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Resumen

Este articulo analiza la insercién de Argentina en las Cadenas Globa-
les de Valor (CGV) automotrices entre 1995 y 2023, con énfasis en su
comercio bilateral con Brasil en el marco del Mercosur. A partir de
los indicadores de valor agregado de la OCDE (TiVA) y de una clasi-
ficacion tecnoldgica de bienes intermedios, se examinan los encade-
namientos hacia atras y hacia adelante, junto con las exportaciones
segtin su nivel de contenido tecnologico. Los resultados muestran
que la industria automotriz argentina presenta una fuerte depen-
dencia de insumos importados (encadenamientos hacia atris) y una
participaciéon mis limitada como proveedora en etapas posteriores
(encadenamientos hacia adelante), aunque con un rol creciente en
bienes intermedios. El analisis bilateral con Brasil, mediante datos de
comercio de autopartes (HS 8708) y el indice de complementarie-
dad comercial, confirma la interdependencia regional en este sector
y la relevancia del Mercosur como marco regulatorio. En conjunto,
los hallazgos evidencian un patrén de especializaciéon en productos
de tecnologia media, particularmente en ingenieria, y subrayan la
necesidad de articular una estrategia industrial y comercial a nivel
regional que permita a Argentina fortalecer su posicionamiento en
las CGV y avanzar hacia actividades de mayor valor agregado.
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Abstract

This article analyzes Argentina’s insertion into global value chains
(GVCs) in the automotive sector between 1995 and 2023, with a
particular focus on its bilateral trade with Brazil under Mercosur.
Using OECD Trade in Value Added (TiVA) indicators and a tech-
nological classification of intermediate goods, the study examines
both backward and forward linkages as well as the technological
content of exports. The results show that Argentina’s automotive
industry is highly dependent on imported inputs (backward link-
ages) and plays a more limited role as a supplier in subsequent
production stages (forward linkages), although its contribution
through intermediate goods has grown over time. The bilat-
eral analysis with Brazil, based on trade data for auto parts (HS
8708) and the trade complementarity index, confirms the regional
interdependence of this sector and highlights Mercosur’s role as
a regulatory framework. Overall, the findings reveal a specializa-
tion pattern centered on medium-technology products, partic-
ularly engineering, and underscore the need for an articulated
regional industrial and trade strategy that would enable Argentina
to strengthen its position in GVCs and move toward higher value-
added activities.
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INTRODUCCION

La industria automotriz, un pilar fundamental del desarrollo econémico en Argentina y Brasil, contribuye
significativamente a la produccidn industrial, el empleo y los ingresos por exportaciones (Miiller, 2015;
Laplane & Sarti, 2017; Dulcich, 2023). Las Cadenas Globales de Valor (CGV) han revolucionado los patro-
nes de produccién y comercio en diversas industrias, siendo el sector automotriz un ejemplo destacado
de la extensa fragmentacion internacional de la produccion (Sturgeon et al., 2008; Timmer, et al., 2014;
Baruyj et al., 2017). Economias emergentes como Argentina y Brasil, con una trayectoria industrial en el
sector automotriz que se remonta a mediados del siglo XX (Shapiro, 1989; Pérez-Almasi, 2022; Morero,
2013), han utilizado las CGV como una via para ampliar y diversificar su participacién en distintas etapas
de la produccion automotriz. Asimismo, el valor agregado y la caracterizacidn tecnoldgica de los bienes
intermedios en sus exportaciones son factores cruciales para evaluar sus contribuciones econémicas y su
posicionamiento competitivo en el mercado global.

En este contexto, el presente trabajo examina como se integra Argentina en las CGV automotrices, consi-
derando especialmente su relacién comercial bilateral con Brasil dentro del Mercosur y realizando ademas
una comparacion con el comercio con el resto del mundo para el periodo 1995-2023. A través del anilisis
de bienes intermedios y su caracterizacion tecnoldgica, se busca comprender como la participacién en las
CGV influye en las dinamicas comerciales y el contenido tecnologico del comercio automotor entre estas
dos naciones y el resto del mundo. Este enfoque permite identificar patrones que limitan o potencian el
avance de Argentina hacia actividades de mayor valor agregado dentro de las CGV.

Este estudio persigue dos objetivos principales. En primer lugar, examina la insercién de Argentina en
las CGV a partir de los indicadores de Comercio en Valor Agregado (TiVA, por su sigla en inglés) de la
Organizacion para la Cooperacion y el Desarrollo Econémicos (OCDE, por su sigla en inglés). Estos
indicadores permiten medir, a nivel sectorial, los encadenamientos hacia atras y hacia adelante, asi como la
importancia de los bienes intermedios en la transmisioén de valor agregado y ofrecen un panorama general
de la posicion relativa de Argentina en comparacién con Brasil y el resto del mundo.

En segundo lugar, el anilisis se concentra en el sector automotor, con un enfoque progresivo que combina
diferentes fuentes y niveles de desagregacion. Primero, se observa el peso de Brasil en el comercio bilateral
de autopartes mediante su participacioén porcentual y el indice de complementariedad comercial (TCI,
por su sigla en inglés), lo que permite dimensionar la interdependencia regional frente al resto del mundo.
Luego, se recurre a la propuesta de Sturgeon y Memedovic (2010) para identificar bienes intermedios
automotrices, complementada con la clasificacion tecnoldgica de Lall (2000), adaptada por la CEPAL,
con el fin de caracterizar el perfil tecnologico de estas exportaciones. Este enfoque combinado —que
articula indicadores TiVA, comercio bilateral, el TCI y clasificaciones tecnolégicas— permite vincular la
participacion de Argentina en las CGV con la estructura de sus exportaciones de autopartes y discutir el
tipo de actividades en las que el pais se inserta, asi como la complejidad tecnologica de los segmentos en
los que participa.

La contribucién empirica de este articulo radica en enfrentar una de las principales limitaciones del anali-
sis de las CGVs: la escasez de datos recientes y suficientemente desagregados. La mayoria de los estudios
sobre CGV dependen de bases construidas a partir de tablas insumo-producto, que, si bien permiten
captar con detalle las interdependencias productivas entre paises, requieren largos procesos de recoleccion
y armonizacion, lo que retrasa su actualizacion. A la fecha,la base TiVA de la OCDE ofrece datos solo hasta
2020% lo cual representa una restriccion importante para el anilisis de las transformaciones mas recientes

4 Las principales bases de datos internacionales basadas en tablas insumo-producto para el anilisis de cadenas globales
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en los patrones de comercio y produccién. Sin embargo, comparado con otras bases de datos basadas en
tablas de Insumo-Producto, la TiVA ofrece los datos mas recientes. Por ello, este trabajo propone comple-
mentar dicha informacién con estadisticas de comercio bilateral de exportaciones e importaciones hasta
2023, clasificadas tecnologicamente, lo que permite caracterizar de manera mas actualizada la insercién
argentina en las CGV automotrices.

El analisis se enfoca en las exportaciones de bienes intermedios del sector automotor argentino hacia
Brasil —su principal socio comercial en el Mercosur— vy las compara con las destinadas al resto del
mundo. Esto permite observar la evolucion de la participacion de Argentina en las CGV entre 1995 y
2023, con especial atencion al contenido tecnoldgico de dichas exportaciones. Comprender estas dina-
micas es clave para identificar las oportunidades y limitaciones que enfrenta el pais en su insercion en las
CGV, especialmente en un sector tan estratégico como el automotor.

Asimismo, la relevancia de este estudio radica en que ofrece evidencia empirica actualizada y especifica
que puede ser utilizada para disefar politicas comerciales e industriales mas efectivas. Vincular la partici-
pacion en las CGV con el contenido tecnolégico permite identificar areas en las que se requiere focalizar
esfuerzos puablicos y privados para avanzar hacia actividades de mayor valor agregado. Este enfoque no
solo llena un vacio en la literatura empirica, sino que también contribuye al disefio de estrategias que
fortalezcan la competitividad de Argentina en las redes globales de produccion automotriz.

El articulo se organiza en cuatro secciones. La primera presenta el marco contextual en el que se desa-
rrolla la CGV en la industria automotriz, con énfasis en economias emergentes como Argentina y Brasil.
La segunda seccién presenta el anilisis del comercio bilateral de bienes intermedios entre Argentina y
Brasil, asi como su comparacidén con el comercio con el resto del mundo, utilizando la base de datos TiVA
de la OCDE para identificar patrones de participacion en las CGV. En la tercera seccion se introduce la
clasificacion tecnologica de Lall (2000), junto con su correspondencia con la propuesta metodologica de
Sturgeon y Memedovic (2010). La cuarta seccion de resumen propone algunas reflexiones sobre politica
comercial derivadas de los hallazgos y concluye con los principales resultados del estudio.

I. CADENAS GLOBALES DEVALOR EN LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ:
CONTEXTOY DINAMICA REGIONAL

La industria automotriz, caracterizada por una marcada fragmentacion de la produccion, es uno de los
sectores principales donde pueden examinarse las complejidades de las CGV (Humphrey & Memedovic,
2003; Gerefti et al., 2005; Sturgeon et al., 2008). Este modelo ha permitido que las corporaciones multi-
nacionales operen como “fabricas globales”, superando las limitaciones locales y mejorando la eficiencia
mediante servicios logisticos avanzados (Humphrey & Memedovic, 2003). Por ello, el comercio de bienes
intermedios tiene particular relevancia en este sector, lo que lo convierte en un indicador clave para anali-
zar la participacién de los paises en las CGV (Sturgeon & Memedovic, 2010).

Esta estructura globalizada de la produccién ha revolucionado las industrias y ha ofrecido a las economias
emergentes oportunidades sin precedentes para integrarse en diversas etapas de la produccién automotriz
(Sturgeon & Van Biesebroeck, 2011; Humphrey & Memedovic, 2003; Gereffi & Fernandez-Stark, 2013).
Durante las primeras etapas, las economias emergentes se integraron a este proceso a través del ensam-
blaje final de partes y componentes, lo cual generé empleo, pero con un crecimiento limitado del valor

de valor incluyen: TiVA (OCDE), WIOD (World Input-Output Database, Universidad de Groningen), Eora MRIO
(Universidad de Sidney), GTAP (Purdue University), y EXIOBASE (proyecto europeo). De estas, solo Eora ofrece
tablas actualizadas hasta 2022, pero los indicadores especificos de CGV (como eslabonamientos hacia atras o hacia
adelante) solo estan disponibles en su version UNCTAD-Eora hasta 2018.

12



Revista de Economia Politica y Desarrollo/Vol 2-Nro. 2 / Enero - Junio 2026 / ISSN 2618-5253 (impresa) / ISSN 2618-5539 (en linea)

agregado nacional (Pavlinek, 2015). Las etapas mas avanzadas de la produccion, que requieren capacidades
tecnoldgicas superiores, permanecieron mayoritariamente en las economias desarrolladas, apoyadas por
infraestructuras de conocimiento y capital humano mis sélidos (Lung, 2004). Los fabricantes de equipos
originales (OEM) juegan un papel crucial al integrar componentes y tecnologias en los productos fina-
les. Por ello, las corporaciones transnacionales suelen mantener estas etapas en sus paises de origen para
aprovechar capacidades tecnoldgicas avanzadas y garantizar estandares de calidad e innovaciéon (Sturgeon
et al., 2008;Veloso & Kumar, 2002).

Al mismo tiempo, la industria automotriz ya formaba parte de la estructura productiva de muchos paises
emergentes antes de que las CGV se consolidaran como forma predominante de organizacién de la
produccién. En América Latina, Argentina y Brasil son casos emblematicos, este sector nace y crece al
calor de la Industrializacién por Sustitucion de Importaciones (ISI), que, a través de la imposiciéon de
restricciones a las importaciones, prohibiciones y altos aranceles, incentivaba a las empresas automotrices
a realizar el tariff jump a fin de producir localmente y aprovechar la rentabilidad de vender los productos a
precios superiores a los internacionales y de sus paises de origen (Kosacoff, et al., 1991).

Si bien en un inicio las actividades se centraban en el ensamble, esta era una etapa concebida como
transitoria (a diferencia de lo que ocurre en las CGV, donde el ensamble puede representar una forma
permanente de insercién internacional). Los paises solian exigir crecientes niveles de integracion local de
partes y piezas como condicién para autorizar inversiones en el sector y aprovechar un mercado interno
protegido y con escasa competencia (Katz & Kosacoft, 1989). Los gobiernos establecieron metas mediante
regimenes promocionales de inversidn, que en muchos casos ademas de contar con la proteccion para
garantizar altos precios locales, brindaron diversos tipos de incentivos desde impositivos, pautas de remi-
sién de divisas, costos preferenciales, entre otros. Es claro que se traté de un proceso de alta concertaciéon
entre los Estados y las empresas, mas alla de que ciertas iniciativas privadas no terminaron prosperando en
algunos paises (Katz & Kosacoff, 1989).

Mas alla de las particularidades de América Latina, entre las cuales cabe destacar que no se contd con la
creacion de terminales locales (excepto en Argentina desde 1949 a 1977 con la marca Rastrojero), se debe
tener en cuenta que, en gran parte de los paises en desarrollo, el sector automotriz ha sido objeto de poli-
ticas industriales debido a su efecto multiplicador, tanto en el empleo como en el valor agregado, por su
relativa complejidad tecnologica y por los encadenamientos que surgen con otras actividades productivas
(Baruyj et al., 2017; Ministerio de Hacienda y Finanza Publicas de la Nacion, 2016; Cantarella, et al., 2008).
En América Latina, el Mercosur ha jugado un papel clave en la integracion de las CGV automotrices
para sus paises miembros (Vaillant, 2005; Roett, 1999; Briceio-Ruiz, 2006). Desde su creacién en 1991, el
bloque regional ha buscado fomentar la cooperacién econdémica y reducir las barreras comerciales entre
Argentina, Brasil, Paraguay y Uruguay. A pesar del crecimiento del comercio intrarregional, el Merco-
sur enfrenta limitaciones, como la alta dependencia de exportaciones de bienes primarios hacia merca-
dos extrarregionales y las asimetrias econémicas entre sus miembros. Estas dindmicas han dificultado el
avance hacia una integracién mas profunda y una participacién mas significativa en las CGV globales.
Sin embargo, cabe aclarar que el comercio entre los socios tiene mayor complejidad y valor agregado del
que se dirige a extrazona, y en dicha diferencia juega un rol central la industria automotriz (Bertoni &
Moncaut, 2021).

La centralidad del comercio automotriz intrarregional se explica casi exclusivamente por el intercambio
entre Argentina y Brasil, regulado por un régimen sectorial bilateral especial que antecede al Mercosur.
Este marco normativo, que se presenta a continuacion, sirve de contexto para entender la dinimica bila-
teral del sector.
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A fin de comprender la motivacion de este régimen, cabe recordar la relevancia que ambos paises le otor-
garon a esta industria, habiendo tenido estrategias sectoriales como se explico previamente. Hacia media-
dos de los afios ochenta comenz un proceso de acercamiento y liberalizaciéon gradual entre la Argentina
y Brasil, que seria la antesala del Mercosur, y en dicho marco la menor escala y menor fortaleza del sector
en la Argentina propiciaron la negociacién de un Régimen Automotriz Especial, que permitiera que
ambos paises pudieran mantener diversos segmentos en esta industria. Esta negociaciéon se plasmo en el
Acuerdo de Complementacién Econdémica No. 14 (ACE 14) (Garriz & Panigo, 2016).

Este Régimen Automotriz busca administrar las fuertes asimetrias estructurales y de incentivos entre
ambos paises, e incrementar la eficiencia y competitividad, con la condicién de que Argentina pudiera
mantener su sector automotriz. Esto llevo a que la eliminacién de los aranceles intrazona se combine con
la implementacién de limitaciones para acotar los posibles desequilibrios en la balanza comercial sectorial
(Arza, 2011; Amar & Garcia, 2018). Para este fin, se establecieron coeficientes cercanos a la unidad que no
podian ser sobrepasados por el cociente entre importaciones y exportaciones, aplicindose por separado
para autopartes y vehiculos terminados. Estos coeficientes, denominados flex, con maximos y minimos,
eran objeto de negociacién y se incrementaban en cada renovacion y prorroga del Régimen Automotriz,
y articulandose con las regulaciones de contenido local e importado que conferian origen para ser eximi-
dos del pago de aranceles (Garriz & Panigo, 2016)°.

En consecuencia, el régimen no podria caracterizarse de libre comercio bilateral, pese a estar exento de
aranceles puesto que existia el condicionamiento dinamico que apuntaba a balanzas comerciales rela-
tivamente equilibradas (Cantarella et al., 2008). Este mecanismo, sin ser un cupo cuantitativo explicito,
operaba como una restricciéon implicita de cantidades, afectando principalmente al socio mas competi-
tivo, en este caso Brasil. Dado que el disefio y la implementacién de este Régimen son contemporaneos
a la consolidacién de la organizacion de la produccidn a través de CGV, que en el sector automotriz es
liderado por las terminales, todas ellas firmas transnacionales, éstas no solo buscaban la menor interferen-
cia posible en el comercio bilateral, sino también el menor arancel externo. Esto altimo, a fin de poder
abastecerse en condiciones competitivas de sus proveedores globales ubicados generalmente fuera de la
region. (D1 Marzo Broggi & Moldovan, 2017). Esta tension entre los objetivos del régimen sectorial y
las aspiraciones de las terminales se minimizé por la adhesion de los paises a las politicas recomendadas
por el denominado consenso de Washington, que en lo pertinente a este tema recomendaban una mayor
desregulacion interna y liberalizacion del comercio (Azpiazu & Schorr, 2010).

Asi, desde los afios 90, y especialmente tras las reformas estructurales neoliberales, tanto Argentina como
Brasil apostaron por un modelo de apertura comercial controlada y atracciéon de Inversion Extranjera
Directa (IED), cediendo margenes de politica industrial a cambio de presencia de filiales automotrices. Estas
filiales reorganizaron el espacio productivo en funcién de sus estrategias globales: Brasil, por su relevancia,
fue concebido como un hub regional con multiples lineas de produccién y Argentina como una plataforma
exportadora de ciertos modelos especializados —en particular camionetas medianas— (CEPAL, 2020).

A pesar de estas limitaciones, las cadenas de valor regionales y globales siguen representando una oportu-
nidad para que Argentina y Brasil promuevan el crecimiento y la innovacién en el sector automotriz. En
este contexto, resulta relevante considerar una particularidad de la CVG automotriz en su organizacién
a través de anillos (fiers). Siguiendo a Sessa (2013), se describen los diferentes anillos. El anillo 0.5, casi
con exclusividad, son proveedores globales con capacidad tecnologica propia y que se localizan junto a

5 Estos autores explican las bandas del flex se ubicaron entre 0,5 y 2, ente 2000 y 2012 (del trienio 2002 a 2004 que
alcanzd 2,5) Por otra parte, sefialan que el régimen de origen permitia importaciones extrazona creciente, del 50%
hasta el 2003,y 60 % y 65% en 2004 y 2005, a partir de cual se establecié una férmula mas compleja.
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las firmas terminales, a fin de lograr la mayor cercania geografica para el método just in time que se ha
generalizado en esta rama. Generalmente proveen sistemas completos como ser: motorizacion, cajas de
cambio, ejes con diferencial, etc.. Luego, el anillo 1 también provee directamente a las terminales, pero
de partes o piezas de menor complejidad o relevancia, y suele componerse por proveedores regionales y
no globales que pueden aportar soluciones tecnologicas propias. Las firmas del anillo 2 trabajan para las
terminales o para las empresas de los anillos precedentes y reciben los disefios de estas, destacandose sus
capacidades de produccién. Aqui logran mas presencia empresas locales o regionales. El anillo 3 invo-
lucra productos mas estandarizados que requieren menos sofisticacién para su produccion, y se forman
mercados de mayor competencia en donde el precio gana relevancia (Sessa, 2013). Esta categorizacién
no es taxativa, y algunas empresas multi-partes pueden pertenecer a mas de un anillo o incluso, ademas
de proveer equipo original, pueden abastecer al mercado de reposicion. Bajo esta estructura productiva,
como senalan Cantarella et al. (2017), los proveedores adquieren un papel cada vez mas relevante, tanto en
términos tecnoldgicos como en la generacion de valor agregado, llegando a representar mas de dos tercios
del sector. Esta profundizacion del outsourcing tiende, a la vez, a debilitar el rol central tradicionalmente
ocupado por las empresas terminales.

Por lo tanto, el interés de una mayor integraciéon productiva o agregacion de valor local/regional se ha
vuelto mas complejo que en el pasado. Este objetivo puede lograrse o bien a partir de dos estrategias prin-
cipales, o bien una combinacion de ambas, que se presentaran en forma genérica, sin necesidad de llevar
el analisis al nivel de detalle de los anillos. En primer lugar, se puede buscar que los proveedores globales
nacionalicen la produccién mediante inversiones extranjeras directas. Esto podrd realizarse tanto por
incentivos que viabilicen dichas inversiones, como por restriccion o encarecimiento de las importaciones
que fuercen al tariff jump. Otra alternativa es intentar sustituir importaciones de extrazona por proveedores
locales. La complejidad de esta estrategia radicard segtin en qué anillo se intente ingresar y qué tipo de
sistema o piezas se busque reemplazar (Treacy, 2021). Una situacién intermedia podria ser joint ventures
en los cuales el proveedor histérico —posiblemente no global— aporta tecnologia y sus certificaciones, y
la empresa local sus capacidades productivas. Es probable que generar estos cambios requiera de politicas
publicas orientadas a modificar los incentivos para las terminales y sus proveedores globales y/o aumentar
las capacidades tecnolégicas y productivas del tejido industrial local.

Sin embargo, suponiendo que los Estados sean capaces de disenar e implementar estrategias hacia los fines
senalados, se han evidenciado limitaciones desde la Organizacién Mundial del Comercio (OMC). Por
ejemplo, Brasil fue demandado por las subvenciones a su Programa Innovar-Auto, y la Argentina, por la
administracién restrictiva de importaciones, que incluia incrementar la integracién local de autopartes
—ergo elevar el valor agregado en las exportaciones del sector—. No obstante, estas limitaciones se han
atenuado en el contexto actual por la semi-paralisis del sistema de solucién de controversias de la OMC,
tras la acefalia de su Organo de Apelacién desde 2020 (Sacerdoti & De Stefano, 2025), asi como por la
creciente implementacion de politicas industriales y comerciales de caracter proteccionista en distintas
economias.

Si bien la proxima seccion trabajard con indicadores de comercio que no llegan al detalle de los anillos
en los que se organiza el sector automotriz y dada la ausencia de las estrategias mencionadas orientadas
a incrementar la integracién nacional /regional de partes y componentes, se considera que es necesario
conocer a la complejidad de la trama productiva que estd por detras de los flujos de comercio que se
analizaran.

En este sentido, comprender si existié un impacto del Régimen Bilateral entre Argentina y Brasil (inserto
en un marco mas amplio como es el Mercosur) en la industria automotriz es clave para evaluar el papel
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de los acuerdos regionales en la insercién en las CGV. El estudio de este sector permite observar como
la integracion regional podria favorecer el crecimiento, pero también expone desafios vinculados a las
asimetrias econémicas y las deficiencias en infraestructura. En este marco, el analisis del comercio de
bienes intermedios automotrices resulta central para entender la insercién de Argentina en las CGV. La
siguiente seccién presenta los datos que permiten identificar estos bienes y examinar las dinimicas del
comercio bilateral y global en el sector.

II. CADENAS GLOBALES DEL VALORY EL COMERCIO DE BIENES
INTERMEDIOS: ARGENTINA-BRASILY ARGENTINA-RESTO DEL
MUNDO

Luego de contextualizar la integracion regional en el Mercosur y caracterizar el rol estratégico del sector
automotriz, esta seccion se centra en el anilisis empirico de la participacién de Argentina en las CGV
automotrices a través del comercio de bienes intermedios. Para ello, se utilizan los datos de la base TiVA
de la OCDE, versién 2023, correspondientes al periodo 1995-2020, lo que permite identificar los enca-
denamientos hacia atrds y hacia adelante en el comercio internacional. Como se indic6 anteriormente, la
base de datos TiVA es la mejor alternativa para el analisis de las CGV dado que cuenta con las series mas
recientes.

El anilisis se basa en las definiciones metodoldgicas adoptadas por la OCDE (Martins Guilhoto et al.,
2022), tanto por su relevancia conceptual como por ser la fuente directa de los datos. Segtin este enfoque,
la participacién en las CGVs se estructura en torno a dos conceptos fundamentales. La participacién hacia
atras se refiere a la proporcion del valor agregado extranjero contenido en las exportaciones brutas de
un pais. Esta perspectiva, asociada al comprador, refleja el uso de insumos importados en la produccion de
bienes y servicios destinados a la exportacidn, indicando el nivel de integracién en etapas tempranas de
cadenas productivas globales. Por su parte, la participacién hacia adelante corresponde al valor agregado
doméstico enviado a terceros paises para ser utilizado como insumo en sus exportaciones. Esta perspec-
tiva, vinculada al vendedor, destaca el rol de la economia como proveedora en etapas intermedias de las
cadenas de suministro globales (Martins Guilhoto et al., 2022). Dado que el objetivo es analizar el papel
de Argentina como proveedor en las cadenas globales de valor, se utiliza como variable el valor agregado
doméstico contenido en las exportaciones de bienes intermedios. Si bien esta medida no permite captu-
rar directamente los encadenamientos hacia adelante —que implican la incorporacién de dicho valor en
las exportaciones de otros paises—, constituye una aproximacion metodoldgica vilida ante la ausencia
de bases de datos actualizadas que permitan un rastreo preciso del destino del valor agregado. Su uso se
justifica, ademas, porque los bienes intermedios exportados tienen mayor probabilidad de formar parte de
etapas posteriores de produccidn global.

El Grifico 1 presenta el anilisis del Comercio en Valor Agregado (TiVA) para la industria automotriz
argentina (vehiculos automotores, remolques y semirremolques) en el periodo 1995-2020. Se inclu-
yen tres indicadores: encadenamientos hacia atrds (EA), que miden la participaciéon del valor agregado
extranjero en las exportaciones argentinas, expresado como porcentaje de las exportaciones brutas; enca-
denamientos hacia adelante (EAd), que capturan el valor agregado doméstico incorporado en las expor-
taciones de terceros paises, medido como porcentaje del valor agregado doméstico en las exportaciones
totales; y encadenamientos hacia adelante de bienes intermedios (EAd-BI), que reflejan el valor agre-
gado doméstico contenido en exportaciones de bienes intermedios utilizados en procesos productivos de
socios y que son expresados como porcentaje del valor agregado doméstico total exportado. Los resulta-
dos se presentan como promedios quinquenales. Cabe senalar que los reportes pais de la OCDE incluyen
indicadores de encadenamientos hacia atrds y de demanda final extranjera; sin embargo, la propia base
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TiVA define los indicadores estandar de backward linkages (BL, EXGR_FVASH) vy forward linkages (FL,
EXGR_DVAFXSH), que son los empleados habitualmente en la literatura académica y que se adoptan en
este trabajo. Aunque el grafico se centra exclusivamente en el sector automotriz, en el analisis se hace refe-
rencia comparativa a los valores de la manufactura y del total de actividades, lo que permite dimensionar
la posicidn relativa del sector estudiado dentro de la estructura productiva argentina y comprender mejor
las oportunidades y limitaciones de su inserciéon en las CGV. El anilisis de los EA y de los EAd permite
identificar las formas de insercion de los paises en las CGV y las oportunidades que dicha inserciéon puede
ofrecer, en funcidn del tipo de politica industrial que se adopte. Una mayor participacion, especialmente
en actividades de mayor complejidad, amplia el margen de accidén para estrategias de desarrollo productivo
mas integradas.

Grafico 1: Encadenamientos hacia atras y hacia adelante para la industria automotriz
argentina (TiVA), 1995-2020. Ambos ejes en porcentaje
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Notas:
EA(%): porcentaje encadenamiento hacia atras (participacién del valor agregado extranjero en las expor-
taciones argentinas)
EAd(%) porcentaje encadenamiento hacia adelante (valor agregado doméstico incorporado en las expor-
taciones de terceros paises) eje vertical derecho
EAd-BI(%): porcentaje encadenamiento hacia adelante — bienes intermedios valor agregado doméstico en
exportaciones de bienes intermedios usados en procesos productivos de socios)

Fuente: elaboracién propia basado en datos TiVA(OECD)

Del Grafico 1 se observa que los EA en la industria automotriz argentina muestran un aumento sostenido
a partir de mediados de la década de 2000, alcanzando valores cercanos al 30% en el periodo 2010-2014
y manteniéndose en torno a ese nivel en 2015-2020. Estos porcentajes se ubican claramente por encima
de los de la manufactura en su conjunto, que rondan el 15% en los tres tltimos quinquenios, y superan
también al total de actividades, cuyo nivel apenas alcanza el 10% en el mismo periodo. La magnitud de
esta diferencia ya podia observarse en 2005-09, cuando la manufactura en general registraba un 13.6%
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del valor de sus exportaciones dependiente de insumos importados, mientras que en la industria auto-
motriz el porcentaje ascendia a 28.3%. En otras palabras, la automotriz duplicaba la dependencia respecto
al promedio de la manufactura. En términos de cadenas globales de valor, esto refleja que la automotriz
argentina estad mucho mas integrada hacia atras, al requerir componentes y partes del exterior para poder
sostener sus exportaciones, y en consonancia con la consolidaciéon del Mercosur y la intensificacion de
los vinculos bilaterales con Brasil.

Por su parte, los encadenamientos hacia adelante (EAd) en la industria automotriz resultan reducidos:
como se aprecia en el eje derecho del Grafico 1, se mantienen por debajo del 1.5% en todos los quinque-
nios. En contraste, la manufactura y el total de actividades exhiben valores muy superiores, por encima
del 10%. Esta diferencia responde a la estructura exportadora de Argentina, cuya insercién en las CGV
se da fundamentalmente a través de productos primarios y bienes de base que funcionan como insumos
en etapas posteriores de produccion internacional. Por ello, mientras los EAd son relevantes para sectores
como la agroindustria o la mineria, en el caso de la automotriz el valor agregado doméstico incorporado
en las exportaciones no constituye un canal significativo de inserciéon hacia adelante en terceros paises.
No obstante, al desagregar los EAd-BI se revela una dinimica distinta, que refleja una insercién mas activa
y en crecimiento del sector automotor argentino dentro de las CGV. En efecto, su participacion aumenta
de 25.6% en 1995-1999 al maximo de 33% en el quinquenio siguiente, y finaliza algo por debajo del
30%. Aunque este desempeno sigue siendo menor al de la manufactura y al del total de actividades —
este altimo cercano al 50%, lo que es congruente con el patréon exportador primario de Argentina— y
no alcanza la magnitud de los encadenamientos hacia atras, evidencia un aporte creciente de la industria
automotriz como proveedor de insumos en las cadenas globales.

El Grifico 2 complementa el anilisis anterior al focalizar en la dimension bilateral con Brasil. Dado
que la base TiVA de la OCDE no ofrece desagregacion por pais socio y que las alternativas disponibles,
como la World Input-Output Database (WIOD), solo llegan hasta 2013, resulta necesario recurrir a los
datos de comercio bilateral de las Naciones Unidas, COMTRADE, para capturar esta dinimica. Este
enfoque permite examinar si los encadenamientos identificados en el plano global estin condicionados
por la relacién especifica con Brasil en el marco de la integraciéon regional del Mercosur. En particular, se
analizan las exportaciones e importaciones de autopartes (HS 8708) como porcentaje de los flujos totales
de Argentina en ese rubro, junto con el Indice de Complementariedad Comercial (TCI, por su sigla en
inglés), lo cual permite dimensionar el grado de interdependencia entre ambas economias en la cadena
automotriz regional.
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Grafico 2. Argentina—Brasil: participacion bilateral en autopartes (8708) y TCI, 1995-2024
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Nota:
TCI: Indice de Complementariedad Comercial.
Fuente: elaboracién propia en base datos COMTRADE

En el caso del comercio de autopartes (HS 8708), el Grafico 2 muestra que Brasil constituye un destino
fundamental de las exportaciones argentinas en este rubro. A lo largo del periodo analizado por quinque-
nios, salvo en los afios 2000, cuando la participacion no alcanzé el 50%, la proporcion de las exportaciones
argentinas de autopartes dirigidas a Brasil se mantuvo elevada y, en el Gltimo quinquenio, superd el 80%.
Esta fuerte orientacion exportadora hacia el mercado brasilefio se correlaciona con los resultados de los
EAd-BI del Grafico 1, donde se observaban porcentajes significativos. Siendo Brasil el principal receptor,
puede sostenerse que existe una interdependencia regional en la cadena automotriz, en linea con lo sefia-
lado por otros estudios que destacan el rol del Mercosur y de los acuerdos bilaterales en el desempefio
exportador de Argentina en este sector.

Por el lado de las importaciones de autopartes (HS 8708), la dinimica es distinta. En ningin quinquenio
la participacion de Brasil superd el 50%, lo que revela que, a diferencia de las exportaciones, las compras
argentinas de autopartes muestran una diversificacién mas global que regional. Esta pauta se conecta con
los EA del Grafico 1:1a industria automotriz argentina depende en gran medida de insumos importados,
pero estos no provienen exclusivamente de Brasil, sino de un abanico mas amplio de proveedores. La
evidencia confirma el creciente peso de las importaciones provenientes de China, especialmente a partir
de 2010, lo que acentta la naturaleza globalizada de la provision de partes y componentes.

Un tercer elemento que refuerza esta lectura es el Indice de Complementariedad Comercial (TCI), repre-
sentado en el eje derecho del Grafico 2. Este indicador evaltia en qué medida la estructura exportadora
de un pais se ajusta a la demanda importadora de su socio. En el caso de Argentina y Brasil, los niveles de
complementariedad han sido elevados: alcanzaron casi el 80% en el quinquenio 2005-2009 v, si bien se
redujeron posteriormente, se han mantenido por encima del 60% en los afios mas recientes. Estos resulta-
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dos permiten caracterizar la relacién como una complementariedad de nivel medio-alto, consistente con
la interdependencia bilateral en el comercio de autopartes.

En suma, aunque TiVA no ofrece datos bilaterales desagregados para calcular encadenamientos, el analisis
con informacién de COMTRADE confirma la existencia de un patrén de integracién regional en las
exportaciones de autopartes hacia Brasil, al tiempo que revela una dependencia mas globalizada y diver-
sificada en las importaciones. De este modo, el Grafico 2 constituye una aproximacién alternativa que
permite captar la interdependencia en la cadena automotriz entre Argentina y Brasil.

Los datos presentados permiten articular la evidencia global y regional sobre la insercién de Argentina
en las CGV automotrices. Desde la perspectiva de T1VA, el sector se caracteriza por una marcada depen-
dencia de insumos importados y una contribucién modesta como proveedor hacia adelante, lo que refleja
una inserciéon estructuralmente limitada en términos de valor agregado doméstico. El analisis bilateral con
Brasil complementa esta visién al mostrar que gran parte de esa dinimica se canaliza a través del Merco-
sur: mientras las exportaciones de autopartes exhiben una alta concentracion en el mercado brasilefio,
las importaciones se encuentran mas diversificadas y globalizadas. Esta dualidad revela que la integracion
argentina en las CGV automotrices es simultineamente dependiente a escala global y condicionada a
nivel regional. Avanzar hacia una mayor incorporacién de valor agregado doméstico en este esquema
requiere no solo de una estrategia sectorial deliberada, sino también de un marco institucional que
profundice la integracién comercial y reduzca las barreras persistentes dentro del Mercosur.

El analisis de los encadenamientos ofrece una base sélida para comprender la insercion de Argentina en
las CGV automotrices. Para complementar esta perspectiva y captar con mayor precision las diferencias
en el contenido tecnoldgico del comercio, la siguiente seccion incorpora un nivel de desagregaciéon mas
detallado del comercio de bienes intermedios, con foco en la dinamica bilateral entre Argentina y Brasil.

III. COMERCIO BILATERIAL DE BIENES INTERMEDIOS
AUTOMOTRICES Y ESTRUCTURA TECNOLOGICA EN ARGENTINA

En esta seccion se analiza el comercio bilateral de bienes intermedios de Argentina con Brasil y con el
resto del mundo, clasificando las exportaciones segtin su nivel de contenido tecnoldgico. El proposito es
identificar con mayor precision los patrones de especializaciéon productiva que definen su insercién en
las CGV automotrices y asi complementar el analisis anterior basado en los datos de TiVA. Una primera
aproximacion a este analisis se hace siguiendo la metodologia de Sturgeon y Memedovic (2010) para
clasificar bienes intermedios y finales. Bajo el supuesto de que el principal componente del comercio en
las CGVs se da en los bienes intermedios, los autores construyeron una clasificaciéon de bienes intermedios
para tres sectores industriales donde se incluye la automotriz (ademas de vestimenta y calzado). Su meto-
dologia considera la clasificacién Broad Economic Categories (BEC) Revision 4 con la Clasificacion
Uniforme del Comercio Internacional (CUCI) Revision 3 y la Clasificacion Industrial Internacional
Uniforme de Todas las Actividades (CIIU) Revision 3. Finalmente, los bienes intermedios estan desagre-
gados a cinco digitos que se denominan ramas productivas.

Teniendo en cuenta la clasificacion de bienes intermedios para la industria automotriz de Sturgeon y
Memedovic (2010), se aplica a dichas ramas la clasificacién de Lall (2000) que tiene correspondencia
directa con la CIIU Revisioén 3 para obtener los cinco niveles de contenido tecnoldgico (Véase Apéndice
1). Los datos de comercio se toman de la World Integrated Trade Solutions (WITS) del Banco Mundial
para afios seleccionados. Se muestran los resultados para el comercio de bienes intermedios de Argentina
con Brasil y Argentina con el resto del mundo, como una aproximacién complementaria de la participa-
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ci6n de Argentina en las CGVs que es mas desagregada y que incluye las categorias de nivel tecnolégico
para el sector automotriz.

En los Graficos 3 y 4 se presenta la composicién porcentual de las exportaciones argentinas de bienes
intermedios para la industria automotriz, desagregada por contenido tecnologico, con destino a Brasil
(Grafico 3) y al resto del mundo (Grafico 4). Para mantener consistencia con los graficos previos, se toma
como afo de inicio 1995, con datos registrados cada cinco anos, excepto en el tltimo periodo que corres-
ponde al dato mis reciente disponible.

Grafico 3: Composicion porcentual de las exportaciones argentinas de bienes intermedios
automotrices hacia Brasil por contenido tecnoldgico (1995-2023)
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En el caso de las exportaciones hacia Brasil (Grafico 3), se observa que los bienes intermedios de tecno-
logia media automotriz y de ingenieria representan mas del 75% del total exportado, alcanzando mas del
90% en los periodos de 2020 y 2023. Este cambio refleja una transicién significativa: mientras que hasta
2015 predominaban los bienes de tecnologia media automotriz, a partir de ese afio los productos de
ingenieria ganaron mayor relevancia, representando el 65.1% en 2023 y casi triplicando su participacién
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de 1995 (26.9%). Este cambio estructural sugiere una diversificacion en las capacidades productivas de
Argentina. Por otro lado, los bienes de bajo contenido tecnologico han sido marginales en este comercio,
mientras que los bienes de alto contenido tecnoldgico, en particular los electrénicos, tuvieron un rol
significativo en 2005. En conjunto, la evidencia apunta a una insercién regional concentrada en segmen-
tos de tecnologia media, con escasa proyeccion hacia bienes de mayor sofisticacién tecnologica.

Grafico 4: Composicion porcentual de las exportaciones argentinas de bienes intermedios
automotrices hacia el Resto del Mundo por contenido tecnoldgico (1995-2023)
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El patrén de exportaciones con el resto del mundo, mostrado en el Grafico 4, es relativamente similar.
Los bienes de tecnologia media automotriz explicaron mis del 65% de las exportaciones hasta 2015, pero
disminuyeron en los Gltimos periodos, dando paso a un aumento en la participacion de los bienes de
ingenieria, que en 2023 alcanzaron casi el 65%. En este mercado, los bienes de alto contenido tecnologico
han tenido una contribucidn relativamente baja, con una excepcién del valor pico del 7.5% en 1995, el
cual disminuye de manera constante durante los anos siguientes.

Un punto relevante es que, mas alla de las diferentes magnitudes de comercio, se haya encontrado que la
estructura de las exportaciones hacia Brasil es relativamente similar a las destinadas al resto del mundo, lo
cual indica que la capacidad productiva desarrollada en el mercado protegido tiene un nivel de compe-
titividad tal que ha podido internacionalizarse. En otras palabras, muchos de aquellos bienes que confor-
maron parte de cadenas regionales de valor también han podido integrarse en cadenas globales. Esto
contradice la idea de que el desarrollo de una industria protegida en el Mercosur llevaria a un relativo
aislamiento, que tendria como consecuencia que los rubros destacados en el comercio intrarregional sean
marginales en las ventas a extrazona (Yeats, 1998).

Por el contrario, la consolidacién de una industria regional parece haber constituido la base para alcanzar
escala y aprendizajes que han permitido la participaciéon en cadenas globales. Al enfocarnos en bienes
intermedios —los de mayor presencia en las CGV—, en el caso particular de Argentina hemos excluido
los vehiculos terminados. Como se ha senalado, esta exclusion implica no considerar las exportaciones de
camionetas, que en el caso de marcas como Toyota han convertido a Argentina en un proveedor global
de ciertos modelos (Pérez Almansi, 2025). Si bien podria pensarse que esta especializacién incluye un
alto porcentaje de partes y piezas importadas, lograr un producto competitivo requiere altos niveles de
productividad y estindares de calidad. De incluirse, estos bienes probablemente reforzarian los niveles de
tecnologia media de proceso de la industria automotriz.

En términos generales, los resultados de los Graficos 3 y 4 confirman que Brasil se consolida como un
socio clave para el comercio de bienes intermedios de tecnologia media, particularmente en sectores de
ingenieria, consolidando su rol en la articulacién regional del sector automotriz. En contraste, los bienes
de alto contenido tecnoldgico han perdido peso relativo en el comercio bilateral y con el resto del mundo,
lo que refleja una creciente brecha en la capacidad de integraciéon de Argentina en segmentos tecnolo-
gicos mas complejos. Esta exclusiéon progresiva, visible especialmente en el rubro electrénico, plantea
desafios importantes para cualquier estrategia de reindustrializacién orientada a una mayor sofisticacién
tecnologica. Revertir dicha tendencia en las CGV con productos de alta tecnologia dependera de factores
como la innovacién tecnoldgica, la competitividad frente a terceros paises y la evolucion de la demanda
global, lo cual requiere de la articulacién de politicas pablicas nacionales o regionales, coordinadas con
estrategias privadas y que apunten a las tres opciones previamente sefaladas: atraer via IED a actores
globales, generar empresas locales o joint ventures. De acuerdo a los segmentos de productos y los actores
locales y extranjeros, se debera evaluar cual es la estrategia y los instrumentos mas adecuados y, a la vez, se
deberi evaluar cuidadosamente las nuevas oportunidades y desafios en un mundo que esta redefiniendo
el rol y la forma de despliegue de las CGV.

IV. CONCLUSION

El analisis del comercio de bienes intermedios en el sector automotriz revela los desafios metodolégicos
propios de una produccién globalmente fragmentada, donde las dinimicas a corto plazo resultan dificiles
de captar debido a la disponibilidad de datos con rezagos significativos, como ocurre con las estadisticas
de las CGV. No obstante, los resultados presentados permiten afirmar que la estructura del comercio
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automotriz argentino no puede comprenderse al margen de su vinculo con Brasil, lo que subraya el papel
central que ha desempefiado el Mercosur en la configuracién de su patron comercial. Sin embargo, los
recurrentes desequilibrios macroeconémicos en ambos paises —y particularmente en Argentina— han
dificultado la implementacion sostenida de politicas industriales que garanticen una estrategia de largo
plazo para el sector.

El analisis de las CGV, basado en los datos TiVA de la OCDE, muestra que en el comercio bilateral
automotriz han predominado en las Gltimas décadas los encadenamientos hacia atras, es decir, el valor
agregado extranjero incorporado en las exportaciones argentinas, en comparacion con los encadenamien-
tos hacia adelante. Esta configuracién contrasta con el patrén observado en el vinculo entre México y
Estados Unidos, donde predomina el ensamblaje final con fuerte dependencia de insumos importados.
En el caso de Argentina y Brasil, ademas de encontrarse un importante Indice de Complementariedad
Comercial (TCI) se observa una insercion mas orientada al intercambio de componentes intermedios,
especialmente dentro del marco regulatorio bilateral, que incentiva este tipo de comercio por la exigencia
de evitar desbalances y por el contenido regional para la regla de origen que permite acceder al arancel
cero entre los socios. El estudio también incorpor6 un anilisis detallado de las exportaciones de bienes
intermedios seguin su contenido tecnolégico, basado en la metodologia de Sturgeon y Memedovic y Lall.
Los resultados mostraron una especializacion en bienes de tecnologia media, particularmente en el sector
de ingenieria, con avances moderados respecto de décadas anteriores.

Como fuera senalado, la relativa similitud en el patron tecnologico de los bienes intermedios que se
evidencia en las exportaciones hacia Brasil y al resto del mundo implicaria que la consolidacion de tecno-
logias intermedias lograda en las ventas dentro del bloque también ha ganado relevancia en las exporta-
ciones extrazona, evidenciando que no se ha constituido un mercado protegido aislado.

Sin embargo, la baja presencia en segmentos de alta tecnologia refleja una creciente brecha frente a otros
paises, especialmente en rubros como la electronica, y plantea dificultades para avanzar hacia etapas mas
complejas de las CGV. Esta limitaciéon pone de relieve la necesidad de una politica industrial activa,
coherente y sostenida que promueva capacidades productivas de mayor sofisticacion, la cual deberia ser
coordinada bilateralmente entre Argentina y Brasil e idealmente sumar el resto de los socios del Mercosur.
Frente a esos desafios, el Acuerdo negociado Mercosur—UE, si bien tiene plazos de desgravacion asimé-
tricos y favorables al bloque del Sur con mas de 15 afos, presentaria, en caso de ratificarse, un nuevo
escenario que replantearia las estrategias del sector.

En suma, este estudio contribuye a una dimensioén poco explorada de la literatura empirica sobre inte-
gracién productiva y comercio regional en América Latina. Al combinar diversas dimensiones —valor
agregado, contenido tecnoldgico, socios comerciales y regulacién regional— se ofrece una perspectiva
mas integral sobre los desafios estructurales que enfrenta la industria automotriz argentina en su insercion
regional. Para investigaciones futuras, resulta pertinente profundizar en la evolucién de los segmentos
tecnologicos mas avanzados y analizar el rol de las politicas pablicas —tanto industriales y tecnologicas
como comerciales— en el fortalecimiento de la competitividad argentina en los mercados regionales
y globales. Asimismo, en el contexto de la transicion energética, con la electromovilidad como vector
central, seria valioso desarrollar una clasificacion tecnologica que permita capturar las transformaciones
asociadas a este nuevo paradigma productivo.
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APENDICE

1

Clasificacidn de bienes intermedios de la industria automotriz segin correspondencias BEC-CUCI-CIIU vy su asignacién a los grupos tecnoldgicos

de Lall (2000)

BEC Rev 4 MMMM CICU Descripcién muﬂw CIIU Descripcion LALL CICU  CICU Descripcion de 3 digitos
Bienes Intermedios
53 69915 Las .aoEmm guarniciones, rnqem‘m y articulos 2899 F mg‘_n.mﬁo: de otros productos LDCO5 699 Manufactures of base metal, n.c.s.
similares a los vehiculos automdviles metalicos n.c.o.p..
53 82112 Asientos del tipo de los utilizados para 3610 Fabricacion de muebles LDCO05 821  Muebles y piezas
vehiculos automéviles
Parachoques y sus partes de vehiculos . .
P w Partes y accesorios de vehiculos de
53 78431 wmwoaos_om de los grupos 722, 781, 782y 3430 LDCO06 784 Jos modelos 722, 781, 782, 783
Las demas partes y accesorios de carrocerias
53 78432 (incluidas las cabinas) de los vehiculos 3430 « LDCO6 784 «
automoviles de los grupos 722, 781, 782 y
783
Frenos y servofrenos y sus partes, de los
53 78433 vehiculos automdviles de los grupos 722, 3430 “ LDCO06 784 “
781,782y 783
Cajas de cambios de los vehiculos de motor « w
33 78434 de los grupos 722, 781, 782 y 783 3430 LDC06 784
Ejes motrices con diferencial, incluso
53 78435 provistos de otros componentes de 3430 «“ LDCO06 784 «“
transmision
Ejes no motores, y sus partes, de los
53 78436 vehiculos automdviles de los grupos 722, 3430 “ LDCO06 784 “
781,782y 783
Las demas partes y accesorios de los
53 78439 vehiculos automoviles de los grupos 722, 781 3430 “ LDCO06 784 «
y 782
53 78535 m.mnmm% accesorios de motocicletas 3591 Fabricacion de motocicletas LDCO06 785 Motocicletas y ciclos
(incluidos los ciclomotores)
Chasis provistos de motores para los Partes y accesorios de vehiculos de
53 7841 me_oc_Om automoviles de los grupos 722 y 3410 LDCO07 784 Jos modelos 722, 781, 782, 783
Carrocerias (incluidas las cabinas) para los Fabricacién de carrocerfas para
53 78421 . - P 3420 vehiculos de motor; remolques LDCO07 784 “
vehiculos automéviles del grupo 781 .
and semi- remolques
Partes de remolques y semirremolques de la « .
53 78689 partida 786.1, subgrupo 786.2 3420 LDCO07 786 Remolques y semirremolques

Nota: La columna “LALL” indica el grupo de contenido tecnologico (LDCO05-LDC09) asignado a cada partida, en correspondencia con la clasifica-

cién de Lall (2000). Esta misma agrupacion es la utilizada para los Graficos 3 y 4.
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BEC Rev 4

CICU
Rev 3

CICU Descripcién

CIIU
Rev 3

CIIU Descripcion

LALL

CICU  CICU Descripcién de 3 digitos

53

71311

Motores de pistones de combustion interna
alternativos o rotativos de encendido por
chispa

3530

Fabricacion de aviones y naves
espaciales

LDCO08

Motores de pistones de combustion

1 .
13 interna, partes, n.c.o.p.

53

71321

Motores alternativos de émbolo de
combustion interna para vehiculos
propulsados de cilindrada inferior o igual a
1.000 cc

3410

Fabricacion de vehiculos de
motor

LDCO08

53

71322

Motores alternativos de pistones de
combustion interna para vehiculos de
propulsion superior a 1.000 cc

3410

LDCO08

53

71323

Motores de émbolo de encendido por
compresion (diésel o semidiésel)

3410

LDCO08

53

71391

Partes y piezas destinadas unicamente o
principalmente a motores de los subgrupos
713.2,713.3 y 713.8, identificables exclusiva
o principalmente con motores de émbolo de
encendido por chispa

3430

Fabricacion de partes y
accesorios para vehiculos
automoviles y sus motores

LDCO08

53

71392

Partes y piezas (n.c.0.p.) para motores de los
subgrupos 713.2, 713.3 y 713.8,
identificables exclusiva o principalmente con
motores de émbolo de encendido por
compresion

3430

LDCO08

53

76211

Receptores de radiodifusion que no puedan
funcionar sin una fuente externa de energia,
del tipo de los utilizados en los vehiculos
automoviles (incluidos los aparatos capaces
de recibir radiotelefonia o radiotelegrafia)
que lleven incorporados aparatos de
grabacion o reproduccién de sonido

3230

Fabricacion de receptores de
television y radio, aparatos de
grabacion o reproduccion de
sonido o video y productos
conexos

LDCO08

Receptores de radiodifusion, incluso

762 combinados

53

76212

Receptores de radiodifusion que no puedan
funcionar sin una fuente externa de energia,
del tipo de los utilizados en los vehiculos
automoviles (incluidos los aparatos capaces
de recibir radiotelefonia o radiotelegrafia)
que no incorporen aparatos de grabacion o
reproduccion de sonido

3230

LDCO08

762 “

53

77313

Juegos de cables de encendido y otros
juegos de cables de los tipos utilizados en
vehiculos, aeronaves o barcos

3190

Fabricacion de otros equipos
eléctricos n.c.o.p.

LDCO08

773

Equipos de distribucion de electricidad,
n.c.0.p.

53

88571

Relojes de cuadro de instrumentos y
relojes de tipo analogo, para vehiculos,
aeronaves 0 barcos

3330

Fabricacion de relojes de
pulsera y de pared

LDCO08

885 Relojes de pulsera y de pared.
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BEC Rev 4

CICU
Rev 3

CICU Descripcién

(e1110)

Rev 3 CIIU Descripcién

LALL

CICU

CICU Descripcion de 3 digitos

53

77812

Acumuladores eléctricos (baterias de
almacenamiento)

Fabricacion de acumuladores,
3140 pilas primarias y baterias
primarias

LDC09

778

Maquinas y aparatos eléctricos, n.c.p.

53

77823

Unidades de lamparas de haz sellado

Fabricacion de lamparas
3150 eléctricas y equipos de
iluminacion

LDC09

778

53

77831

Equipos eléctricos de encendido o
arranque del tipo de los utilizados para
motores de combustion interna de
encendido por chispa o por compresion

Fabricacion de otros equipos

3190 o
eléctricos n.c.o.p.

LDC09

778

53

77833

Partes del equipo de la partida 778.31

3190 “

LDC09

778

53

77834

Aparatos eléctricos de alumbrado o
sefializacion (con exclusion de los
articulos del subgrupo 778.2),
limpiaparabrisas, desempanadores y
desempaiiadores, de los tipos utilizados
para bicicletas o vehiculos automoéviles

3190 “

LDC09

778

53

78425

Carrocerias (incluidas las cabinas) para
los vehiculos automoéviles de los grupos
722y 782

3420 “

LDC09

784

Partes y accesorios de vehiculos de los
modelos 722, 781, 782, 783

BEC Rev 4

CICU Rev 3

CICU Descripcion

clu CIIU Descripcién

LALL

CICU

CICU Descripcion de 3 digitos

Bienes Finales

51

7812

Vehiculos automéviles para el
transporte de personas, n.c.o.p.

Fabricacion de vehiculos de

3410
motor

LDCO06

781

Vehiculos automotores para el transporte
de personas

522

78511

Motocicletas (incluidos los
ciclomotores) y motocicletas
equipadas con motor auxiliar, con o
sin sidecar; con motor de piston
alternativo de combustion interna de
cilindrada inferior o igual a 50 cc

3591 Fabricacion de motocicletas

LDCO06

785

Motocicletas y ciclos

522

78513

Motocicletas (incluidos los
ciclomotores) y motocicletas
equipadas con motor auxiliar, con o
sin sidecar; con motor de piston
alternativo de combustion interna de
cilindrada superior a 50 cc pero
inferior o igual a 250 cc

3591 «

LDCO06

785
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BEC Rev 4

CICU Rev 3

CICU Descripcién

ClIU

CIIU Descripcién

LALL

CICU

CICU Descripcion de 3 digitos

522

78515

Motocicletas (incluidos los
ciclomotores) y motocicletas
equipadas con motor auxiliar, con o
sin sidecar; con motor de piston
alternativo de combustion interna de
cilindrada superior a 250 cc pero
inferior o igual a 500 cc

3591

LDCO06

785

522

78516

Motocicletas (incluidos los
ciclomotores) y motocicletas
equipadas con motor auxiliar, con o
sin sidecar; con motor de piston
alternativo de combustion interna de
cilindrada superior a 500 cc pero
inferior o igual a 800 cc

3591

LDCO06

785

522

78517

Motocicletas (incluidos los
ciclomotores) y motocicletas
equipadas con motor auxiliar, con o
sin sidecar; con motor de piston
alternativo de combustion interna de
cilindrada superior a 800 cc

3591

LDCO06

785

522

78519

Motocicletas (incluidos los
ciclomotores) y motocicletas
equipadas con motor auxiliar, con o
sin sidecar; otros; sidecares

3591

LDCO06

785

Nota: La columna “LALL” indica el grupo de contenido tecnologico (LDCO05-LDC09) asignado a cada partida, en correspondencia con la clasifica-

cién de Lall (2000). Esta misma agrupacion es la utilizada para los Graficos 3 y 4.
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