales en la produccién de
vehiculos locales y se resigné a simples modificaciones al coeficiente, mediante los Protocolos Adicionales
del ACE 14 (Argentina Productiva 2030, 2023; Panigo ef al., 2017), y a la implementacién de politicas
de incentivo al sector de autopartes local como tnicas medidas para contrarrestar el déficit comercial del
sector durante la posconvertibilidad. A su vez, la modificacién al coeficiente y ciertas politicas hacia al
sector también actuaron en detrimento de este y, por tanto, agravaron el problema externo.

Entre las politicas mas relevantes que contribuyeron a profundizar el déficit comercial del complejo auto-
motriz con Brasil se destaca la modificacion del coeficiente Flex en 2005, en el marco de las negociacio-
nes entre ambos socios comerciales. Como resultado de estos acuerdos, el valor del Flex pas6 de 1,1 a 2,6,
lo que implicé que una mayor cantidad de autopartes puedan importarse desde Brasil libre de aranceles.
A su vez, se flexibilizaron las normas de contenido local para los vehiculos producidos en Argentina y se
modificéd el Régimen de Admision Temporaria, lo cual redujo el costo de importar partes y piezas para
vehiculos (Almansi, 2022).

Con el fin de atenuar el déficit comercial, en el mismo afio se implement6 el Régimen de Incentivos a
la Competitividad de Autopartes Locales, el cual ofrecia reintegros a las terminales que incorporen auto-
partes de origen nacional. Por otro lado, se redujo el coeficiente Flex de 2,6 a 1,95 (Argentina Productiva
2030, 2023). Como se puede notar en el Grafico 6, el régimen y la reduccién del Flex establecieron un
limite inferior para el déficit comercial del complejo con Brasil hasta el 2009, afio a partir del cual, debido
a la crisis econémica global, el comercio bilateral decrecid, lo que generd un superavit en la balanza
comercial.
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Grafico 6: Balanza comercial del complejo automotriz argentino con Brasil
en millones de dolares. 2002-2023
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Fuente: elaboracién propia en base a datos del INDEC

En 2013 el saldo comercial empeoré nuevamente debido al estancamiento de la economia brasilena, lo
que afecté a las exportaciones del complejo argentino. Ante la situacién, el Estado renegocid el acuerdo
con Brasil para reducir el Flex a 1,5 e implement6 el plan ProCreaAuto, el cual subsidiaba la compra de
automéviles de fabricacion local (Almansi, 2022; Argentina Productiva 2030, 2023). Ambas medidas pare-
cen haber contribuido positivamente a la balanza comercial del complejo, puesto que, en 2014, se logrd
un superavit de $1.060,40 millones de ddlares.

A partir de 2015, se implementd la apertura comercial y la eliminacién de permisos de importacién
(Almansi, 2022). Las medidas presionaron el déficit del complejo automotriz argentino, el cual alcanzd
una cifra de $2.782,54 millones de dolares en 2016, lo que representd el 58% del déficit del complejo
con el resto del mundo en ese ano. Para contrarrestar la situacion, se sancion6 el Régimen de Desarrollo
y Fortalecimiento del Autopartismo Argentino, que establecié un bono de crédito fiscal para las automo-
trices que adquieran partes y piezas nacionales (Argentina Productiva 2030, 2023). Por otro lado, en 2017
se lanzo el Plan 1 Millon de Autos, cuyo objetivo era incentivar la produccién de vehiculos y aumentar el
empleo en el complejo (Almansi, 2022). Sin embargo, estas politicas no lograron reducir el saldo comer-
cial negativo, el cual alcanzé un récord de $4.855 millones de ddlares, aproximadamente el 68% del déficit
total del complejo automotriz con el resto del mundo.

En 2019, el gobierno argentino incrementd nuevamente el coeficiente Flex, de 1,5 a 1,7 (Argentina
Productiva 2030, 2023). A pesar de este aumento, el balance comercial mejord significativamente, puesto
que el déficit comercial decreci6 de $3.322 millones de dolares en 2018 a tan solo $43 millones en 2019.
Lo notable de este acuerdo es que senté las bases para el comercio automotriz hasta 2029, ya que contem-
plé incrementos graduales en el valor protocolar del Flex hasta el ano sefialado (Argentina Productiva 2030,
2023). Esto implica que, a partir de 2019, se permitird gradualmente una mayor cantidad de importaciones
sin aranceles desde Brasil, lo que posiblemente acentuari el deterioro del sector de autopartes local.
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Por tltimo, en 2022 se promulgd la “Ley de Promocion de Inversiones en la Industria Automotriz-Au-
topartista y su Cadena de Valor”, la cual establecié un contenido minimo de contenido nacional para
diversos vehiculos™ y permiti6 la devoluciéon del IVA mediante créditos fiscales (Argentina Productiva
2030, 2023).

En conclusion, el comercio con Brasil ha perjudicado al complejo automotriz argentino vy, en particular,
al sector autopartista local. El dano al sector, cuyo origen se remonta a la creacién del Mercosur en 1991,
se ha mantenido durante la posconvertibilidad, debido a la persistencia de factores distorsivos como el
Régimen de Aduana en Factoria (RAF) y la metodologia de cilculo del requisito de contenido regional
y a los aumentos del coeficiente Flex.

Si bien a lo largo de la posconvertibilidad Argentina implementé politicas de incentivo (y otras de desin-
centivo) al autopartismo local, junto con modificaciones al coeficiente Flex, algunas de las cuales contri-
buyeron a mitigar el déficit comercial cronico del complejo automotriz argentino, el herramental del Flex
fue deshabilitado en el acuerdo de 2019, en el cual se pactdé aumentos progresivos del coeficiente hasta
2029, por lo que es de esperarse un detrimento progresivo del desempeno comercial del sector autopar-
tista en los proximos anos.

VI.LA CONTRIBUCI(')N DEL COMPLEJO AUTOMOTRIZ A LA
ECONOMIA ARGENTINA

A pesar del déficit comercial cronico y del impacto que ello tiene en la restriccioén externa, el complejo
automotriz argentino es un sector clave para la economia nacional, debido a su competitividad a nivel
internacional.

Entre 2002 y 2023, el complejo representd en promedio el 10% de las exportaciones totales del pais,
cifra que alcanzé un maximo de 14% en 2013. Entre los principales productos exportados del sector
autopartista se encuentran las puertas para vehiculos, cinturones de seguridad, cajas de cambio, sistemas
de suspension, etc. Por otro lado, entre los principales productos exportados por el sector automotriz se
encuentran los automéviles y los utilitarios.

Asimismo, dentro del total de la produccién local, predominaron las ventas al exterior, las cuales represen-
taron, en promedio, un 58% durante los afios en analisis, mientras que el restante se destind al mercado
interno. La significativa proporcién de la produccion destinada al mercado externo puede explicarse, en
parte, por la competitividad del complejo automotriz argentino a nivel internacional. Esto se evidencia al
utilizar el indicador de Ventajas Comparativas Reveladas (VCR). Esta primera version del indicador, desa-
rrollado en Balassa (1965), evalta la competitividad de un pais en un sector especifico en comparacion
con otros paises del mundo. Dicha comparacion se realiza mediante un cociente entre la participacion de
las exportaciones del complejo automotriz local en las exportaciones totales del pais y la sumatoria de la
participacion de los complejos automotrices del resto del mundo en las exportaciones totales de todo el
mundo'. Asi, si la proporcion del complejo en las exportaciones totales del pais es mayor que la propor-
cién del complejo en cuestion en las exportaciones totales de los demas paises, entonces, el pais dispone
de mejor capacidad exportadora (Stellian y Buitrago, 2022).

13 Los 6mnibus, por ejemplo, deberan garantizar un minimo de 15% de contenido nacional hasta 2025.

14 Donde xAv representa a las exportaciones de vehiculos (v) por Argentina (A) y XAt refiere a las exportaciones
totales (t) de Argentina (A). Por otro lado, xMv hace referencia a las exportaciones de vehiculos (v) a nivel mundial
(M) y XMt denota las exportaciones totales (t) mundiales (M).
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Cuando los resultados del indicador son menores a la unidad (X < 1), se interpreta que el sector analizado
presenta Desventajas Comparativas Reveladas (DCR) en relacion con otros paises. En cambio, un valor
superior a 1 (X > 1) indica la existencia de VCR en el sector. Segtin los resultados exhibidos en la Tabla 1
se puede extraer que, durante los primeros seis anos del periodo analizado, Argentina mostrd desventajas
competitivas en el complejo automotriz. Sin embargo, a partir de 2007, la competitividad del complejo
aumentd, lo que permiti6 el incremento en las exportaciones.

Tabla 1:Ventajas Comparativas Reveladas (VCR) del complejo automotriz. 2002-2023

Afos X Clasificacion
2002 0,58 DCR
2003 0,47 DCR
2004 0,62 DCR
2005 0,78 DCR
2006 0,97 DCR
2007 1,06 VCR
2008 1,15 VCR
2009 1,32 VCR
2010 1,52 VCR
2011 1,59 VCR
2012 1,59 VCR
2013 1,82 VCR
2014 1,61 VCR
2015 1,26 VCR
2016 0,98 DCR
2017 1,20 VCR
2018 1,21 VCR
2019 1,03 VCR
2020 0,88 DCR
2021 1,39 VCR
2022 1,31 VCR
2023 1,42 VCR

Fuente: Elaboracion propia en base a datos del INDEC y WITS

La mejora del indicador de VCR a partir de 2007 puede explicarse, en parte, por el proceso de especia-
lizacién en la produccidn de pickups. Esta transformacién productiva, que comenzd a consolidarse hacia
fines de la década de 2010 y se profundizé a partir de 2020, permitid sostener el nivel de actividad del
complejo automotriz frente a la caida sostenida en la produccién de automoviles (Flores, 2015).

Aproximadamente el 65% de la produccién de vehiculos en Argentina se concentra en pickups y sedanes
del segmento C; entre ambos, las pickups ocupan el primer lugar tanto en volumen como en cantidad
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de destinos de exportacion (Flores, 2015). En contraste con el segmento de automoviles, cuya demanda
externa esta fuertemente concentrada en el mercado brasileno, el perfil exportador de las pickups se
caracteriza por una mayor diversificaciéon de destinos. De hecho, este tipo de vehiculos alcanzé mercados
como Colombia, Perti, América Central y paises extrarregionales (Flores, 2015; Dulcich, 2022). Ademis,
han demostrado capacidad para competir en destinos sin acuerdos preferenciales, como México y Centro-
américa, lo cual exige mayores estindares de calidad y procesos productivos mas profesionalizados. Este
perfil exportador contribuye no solo al fortalecimiento del entramado autopartista local, sino también al
desarrollo de capacidades tecnologicas mas dinamicas (Flores, 2015).

En efecto, mientras que los esquemas productivos dependientes de un tnico destino, como el de los
automoviles, tienden a limitar el desarrollo de capacidades dinamicas, un segmento con mdaltiples destinos
como el de pickups promueve la diversificacién tecnologica y organizacional (Arza & Lopez, 2007). Esta
ventaja se reflejé en una mayor capacidad de resistencia y adaptacioén productiva: en afios criticos como
2020, las pickups no solo mantuvieron su nivel de produccién, sino que incluso lo expandieron en algu-
nos casos, como el de Nissan, a partir de inversiones orientadas al abastecimiento de mercados externos
(Dulcich, 2022). La continuidad productiva, asociada a una demanda mas previsible, favorece la consolida-
ci6n de relaciones estables con proveedores locales (Dulcich, 2022; CEPAL, 1999).

Asimismo, Barletta ef al. (2013) sostienen que la especializacién en productos con mayor proyeccion expor-
tadora, como las pickups, puede habilitar procesos de upgrading en las firmas nacionales, siempre que se
implementen politicas activas que promuevan la articulacion tecnoldgica y reduzcan las asimetrias de
capacidades. En la misma linea, la Comisiéon Econémica para América Latina y el Caribe (1999) subraya
que las plataformas exportadoras con destinos diversificados generan mejores condiciones para fomentar
encadenamientos con proveedores locales, especialmente cuando la demanda es continua y estable.

En conclusion, el complejo automotriz argentino ha demostrado una alta competitividad internacio-
nal, especialmente a partir del proceso de especializacién productiva en pickups. Este segmento no solo
permitié mantener los niveles de produccion en contextos adversos, sino que también diversificd los
destinos de exportacion del complejo, facilitando el acceso a una mayor cantidad de mercados y elevando
las exigencias tecnoldgicas. No obstante, estos avances no deben entenderse como procesos espontaneos
ni irreversibles. Por el contrario, la experiencia reciente demuestra que, para sostener y profundizar estas
ventajas, es imprescindible implementar politicas publicas que fortalezcan el entramado autopartista local.

VII. CONCLUSIONES

En el marco del auge del comercio global, el complejo automotriz se configura actualmente como una
CGYV dirigida al productor, en la cual las terminales ejercen un control directo sobre sus proveedores.
En este contexto, los fabricantes de vehiculos han reducido el nimero de proveedores directos, lo que
ha generado un proceso de concentracién en pocas firmas y una mayor profundizacién de la estructura
jerarquica del sector autopartista.

Aunque algunas instituciones sostienen que la integracién a las CGV podria fomentar el desarrollo de
los paises subdesarrollados a través del upgrading, de los aportes de Amar y Torchinsky (2018) y Chang
(2011) se puede sugerir que, sin un desarrollo previo de capacidades industriales, este proceso podria ser
perjudicial para la economia de Argentina.
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A partir del abandono de la estrategia de desarrollo nacional basada en la ISI en 1976, el complejo auto-
motriz argentino, y en particular el sector autopartista, ha enfrentado un proceso de desproteccion y
debilitamiento debido a las politicas de apertura comercial en 1976, la integraciéon a las CGV a partir de
1990 y la integracién regional en el marco de Mercosur en 1991.

La insercién en las CGV ha resultado especialmente perjudicial para las autopartistas locales, que han
quedado relegadas a la produccidén de partes y componentes genéricos de bajo valor agregado y limitado
contenido tecnoldgico. El desenlace de la inserciéon pone en cuestionamiento la idea de un upgrading
automatico de las empresas locales hacia actividades de mayor sofisticacion dentro de la cadena de valor
y, por extension, de un proceso espontaneo de desarrollo econémico.

El conjunto de los factores historicos sefialados sentd las bases para una estructura deficitaria que persiste
en la actualidad, dada la alta dependencia de importaciones en la producciéon local de vehiculos, la cual
deriva del bajo grado de integracion local entre los sectores componentes del complejo automotriz
argentino.

No obstante, el déficit cronico del complejo también se explica por la insuficiente adaptacion y desarrollo
de capacidades locales frente a los avances tecnologicos en la cadena global, asi como por el comercio
con Brasil en la posconvertibilidad. Como hemos expuesto, el intercambio con nuestro principal socio
comercial ha tenido un impacto negativo en el sector autopartista local. Esto se debe a la persistencia de
factores distorsivos introducidos durante la posconvertibilidad, como el Régimen de Aduana en Factoria
(RAF), la metodologia de calculo del requisito de contenido regional y los aumentos del coeficiente Flex,
los cuales han profundizado el déficit del sector.

Sin embargo, el complejo automotriz argentino ha mostrado altos niveles de competitividad internacio-
nal explicados en parte por la especializacién productiva en pickups. Este nicho ha permitido sostener
niveles de produccién en contextos adversos, diversificar destinos de exportacion y elevar las exigencias
tecnologicas del complejo.

Estos avances no deben interpretarse como procesos espontaneos. La experiencia reciente indica que para
sostener y profundizar estas ventajas competitivas es indispensable implementar politicas pablicas activas
que fortalezcan el entramado autopartista local, incrementen el grado de integracién local y reduzcan la
dependencia de insumos importados.

En suma, reconocer tanto las limitaciones estructurales como las oportunidades actuales del complejo
automotriz es fundamental para diseflar politicas efectivas que permitan mitigar su déficit comercial
crénico, fomentar el desarrollo tecnologico y productivo local, y maximizar su potencial como genera-
dor de empleo, valor agregado e innovaciones para la economia argentina. Este enfoque es esencial para
recuperar el rol historico del complejo automotriz como motor del desarrollo nacional desde la etapa de
la IST hasta el presente.
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