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La excepcionalidad del caso Toyota en la trayectoria reciente de la
industria automotriz argentina (2002-2019)

The Exceptionality of the Toyota Case in the Recent Argentine Automotive Industry
Trajectory (2002-2019)
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Resumen: El presente trabajo tiene como objetivo analizar la trayectoria de la empresa Toyota Argentina en
el marco de los problemas que atravesé el complejo automotor en la etapa de la posconvertibilidad (2002-2015)
y durante el gobierno de Cambiemos (2016-2019). Para ello, se reconstruye el recorrido general del sector y se
compara el desempefio de las distintas terminales automotrices durante el periodo. El examen se realiza a partir
del relevamiento de la bibliografia especializada y el analisis de bases de datos a través de la estadistica descrip-
tiva. En base al estudio se destaca el caso de Toyota por sus resultados positivos en la mayor parte de los
aspectos analizados, resaltando entre éstos su forma de insercién internacional.
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Abstract: The present paper aims to analyze the trajectory of the Toyota Motor Corporation Argentinian sub-
sidiary in the context of the automotive sector problems during the post-convertibility stage (2002-2015) and
the Cambiemos government (2016-2019). For this purpose, the main trends of the local automotive industry are
described and the performance of the different automotive terminals is compared. The examination is con-
ducted based on the survey of specialized bibliography and the analysis of several databases through descriptive
statistics. The results of the study show that the case of Toyota stands out for its positive performance in most
of the aspects analyzed, highlighting, among these, the features of its international insertion.
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Introduccion

Argentina se encuentra dentro del grupo de 50 paises productores de vehiculos del mundo y
es uno de los tres mayores fabricantes de América Latina. Este sector es uno de los mas
importantes dentro de la estructura econémica y social del pais por su participacion en el
empleo industrial, el valor bruto de produccién y las exportaciones totales, entre otras con-
tribuciones. Luego de la crisis del régimen de convertibilidad, la rama automotriz lider6 el
crecimiento industrial del pafs, mostrando un fuerte ritmo de incremento en el empleo, la
produccion, las exportaciones y la productividad (Batletta et al., 2013). No obstante, a pesar
de este auspicioso desempefio, se denotaron dificultades para la integracion de eslabona-
mientos productivos, evidenciado en los altos niveles de déficit comercial a partir de la cre-
ciente importacion de autopartes (Cantarella et al., 2017). Con la llegada de Mauricio Macri
al gobierno nacional Argentina atraves6 un giro hacia la apertura y la liberalizaciéon de su
economia que llevo a la contracciéon de su mercado interno. En el sector automotor, estas
politicas se sumaron a la crisis de Brasil e impactaron negativamente en la industria, gene-
rando mayores déficits comerciales y una fuerte retraccién de la produccién entre 2018 y
2019.

Sin embargo, los vaivenes y problemas que enfrenté el complejo automotor argen-
tino en las ultimas décadas no fueron tnicamente dificultades locales o coyunturales, ya que
este sector sufre los dilemas propios de la manufactura de un pafs integrado periféricamente
a las cadenas globales de valor —-CGV— (Mordue y Sweeney, 2020; Pavlinek, 2018). Al respecto,
se pueden destacar ciertas limitaciones compartidas por los paises del Sur Global, entre las
que se encuentran: la extranjerizacion total de la rama terminal —dominada por un pufiado
de empresas multinacionales a nivel mundial—, la especializacion en las actividades con menor
valor agregado de la cadena, la dependencia de tecnologia extranjera, las dificultades de las
empresas autopartistas locales para competir internacionalmente, entre otras. A su vez, a este
cuadro se le suma la acelerada transicion tecnologica que atraviesa el sector a nivel global a
partir de la digitalizacién, automatizacion y electrificacion de los vehiculos.

No obstante, las particularidades del complejo automotor argentino resaltan espe-
cialmente en un aspecto, el tamafio relativo del déficit comercial. Esto puede evidenciarse,
en primer lugar, en base a las dimensiones del déficit sectorial registrado entre 2002 y 2019,
que alcanzo cerca del 60% del superavit comercial del total de la economia nacional para el
mismo periodo. En segundo lugar, este dilema asume mayor importancia al agravar el histd-
rico problema argentino de restriccion externa por falta de divisas. Esta limitacion fue larga-
mente estudiada por la literatura local y refiere a la presion en la demanda de divisas que se
genera en una economia con una estructura productiva desequilibrada en periodos de crecimiento
econémico e industrial debido al aumento de la importacion de bienes de capital e insumos
intermedios requeridos para alimentar el proceso de crecimiento.' Este problema ha sido

! En Argentina ésta ha sido una limitacién histérica al desarrollo en tanto el nivel de actividad y las tasas de
crecimiento econémico se han visto restringidas por la disponibilidad de divisas (Schorr y Wainer, 2014). Es
decir, que en etapas de crecimiento industrial se generan “cuellos de botella” en la disponibilidad de divisas que
dificultan avanzar hacia procesos de transformacién y complejizacion productiva del sector. Los primeros
“cuellos de botella” en el sector externo que vivié el pafs remiten a la década de 1930 y se hicieron manifiestos
en diferentes momentos del modelo de sustitucién de importaciones. El crecimiento extensivo y, sobre todo,
intensivo de la industria dependfa de la importacién de bienes de capital e insumos intermedios, pero las divisas
necesarias para financiar dichos requerimientos provenfan fundamentalmente de las exportaciones del sector
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central a lo largo de la historia econémica argentina, representando una de las principales
trabas para la concrecién de procesos de desarrollo econémico.

Sin embargo, a pesar de esta trayectoria general del sector, no todas las terminales
automotrices mostraron comportamientos y resultados homogéneos, destacandose el caso
de Toyota Argentina, empresa japonesa radicada en Zarate, Provincia de Buenos Aires. A
raiz de ello, el presente trabajo tiene como objetivo destacar el desempefio de esta firma a
partir de la comparacion con el del resto de las terminales automotrices. Cabe mencionar que
no es objetivo de este articulo ahondar en cémo esta empresa logrd tales resultados, sino mas
bien analizar esta trayectoria comparada en el marco de los dilemas del sector. Analizar los
factores que hicieron posible este desempefo supera los limites del trabajo y deberan ser
estudiados en futuras investigaciones.

En ese sentido, en el primer apartado se analiza el recorrido de la industria automotriz
argentina desde la salida de la década de la convertibilidad, destacando las principales politicas
sectoriales y los dilemas mds importantes que atravesé el complejo en la etapa de la poscon-
vertibilidad y durante el gobierno de Cambiemos. Luego, se analiza el desempefio de las dis-
tintas terminales automotrices durante el periodo bajo estudio, a través de sus niveles de
produccion, empleo, facturacion, posicion en la capula empresaria, volumen y diversificacion
de las exportaciones, saldos comerciales y contenido local de los vehiculos producidos. El
examen se realiza a partir del relevamiento de bibliografia especializada y el analisis de bases
de datos a través de la estadistica descriptiva. Entre las fuentes utilizadas se encuentran: Aso-
ciacion de Fabricantes de Automotores (ADEFA), Asociacion de Fabricas Argentinas de Com-
ponente (AFAC), Asociaciéon de Concesionarios de Automotores de la Republica Argentina
(ACARA), Instituto Nacional de Estadisticas y Censos (INDEC), Observatorio de Empleo y
Dinamica Empresarial (OEDE), Comtrade, Aduana, Softrade, Revista Mercado, entre otras. Los
resultados obtenidos representan una novedad ya que no se registran investigaciones
precedentes sobre el desempefio de cada una de las empresas examinadas durante el periodo
2002-2019. En especial, escasean estudios sobre la dinamica en el comercio exterior de cada
firma debido a la dificultad para acceder a sus bases de datos. Ademas, el trabajo propone un
método distinto de contabilidad del contenido importado en los vehiculos producidos por
cada empresa, en el cual se incluye, no solo las unidades fabricadas, sino también los precios
de ellas, con el objetivo de precisar el peso de las autopartes importadas en los distintos tipos
de vehiculos ensamblados en el pais.”> A partir de este estudio se destaca el caso de Toyota
port sus resultados positivos en la mayor parte de los aspectos analizados, evidenciando la
excepcionalidad de esta empresa y la necesidad de seguir estudiando los factores que hicieron

agropecuario, cuya oferta, especialmente la agticola, se encontraba virtualmente estancada. A nivel teérico, los
problemas de restriccién externa fueron abordados en América Latina por las corrientes estructuralistas y
dependentistas hacia mediados del siglo pasado. Entre los primeros estudios que relacionaron esta problematica
con el comportamiento erratico de la economia argentina se encuentran los trabajos fundacionales Braun y Joy
(1968) y Diamand (1973). Luego, Thirlwall (1979) formalizé este proceso planteando que la tasa de crecimiento
requerida para alcanzar el pleno empleo se encuentra por encima de aquella compatible con el equilibrio
externo.

2 Es decir, con esta inclusion se trata de captar mas precisamente cudnto representan las autopartes importadas
en los distintos vehiculos producidos. Por ejemplo, no es lo mismo contabilizar USD1.000 de autopartes
importadas sobre un Renault Clio, uno de los vehiculos mas econémicos durante el periodo revelado, que sobre
una Toyota Hilux, un vehiculo comercial de mayor tamafio y precio. Para ampliar, ver notas b y ¢ del Anexo
Metodolégico.
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posible este desempefo para poder replicarlo a otras firmas y sectores productivos.
La trayectoria reciente de la industria automotriz argentina

Conformacion del Mercosur y principales antecedentes de la década de 1990

Como parte de los cambios en la reestructuracion del capitalismo mundial de finales del siglo
XX se produjeron modificaciones en la organizaciéon de la producciéon que tuvieron como
objetivo principal ganar competitividad reduciendo costos y aumentando la variedad (Gereffi
et al., 2001, 2005). En el centro de estos cambios se encuentran las decisiones de ciertas
empresas multinacionales de transferir algunas actividades —generalmente, las menos renta-
bles y sofisticadas— del proceso productivo hacia otras empresas (oxz-source) y otros paises
(offshore) —mayormente de la periferia—. De este modo, las empresas tercerizaron los procesos
productivos genéricos o de bajo valor, centrados en el volumen y en la competitividad-precio,
pero retuvieron para si los segmentos que mas valor agregan —actividades core— (Porta et al.,
2017).” Ello generd una interdependencia mayor en las redes comerciales internacionales
dado que una parte importante del valor de las exportaciones contiene valor importado en
mas de un origen y es posible que circulen por mas de un destino hasta llegar a los consumi-
dores finales, conformando las denominadas CGV (Gereffi et al., 2001).

Sin embargo, a pesar del proceso de reorganizacion mundial de la produccion, la
industria automotriz no se constituyé completamente como una CGV, sino que lo hizo con
fuertes bases regionales (Rugman y Collinson, 2004; Sturgeon et al., 2009). En América del
Sur esta forma de integracion regional del sector se vio expresada en la Politica Automotriz
Comun (PAC) entre Argentina y Brasil, establecida en el marco del recién conformado Mer-
cado Comun del Sur (Mercosur). Durante su implementacion en la década de 1990 las dis-
posiciones mas relevantes para la cadena automotriz eran el tratamiento de producto nacional
para los vehiculos y autopartes de ambos paises en el mercado del socio comercial, la remo-
cion de barreras para-arancelarias en el comercio bilateral, el intercambio bilateral libre de
aranceles para un cupo determinado de vehiculos' y el intercambio bilateral libre de aranceles
para las autopartes, por un cupo que no debia superar el 15% de las exportaciones FOB de
vehiculos de cada pafs, y bajo la condicién de que se cumpla con los requisitos de contenido
local exigidos en cada pais, entre otras (Dulcich et al., 2020). Este acuerdo aun no regulaba
el comercio extrazona de manera conjunta; y mantuvo la relevancia de los regimenes nacio-
nales vigentes en cada pais (Garriz y Panigo, 2016).

Concomitantemente, durante la década de 1990 en Argentina se desplegd un proceso
de profundizacion de las politicas implementadas a mediados de la década de 1970, las cuales
se vieron complementadas y reforzadas con la conversion fija entre el peso y el dolar es-
tadounidense por medio del plan de la convertibilidad (Nochteff, 1999).” Durante este pe-
riodo el sector industrial resulté sumamente afectado, consolidandose la tendencia a la desin-
dustrializacién que se habia iniciado a mediados de los afios setenta (Azpiazu et al., 2001;
Schvarzer, 1998). No obstante, el eslabon terminal del sector automotor no se vio perjudi-

3 Entre estos se destacan el disefio, innovacién, I+D, logistica, matrketing y marca.

4 Hste debfa crecer en el tiempo, comenzando en 1991 por una cuota de 10.000 vehiculos para cada pais.

5 Entre las medidas tomadas en la segunda mitad de los afios setenta se pueden mencionar la liberalizacion
comercial y financiera, “desregulacién” de una amplia gama de mercados, privatizacién de empresas publicas,
regimenes especiales de privilegio para ciertos sectores del poder econémico, etc. (Nochteff, 1999).
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cado por las reformas estructurales de dicha década, ya que se beneficié con un nuevo “Ré-
gimen Automotriz” que comprendié una serie de decretos dictados entre 1990 y 1992
(Etchemendy, 2001; Villalon, 1999). A su vez, las terminales automotrices extranjeras se vie-
ron favorecidas por la Ley de Inversiones Extranjeras de 1993 (Ley 21.382), la cual no esta-
blecia condicionamientos a la remisién de utilidades, tributacion especifica ni repatriacion de
capitales (Kosacoff y Porta, 1997).

En este nuevo entorno regulatorio, retornaron diversas empresas terminales que se
habfan retirado de la Argentina, e instalaron plantas distintas empresas que no habfan tenido
presencia productiva en el pafs con anterioridad. En 1995 Ford y Volkswagen retomaron el
control de sus filiales en Argentina, al disolverse Autolatina (la empresa que desde 1987 es-
taba constituida por ambas firmas en Argentina y Brasil). Un afio después finalizé la expe-
riencia de Sevel Argentina, y Citroén regreso al pais para producir junto con Peugeot, en una
fusion de alcance global (PSA Peugeot-Citroén). Chrysler retomé la produccion en Argentina
en 1996, para dos afios después fusionarse con Mercedes Benz en otra integracion de caracter
global (Daimler Chrysler). Por su patte, General Motors volvié a instalar una planta propia
también en 1996, y un afio después Renault recuperé el control de su produccion en el pafs.
De forma similar, en este contexto Toyota Motor Corporation inaugurd el 21 de marzo de
1997 su planta de producciéon nimero 29 en el mundo, la cual se convirtié en la primera
inversion de origen japonés en la industria automotriz de Argentina. De este modo, la em-
presa inici6 la produccion en la planta de Zarate, provincia de Buenos Aires, con un plantel
de mas de 400 trabajadores (ADEFA, 2010). En su primer afio activa la firma fabricé 10.000
unidades de su producto lider, la camioneta pzk up Toyota Hilux.

Por otro lado, a mediados de los noventa, el marco regulatorio local sufrié6 dos mo-
dificaciones significativas. Mediante el Decreto 2278/94 se otorgé la posibilidad de multipli-
car por 1,2 alas exportaciones de autopartes para calcular las compensaciones, y se determiné
que las importaciones de autopartes originarias del Mercosur serfan consideradas nacionales
en el cilculo del contenido importado de los vehiculos. Por otra parte, el Decreto 33/96
determind, entre otros, un esquema levemente decreciente del maximo contenido importado
de los vehiculos producidos bajo los beneficios del régimen automotriz, y un esquema analo-
go para el caso de las autopartes para que fueran consideradas nacionales (Dulcich et al.,
2020). A nivel bilateral con Brasil, con la implementacion del Protocolo 28 del Acuerdo de
Complementaciéon Econémica (ACE) 14 en el afio 1996, se incluyeron muchos de estos prin-
cipios en la regulacién regional y se ahondo en la liberalizaciéon del comercio bilateral, am-
pliando el acceso argentino en el mercado de Brasil para intentar enmendar su creciente dé-
ficit bilateral automotriz (Garriz y Panigo, 2015).

De este modo, el segmento autopartista sufrié una enorme competencia importa-
dora, producto de la apertura comercial de la rama, sus niveles de proteccion efectiva nega-
tiva® y la apreciacion cambiaria. Asi, pese a las caidas debido a las crisis del tequila y la deva-
luacién del Brasil, las importaciones de autopartes y accesorios se multiplicaron practica-
mente por siete entre 1991 y el 2000, medidas en volumen, y por seis, medidas en valor. En
tanto que la produccién de vehiculos poco mas que se duplicé para este periodo, el volumen

¢ Cantarella et al. (2008) estiman que oscilaba entre un 2% para conjuntos y sistemas, hasta un nivel de -23,50%
para cojinetes, -21,30% para juntas y -17,50% para anillos sincronizados, manteniendo niveles en torno al -9%
para discos de freno, sistemas de escape, campanas de freno y eldsticos y niveles en torno al -4% para
neumaticos y paragolpes.
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de importaciones de partes y accesorios por vehiculo casi se duplica, pasando de USD1.870
en 1991 a USD3.400 en 2001 (Morero, 2013).

Asimismo, otra de las particularidades del periodo fue la fuerte regionalizacion del
comercio del sector, con énfasis en la relacion comercial de Argentina con Brasil, que creci6
como origen de importaciones y especialmente como destino de las exportaciones de vehicu-
los (Dulcich et al., 2020). El aumento de las exportaciones de vehiculos argentinos permitio
una salida exportadora frente al estancamiento productivo de la década del ochenta a la vez
que dio una respuesta a un problema sectorial que los distintos gobiernos desde fines de 1960
habfan intentado abordar. Sin embargo, la regionalizaciéon del comercio y las modificaciones
de esta etapa dieron como resultado final un creciente déficit comercial de la industria auto-
motriz, motorizado tanto por el comercio con Brasil como con el resto del mundo, en el cual
tuvo un importante papel la creciente importacion de autopartes (Perez Almansi, 2021).

A partir de la crisis del sudeste asiatico de 1998 y la devaluacion de 1999 de Brasil,
Argentina empez6 a encontrar dificultades en la obtencién de financiacion externa y, con el
recurso de las privatizaciones agotado, el rigido régimen de la convertibilidad se topé con sus
limitaciones hasta desembocar en una aguda crisis econémica a fines de 2001, la cual implico
una caida del PBI del orden del 25% en tres afios y niveles de desempleo y pobreza que
rondaban el 25% y 50%, respectivamente, finalizando con la caida del gobierno de La Alianza

y dando comienzo a una nueva etapa en la historia econémica argentina.’

La primera etapa de la posconvertibilidad (2002-2008)

A pesar del efecto expansivo que tuvieron los acuerdos del Mercosur de la década de 1990,
durante los ultimos afios del periodo se registraron importantes caidas en la produccion,
exportacion y ventas internas de vehiculos en el marco de la recesion econémica. A rafz de
esta situacion, en la Cumbre de Florianépolis de diciembre del 2000, los paises miembros del
Mercosur aprobaron el Acuerdo sobre Politica Automotriz del Mercosur (PAM), cuyos obje-
tivos eran establecer las bases para la instauracion de un libre comercio para los bienes auto-
motrices en el bloque. En este tratado se f1j6 en 35% el arancel a los vehiculos producidos
fuera del Mercosur y se establecié un limite compensado al intercambio sectorial libre de
aranceles entre Argentina y Brasil, denominado flex. Las disposiciones del acuerdo fueron de
gran importancia para la industria y marcaron la dinamica del comercio exterior del sector
automotor con Brasil durante los afios siguientes (Garriz y Panigo, 2010).

7 El frente politico-partidatio “La Alianza para el Trabajo, la Justicia y la Educacién”, conocida simplemente
como “La Alianza”, fue una coaliciéon politica entre la Unién Civica Radical (UCR) y la alianza Frente Pais
Solidario (Frepaso), conformada en 1997 en la Argentina, que gano las elecciones de 1999.
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Grafico 1: Produccién y ventas en el mercado interno de vehiculos (en unidades, eje
izquierdo) y empleo registrado en el sector automotor (en promedios anuales, eje
derecho), 1996-2019
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Fuente: Elaboracién propia en base a ADEFA (2020), ACARA (2020) y OEDE (https://www.argenti-
na.gob.at/trabajo/estadisticas/ empleo-y-dinamica-empresatial / estadisticas-e-indicadotes).

Luego de la crisis de 2001/2002 y la salida del gobierno de la Alianza se sucedieron
distintos presidentes hasta consolidarse Eduardo Duhalde, del Partido Justicialista, al frente
del Poder Ejecutivo nacional. Este ultimo llevo a cabo una serie de politicas que se centraban
en las criticas al modelo de la convertibilidad y la reactivacion de la economia a partir de un
“tipo de cambio real competitivo y estable” y un orden macroeconémico estable (Ortiz y
Schorr, 2007). En 2003 Néstor Kirchner, también del Partido Justicialista, asumié como pre-
sidente de la nacién, y éste continué con ciertos vectores del esquema econémico previo,
como el mantenimiento del “ddlar alto”, pero también comenzo una politica de recomposi-
cion de los ingresos de los sectores sociales medios y bajos, reactivando el alicaido mercado
interno (Centro de Estudios para el Desarrollo Argentino, 2010). De este modo, tras la rece-
sién econémica y productiva, en 2003 esta tendencia comenzo a cambiar y el ciclo econémico
reboté. En el sector automotor la produccion y las ventas en el mercado interno y externo
se fueron recomponiendo rapidamente (ver Grafico 1).

A su vez, en 2002 se modificé el acuerdo de complementacion para el sector auto-
motor del Mercosur con Chile (ACE 35) y se firmé uno nuevo con México (ACE 55). Ademas,
en 2005 se realizaron otros acuerdos del Mercosur con Perd (AAP.CE Nro. 58) y con la Co-
munidad Andina que comprende a Ecuador, Colombia y Venezuela (AAP.CE Nro. 59). Por
otro lado, en 2006 se llevo a cabo un nuevo acuerdo bilateral entre Argentina y Brasil en el
cual se redujo el maximo del valor protocolar del flex de 2,60 a 1,95, valor que se mantuvo
hasta el 2014.

Ademas, durante estos afios se impulsé la sustitucién de autopartes importadas por
otras de produccion nacional con el Régimen de Incentivo a la Competitividad de las Auto-
pattes Locales (Dectreto 774/2005) y se dispuso que el fisco teintegrase en cuotas a las auto-
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motrices las deudas acumuladas por el Plan Canje lanzado durante el gobierno de La Alianza.
Por otro lado, la reactivacién de la produccion generd la puesta en marcha de una ola de
inversiones de parte de las terminales, que ascendfan a USD1.200 millones, a ejecutar hasta
2009 (“Autopartistas prevén nueva ola...”, 2006). En 2008 fue aprobada una nueva ley de
incentivo al sector autopartista nacional (Ley 26.393) que, mediante estimulos impositivos,
impulsaba a las terminales a utilizar partes y componentes producidos en el pais.

Segunda etapa de la posconvertibilidad (2009-2015)

En 2009, a raiz de la crisis econémica internacional, de la creciente fuga de capitales y del
comienzo del deterioro de los resultados de la cuenta corriente de la balanza de pagos, se
generaron distintas rupturas en el plano econémico y politico argentino (Centro de Estudios
para el Desarrollo Argentino, 2010; Gaggero et al., 2015; Kulfas, 2016). En el sector auto-
motor, esto implicé caidas en la produccién y ventas internas y externas (ver Graficos 1y 2),
sin embargo, a fines de ese afo los efectos de la crisis comenzaron a dejarse atras a partir de
las politicas de estimulo de la demanda interna y del crecimiento de Brasil y la valorizacion
de su moneda, dando comienzo a un segundo ciclo de auge de la industria.

Grafico 2: Produccion de vehiculos (en unidades, eje derecho) y saldo comercial de
vehiculos y autopartes (en millones de délares, eje izquierdo), 1995-2019
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Fuente: Elaboracién propia en base a ADEFA (2020), AFAC (2020) y COMTRADE (https:/ /comtradeplus.un.org/).

Luego de la reeleccién de Cristina Fernandez de Kirchner en 2011, los problemas
derivados de la escasez de divisas, enmarcados en el problema de la restriccion externa argentina,
se agudizaron a rafz del aumento de la fuga de capitales de 2011, el déficit energético y la
caida de los precios internacionales de los commodities (Gaggero et al., 2015; Schorr y Wainer,
2014). A nivel sectorial, el creciente déficit automotor, que aumentaba zis a vis 1a produccion
de vehiculos, agravando el problema general externo (ver Grafico 2). El mismo era explicado,
principalmente, por el aumento de la importacioén de autopartes requeridas para la produc-
cién local de vehiculos. Por lo tanto, el gobierno argentino aumento los controles a las im-
portaciones en aras de reducir el creciente déficit de la industria automotriz. Entre 2008 y
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2011 lo hizo aumentando las posiciones arancelarias del sector alcanzadas por los permisos
de importacion llamados Licencias No Automaticas (LNA) y luego del 2012 con permisos
mas restrictivos denominados Declaraciones Juradas Anticipadas de Importacion —DJAI—-
(Perez Almansi, 2020).

A fines de 2013 a partir de la retracciéon econémica de Brasil y 1a caida de su demanda
de vehiculos, el ciclo ascendente comenzaba a agotarse. A ello se sumo6 la contraccion del
mercado local a rafz de aumentos de los precios internos, la devaluacion de inicios de 2014 y
la elevacion de las tasas de interés. Frente a este contexto, en 2014 el gobierno argentino
renovo su acuerdo bilateral con Brasil, reduciendo el valor protocolar del flex de 1,95 que se
habfa mantenido desde el 2006 hasta dicha fecha— a 1,50, bajando la cantidad de vehiculos y
autopartes que podian importarse desde el pais vecino. Asimismo, se estableci6 el plan Pro-
CreAuto, el cual consistia en otorgar créditos de 60 cuotas a tasas subsidiadas para la compra
de aquellos modelos de baja o media gama fabricados en el pafs.

En resumen, se puede establecer que durante esta etapa se llevé a cabo una fuerte
expansion de la industria automotriz argentina impulsada por la demanda de Brasil y un mer-
cado interno en ascenso luego de la crisis. Esto se vio evidenciado en el aumento de la pro-
duccién, ventas, exportaciones y empleos en el sector. Sin embargo, el saldo comercial del
complejo fue persistentemente deficitario, lo cual es explicado principalmente por el au-
mento de las importaciones de autopartes. A pesar de las politicas de incentivo a la compra
de autopartes locales, las importaciones de estos bienes crecieron al ritmo del mayor nimero
de vehiculos producidos en el pais. Ello se fue agravando continuamente luego de la crisis
de 2008-2009 y contribuy? al creciente problema de falta de divisas en la economia argentina.

E/ gobierno de Cambiemos (2016-2019)

La asuncién de Mauricio Macri como presidente de la Argentina signific un punto de quie-
bre en la orientacién de la politica macroeconémica y productiva. A partir de diciembre de
2015 la nueva administraciéon implementé una politica cuyos rasgos salientes fueron el avance
en la apertura comercial y la desregulacion financiera y cambiaria, marcando un notable giro
con respecto a la etapa anterior (Burgos, 2017; Wainer y Belloni, 2017). A nivel macroeco-
némico, durante 2016 la devaluacion generada por la unificacién del mercado de cambios,
sumada al ajuste de tarifas, increment6 el proceso inflacionario, que no fue acompafiado por
los salarios, retrayendo el salario real y el consumo interno (Neffa, 2017). Complementaria-
mente, las elevadas tasas de interés reales se demostraron inefectivas para desacelerar la in-
flacion y afectaron negativamente el volumen de inversion. A su vez, las nuevas politicas
tuvieron un fuerte impacto en el retroceso del sector industrial general (Perez Almansi y
Grasso, 2017; Santarcangelo et al., 2019).

En lo que respecta a la industria automotriz, se ejecutaron una serie de politicas pu-
blicas que afectaron al sector. Entre éstas, se encuentran las referidas a la apertura comercial,
como el reemplazo de las restrictivas DJAIs, que habian recibido un fallo adverso a la Argen-
tina en la Organizacién Mundial del Comercio (OMC), por el Sistema Integral de Monitoreo
de Importaciones (SIMI), el cual rigi6 para un nimero menor de las posiciones arancelarias.
A su vez, los mencionados cambios macroeconémicos y de regulacién sectorial, en el con-
texto de recesion del mercado brasilefio, dieron como resultado un fuerte aumento de la
penetracion importadora en el mercado interno de vehiculos (ver Graficos 2 y 3), asi como
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un aumento de las importaciones de autopartes por vehiculo producido a nivel nacional; todo
ello en un contexto de fuerte caida de los niveles de produccion de vehiculos (ver Graficos

1y2).

Grafico 3: Ventas en el mercado interno de importados y nacionales y exportaciones
de vehiculos, 1997-2019 (en unidades)
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Fuente: Elaboracion propia en base a ADEFA (2020).

Por otro lado, en 2016 se dict6 la Ley 27.263 de Régimen de Desarrollo y Fortaleci-
miento del Autopartismo Argentino, a partir de la cual se otorgd un bono electronico de
crédito fiscal a las automotrices que compraran partes y piezas nacionales.® A su vez, en 2017,
unico afio de crecimiento econémico de la gestion de Macri, se presentd el Plan Automotriz
“1 Mill6n” que apuntaba a la fabricaciéon de un millén de vehiculos a partir de un acuerdo
entre el Estado, empresas y sindicatos en el que se prometia mayor inversioén, nuevas tecno-
logfas, nuevos convenios laborales y mejoras en el acceso a la compra de unidades.

En 2018, luego de la suba de las tasas de interés internacionales y la profundizacion
de las inconsistencias internas, Argentina comenzé a quedarse sin fuentes de financiamiento
externo, por lo cual recurrié al Fondo Monetario Internacional (FMI) quien le otorgd uno de
los préstamos mas altos de la historia del organismo. Esta crisis econémico-financiera llevo
a la devaluacion del tipo de cambio local y al aumento de la recaudacion impositiva del Es-
tado.” Asi, se reestablecieron impuestos de $3 por USD1 a las exportaciones de productos
industriales, los cuales afectaron tanto a las terminales automotrices como a las autopartistas
exportadoras. En 2019 la crisis econémica se profundizé, agravandose la recesion a partir de
las caidas en el consumo, la produccion y el empleo, entre otros indicadores. Asi, la produc-

8 Dicho bono variaba del 4 al 15 % del valor de las partes y piezas adquiridas en el pafs.
9 El cual pasé de $20 por USD 1 en 2017 a $60 por USD1 en 2019, incluyendo restrictivos controles cambiarios.
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ci6n automotriz se desplomo llegando a casi 300.000 vehiculos producidos, el valor mas bajo
de la década (ver Grafico 1).

Ante el creciente déficit comercial del sector registrado en los dltimos afios de la gestion (ver
Grafico 2), el gobierno de Macri establecié un nuevo acuerdo automotor con el entrante
gobierno de Bolsonaro en Brasil. En el nuevo tratado se modificé el coeficiente flex de co-
mercio sectorial entre los paises, que se mantenia en 1,50. A partir del nuevo acuerdo, el valor
protocolar se aumenté a 1,70 subiendo las cantidades de importaciéon permitidas desde el
pais vecino hacia Argentina. Sin embargo, lo novedoso de este tratado, a diferencia de los
anteriores, es que dicho flex se establecié con caracter retroactivo, con vigencia desde 2015.
De este modo, se les perdoné a las empresas inscriptas en el régimen automotriz las multas
por pérdida de preferencia arancelaria que les correspondia por haberse excedido en las im-
portaciones a Argentina del valor protocolar fijado en 2016 con vigencia hasta 2020 (Perez
Almansi, 2022).

Asimismo, en este contexto de depresion del mercado interno y regional, la industria
automotriz argentina ha ido cambiando su especializaciéon productiva (ver Grafico 4). La
caida de la produccién recayé principalmente en los automoviles, pero practicamente no
impact6 en los vehiculos comerciales —camiones, camionetas, etc., segmento dominado prin-
cipalmente por las pick ups—, que ganaron participacion en el total producido de la industria
automotriz. En el mercado interno, la especializacion en pick ups esta incentivada por el nuevo
impulso productivo a los sectores agropecuatio y energético, fruto de cambios regulatorios
sectoriales especificos implementados por el gobierno argentino de 2015-2019 (Dulcich
et al,, 2020). Esta modificacién fue aun mas importante en la exportacion de vehiculos, donde
a fines de la década de 1990 el 20% correspondia a vehiculos utilitarios y el restante 80% a
automoviles, mientras que para la segunda década del 2000 dicha proporcién se invirtié (ver
Grafico 1 del Anexo Estadistico).

Grafico 4: Produccion de vehiculos en Argentina por tipo, 1997-2019 (en
porcentajes)
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Fuente: Elaboracién propia en base a ADEFA (2020).
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Este cambio de especializacion responde a un nuevo patréon de division de las termi-

nales automotrices en los paises productores de vehiculos en América Latina, donde Argen-

tina cumple cada vez mas un rol de productor de pzck #ps medianas, Brasil de chicas y México

de grandes (ver Cuadro 1). Como se vera en mayor detalle en el proximo apartado, en Ar-

gentina esto se da a partir de la fabricaciéon de los modelos: Ford Ranger (1996), Toyota Hilux
(1998), Volkswagen Amarok (2010) y Nissan Frontier (2018). Las unicas pzk #ps medianas
que siguen produciéndose en Brasil son la Chevrolet S-10 y la Mitsubishi 1.200 (ver Cuadro

1).

Cuadro 1: Pais de producciéon de América Latina de modelos de pick ups, 2019

Ti-po de Marca Modelo Pais de produc,ci.(')n en Lati-
pick up noamérica
Chevrolet Montana Brasil
Ford Maverick México
Toro Brasil
Chicas Fiat
Strada Brasil
Renault Duster Oroch Brasil
Volkswagen Saveiro Brasil
Chevrolet S-10 Brasil
Ford Ranger Argentina
Honda Ridgeline Ninguno
Isuzu D-Max Ninguno
Mitsubishi 1.200 Brasil
Medianas NP3OO MéXiCO
Nissan Fron Brasil (hasta 2015) Argentina
rontier
onte (desde 2018)
Renault Alaskan Argentina
Hilux Argentina
Toyota
Tacoma México
Volkswagen Amarok Argentina
Chevrolet Silverado México
Ford F-150 Ninguno
Dodge (Stellantis) Ram México
Grandes
GMC (GM) Sierra México
Nissan Titan Ninguno
Toyota Tundra Ninguno

Fuente: Elaboraciéon propia en base a ADEFA (2020), ANFAVEA (2020) y AMIA (2020).
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En resumen, durante la etapa del gobierno de Cambiemos se llevo a cabo una fuerte
retraccion de la industria automotriz local que agravo los problemas presentes en la fase
previa. Asi, ademas de las agudas caidas en la produccién de vehiculos y la pérdida de puestos
de trabajo en el sector, se profundizo6 el déficit del complejo automotor. Por un lado, se
mantuvo un alto nivel de importaciones de autopartes, al mismo tiempo que cafa la produc-
cién de vehiculos, pero, ademas, se sumaron crecientes déficits en las importaciones de
vehiculos terminados, agravando el cuadro de la industria. Sin embargo, este recorrido gene-
ral del sector no fue homogéneo entre las 12 terminales del complejo automotor, entre las
cuales resalta en particular la trayectoria desatrollada por Toyota Argentina.'

Desempefio econémico de cada terminal automotriz (2002-2019)

A pesar de este recorrido general de la industria automotriz en Argentina, no todas las ter-
minales automotrices se desempefiaron de la misma forma luego de la crisis de la converti-
bilidad. Dentro de este comportamiento heterogéneo, se destaca la auspiciosa performance
de Toyota Argentina. Por un lado, en términos de produccion de vehiculos, mientras las
terminales automotrices crecieron a un ritmo del 6%, la firma japonesa lo hizo al 19% entre
2002 y 2019. Desde su instalacién en 1997, cuando se ubicaba en el séptimo lugar segun la
producciéon de cada terminal, escalé al cuarto en 2005, pasando al segundo en 2014 y llegando
a ser el principal productor de vehiculos entre 2016 y 2019.

Este desempefio resalta atn mas al diferenciar la produccién por tipo de vehiculo, ya
que desde sus inicios Toyota bas6 sus operaciones en la produccion de la pick #p Hilux, y
luego en 2005 sumo la fabricacion de la SUV (Sports Utility Vebicle) SW4." De este modo,
mientras la produccién de vehiculos de pasajeros en Argentina cayo constantemente luego
de la contraccién econémica de Brasil en 2013 (ver Grafico 1 del Anexo Estadistico), la de
vehiculos comerciales se mantuvo (ver Grafico 5). Asi, entre 2017 y 2019 los vehiculos co-
merciales explicaron la mayor parte de la produccién de vehiculos en el paifs. En este marco,
el desempefio de Toyota se destaca todavia mas, ya que pas6 de explicar el 23% de la pro-
duccién de vehiculos comerciales en 2002 hasta el 49% en 2019 (ver Grafico 5).

10°A las terminales automottices ya instaladas antes de la crisis de la convertibilidad (Iveco, Fiat, Ford, General
Motors, Peugeot-Citroen, Renault, Mercedes-Benz, Volkswagen y Toyota) se suman dos firmas japonesas:
Honda en 2011 y Nissan en 2018. También se encuentra la sueca Scania con una planta en Tucuman pero se la
excluye de los andlisis ya que en Argentina la firma se dedica a la produccién de sistemas de transmisién y no a
la fabricacion de vehiculos.

11 Este vehiculo es un subproducto de la Toyota Hilux ya que utiliza la misma plataforma productiva que la
camioneta.
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Grafico 5: Produccion por empresa de vehiculos utilitarios en Argentina, 1997-2019
(en unidades)®
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Fuente: Elaboracién propia en base a ADEFA (2020).

Acompafiando el nivel de produccién, el empleo en Toyota crecié sostenidamente
desde el inicio de sus operaciones (ver Grafico 6). La empresa comenzé explicando el 4%
del empleo total en la rama, pasando al 10% en 2003, 14% en 2013, 17% en 2015 y finali-
zando en 2019 con el 23% del trabajo en el sector terminal. Particularmente, el crecimiento
del empleo en Toyota se dio de forma contraciclica con el movimiento del sector en su tota-
lidad, ya que este cay6 sostenidamente a partir de 2013, con la recesiéon de Brasil, mientras
que Toyota aumentd su numero de trabajadores durante dicho periodo.

12 Hasta 2018 ADEFA consider6 a la Toyota SW4 como un vehiculo utilitario. En términos de homologacion e
impositivos, la SW4 siempre fue un vehiculo de pasajeros y ADEFA corrigid este error recién en 2018. En el
Grafico 5 y 1 del Anexo el autor corrigié este dato también para el afio 2017, pero para los afios previos no
puede realizarse la correcciéon por falta de precisiones sobre los modelos producidos, por lo tanto, forma parte
de la produccién de utilitarios de Toyota Argentina incluida en ambos graficos, tal como lo contabilizé ADEFA.
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Grafico 6: Empleo en el sector terminal de la industria automotriz de Argentina,
1997-2019 (en promedios anuales)
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Fuente: Elaboracion propia en base a OEDE (https://www.atgentina.gob.at/ trabajo/estadisticas/empleo-y-di-
namica-empresarial/estadisticas-e-indicadores), Revista Mercado distintos afios (https://metrcado.com.at/tag/
ranking/) y balance TASA (2017).

De forma similar se puede subrayar la trayectoria de la firma japonesa observando el
valor de lo producido en el perfodo, es decir, teniendo en cuenta el nimero de vehiculos
producidos y los precios de éstos.” Entre 2002 y 2019 Toyota acumulé una produccién de
USD55.263 millones, un valor considerablemente superior al alcanzado por la firma ubicada
en el segundo lugar, Volkswagen,' que lo hizo por UsD40.401 millones (ver Grifico 7). A su
vez, este recorrido se denota en el pronunciado ascenso en la cupula econémica argentina a
partir de un aumento creciente de la proporcién de las ventas de Toyota sobre las ventas de
las 200 empresas mas grandes de Argentina (ver Grafico 8). En este aspecto, Toyota lidera a
las terminales automotrices a partir de 2017. A su vez, ello se refleja en el vertiginoso ascenso
de la firma en dicho ranking,” en el cual comenzé en el puesto 104 con el inicio de sus
operaciones en 1997 y lleg6 a ser la tercera empresa mas grande de la Argentina en 2019,

13 El valor de vehiculos producidos se estima a partit de calcular el precio en pesos de cada modelo producido
por cada terminal en cada afio segun la guia oficial de precios de ACARA (consultada a partir de web.archive.org)
ajustado por el promedio anual del tipo de cambio del ddlar estadounidense del BCRA sumado a las
exportaciones de autopartes de cada terminal automotriz argentina. Para ampliar, consultar nota b del Anexo
Metodoldgico.

14 Se tiene en cuenta la produccién de cajas de cambio de Volkswagen en base a la suma de las exportaciones
de éstas a lo producido en vehiculos.

15 Se trata del ranking de la Revista Mercado que conforma una base de las 200 empresas mas grandes del pais de
acuerdo con sus respectivas ventas anuales (no se incluyen firmas del sector agropecuario, salvo las abocadas a
la comercializacion de granos).
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ubicandose debajo de las estatales Yacimientos Petroliferos Argentina (YPF) y Banco Nacion
Argentina (BNA) (ver Cuadro 2). De forma similar, en 2019 lleg6 a explicar el 31% de las
ventas de todas las terminales automotrices y el 2,4% del total de las 200 empresas mas gran-
des de Argentina (ver Grafico 8).

Grafico 7: Valor de vehiculos producidos por terminal automotriz, 2002-2019 (en
millones de doélares corrientes)
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Fuente: Elaboracion propia en base a BCRA (https://www.bcra.gob.at/PublicacionesEstadisticas/) y ADEFA
(2020), ACARA (2020).

Grafico 8: Porcentaje de ventas de las terminales automotrices sobre las ventas de
las 200 empresas mas grandes de Argentina, 1997-2019 (en porcentajes)
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Fuente: Elaboracion propia en base a Revista Mercado distintos afios (https://metcado.com.at/tag/ranking/)
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Cuadro 2: Posicion de Toyota en el ranking de las 200 empresas mas grandes de
Argentina, afios seleccionados

Afio Posicion en el ranking
1997 104

2000 81

2005 16

2010 17

2015 17

2019 3

Fuente: Revista Mercado distintos afios (https://mercado.com.ar/tag/ranking/).

Otro de los aspectos salientes de la trayectoria de Toyota es el referido al comercio
exterior. Al respecto, la empresa fue la que mas exportaciones produjo entre 2002 y 2019
llegando a colocar productos en el extranjero por USD24.252 millones (ver Grafico 9). En
segundo lugar, se encuentra Volkswagen que alcanzé USD22.094 millones vy, en tercer lugar,
Ford con USD15.680 millones. El resto de las terminales automotrices explican montos sig-
nificativamente menores en exportaciones. En cuanto a la diversificacion de sus mercados
exportables a partir del indice de Herfindahl e Hirschman (IHH) en el Cuadro 1, Toyota no
aparece como la empresa con mayor diversificacion de destinos ya que entre los afios 2009 y
2015 sus exportaciones estuvieron fuertemente concentradas en Brasil.'® Sin embargo, en los
ultimos afios gener6 nuevos destinos de exportacion fuera del Mercosur tales como Perd,
Colombia y Chile, respectivamente, diversificando en gran medida sus mercados.

Grafico 9: Exportaciones de terminales automotrices, 2002-2019 (en millones de
dolares FOB)
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Fuente: Elaboracion propia en base a INDEC (https://www.indec.gob.at/indec/web/Nivel4-Tema-3-2-124) y
Softrade (https://softrade.info/).

16 E] IHH es una medida que tiene la propiedad de ponderar el peso de cada producto y pafs en el total del
comercio, de modo que informa sobre la concentracién econémica de un mercado (Hirschman, 1964). Esto se
identifica al tomar el cuadrado de las participaciones de cada pais. Un indice elevado expresa un mercado muy
concentrado y uno bajo uno diversificado. Para ampliar dicha metodologfa, ver la nota a del Anexo
Metodolégico.
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Cuadro 3: Indice 1HH de concentracion de destinos de exportacién por terminal
automotriz, 2002-2019

2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017 | 2018 | 2019

IVECO 6.159 5.509 4.688
FIAT 6.986 | 6.950 | 6.414 | 4.347 | 5.100 | 6.565 | 7.360
- EEEEEEEEaEE
GENERAL
MOTORS

HONDA

MERCEDES 6.187 | 6.559 5.049 5178 | 5.186
BENZ

NISSAN

PEUGEOT 4.495 | 4.799
CITROEN

RENAULT g 5.304 | 6.454 | 6.472 | 6.721 7.430 | 6.776 | 5.230

SCANIA 4.869 | 5.257

VOLKSWAGEN

TOYOTA 6.260 | 7.361

Fuente: Elaboracion propia en base a datos de INDEC (https://www.indec.gob.at/indec/web/Nivel4-Tema-3-
2-124) y Softrade (https://softrade.info/).

Sin embargo, el rasgo mas importante en el cual se destaca Toyota es su saldo co-
mercial en comparaciéon con el resto de las terminales automotrices (ver Grafico 10). En
efecto, la firma es la unica que obtuvo un resultado superavitario en la diferencia entre sus
exportaciones e importaciones entre 2002 y 2019 el cual alcanzé USD390 millones. El resto
de las terminales obtuvieron resultados deficitarios que en su conjunto significaron
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USD59.690 millones, alrededor del 70% del déficit total del complejo automotor en dicho
periodo. Este aspecto saliente se destaca ain mas debido a la importancia macroeconémica
que tiene para Argentina la disponibilidad de divisas dados sus crénicos problemas de res-
triccion externa (Braun y Joy, 1968; Schorr y Wainer, 2014; Thirlwall, 1979).

Grafico 10: Saldo comercial externo por terminal automotriz, 2002-2019 (en millones
de dolares) *
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Fuente: Elaboracion propia en base a INDEC (https://www.indec.gob.at/indec/web/Nivel4-Tema-3-2-124) y
Softrade (https://softrade.info/).

* Délares FOB para exportaciones y délares CIF para importaciones.

Estos resultados se explican, en parte, por el alto contenido local de los vehiculos de
Toyota. A partir de la medicion de las importaciones de autopartes sobre el valor de los
vehiculos producidos se denota que Toyota utilizé en promedio un 26% de importaciones
de autopartes en sus vehiculos mientras que el resto de las terminales lo hicieron en 31%"

17 La estimacién de contenido importado se realiza a partir de las importaciones de partes y piezas de cada
terminal segun la clasificacién de posiciones arancelarias hecha por Garriz y Panigo (2014) sobre el valor en
pesos de cada modelo producido por cada terminal en julio de cada afio segin la gufa oficial de precios de
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(ver Grafico 11). Las dos terminales que se colocaron por debajo de Toyota fueron Ford con
un promedio de 23% de importaciones sobre el valor de la producciéon y Volkswagen con
25%. Estos resultados se combinan con las coincidencias entre estas empresas de ser las que
mas destinan su produccion a la exportacion y en ser las tres principales productoras de pick
ups en el pais. Sin embargo, los resultados de saldo comercial entre ellas (USD390 millones
Toyota, USD7.408 millones Ford y UsD7.605 millones Volkswagen) remarcan la singularidad
del caso de Toyota, incluso frente a estas terminales en Argentina. En parte, este sobresaliente
resultado comercial de Toyota se explica por menores importaciones de vehiculos de pasa-
jeros al mercado argentino en comparacién con la mayoria del resto de las terminales como
Volkswagen, Ford, General Motors, Renault, Fiat y Peugeot-Citroen, respectivamente (ver
Grafico 3 del Anexo Estadistico).

Grafico 11: Contenido importado de los vehiculos en Toyota y promedio del resto de
las terminales de Argentina, 2002-2019 (en porcentajes)
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Fuente: Elaboracién propia en base a ADEFA (2020), ACARA (2020), BCRA (https://www. bera.gob.ar/Publica-
cionesEstadisticas/), INDEC (https://www.indec.gob.ar/indec/web/Nivel4-Tema-3-2-124) vy Softrade
(https:/ /softrade.info/).

De este modo, a partir de la comparacién del desempefio de cada una de las termi-
nales automotrices se destaca el caso de Toyota Argentina en base a sus positivos logros.
Este éxito sobresale, a su vez, teniendo en cuenta los problemas estructurales del complejo
automotor vinculados a su déficit comercial y el alto uso de autopartes importadas y la re-

ACARA ajustado por el promedio anual del tipo de cambio del délar estadounidense del BCRA sumado a las
exportaciones de autopartes de cada terminal automotriz argentina. Para ampliar consultar nota ¢ del Anexo
Metodolégico.
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traccion de la industria entre 2016 y 2019. Este recorrido pudo evidenciarse en los niveles
productivos de la firma, la contratacioén de trabajadores, sus ventas, su posicion en la cupula
econdmica argentina y, sobre todo, sus resultados comerciales a partir de sus exportaciones,
alto contenido local de sus vehiculos y sus superavitarios saldos comerciales. En la tnica
dimensién que no se halla un resultado superior al resto es en la diversificacion de sus mer-
cados de exportacion, aunque se observa una ampliacion de estos destinos en los ultimos

afios del periodo bajo estudio.

Reflexiones finales

A lo largo de este trabajo se reconstruyo la trayectoria de la industria automotriz argentina
durante las tltimas décadas, haciendo énfasis en sus caracteristicas generales y sus problemas
estructurales. Al respecto, se sefialaron los dilemas que enfrenta el sector en paises periféricos
bajo la articulacién de cadenas globales de valor y las particularidades del caso argentino,
fuertemente vinculadas al déficit comercial del complejo. En ese marco, y a partir del estudio
del desempefo de cada terminal automotriz radicada en el pais, el caso de Toyota emerge
como una excepcion al recorrido general del sector, siendo la empresa que mas exportaciones
generd, la unica que registré un superavit comercial en el perfodo y una de las que mayor
contenido local incorporé en sus vehiculos.

El analisis de los factores que posibilitaron esta trayectoria empresarial supera los

limites de este trabajo, sin embargo, se puede vislumbrar que la especializacion productiva
en pocos modelos de vehiculos, el establecimiento de plataformas exclusivas a nivel regional,
la exportacién de la mayor parte de la produccién, la fabricacion a gran escala y la mayor
incorporaciéon de proveedores locales son elementos importantes en este recorrido. El
examen en profundidad de estas causas debera abordarse en nuevas investigaciones.
Por otro lado, este desempefio de Toyota Argentina parece haber impulsado la especializa-
cion argentina en pick #ps medianas en el marco de una redefinicion del perfil productivo en
vehiculos comerciales livianos que las multinacionales automotrices asignan a los paises de
América Latina. Asi, las otras dos principales firmas productoras de pick #ps del pais, Ford y
Volkswagen, también obtuvieron resultados positivos en base a sus niveles de exportaciones
e incorporaciéon de contenido local, pero la alta importacion de vehiculos de pasajeros las
convirtié en empresas altamente deficitarias en términos totales.

De esta forma, se espera que el analisis realizado sobre la trayectoria de Toyota Ar-
gentina haya contribuido en dos direcciones. Por un lado, pretende brindar un aporte al es-
tudio de las estrategias empresariales de las firmas multinacionales de la industria automottiz.
En relacién a ello, se destaca que existen numerosos trabajos que estudian el recorrido To-
yota a nivel internacional pero los casos latinoamericanos, y argentino en particular, se en-
cuentran aun sub-explorados en la bibliograffa. Ademas, el examen comparado de cada ter-
minal automottriz a partir de nuevas metodologias y bases de datos arroja resultados originales
que no habian sido examinados por la literatura especializada previamente.

Por otro lado, dados los problemas econémicos y sociales que atraviesa el pafs, el trabajo
realizado espera contribuir al desarrollo de sus fuerzas productivas. La fase actual del capita-
lismo mundial impone fuertes restricciones a los paises periféricos y a sus proyectos de desa-
rrollo econémico, reduciendo cada vez mas los senderos orientados a cambiar la posicion de
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estas naciones en el escenario internacional. En lo que respecta a la industria automottriz,
todo indica que el control de la cadena seguira en manos de un pequefio grupo de empresas
extranjeras, por lo tanto, encontrar la mejor forma de articulacién parece ser una tarea inevi-
table. Por ese motivo, entender el comportamiento, la trayectoria y los impactos de las dis-
tintas firmas pretende aportar a la construccion de una industria automotriz mas prospera y
sustentable.
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Anexo Metodologico

a-  Indice de Herfindahl e Hirschman

El Indice de Herfindahl o Indice de Herfindahl e Hirschman (IHH) es una medida que in-
forma sobre la concentraciéon econémica de un mercado (Hirschman, 1964). El indice se
calcula elevando al cuadrado la cuota de mercado que cada pais posee (en este caso) y su-
mando esas cantidades. El resultado maximo es 10.000, cuando un solo pais opera en el
mercado con una concentracion total del mercado; por otro lado, el valor del indice se reduce
conforme las cuotas de mercado se distribuyen en forma mas equitativa y cuando hay mas
paises participantes. Es decir, el indice H es la suma de los cuadrados del porcentaje de mer-
cado de cada uno de los N paises que lo componen. El cilculo se puede expresar de la si-

guiente manera:

b- Valor de vehiculos producidos por terminal antomotrices

El valor de venta de vehiculo producido localmente por cada terminal automotriz se calcula
a partir del valor en pesos de cada modelo producido por cada terminal en julio de cada afio
segun la guia oficial de precios de ACARA (consultada a partir de web.archive.org), ajustado
port el promedio anual del tipo de cambio promedio mensual del ddlar estadounidense del
BCRA. A este resultado se suman las exportaciones de autopartes de todas las terminales au-
tomotrices, ya que dos de ellas, Fiat y Volkswagen, producen cajas de cambio también en sus
plantas que destinan a mercados de exportacion.

- Contenido tmportado de los vehiculos nacionales
La estimacién de contenido importado se realiza a partir de las importaciones de partes y
piezas en ddlares de cada terminal segun la clasificacién de posiciones arancelarias realizada
por Garriz y Panigo (2014). Dichos valores se estimaron sobre el valor en pesos de cada
modelo producido por cada terminal en julio de cada afio segin la gufa oficial de precios de
ACARA (consultada a partir de web.archive.org), ajustado por el promedio anual del tipo de
cambio del dolar estadounidense del BCRA, sumado a las exportaciones de autopartes de cada

terminal automotriz argentina.
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Anexo estadistico

Griafico 1: Exportaciones de vehiculos de pasajeros y utilitarios de Argentina 1996-

2019 (en unidades)
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Fuente: Elaboraciéon propia en base a ADEFA (2020).

Griafico 2: Produccion de automoéviles por empresas en Argentina 1997-2019 (en

unidades)
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Fuente: Elaboracién propia en base a ADEFA (2020)
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Grafico 3: Importaciones de vehiculos de pasajeros por terminal automotriz, 2002-
2019 (en millones de délares CIF)
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Fuente: Elaboracién propia en base a INDEC (https://www.indec.gob.at/indec/web/Nivel4-Tema-3-2-124) y

Softrade (https://softrade.info/).
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