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Resumen

El sector automotor, conglomerado formado por terminales y
autopartistas, histéricamente usufructud en la Argentina de regimenes
especiales; sin embargo, el saldo negativo en divisas de su actividad
ha sido una constante. Este articulo analiza el comercio exterior
relacionado con este sector, tomando los ciclos ascendentes de las
ultimas tres décadas: 1984-1988,1993-1998 y 2005-2012. En el periodo
1984-1988, en un contexto cerrado, el sector arrojé un déficit en divisas
de cerca de 1.000 ddlares por vehiculo vendido en el mercado interno.
En el ciclo siguiente (1993-1998), de apertura y reestructuracion, este
saldo negativo se cuadruplica (cerca de 4.000 dolares por vehiculo).
El periodo neodesarrollista (2005-2012) mejora ligeramente este
resultado, al alcanzarse un déficit de 3.600 ddlares por vehiculo. Esta
mejoria es producto de un incremento en la exportacion de vehiculos
terminados y no de la sustitucion de importaciones.
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Abstract

The automotive industry, a conglomerate of terminal and auto
parts factories, has enjoyed historically in Argentina special protective
regimes; nevertheless, its foreign trade balance has been negative time
and again. This paper analyzes the external trade related to this industry,
focusing on the growth cycles of the last thirty years: 1984-1988, 1993-
1998 and 2005-2012. From 1984 to 1988, in a quite closed context, the
industry run a deficit in its foreign trade as much as 1.000 dollars per
vehicle delivered to the internal market. In the next stage (1993-1998),
in an open economy, this negative balance grows 4-fold (some 4.000
dollars per vehicle). In the neo-developmentalist period (2005-2012),
the negative balance diminishes slightly, reaching 3.600 dollars per
vehicle. This improvement is due to an increase in the exports of finished
vehicles, not to import substitution.
IKeywords: argentine automotive industry, automotive foreign trade,
automotive industry and development models.
JEL codes: L62, Fl14.

Resumo

O setor automotivo na Argentina, formado por estabelecimentos
terminais y fabricantes de autopecas, historicamente beneficiou-se
de regimes especiais; no entanto, o saldo negativo em divisas de sua
atividade tem sido constante. Este artigo analisa o comércio exterior
relacionado a este setor, tomando os ciclos de expansao das ultimas
trés décadas: 1984-1988, 1993-1998 e 2005-2012. No periodo de 1984 a
1988, num contexto essencialmente fechado em relacao ao comércio
exterior, o setor apresentou um déficit cambial de perto de 1.000 ddlares
por veiculo vendido no mercado interno. No ciclo seguinte (1993-1998),
caracterizado por consideravel abertura e reestruturacao, este saldo
negativo vai se quadruplicar (ao redor de US $ 4.000 por veiculo).
No periodo neo-desenvolvimentista (2005-2012), o déficit diminui
ligeiramente, atingindo 3.600 délares por veiculo. Esta melhoria deve-se
principalmente a um aumento na exportacao de veiculos acabados, nao
a substituicao de importagoes.
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Introduccion

El sector automotor es un protagonista de la lamada Segunda Revo-
lucion Industrial, revolucion caracterizada por una importante innova-
cién de producto. EI mismo conforma un patrén caracteristico, caracteri-
zado por los siguientes elementos:

* La complejidad de los productos.

* La permanente innovacion de producto y de procesos.

+ La fuerte concentracién del disefno en algunos paises.

+ La conformacién de una cadena integrada por terminales que
operan en linea de montaje, alimentadas por una extensa in-
dustria autopartista, no necesariamente integrada con la termi-
nal, con implementaciéon de procedimientos de tipo just in time.
Dentro de las autopartes, se distinguen piezas relativamente
sencillas y conjuntos ensamblados (motores, alternadores, etc.).

+ La separacioén entre industria terminal y carrocera, en el caso
de dmnibus y camiones.

+ La presencia de economias de escala, que probablemente ex-
pliquen por qué la produccién se concentra en relativamente
pocos paises: los 10 de mayor importancia para la produccion
comprenden cerca del 75% de las unidades producidas'.

+ El comportamiento fuertemente pro ciclico, tipico de una in-
dustria que provee bienes durables (cuya renovacion puede
postergarse), tanto de consumo como para inversion.

La relacién entre autopartistas y terminales es muy estrecha, en fun-
cion de las especializaciones de lo producido y lo demandado; pero, por
lo general, las autopartistas se muestran fragmentadas, frente a termi-
nales que han tendido a concentrarse. Por otro lado, existe un impor-
tante mercado de venta directa de autopartes para vehiculos usados
(reposicion). Este mercado presenta diferencias en relacion con las
autopartes para vehiculos nuevos, en la medida en que tiene menores
requerimientos de calidad, a la vez que comercializa piezas usadas rec-
tificadas. Es usual que la oferta de autopartes para vehiculos nuevos y
para repuestos se encuentre segmentada.

El desarrollo del comercio internacional masivo de unidades termi-
nadas es relativamente reciente. A inicios de la década de 1960, la pro-
duccion doméstica abastecia mas de 90% de la demanda de los paises
desarrollados; esto fue el resultado del proteccionismo, y de la politica de

1- Datos para 2014. Fuente: http://www.oica.net/category/production-statistics/
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radicar plantas de ensamblado en todos los paises (Williams et al., 1994:
80y ss.). La liberalizacion del comercio de los paises centrales y el progre-
sivo auge de algunas economias emergentes —en primer término Japon
y Corea del Sur, y luego India y China— modificaran gradualmente este
panorama a partir de la década de 1970. Las exportaciones representan
una creciente parte de la produccion en los principales paises europeos y
Japon, si bien los mercados nacionales conservan importancia: entre 40%
y 50% de la produccion es hoy dia exportado. Estos movimientos llevaron
a una reconcentracion territorial de la industria, luego de un periodo rela-
tivamente largo de la posguerra en el que se descentralizé la fabricacion.

En la Argentina, el sector automotor argentino ha sido un importante
protagonista, desde sus origenes en la década de 1950, que atraveso
varias etapas asociadas a los distintos patrones econdmicos que rigie-
ron desde entonces. Fue ademas objeto de periddicas discusiones, por
haber sido objeto de diferentes regimenes promocionales, ocasionando
costos en términos de calidad de la produccién y recursos fiscales. Se
argumento asimismo que esta proteccion llevo a la constitucion de una
industria con baja capacidad de exportacion y, por ende, con un crénico
déficit en sus cuentas externas por la demanda de importaciones de
insumos y por las remesas al exterior de las empresas extranjeras, es-
pecialmente en el sector de las terminales (Pinazo, 2015: 107 y ss.).

Este trabajo aporta elementos de juicio sobre esta tematica para con-
tribuir al debate acerca de si es conveniente en términos del balance de
divisas mantener el régimen actual para la industria automotriz (consi-
deramos al efecto la evolucién de los dltimos 35 anos).

El analisis considerara tres periodos. El primero sera la década de
1980, una suerte de epilogo de la industrializacion sustitutiva. El se-
gundo correspondera al “ciclo neoliberal” (1989-2002), mientras que
el tercero hara referencia al “ciclo neodesarrollista” (2003-2012). Esta
periodizacién —empleada con frecuencia- responde a diferentes con-
textos macroeconémicos y refleja diferentes etapas del propio sector. El
hecho mas relevante es el quiebre que ocurre entre las décadas de 1980
y 1990. La industria deja de atender exclusivamente al mercado interno
mediante modelos muchas veces obsoletos para avanzar en un proce-
so de integracion con Brasil, bajo una I6gica mas proxima a la de las
cadenas globales de valor, reduciéndose fuertemente la participacion
de productores locales (Pinazo, Coérdoba y Dinerstein, 2017).

En primer lugar, elaboramos un analisis referido al comercio exterior
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de vehiculos y autopartes; emplearemos alli en forma extensiva infor-
macion de comercio exterior, a precios corrientes y constantes. Por ulti-
mo, se esbozan algunas conclusiones.

1. Sinopsis histoérica del sector automotor

Por razones de espacio, nos limitamos a senalar algunos tépicos his-
téricos con fines referenciales, profundizando solamente en los periodos
que seran retomados en nuestro analisis posterior (véase Barletta, Katais-
hi'y Yoguel, 2013; Pinazo, 2015; Jabbaz et al.,, 2001; Schvarzer, Rojas Breu
y Papa, 2003; para el caso de la industria de autopartes, ver Di Marzo
Broggi, E. y Moldovan, P, 2017; Cantarella, J,, Katz, L.y Monzén, N., 2017).

La industria automotriz nacio en la década de 1950, al amparo de regi-
menes de promocion propios de la industrializacion sustitutiva. Permane-
Ci6 en este marco durante algo mas de dos décadas; solo la liberalizacién
del comercio y el breve episodio de revaluacion cambiaria de 1980-1981 se
tradujeron en una agresiva entrada de vehiculos del exterior: entre 1979
y 1981 se importaron 139.766 unidades, un monto 15% mayor al total im-
portado en los 22 anos anteriores. Pero la crisis de 1982 interrumpe este
trance y asi es como la industria regresa a su patréon anterior, ahora ya to-
talmente extranjerizada, con un total de 7 terminales?. La década de 1980
es asi una suerte de epilogo de la etapa volcada al mercado interno.

Tras la crisis hiperinflacionaria de 1989-1990, se inicia la etapa neoli-
beral. De la mano del Régimen de Convertibilidad, se produce una pro-
nunciada apertura de la economia, por una fuerte revaluacién cambiaria
y la generalizada reduccién de aranceles.

Pero el sector automotor, integrado en 1992 por 8 terminales (de las
cuales una era nacional, dedicada a la fabricacién de émnibus), a dife-
rencia de lo ocurrido durante la dictadura, se ve parcialmente preservado
de los efectos de esta politica. El comercio exterior es en buena medida
pautado por acuerdos bilaterales entre Argentina y Brasil, en el marco
del Mercosur. La viga maestra de este acuerdo es el establecimiento de
un arancel externo comun (35%) situado en el valor maximo que permi-
ten los acuerdos internacionales sobre comercio (Barletta et al., 2013).

Bajo este régimen, se produce una significativa expansion de la pro-
duccioén, de la mano del aflojamiento de la restriccion externa, lograda por
la renegociacion de la deuda, en el marco del llamado Plan Brady (1992).

2 - A esto deben agregarse dos terminales mas, con muy escasa produccion (termi-
nales Deutz y Decaroli).
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Pero si crece la exportacion de vehiculos y autopartes, la importacion al-
canzara valores aun superiores. La integracion nacional de insumos cae
cerca del 50%3; la contrapartida de esta proteccion es una pronunciada
extranjerizacion, en favor principalmente de Brasil, en lo referido a la pro-
duccién de autopartes. Una novedad que trae esta apertura es la prolife-
racion de marcas y modelos, lo que da lugar a una variedad mucho mayor
a la que existia durante el régimen cerrado. Esto refleja también una ten-
dencia creciente del sector a nivel mundial a introducir diferenciaciones
en los productos y a ensayar con mas frecuencia cambios de modelos,
todo esto sobre la base del concepto de cadenas globales de valor.

Con ajustes diversos, este régimen sera el que regira al sector en los
dos ciclos bajo analisis (neoliberal y neodesarrollista); tales ajustes se
referiran a los términos del intercambio compensado entre Argentina y
Brasil. Esto constituye una notable excepcion, dado que el conjunto de
los sectores econémicos se enfrenté a circunstancias muy diferentes
en ambos ciclos, debido a que la fuerte revaluacién cambiaria de los ‘90
no se vio compensada por proteccion sectorial.

Es asi como se arriba a una industria automotriz integrada a 2015
por 9 terminales®. El sector autopartista comprende por su lado cerca
de 400 firmas (Castano, 2012; para una caracterizaciéon del sector, ver
Schvarztein, 2012).

La tabla 1 resume la evolucion de la produccion automotriz argentina
para el periodo bajo analisis, incluyendo algunos datos retrospectivos.

En cuanto a la periodizacion a adoptar para nuestro analisis, hemos
identificado tres ciclos, el final de la etapa sustitutiva, el neoliberal y el
neodesarrollista. De estos lapsos, consideraremos solamente las fases
expansivas (sin incorporar periodos de recuperacion luego de recesio-
nes), a fin de detectar los aspectos relevantes en un periodo de opera-
cion relativamente “normal”. Las fases expansivas son determinadas a
partir del analisis del comportamiento del PIB®. Los periodos adoptados
en definitiva seran los siguientes:

+ Ciclo sustitutivo: 1984 a 1988°.

3 - Segun datos de la Matriz Insumo-Producto (1997).

4 - Esta cifra asume que IVECO y Fiat Chrysler son una Unica terminal, por pertenecer
a un mismo grupo empresario.

5 - Fuente: www.economia.gob.ar — Informaciéon Econdmica al Dia — serie del PIB ba-
ses 1993y 2004.

6 - Es dificil encontrar “normalidad” en esta década, habida cuenta del peso de la res-
triccion externa por via de la deuda. El periodo seleccionado surge de recortar el plazo

CEC Ano 4, N° 8 (2018) pp. 71- 99 77



Industria automotriz argentina y sector externo (1983-2013) CEO

* Ciclo neoliberal: 1993 a 1998.
» Ciclo neodesarrollista: 2005-2012.

Tabla 1. Evolucion de la produccion automotriz (1960-2013)

Produccién de vehiculos
Aiio
Total Autos | Utilitarios | Camiones y pasajeros

1960 89.338 40.144 33.606 15.588
1970 219.599 168.044 35.901 15.654
19380 281.793 | 222.090 45.612 20.615
1983 159.876 128962 30914
1984 167.323 142092 25231
1985 137.675 113.788 23 887
1986 170.490 137.889 32.601
1987 193315 158743 34 572
1988 164.160 135776 28.384
1989 127.823 107.597 20.22:
1990 99.639 81.107 18.532
1991 138.958 114113 24 845
1992 262.022 220502 41.520
1993 342344 286.964 44.131 11.249
1964 408.777 338.355 54 853 15.569
1995 285435 | 226656 47.843 10.936
1996 313152 269.439 33303 10410
1997 446.306 366.466 58.758 21.082
1998 457.957 353074 81.929 22954
1999 304.809 224733 66.544 13.532
2000 339.246 238.706 85.945 14.595
2001 235577 | 169.580 57.509 8.488
2002 159.356 | 111.285 41.778 6.283
2003 169.188 109364 50.79% 9.025
2004 260.402 171.400 72.943 16.059
2005 319.755 182761 116.444 20.550
2006 432101 263.120 145754 23 22
2007 544.647 350.735 162.497 31415
2008 597.086 399577 157.095 40414
2009 512.924 | 380.067 | 118.525 14.332
2010 716.540 506.342 189.284 20914
2011 828.771 577.233 227.182 24356
2012 764.495 497376 246 087 21.032
2013 791007 506.539 257.622 26.846

Fuente: anuarios ADEFA - varios anos — www.adefa.org.ar

que va desde la recuperacion luego de la profunda crisis de 1982y la hiperinflaciéon de
1989; pero la trayectoria dista de ser expansiva.
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Constatamos un crecimiento inicial importante, reflejo de la implan-
tacion de la industria, para luego ingresar en una meseta. Pero, a partir
de la década de 1990, la produccién se expande, aunque con altibajos.
Entre 1993-1998 y 2010-2013, los volumenes producidos en promedio se
duplican: una tasa de crecimiento del 4,5% anual acumulativo, mientras
que el PIB crece 3,7% anual. La producciéon de automaoviles y utilitarios es
notablemente mas dinamica que la de 6mnibus y camiones.

La tabla 2 detalla produccion, importacién y exportacion de unidades.

Tabla 2. Produccién, importacion y exportacién de automotores (1960-2013)

Aiio Produccion | Exportacion | Importacion
1960 80.338 d 5107
1970 219.509 849 548
1980 281.793 3.607 68.361
1983 159.876 5202 1075
1984 167323 4243 519
1985 137.675 774 747
1986 170.490 357 1.049
1987 193315 460 1.530
1988 164.160 1.634 1379
1980 127.823 1841 642
1990 99.639 1126 1.173
1901 138.958 5.205 28.631
1992 262022 16.353 105.882
1993 342344 29.976 109.637
1994 408777 38.657 174.871
1995 285435 52.746 100.857
1996 313.152 108.990 166.469
1997 446 306 210386 184.779
1998 457 957 237497 247.703
1999 304.809 98.362 146.007
2000 339246 135.760 118360
2001 235577 155123 83279
2002 159356 123.062 27.906
2003 169.188 108.058 98.035
2004 260402 146236 197578
2005 319.755 181581 283287
2006 432,101 236.789 264.922
2007 544.647 316410 332538
2008 597.086 351.092 376.191
2009 512.924 322495 274.246
2010 716.540 447.953 435.017
2011 828.771 506.715 576.586
2012 764.495 413472 523.294
2013 791.007 433.295 640913

Fuente: anuarios ADEFA - varios anos — www.adefa.org.ar
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Luego de tres décadas, en los afnos ‘90, se produjo un fuerte cambio
en la relacion del sector con el comercio exterior; de un escenario cerra-
do al intercambio comercial pasamos a uno donde el comercio exterior
sumado iguala o incluso supera a la produccion local. Esto se ve acom-
panado por una pronunciada apertura en la provision de autopartes.
Crecimiento y pérdida de integraciéon nacional son entonces dos fené-
menos simultaneos, desencadenados a partir de la década de 1990, que
persisten en lo fundamental en el ciclo neodesarrollista.

Esta apertura sera un objeto central de nuestro analisis. El esquema
de la industrializacién sustitutiva aseguraba un razonable ahorro de di-
visas, en funcion de la elevada integracion local de autopartes, aun sin
existir exportacion de unidades. Hoy dia este panorama se ha tornado
mas complejo, al abrirse el comercio de unidades terminadas, y al dis-
minuir el nivel de integracion local de autopartes.

2. Caracterizacion del comercio exterior del sector automotor

Una descripcion completa de las transacciones relacionadas con el
sector automotor demanda identificar los sectores involucrados. Ellos
son los siguientes:

a) Industria terminal, fabricante de unidades nuevas.

b) Industria autopartista, especializada en la fabricaciéon de partes
y ensamblados destinados a vehiculos (nuevos o usados).

Q) Otros sectores proveedores de insumos y equipo productivo.

d) Consumidores domésticos de vehiculos y autopartes.

e) Resto del mundo.

A su vez, los productos que se transan son los siguientes:

i. Vehiculos terminados

ii. Autopartes

iii. Otros insumos y bienes durables de uso difundido (esto es, no
destinados solamente a la industria automotriz o a repuestos).

Las transacciones pueden caracterizarse a partir del siguiente esque-
ma, analogo a un cuadro insumo-producto.
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Tabla 3. Sinopsis de produccién, importacion y exportacion de automotores e insumos

CED

Restodela
Economia
Industria (usuarios Resto del
Industria terminal
autopartista intermedios ¥ Mundo
(compra)
(compra) finales (Compra)
domésticos)
(compra)
Industria Unidades Exportaciones
terminal Intra-insumos - terminadas al unidades
(venta) mercado intemo termmadas
Industria | Autopartespara la
N . Autopartes para | Exportaciones
autopartista produccién de Intra-insumos
. repuesto autopartes
(venta) unidades nuevas
Resto de la
Insumos de uso Insumos de uso
Economia = =
difundidos difundidos
(venta)
Importaciones Importaciones Importaciones
Resto del .
* autopartes * autopartes * unidades term.
Mundo
msumos * insumos * autopartes
(venta)
difundidos difundidos para repuesto

Nota: bajo el rétulo “insumos difundidos” se incluyen los bienes durables de produccion.

Senalemos que no incluimos transacciones por pago de regalias,
como asi tampoco flujos correspondientes a radicacion y repatriacion
de capitales y remision de utilidades.

A los fines del presente trabajo, interesan sobre todo los flujos rela-
cionados con el Resto del Mundo (resaltados en el cuadro). En términos
de saldo, el resultado de las transacciones internacionales referidas a
comercio puede expresarse en los términos siguientes:

S=Xut+Xap+Xre -(Mut+Mid+Map+Mre)

siendo

S: Saldo de transacciones de bienes y servicios

Xxx: exportaciones por el concepto xx

Mxx: importaciones por el concepto xx
ut: unidades terminadas
ap: autopartes para producciéon
re: autopartes para repuesto
id: insumos de uso difundido
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Este saldo presenta algunas “asimetrias”. En principio, no resulta posi-
ble conocer el uso de las exportaciones de autopartes, en cuanto a si se
dirigen a la produccién o a repuestos, mientras que es posible identificar
el uso en el caso de las importaciones. En si, esto no afecta al saldo indi-
cado, puesto que ambos usos intervienen en su determinacion por igual.

En segundo lugar, pueden cuantificarse las importaciones de los
insumos de uso difundido dirigidas al sector automotor; pero no hay
manera de conocer las exportaciones de tales insumos a la industria au-
tomotriz del resto del mundo. Al incluir tales insumos en las importacio-
nes solamente, el saldo se encuentra calculado con un sesgo. De todas
formas, la inclusiéon de estos insumos torna mas borrosa la delimitacion
de lo que podemos denominar “complejo automotor”.

Ahora bien, este saldo puede ser leido bajo dos perspectivas. La pri-
mera se concentra en la sostenibilidad externa del sector, es decir, en
qué medida el sector puede compensar su requerimiento de importa-
ciones mediante exportaciones. El sequndo abordaje, en cambio, apun-
ta a determinar cual es el monto de divisa externa que implica sostener
una industria automotriz en el pais. Este segundo enfoque puede ser
operado convenientemente planteando el saldo por unidad de vehiculo
vendido en el pais, comparandolo con el valor medio de venta de los
vehiculos. Esto permite visualizar si la demanda neta de divisas es una
porcion muy significativa del valor del vehiculo; si, por ejemplo, el saldo
neto por vehiculo representara mas del 90% del valor de un vehiculo
importado, esto llevaria concluir a que no se justifica la existencia de la
industria automotriz en las condiciones analizadas, por su costo promo-
cional, vis-a-vis el exiguo saldo en divisas que genera. Este saldo no de-
beria contabilizar las importaciones de autopartes para repuesto, toda
vez que ellas son en principio independientes del lugar de produccion
de la unidad terminada: una vez que el vehiculo integra el parque, de-
mandara piezas de reposicidn cuyo origen en principio no tiene que ver
con el pais de fabricacién del mismo.

No resulta posible completar este cuadro para la totalidad del pe-
riodo bajo andlisis, por carencias de informacién. Puede, sin embargo,
elaborarse una aproximacion para el ano 1997 a partir de los datos de
la Matriz Insumo-Producto (MIP) de ese ano, ademas de informaciones
sobre comercio exterior’. El uso de este instrumento para fines de ana-
lisis sectorial no es recomendable, sobre todo por el procedimiento de

7 - La fuente consultada es la base COMTRADE (Naciones Unidas).
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prorrateo para asignar productos a actividades. Sin embargo, a falta de
informaciéon mas precisa, este procedimiento brinda una primera apro-
ximacion de interés.

El cuadro siguiente cuantifica, hasta dénde resulta posible, las tran-
sacciones definidas anteriormente. Se subraya que se trata de valores
a precios basicos y no de mercado; esto lleva a que las transacciones
internas no se encuentren valuadas a precios de mercado. Se indica en
cada caso la fuente consultada o si se trata de guarismos calculados
mediante un procedimiento ad hoc. Mas alla de alguna diferencia en
cuanto a presentacion con relacién al esquema anterior, este cuadro
incluye una partida adicional: las autopartes vendidas por las terminales
al mercado interno, para repuestos, un caso no previsto en el cuadro
anterior, pero que la informacién estadistica muestra como relevante.

[Ver tabla 4]
Ahora bien, aplicando la féormula indicada, se obtiene un saldo ne-
gativo de las transacciones asi definidas y cuantificadas. El cuadro si-

guiente ofrece el detalle correspondiente.

Tabla 5. Saldo de transacciones externas del sector automotor. Ano 1997. Valores en miles de

$ - precios basicos.

Unidades terminadas 2232971

Exportaciones 2901 583
Autopartes 668.612
Unidades terminadas 2.635.680
Insumos difundidos 1374142
Importaciones 6.550.258

Autopartes para terminales | 1.620.177

Autopartes para repuesto 920.259

Saldo -3.648.675

Fuente: elaboracion propia (cfr. Tabla 4).

El sector es entonces claramente deficitario en 1997; no aporta di-
visas externas en grado suficiente para compensar las importaciones
que demanda.

Un aspecto que conviene destacar es que la venta de autopartes para
repuestos al parque existente representa cerca de 2/3 de las ventas de
la industria autopartista local (2.115 millones de délares), al tiempo que
las importaciones de autopartes a este proposito son bastante menores
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Tabla 4. Produccion, importacion y exportacion de automotores e insumos. Afo 1997. Valores en

miles de $us - precios basicos

Resto dela
Resto del | Restodel | Ventas
Industria | Industria | Resto dela | economia-repuestos
Mundo- Mundo- totales
terminal |autopartista | Economia producidos por
vehiculos | Autopartes
terminales
Industria
390.222 - 2.920.366 724.021 eVl 206.988 | 6.474.568
terminal
Industria
i 372.086 217.285 2.115.640 461.624 | 3.166.630
autopartista
Resto de Ia
1.786.099 | 1.339.336 - - 3.125.435
Economia
Resto del
Mundo —| 1.620.177 920.259 2540436
autopartes
Resto del
Mundo - 3 i
966.492 407.650 1374.142
insumos
difundidos
Resto del
Mundo - 2.635.680 2635680
vehiculos
Compras R s L At
3.135.076 | 1.964.271 3.725.205
totales

Nota I: los totales en algunos casos presentan diferencias con lo indicado en MIP 1997, por omi-
tirse transacciones de bajo valor (por ejemplo, las ventas de la industria autopartista a diversos

sectores de la economia).

Fuentes: cifras en negrita, obtenidas de MIP 1997; cifras subrayadas, obtenidas de COMTRADE-
Naciones Unidas (elaboracion propia a partir de base a 6 digitos); cifras en jtdlica, calculo propio,

a partir de las cifras anteriores.

Nota 2: con relacién a las fuentes consultadas (MIP 1997 y COMTRADE), existe razonable coin-
cidencia entre ellas en lo referido a transacciones externas, a excepcion de las exportaciones
de vehiculos terminados; aqui se ha adoptado el valor total indicado por MIP 1997, tomandose
de COMTRADE lo referido a vehiculos terminados y estimando autopartes exportadas por las
terminales por diferencia. Es posible que esta diferencia sea en parte atribuible a los criterios de
clasificacion utilizados por MIP 1997, que podrian no coincidir con los adoptados en ese trabajo
para la base COMTRADE.
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(920 millones de délares). La presencia de la industria local en las ven-
tas para repuestos es mucho mayor; es probable que tenga incidencia
aqui la produccién de piezas rectificadas.

Seria conveniente adicionar a este saldo el requerimiento de divisas
del sector por otras transacciones de cuenta corriente asociadas al sec-
tor, como son las remisiones de utilidades, pago de regalias, etc. No dis-
ponemos de informacion detallada sobre estos rubros. Como una prime-
ra aproximacion, podemos contabilizar las utilidades de las terminales,
todas ellas de capital extranjero. Siempre en base a la informacién de
MIP 1997, el excedente bruto de explotaciéon fue de 751.391 miles de doé-
lares. A este valor corresponderia descontar un monto por amortizacio-
nes, a fin de obtener las utilidades netas; pero desconocemos cualquier
estimacion de este concepto. De todas formas, el impacto sobre el saldo
seria relativamente acotado; aun sin descontar amortizaciones, las utili-
dades incrementarian el saldo en un 20% aproximadamente®,

A esto habria que agregar las utilidades de las autopartistas extran-
jeras, cuyo importe desconocemos. Las utilidades totales de este sub-
sector, de acuerdo con la MIP 1997, son similares en monto a las de las
terminales (760.101 miles de dolares), pero la incidencia de empresas
extranjeras es seguramente menor al caso de las terminales.

Como ya se menciong, es conveniente expresar este saldo en térmi-
nos de vehiculos puestos a disposicion del mercado interno. Esto ofrece
una indicacion precisa acerca del costo en divisas de disponer de una
industria automotriz, en lugar de proceder a la importacion directa de
los vehiculos. Al efecto, deben descontarse las importaciones de auto-
partes para repuesto, puesto que ellos presumiblemente ocurririan en
igual medida con produccién local o extranjera de vehiculos. Esto sig-
nifica que deberd adoptarse como saldo negativo la suma de 2.728.416
miles de dolares.

Las ventas en el ano 1997 al mercado local (integradas por vehiculos
nacionales e importados) totalizaron 426.436 unidades (ADEFA, 1966-
2016); esto conlleva una erogacion de divisas de 6.400 délares por ve-
hiculo®. La suma de las ventas de unidades al mercado interno es de
5.566 millones de ddlares, lo que arroja un valor de cerca de 13.000
dolares por vehiculo.

8 - Es posible que las transacciones intra-firma, abundantes en este sector, encubran

remisiones de utilidades, a través de precios de transferencia.
9 - Esto es el resultado del cociente entre 2.728.416 miles de délares y 426.436 vehiculos.
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En definitiva, las transacciones con el resto del mundo arrojan un sal-
do negativo que representa 49% del valor de cada vehiculo vendido al
mercado interno.

3. Evolucién del comercio exterior del sector automotor

La discusion llevada adelante en el apartado anterior sienta las ba-
ses para un analisis de la evolucion del comercio exterior relacionado
con el sector automotor.

Una primera aproximacion consiste en comparar el saldo obtenido
por estas transacciones, con relacion tanto a los vehiculos producidos
como a los vehiculos vendidos al mercado interno.

Esta comparacion no permite discriminar entre autopartes destina-
das a la produccion y a repuestos; pero tiene la ventaja de ser facilmen-
te operable. Asimismo, se debe dejar de lado lo referido a importaciones
de insumo de uso difundido, por cuanto no es posible realizar un sequi-
miento ano a ano. Los datos de comercio exterior no indican el sector
que adquiere tales importaciones, de manera que no es posible saber si
existio a lo largo del tiempo sustitucion o de-sustitucion.

En definitiva, trabajamos de aqui en mds solamente con las importa-
ciones y exportaciones de autopartes y vehiculos terminados. Definire-
mos ahora como saldo al concepto siguiente.

S*=Xut+Xar -(Mut+Mar)
siendo
S*: Saldo redefinido de transacciones de bienes y servicios
Xxx: exportaciones por el concepto xx
Mxx: importaciones por el concepto xx
ut: unidades terminadas
ar: autopartes para produccion y para repuesto

Este andlisis enfrenta un obstaculo importante que impide estable-
cer continuidad para los tres ciclos bajo examen. Esto ocurre porque la
fuente a consultar (la base de informacion COMTRADE) introduce en
1992 una redefinicién profunda de la clasificacién de las partidas; este
ano constituye asi un corte que no permite elaborar series homogéneas
que lo incluyan.

En consecuencia, nuestro analisis se desdoblara en dos partes. La
primera hara referencia a las dos etapas postsustitutivas (1993-1998 y
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2005-2012), mientras que la segunda comprende el periodo 1984-1988°.

Como abordaje general, se ha dado centralidad a los dos periodos
ultimos, dado que es posible construir una serie homogénea, a partir de
un clasificador unificado", identificando las partidas relacionadas con la
actividad automotriz (flujos de automotores y autopartes); a este efecto,
se ha utilizado como base la Matriz Insumo-Producto de 1997, cuya con-
sistencia con los flujos comerciales ya ha sido destacada en el aparta-
do anterior. Luego, se han identificado flujos comerciales asimilables al
sector para el periodo 1983-1988, evaluandose su consistencia con las
partidas identificadas para los dos periodos restantes. Como seria de
esperar, las diferencias que se verifican corresponden sobre todo a las
autopartes; los vehiculos terminados constituyen un conjunto definido
en forma homogénea.

Presentamos inicialmente lo ocurrido en el ciclo neoliberal y el neode-
sarrollista, para luego hacer referencia a lo ocurrido en la etapa sustitutiva.

3.1. Los ciclos neoliberal y neodesarrollista

El cuadro siguiente detalla los resultados alcanzados para los dos
ciclos (se incluye a titulo referencial lo ocurrido durante el periodo inter-
medio 1999-2004).

[Ver tabla 6]

El siguiente cuadro detalla la evolucién de exportaciones e importa-
ciones, por periodo, como complemento.

Tabla 7. Exportaciones e importaciones de vehiculos y autopartes— 1993-98, 1999-2004, 2005-

2012. Valores en miles de ddlares-acumulados por periodo.

Vehiculos terminados Autopartes Total
Periodo Saldo
Exportacion | Importaciéon | Exportacion | Importacién | Exportacion | Importacién
1993-1998 7.442.009 11.994.813 3.101.748 9425870 10.543.757 | 21.420.683 | -10.876.926
1999-2004 7532783 7.103.661 4.158.324 7.119.642 11.691.107 14 223303 -2.532.19%6
2005-2012 41.879.083 | 40.664.155 | 11.948.185 | 31.129.608 | 53.827.267 | 71.793.764 | -17.966.496

Fuente: elaboracion propia sobre datos de COMTRADE

10 - Algunos controles realizados, que omitimos aqui por brevedad, muestran una
razonable consistencia en los criterios de empalme utilizados.
11 - Clasificador HS 92.
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Tabla 6. Saldo de transacciones externas del sector automotor (vehiculos y autopartes). Anos

1993-2012. Valores en miles de dolares y délares/vehiculo.

e Saldo Saldo A Vehiculos | Saldo/Vehiculo
Vehiculos | Autopartes vendidos vendido
1993 -930.460 -647.959 -1.578.419 420.850 -3.751
1994 -1.659.695 | -768.988 -2.428.683 508.152 4779
1995 -371.106 -632.770 -1.003.876 327.982 -3.061
1996 679344 | -1.018.829 -1.698.173 376.143 -4.515
1997 402709 | -1.635.437 -2.038.146 426.326 -4.781
1998 -509.490 | -1.620.138 -2.129.628 455372 -4.677
1993-1998 | -4.552.804 | -6.324122 | -10.876.926 | 2.514.825 -4.325
1999 -563.491 -805.291 -1.368.782 380.102 -3.601
2000 76.295 -854.916 778621 306.945 -2.537
2001 622.688 -557.581 65.107 176.667 369
2002 900.113 1.128 901.241 82345 10.945
2003 10.899 -189.098 -178.199 155.666 -1.145
2004 -617.383 -555.560 -1.172.943 311.961 -3.760
1999-2004 | 429122 -2.961.317 | -2.532.195 | 1.413.686 -1.791
2005 -715.303 -797.798 -1.513.101 402.690 3,757
2006 230714 | -1210.423 -1.441.137 460.478 -3.130
2007 -48.050 -1.841.187 -1.889.237 564.926 -3.344
2008 -626.154 | -2.694.565 -3.320.719 611.770 -5.428
2009 1152812 | -1.676.045 523233 487.142 -1.074
2010 458749 -3.152.978 -2.694.229 698.404 -3.858
2011 505.025 -4.168.001 -3.663.598 883.350 -4.147
2012 718.564 -3.640.427 -2.958361 830.058 -3.520
2005-2012 | 1.214.928 | -19.181.424 | -18.003.617 | 4.938.818 -3.638

Nota: las cantidades vendidas al mercado interno difieren ligeramente del consumo aparente que

surge del cuadro 2, aparentemente por efectos de rotacion de stocRs.

Fuente: elaboracion propia en base a COMTRADE (Clasificacion HS92) y ADEFA (varios afos).
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Estos cuadros permiten arribar a las siguientes conclusiones de interés:
a) Exportaciones e importaciones experimentan un fuerte in-

b

d

-

—

—

—

cremento en el ciclo neodesarrollista, con relaciéon al anterior,
acompanando asi el crecimiento que se observa en el nivel
de actividad, segun se vio en el apartado 2 de este trabajo. El
saldo de las transacciones es negativo en ambos periodos, y
aumenta un 657%.

La diferencia mas importante entre ambos periodos reside en
los saldos de unidades terminadas y autopartes. Mientras que
el saldo referido a las primeras pasa de negativo a positivo
(de menos de 4,5 a mas de 1100 millones de dolares), el de
autopartes permanece negativo, incrementandose cerca de 3
veces en términos absolutos.

Pese a estos cambios, el saldo en términos de vehiculos vendi-
dos al mercado interno no varia sustancialmente en términos
nominales, pasando de 4.325 a 3.638 ddlares por unidad (una
disminucion de 16%). Debe recordarse que este saldo com-
prende también las autopartes destinadas al parque existente,
y que no estan relacionadas con la produccion. Por otro lado,
no se estan contabilizando las importaciones de insumos de
uso difundido, no identificables claramente como propios del
sector automotor.

El periodo intermedio a ambos ciclos se caracteriza por una
progresiva contraccion del nivel de actividad del sector, que
retoma un curso ascendente recién a partir de 2003. Las ex-
portaciones de vehiculos terminados y autopartes permane-
cen casi constantes, mientras caen las importaciones. Esto
ocasiona una brusca caida del saldo en términos absolutos
y por vehiculo; de hecho, en dos anos de ese periodo (2001y
2002) el resultado de las transacciones con el resto del mun-
do es positivo.

Siempre con referencia al periodo intermedio, es interesan-
te comparar lo ocurrido en 1999-2000 y 2003-2004, como
anos relativamente “normales” (esto es, previos y posteriores
al derrumbe de 2001-2002). La produccion en el primer bienio
(como asi también las ventas al mercado interno) es superior,
pero el saldo de las transacciones externas es virtualmente
igual en ambos. LIama la atencién este resultado, consideran-
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do que habia una gran diferencia en el valor del tipo de cambio
entre ambos bienios, por obra de una devaluacion nominal de
200%. Esto indica cierta insensibilidad en el comportamiento
del sector, con relacion al tipo de cambio real, por lo menos en
el corto plazo.

El resultado central de este analisis es que, en primera aproximacion,
no habria habido cambios muy importantes en el saldo de las transac-
ciones externas; las importantes variaciones que se observan en tér-
minos absolutos responderian antes que nada al fuerte incremento en
la escala de actividad del sector. Hay en todo caso evidencia de algun
cambio sectorial en el diferente saldo de unidades terminadas y auto-
partes, cuyo caracter habra de estudiarse.

Esta aseveracion sin embargo no puede ser tomada sin mas, porque
al tratarse de un analisis de largo plazo (entre extremos, estamos con-
siderando un periodo de 20 anos), inciden las variaciones de precios
debido a la inflacién que sufrié el dolar en este lapso.

El primer tépico puede ser evaluado a partir de algun indice de precios
propio del sector. Disponemos para ello del indice de precios implicitos de
las importaciones y exportaciones, obtenidos de la base COMTRADE, a
partir de una estimacion del volumen de comercio a precios constantes'.
El cuadro siguiente consigna los precios implicitos para automotores.

Tabla 8. Variacién de precios implicitos de automotores importados y exportados. Afos1993-1998
y 2005-2012. Tasas anuales acumulativas.
Ind. Precios | Ind. Precios

Periodo Promedio
Exportacion | Importacion

Automéviles 3.7% 0.4% 1L7%

Vehiculos de carga 4.7% 3,3% 4.0%

Fuente: elaboracion CESPA con datos de COMTRADE.

Puede constatarse que entre ambos periodos los precios de los auto-
motores crecieron entre 1,7% y 4% anual. Esto significa que la incidencia
del saldo negativo por vehiculo se habria reducido moderadamente®.

12 - Esta estimacion fue realizada para la totalidad de las transacciones externas
sobre la base de COMTRADE. Puede consultarse la informacion estimada a precios
constantes del comercio exterior argentino (cfr. Miller y Chittaro, 2016).

13 - Un aspecto que debe contemplarse aqui es la posibilidad de que se haya incre-
mentado en términos relativos la importacion de autopartes para repuestos. No po-
demos responder a esta cuestion con precision; pero si podemos mencionar que la
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Una pregunta interesante se refiere a si existié o no sustitucién de im-
portaciones en el periodo neodesarrollista y en qué medida esto explica
la mejoria en el saldo de las transacciones del sector, en términos reales.

Para el andlisis de este tépico, deben revaluarse los flujos a precios
constantes. A este efecto, empleamos estimaciones a precios constan-
tes de los flujos de vehiculos terminados producidos localmente e im-
portados, como asi también para autopartes.

En cuanto a vehiculos terminados, el cuadro siguiente compara im-
portaciones y produccion domeéstica de vehiculos, a precios constantes'.

[Ver tabla 9]

En términos agregados, ambos periodos muestran incidencias simila-
res de importaciones. Corresponde sin embargo un analisis mas detalla-
do, habida cuenta de que a lo largo del ciclo neoliberal se observa una cre-
ciente incidencia de importaciones. El valor maximo, de hecho, se alcanza
en 1998 (33,5%). En el ciclo siguiente, el valor maximo corresponde en
cambio al anoinicial (38,1%, en 2005); luego se observa un decrecimiento,
con algunas oscilaciones. Habria un indicio de que la de-sustitucion ope-
rada en el ciclo neoliberal se habria revertido en el ciclo siguiente, pero se
trata de evidencia relativamente débil. Por otra parte, la mayor parte de los
valores de incidencia se sitla en un entorno acotado en ambos periodos
(2/3 de los anos muestran incidencias de entre 27% y 32%).

En definitiva, habria habido una limitada sustitucion en unidades termi-
nadas en el ciclo neodesarrollista, luego de la pronunciada de-sustitucion
del ciclo anterior. La mejoria en el saldo de transacciones de unidades
terminadas que se observa en el ciclo neodesarrollista responde mas al
incremento de exportaciones que a la sustitucion de importaciones.

<Qué hay de las autopartes? El analisis en este caso se torna mas
complejo, por cuanto no se dispone de cifras referidas a la produccién
local de autopartes. Proponemos el procedimiento expeditivo siguiente
para resolver esta carencia de informacion:

a) Se adoptacomobaselosregistros delano1997,ya presentados

relacion entre parque y ventas de unidades nuevas se mantuvo en valores muy simi-
lares. Podemos inferir entonces que la relacién entre autopartes para fabricacién y
para repuestos no se habra modificado sustancialmente.

14 - Para la produccién local de vehiculos, se adopta el precio medio de 13.000 dé-
lares que se mencionara en el apartado 4. El precio implicito de importaciones de
vehiculos de 1997 es similar al de 1993.
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Tabla 9. Produccion doméstica e importaciones de vehiculos terminados. Anos 1993-1998 y 2005-

2012. Valores en $, ano 1993.

% importacion
Periodo | Importaciones | Produccion sobre ventas

totales

1993 1.232.183 4450472 21,7%
1994 1.955.656 5.314.101 26,9%
15895 1.048.219 3.710.655 22,0%
1996 1.791.127 4.070.976 30.6%
1997 2683.646 5.801.978 31,6%
1998 3.004.293 5953441 33.5%
1993-1998 1L.715.125 29.301.623 28.6%
1999 1.729 989 3962517 304%
2000 1.380.113 4410198 23.8%
2001 993.755 3.062.501 24.5%
2002 289.216 2071628 123%
2003 1.135.612 2199444 34.1%
2004 1.982 428 338522 36,9%
1999-2004 7.511.113 19.091.514 28.2%
2005 2.556.930 4.156.815 38.1%
2006 2685355 5617.313 323%
2007 3.076.936 7.080.411 30.3%
2008 3.802.758 7.762.118 32.9%
2009 2214171 6.668.012 24.9%
2010 3.803.792 9.315.020 29.0%
2011 4.863.967 10.774.023 31.1%
2012 3.847.044 9938435 27,9%
2005-2012 26.851.854 61.312.147 30,5%

Fuente: elaboracion propia en base a Adefa (varios anos) y COMTRADE.
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anteriormente, extrapolandose los datos a partir de esta base.

b) Para el caso de las autopartes destinadas a la fabricacién de
vehiculos, se extrapola el requerimiento en funcién del nimero
de unidades fabricadas.

c) Para las autopartes destinadas a repuesto, se extrapola su
demanda en funcién de la evoluciéon del parque.

d) Se obtiene asi el total de demanda de autopartes. Detrayendo
de este total las autopartes importadas (valuadas a precios
constantes’®), se obtiene una estimaciéon de las autopartes
producidas localmente. Esta estimacion no permite definir el
destino de las autopartes importadas (esto es, si se destinan a
repuesto o a fabricacion).

[Ver tabla 10]

Este calculo expeditivo sugiere, una vez mas, un intenso proceso de
de-sustitucion de importaciones en los primeros anos del ciclo neoli-
beral, que no se habria revertido en el ciclo posterior. No habria habido
sustitucion relevante de importaciones de autopatrtes.

En definitiva, la mejoria en el saldo de las transacciones con el resto
del mundo responde mas a un crecimiento de las exportaciones que a
la sustitucion de importaciones.

3.2. El ciclo sustitutivo

El analisis del periodo correspondiente al ciclo sustitutivo (1984-1988)
comporta en principio transpolar el esquema aplicado a los periodos
posteriores. Como dijimos, esto no es posible en términos precisos, por
la introduccion de cambios sustantivos en los criterios de clasificacion
de los flujos comerciales. Mientras que los datos anteriores a 1992 se
encuentran clasificados de acuerdo al clasificador SITC2, los posterio-
res son agrupados de acuerdo al clasificador HS 92, siendo que este
ultimo presenta una desagregacion mucho mayor.

Esto no presenta dificultades mayores para el caso de vehiculos ter-
minados, por cuanto se trata de un producto claramente identificable,
pero si se enfrenta a un problema importante para el caso de las auto-
partes. Como hemos visto, con la solitaria excepcion del bienio 1979-

15 - Fuente: COMTRADE. Empleamos los indices de precios implicitos para
importaciones de vehiculos para deflactar los flujos de autopartes.
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Tabla 10. Produccién doméstica e importaciones de vehiculos terminados y autopartes— 1993-98
y 2005-2012. Valores en $ (1993)

Autopartes | Autopartes

Fabricacion Parque Autopartes | Autopartes %
Periodo para para

(unidades) | (unidades) e et importadas | domésticas | imporiacion
1993 342344 5438.721 1.994.183 3.257.901 1.173.708 4.078.376 22,3%
1994 408.777 5.666.331 2.381.161 3394244 1.304.371 4.471.033 22,6%
1993 285.435 5903406 1.662.683 3.536.292 1.250.886 3.948.089 24.1%
1996 313.152 6.070.809 1.824.137 3.636.570 1.651.762 3.808.945 30,22
1997 446.306 6276.790 2.599.770 3.759.921 2.540.436 3.819.255 39,025
1998 457.957 6.544.197 2.667.638 3.920.103 2.533.972 4.053.769 38,5%
1003-
19908 2253.971 5.083.396 | 13.129.571 21.505.031 | 10.455.136 24.179.467 | 30,2%
1999 304.809 6.606.982 1.775.538 3957712 1.739.693 3.993.538 30,3%
2000 339.246 6.953.180 1.976.137 4.165.092 1.848.292 4.292.936 30,1%
2001 235.577 6.947.086 1.372.256 4.161.441 1.396.208 4.137.489 23,2%
2002 159.356 6.836.824 928.262 4.095.392 764.477 4.259.178 15,2%
2003 169.188 6919933 985.534 4.145.176 1.208.331 3.922.380 23.6%
2004 260.402 7.004.052 1.516.864 4.195.565 1.636.419 4.076.009 28,6%
1990
2004 1.468.578 6.878.009 8.554.501 24.720.379 | 8.593.420 24.681.550 | 25,8%
20035 319755 7.089.193 1.862.600 4.246.566 1.947 456 4.161.710 31,92
2006 432.101 7175370 2.517.025 4.298.188 2.286.507 4.528.706 33,6%
2007 544.647 7.738.902 3.172.615 4.635.755 2.796.186 5.012.184 35,8%
2008 597.086 8459772 3478.076 5.067.570 3.213.509 5.332.138 37,6%
2009 512.924 8954.873 2.987.826 5.364.145 2.235.117 6.116.834 26.8%
2010 716.540 10.116.018 | 4.173.906 6.059.694 3.363.283 6.870.317 32,02
2011 828.771 10.959.084 | 4.827.661 6.364.707 4.146.245 7.246.123 36,4%
2012 764 495 11.476.548 | 4.453.248 6.874.678 3.278.905 8.049.022 28.9%
2005-
2012 4.716.319 8.006.220 27.472.957 43.111.304 | 23.267.207 47.317.053 | 33,0%

Fuente: elaboracién propia en base a ADEFA (varios afos), COMTRADE y MIP 1997.
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1980, casi todo el comercio exterior anterior a la apertura del periodo de
la convertibilidad consistia de autopartes.

A fin de lograr datos razonablemente comparables, se ha aprovecha-
do que la clasificacién antigua (SITC2) ha establecido una conciliacion
aproximada para los anos posteriores a 1992. Esto permite encontrar
un periodo de superposicion entre ambas vy, por lo tanto, definir agrupa-
mientos similares para ambas clasificaciones.

Se identificaron para el periodo 1984-1988 las partidas de comercio
susceptibles de ser identificadas como autopartes y se construy una
serie que abarca el periodo siguiente (1993-1998). Esto permite che-
quear consistencia, aun cuando la correspondencia entre las diversas
partidas no esta plenamente asegurada®. Esto se realiza constatando
si el monto global de importaciones y exportaciones, identificados para
ambas series, coinciden con alguna aproximacion.

La tabla siguiente coteja los resultados obtenidos para ambas clasi-
ficaciones.

Tabla 11. Importacién y exportacion de autopartes, para dos diferentes clasificaciones de comercio

exterior. Anos1993-1998 . Valores en miles de ddlares corrientes.

Clasificador Clasificador HS
SITC2 92
Exportaciones 3.814.740 3.101.748
Importaciones 10.186.580 9425870

Fuente: elaboracién propia en base a COMTRADE

Las cifras muestran cierta discrepancia: 23% en el caso de exporta-
ciones y 8% en el de importaciones; predominan de todas formas éstas
ultimas, por ser mas de 2 veces superiores. Por otra parte, los signos
inversos de las diferencias sugieren que, en términos de los bienes rele-
vados en el clasificador HS 92, el saldo total para 1984-1988 sera proba-
blemente superior que el que arrojara el clasificador anterior.

Con estas limitaciones, comparamos en el cuadro siguiente el saldo de
exportaciones e importaciones de vehiculos terminados y autopartes para
el periodo 1984-1988, comparandolo con el correspondiente a 1993-1998.

16 - Asi lo indica la propia fuente consultada (COMTRADE).
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Tabla 12. Importacion y exportacion de vehiculos terminados y autopartes. Anos 1993-1998 y
2005-2012. Valores en miles de dolares y unidades.

Exportaciones Importaciones Saldo Vehiculos

Periodo Mercado
Vehiculos | Autopartes | Vehiculos Autopartes vehiculo
interno

Saldo/

1984-88 165516 456.045 91.749 1.417.502 -§38.981 834.726 -1.063

1993-98 7.158.750 | 3.814.740 11.488.677 | 10.186.580 |-10396291 2.514.825 | 4155

Fuente: elaboracién propia en base a COMTRADE y ADEFA.

El cuadro indica claramente que la reconversion operada a partir de
la apertura econémica fue negativa en términos de saldo de divisas.
Esta conclusion parece robusta, mas alla de que las comparaciones
no sean precisas, tanto por los cambios en los criterios de clasificaciéon
como por efecto de la inflacion. En otras palabras, la industria automo-
triz de los ‘80, heredera del “viejo” modelo sustitutivo volcado al mer-
cado interno, comprometia por vehiculo vendido una masa de divisas
sustancialmente menor a lo que resulto ser a la postre la industria re-
convertida de la década siguiente.

Este es el resultado de la pérdida de profundidad del sector, que pasa
a convertirse en una suerte de “cuasi maquila” en la década de 1990,
algo que no se revertira en lo sustancial en el periodo neodesarrollista.
Tal como lo senala Pinazo (2015, apartado 3.2.2), la reconversién auto-
motriz de los anos ‘90 conllevd no solo un cambio en la organizacion
productiva de las terminales, sino antes que nada una profunda rees-
tructuracion del sector autopartista, que fue desplazado, en parte, por
las importaciones y, en parte, por filiales de firmas multinacionales.

Conclusiones

El presente trabajo se ha centrado en el analisis del comportamiento
del sector automotor, en sus transacciones con el resto del mundo, a
partir de la década de 1980.

La etapa que se inicia con el Régimen de Convertibilidad conlleva
un cambio muy importante, por cuanto se produce una fuerte apertura
comercial; se reduce drasticamente la participacion de proveedores na-
cionales, al tiempo que se incrementa la exportacion de vehiculos ter-
minados y autopartes. El saldo de las transacciones del sector es nega-
tivo; para el Unico ano para el que se dispone de informaciéon completa,
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se trata de un monto de 3.600 millones de ddlares; si se descuentan
las autopartes destinadas como repuesto, el saldo disminuye a 2.700
millones. Considerando el valor de los vehiculos vendidos al mercado
interno, este monto representa el 49%.

Para los anos restantes, una aproximacion menos detallada, que se
limita a computar el saldo de transacciones de vehiculos terminados y
autopartes, arroja un saldo ligeramente decreciente entre ambos ciclos,
en términos nominales, pasando de 4.300 a 3.600 délares por vehiculo
incorporado al mercado local. La inflacion verificada entre ambos perio-
dos permite afirmar que la incidencia en términos reales ha disminuido
algo mas. Esto es el resultado no de la sustitucion de importaciones, sino
de un mejor desempeno de las exportaciones de vehiculos terminados;
esto hace que las transacciones por este concepto, que habian sido defi-
citarias durante la convertibilidad, pasen a ser superavitarias. En otras pa-
labras, la visibilidad que ha adquirido el sector en los tltimos afios, en fun-
cion de sus transacciones externas, no refleja tanto un empeoramiento de
su desemperio externo, sino un fuerte incremento de escala entre ambos
ciclos: la expansion de la produccion y las ventas es del orden de 80%.

Un computo mas completo deberia incorporar también las utilidades,
dividendos, pagos por patentes, etcétera, remitidos por las empresas
extranjeras. No disponemos de esta informacion; la Unica referencia
disponible, nuevamente para el ano 1997, indica que las utilidades re-
presentan un monto relativamente moderado, dentro de los flujos exter-
nos del sector. Pero se trata con certeza de transacciones que reducen
mas aun el saldo de transacciones con el exterior.

El analisis del saldo en divisas del sector para la década de 1980,
sin lugar a dudas, muestra que la reconversion operada por la posterior
apertura econémica fue regresiva en términos de las divisas involucra-
das. Puede estimarse conservadoramente que el saldo negativo por ve-
hiculo puesto en el mercado doméstico se triplico; esto significé incre-
mentar fuertemente la demanda de divisas, al compas de la expansion
de dicho mercado. Paradéjicamente, una industria mas cerrada y menos
competitiva era menos deficitaria que la posterior configuraciéon resul-
tante de una mayor apertura y supuestamente mayor competitividad.

4Se justifica mantener este sector en el marco de politicas vigente?
En términos del saldo de sus transacciones de bienes con el resto del
mundo, el déficit que arroja no es tan elevado como para no justificarlo;
la importacion lisa y llana de vehiculos arrojaria un saldo mas desfa-
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vorable, a lo que probablemente deberia sumarse la no exportacion de
autopartes producidas en el pais. Esta afirmaciéon debe, sin embargo,
aquilatarse considerando las otras posibles fuentes de egreso de divi-
sas, constituidas por el pago de dividendos y regalias.

Lograr que el sector automotor avance hacia un mayor equilibrio en
sus transacciones externas es seguramente una meta legitima. Parece
haber habido una leve mejoria en el ciclo neodesarrollista, tal vez por
efecto del mas elevado tipo de cambio; pero la fuerte de-sustituciéon de
importaciones ocurrida en el ciclo de la convertibilidad, en particular en
autopartes, daria asidero a la idea de que podria avanzarse mas. Esto
requiere desarrollar nuevos instrumentos de politica, mas alla del tipo
de cambio, que en general parece haber tenido relativo impacto en tér-
minos de sustitucion de importaciones.
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