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sil fueron factores que no sólo dinamizaron esta expansión, si-
no que condujeron a un proceso de importantes cambios es-
tructurales. En contraposición con lo que preveía el régimen
de intercambio compensado, el sector presentó constantes y
elevados déficit comerciales, que convirtieron a las importa-
ciones en un elemento central para su funcionamiento, de es-
ta manera, se profundiza el carácter dependiente que tradicio-
nalmente tuvo esta actividad.
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El trabajo presentado estudió las
principales transformaciones que
acontecieron en el sector, cam-
bios en su forma de funcionamien-
to y la modificación en la cadena
productiva local. En este sentido,
debido a sus características parti-
culares, el sector automotriz resul-
ta de vital importancia. La genera-
ción de cadenas productivas, el
elevado grado de integración en
los distintos bienes que componen
los vehículos terminados, los efec-
tos derrame que tiene hacia otras
actividades económicas han con-
ducido en épocas precedentes a
la creación de una gran cantidad
de establecimientos fabriles, em-
pleo, actividades productivas y a
la implementación por parte del
estado nacional de regímenes
promocionales específicos. A su
vez, es una de las divisiones que
mayor importancia tiene en el va-
lor producido y en el valor agrega-
do del total de la economía: es la
tercera división en la industria ma-
nufacturera que genera mayor va-
lor bruto de la producción (des-
pués de alimentos y bebidas y la
fabricación de productos quími-
cos). Otra característica significa-
tiva es su alta capacidad genera-
dora de puestos de trabajo; ésta
en 2001 era superior al 5% de los
empleos totales de la industria
manufacturera, lo que representa
aproximadamente 38.000 puestos
de trabajo.

Contexto histórico

La reorganización de la produc-
ción capitalista mundial en los últi-
mos treinta años ha operado de
manera decisiva en la economía
argentina. Las consecuencias que
ha tenido en el sector automotriz,
condujeron a importantes transfor-
maciones en la estructura produc-
tiva desarrollada históricamente.
En este sentido y, especialmente,
en la década de los noventa estas
modificaciones determinaron una
lógica de funcionamiento diferente
del sector. La gran cantidad de es-
labones productivos, ramas de ac-
tividad, establecimientos fabriles,
es decir, el entramado industrial
que en torno de él funcionaba se
reestructuró adecuándose a su
mayor inserción en la economía
mundial y al MERCOSUR en par-
ticular.

A fines de la década de los
ochenta la industria automotriz
atravesó por un período de estan-
camiento, al tiempo que se obser-
vó la retracción de las actividades
de las empresas multinacionales
en el mercado interno, muchas de
ellas mediante la adjudicación de
licencias de producción a firmas
de origen nacional. Posteriormen-
te con la recuperación de la eco-
nomía local y la instauración de un
marco institucional que favorecía
la inversión extranjera directa, las
terminales automotrices volvieron
a desarrollar o, en su defecto, au-
mentaron sus actividades en el
mercado doméstico.
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A partir de 1991 se comienza a
establecer, junto con la apertura
comercial y las nuevas políticas
desregulacionistas, los decretos y
leyes que permitieron la modifica-
ción completa en la lógica de fun-
cionamiento sectorial.

En 1992 entra en vigencia el de-
creto que determina un régimen
de intercambio compensado para
las terminales automotrices. En él
se establecía un intercambio com-
pensado por empresa y una rela-
ción en el comercio exterior 1 a 1
(es decir, que por cada dólar im-
portado se debía exportar la mis-
ma suma en compensación); un
significativo aumento de los con-
tenidos máximos importados y la
posibilidad de considerar como
nacionales a los componentes
brasileños cuya importación
hubiera sido compensada con ex-
portaciones. En consecuencia, la
inserción del sector en la econo-
mía mundial conducía directa-
mente a una mayor incorporación
de materiales de origen extranjero
en la fabricación local. Esta modi-
ficación en la función de produc-
ción de -especialmente- las termi-
nales automotrices conduciría a
un aumento de la productividad en
toda la cadena de producción y
competitividad sectorial. Es impor-
tante destacar que en la propia
instauración de este régimen se
introducía un elemento distorsivo:
la posibilidad de considerar partes
extranjeras como nacionales. Es-
to, en última instancia, determina
que el límite en la contabilización
de la producción nacional y la ex-

tranjera sea muy difuso.

Otro punto de inflexión se expre-
sa en 1996, a través del decreto
33 que amplía este régimen para
las autopartistas; se les otorgan
beneficios arancelarios similares
a los que poseían las terminales,
pero sin establecerse un requisito
de compensación en el comercio
exterior.

Un elemento que permitió una
amplia incorporación de autopar-
tes importadas ha sido el calculo
del contenido máximo importado,
el cual se efectúa sobre el precio
del automóvil antes de impuestos;
es decir que se incluyen los de-
más costos que hacen a la pro-
ducción local, como por ejem-
plo,salarios y gastos de energía.
Por lo tanto, se introduce otro ele-
mento que permite la modificación
en la función de producción secto-
rial y, en definitiva, en la estructu-
ra productiva local.

Como se mencionó anteriormen-
te estas normativas permitieron
establecer legalmente una forma
de funcionamiento que ampliaba
la posibilidad de incorporar gran
parte de bienes extranjeros a la
producción local, e incluso consi-
derarlos como nacionales. Esta
mayor utilización de insumos y ve-
hículos importados en el mercado
local, no sólo tiene una importan-
cia decisiva por el efecto que ge-
neró en el sector automotriz, sino
que, además, la influencia y el ca-
rácter determinante que la división
posee sobre otras ramas de activi-
dad, condujeron a que éstos ha-
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yan influido de manera decisiva
en el entramado productivo local.

Sin embargo, independiente-
mente de lo establecido por la nor-
mativa legal, ninguno de los sec-
tores que componen la industria
automotriz ha presentado balan-
ces comerciales superavitarios –o
en su defecto equilibrados-, in-
cumpliendo, así, el régimen de in-
tercambio compensado. De modo
que a pesar de primar un objetivo
que pretendía eliminar los conti-
nuos déficit estructurales que his-
tóricamente presentaba el sector,
la apertura determinó que las im-
portaciones adquirieran un papel
aún más decisivo en la dinámica
sectorial.

Esta modificación en la forma de
funcionamiento ha conducido a
transformaciones en la estructura
empresarial. Básicamente, se ob-
serva una creciente presencia de
terminales automotrices -filiales
de grandes empresas multinacio-
nales-; la incorporación de un
nuevo agente empresario: las au-
topartistas globales (o global sour-
cing), en su mayoría de origen ex-
tranjero y en relación directa con
las terminales y la disminución de
las empresas autopartistas más
pequeñas -pymes-, que habían
surgido previamente en el período
de sustitución de importaciones y
eran una de las principales fuen-
tes del proceso de integración de
la cadena de productiva local.

Modo de acumulación

En la década de los ochenta, la
estructura del sector estaba com-
puesta principalmente por dos
sectores bien diferenciados: las
terminales automotrices y las au-
topartistas. Las primeras atendían
la demanda final y las segundas
se encargaban de proveerlas y
atender el mercado de reposición.
Dentro de las empresas autopar-
tistas no existía un alto grado de
diferenciación entre las ventas
que realizaban a las terminales y
aquellas destinadas al consumo
interno directamente. La existen-
cia de este segundo mercado y su
importancia sobre las ventas tota-
les, permitía atenuar los movi-
mientos cíclicos que operaban en
el mercado interno. Durante la dé-
cada de los noventa se genera
una importante transformación
basada sobre la integración del
sector al mercado mundial. Las
nuevas tendencias mundiales a la
regionalización de la producción,
junto con la superación de condi-
ciones técnicas que previamente
limitaban la existencia de empre-
sas autopartistas de gran tamaño,
consolidaron un esquema en el
que la producción -utilizando eco-
nomías de escala- y las ventas se
realizan en mercados regionales.
El surgimiento y la consolidación
de nuevos mercados se vuelve
una necesidad intrínseca de las
terminales multinacionales; la ra-
zón de ello se basa tanto sobre la
potencialidad de crecimiento que
estos poseen, como sobre la diná-
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mica de la demanda de vehículos
de los países centrales. Este mer-
cado adquiere un carácter vegeta-
tivo dado por una alta proporción
de vehículos por habitante y la ba-
ja edad del parque automotor. En
este contexto se inscribe la impor-
tancia del MERCOSUR, debido a
que sus características le otorgan
una importante potencialidad de
crecimiento, a causa del bajo nivel
de vehículos por habitantes, la al-
ta edad del parque automotor, la
existencia de economías de esca-
la y cierta estructura productiva
desarrollada antaño.

La transformación principal en la
estructura del sector se basa
sobre una nueva relación entre las
terminales automotrices y las au-
topartistas que se caracteriza por
la segmentación y desintegración
vertical del estrato de las autopar-
tistas. Este proceso posee su ori-
gen en las modificaciones de la
actividad internacional y, más en
general, en los cambios aconteci-
dos en el sistema capitalista mun-
dial.

En este sentido, en nivel mundial
se observó, sobre todo en las últi-
mas dos décadas, un proceso de
desintegración vertical entre las
terminales automotrices y las em-
presas autopartistas; pero, a su
vez, un mayor nivel de concentra-
ción en cada uno de los estratos.
La desintegración vertical de la in-
dustria se ha desarrollado como
necesidad intrínseca del capital
en la reestructuración de la pro-
ducción basada sobre el incre-
mento de la productividad, en un

escenario de recomposición de la
tasa de ganancia. En este sentido,
la desverticalización de las activi-
dades conducía a un mejor esce-
nario productivo. A su vez, la con-
centración en estos mercados,
junto con las características regio-
nales que éstos adoptaron y pro-
fundizaron, conllevaron el surgi-
miento de autopartistas de mayor
tamaño relativo, que ya no produ-
cían sólo para la economía do-
méstica, sino que ahora se dedi-
carían a abastecer las terminales
en la producción regional. Este fe-
nómeno de internalización de la
producción -no novedoso en sí, si-
no en cuanto a la dimensión que
éste adquiere- comenzó a operar
en mayor escala en la década de
los noventa. En consecuencia,
junto con las necesidades de ex-
pansión de las terminales automo-
trices, comienzan a surgir provee-
dores autopartistas globales, que
expanden sus actividades a lo lar-
go de todo el globo.

En términos generales, la exis-
tencia de estos proveedores mun-
diales derivó en la desintegración
de los eslabones productivos lo-
cales y un mayor grado de con-
centración en la producción de ca-
da uno de los estratos que forma-
ban parte del sector automotriz.
Por ejemplo, en el Brasil, la mayor
apertura económica ha conducido
a una significativa reducción de la
cantidad de empresas del sector:
hacia el año 1990 en ese país
existían cerca de 2000 firmas en
el complejo automotor, mientras
que en 1996 sólo subsistían 750.
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Este proceso (la apertura) en la
Argentina operó por medio de la
especialización productiva en al-
gunos sectores de actividad y la
disminución en la producción de
algunos otros. Específicamente,
la reestructuración ha conducido
al desplazamiento de las empre-
sas nacionales a la producción de
bienes más estandarizados y con
escaso contenido tecnológico. A
su vez, la modificaron en la “fun-
ción de producción” se basa sobre
la mayor incorporación de insu-
mos importados, la especializa-
ción productiva hacia los vehícu-
los de menor tamaño relativo, la
producción de autopartes con me-
nor valor agregado y la orienta-
ción de las autopartistas a la ela-
boración de componentes y sub-
conjuntos.

En consecuencia, en la década
de los noventa se introdujeron
cambios sustanciales en el sector
automotriz argentino. Estos ope-
raron sobre la base productiva
creada antaño en la etapa de sus-
titución de importaciones, dinami-
zando algunos aspectos y empre-
sas característicos de este perío-
do y eliminando aquellos factores
y firmas que habían quedado ob-
soletos en el nuevo escenario de
negocios. En lo que resta del tra-
bajo se indagó acerca de las for-
mas en que operó esta transfor-
mación, desarrollando, principal-
mente, las modificaciones en la in-
tegración con el mercado brasile-
ño, la reestructuración de las rela-
ciones entre las terminales auto-
motrices y las autopartistas, y la

disminución en el grado de inte-
gración con la industria local.

Reestructuración de las
relaciones entre las
terminales y las
autopartistas

Como mencionamos anterior-
mente, la relación entre las auto-
partistas y la empresa terminal
hasta la década de los noventa
mayormente se basaba sobre una
relación directa -centrada sobre
los requerimientos que la primera
demandaba de la segunda- y la
existencia de un mercado de re-
posición que garantizaba a las au-
topartistas un escenario más esta-
ble para la realización de sus pro-
ductos. En la década de los no-
venta esta relación se modifica,
estableciéndose una estructura
piramidal entre la terminal auto-
motriz y autopartistas. Al respec-
to, los distintos enfoques existen-
tes sobre el tema señalan la estra-
tificación del segmento autopartis-
ta en tres anillos o eslabones pro-
ductivos.

Las firmas alojadas en el primer
anillo, que proveen los insumos
directamente a las terminales au-
tomotrices, son empresas de gran
tamaño, en su mayoría de origen
extranjero y cuya llegada se aso-
cia con el pedido directo de las
terminales. Otras se han introduci-
do como consecuencia de su pro-
pia estrategia productiva, basada
sobre el seguimiento de nuevos
mercados para la realización de
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sus productos. La especialización
y la mundialización de la produc-
ción les facilita la competencia
con las autopartistas de menor ta-
maño residentes. De manera que,
hacia dentro de la economía do-
méstica, tales características les
otorgan un carácter diferencial
que les permite obtener posicio-
nes más ventajosas en el merca-
do interno.

Las empresas del segundo ani-
llo, en general, son firmas de ta-
maño mediano, que venden sus
productos a las autopartistas del
primer anillo. De esta forma se
presenta un importante grado de
dependencia debido a que sus
ventas se encuentran directamen-
te relacionadas con la evolución
de la demanda de las autopartis-
tas del primer anillo. En este con-
texto, éstas se encuentran sujetas
no sólo a la dinámica productiva
local y a las exportaciones, sino
también a la competencia con las
importaciones.

Las empresas del tercer anillo
son, tal vez, las más pequeñas;
pero, a su vez, las que poseen
cierta independencia de las em-
presas terminales, debido a que
venden la mayor parte de su pro-
ducción directamente al mercado
de reposición.

A su vez, los niveles de compe-
tencia se potencian al momento
en que las empresas terminales
imponen márgenes de precios y
costos a las autopartistas, jugan-
do con la competencia que brin-
dan los productos importados. Al
respecto es importante señalar la

significativa diferencia estructural
existente en las capacidades pro-
ductivas entre la industria automo-
triz argentina (y, específicamente,
autopartista) con la brasileña y
otros socios comerciales de ma-
yor envergadura. La estructura
productiva, la existencia de firmas
globales (especializadas en cier-
tos productos o procesos), la pre-
sencia de economías de escala,
los mayores niveles tecnológicos,
junto con la existencia de subsi-
dios estatales directos e indirectos
determinan que la competencia
entre estas regiones o países sea
completamente asimétrica. De es-
ta manera, cuando se abren las
fronteras al ingreso de bienes del
exterior, no sólo no se toman en
cuenta las especificidades de las
economías nacionales, sino que
se está introduciendo un elemento
distorsivo donde la mayoría de los
bienes nacionales encuentran se-
rias dificultades para subsistir an-
te la presencia de tal competen-
cia. Se pretende señalar que la
apertura y el mayor componente
de importaciones en la producción
nacional, (más allá de las caracte-
rísticas productivas de las firmas
locales) inevitablemente -dadas
las características estructurales
de las economías- actúa en des-
medro de la producción nacional.

Dinámica productiva en la
década de los noventa

Durante la década de los noven-
ta la producción de vehículos ter-
minados transitó por un sendero
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de notable expansión. El nivel me-
dio de producción fue cercano a
los 350.000 unidades anuales, al-
canzando su punto máximo de
458.000 vehículos en 1998
(ADEFA, 2001). A su vez, las ter-
minales automotrices generaban,
a principios de la década, más de
20.000 puestos de trabajo. Por
otro lado, se encontraban las em-
presas autopartistas que consti-
tuían aproximadamente 350 fir-
mas hacia 1993 y empleaban cer-
ca de 35.000 personas. Estas fir-
mas, en 1996, poseían un nivel de
facturación cercano a los 2.000
millones de pesos y montos de ex-
portación superiores a los 600 mi-
llones de dólares1. En el sector au-
topartista en la década de los no-
venta se han producido importan-
tes transformaciones estructura-
les asociadas con compras, fusio-
nes, adquisiciones y acuerdos es-
tratégicos con empresas interna-
cionales que profundizaron el ni-
vel de internacionalización del
sector. Este proceso ha derivado
en el establecimiento y predomi-
nio de firmas multinacionales en
los dos primeros eslabones pro-
ductivos, mientras que se observa
un retroceso de las empresas au-
topartistas nacionales hacia el ter-
cer anillo.

Con el objeto de analizar esta
transformación se utilizó el trabajo
realizado por el Grupo Redes de
la Universidad Nacional de Quil-
mes (2001) y el informe de la
CEPAL (1999).

El informe realizado por el Grupo
Redes se basa sobre una encues-
ta llevada a cabo en la provincia
de Buenos Aires en el año 2000 a
164 firmas autopartistas. Estas
empresas representan la mayor
parte de las firmas instaladas en
la provincia. A su vez, sus ventas
representaban para los años 1998
y 1999, cerca del 38% de la factu-
ración total y el 35% en los niveles
de empleo del sector autopartista
-incluyendo neumáticos-.

De acuerdo con lo argumentado
por las empresas comprendidas
en la muestra, se observa que el
10% de la facturación se destina a
otros sectores distintos del com-
plejo automotriz; del 90% restan-
te, la mayor parte se realiza en el
mercado interno (cerca del 80%) y
el resto se exporta. Al mismo tiem-
po las ventas en la economía local
tienen como principal destino las
terminales (aproximadamente el
50%), 12% se factura a otros au-
topartistas y el resto se destina al
mercado de reposición.

El informe destaca la existencia
de una importante asimetría en
cuanto a los niveles de empleo y
facturación entre los distintos ta-
maños de empresas autopartis-
tas. Aquellas de menor tamaño re-
lativo -que ocupan menos de 50
trabajadores- son el 62% de las
firmas encuestadas y representan
tan sólo el 12% y el 15% de la fac-
turación y el empleo totales. Las
firmas más grandes, que presen-

1 Girado, Gustavo; "Vinculo empresa terminal/ empresa autopartista"; Revista Realidad
Económica; número 148; Buenos Aires; mayo 1997.
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tan niveles de empleo superiores
a los 100 puestos de trabajo, son
el 22% de los establecimientos y
concentran el 80% de las ventas y
el 72% del empleo sectorial.

A su vez, se destaca el predomi-
nio de firmas multinacionales que
adquieren parte del paquete ac-
cionario de las mayores empresas
locales (el 30% de las firmas po-
seía participación extranjera y re-
presentaba aproximadamente el
60% de la facturación); les brin-
dan posibilidades de obtener li-
cencias internacionales y bienes
tecnológicamente más adelanta-
dos a la frontera internacional (el
65% trabaja con licencia interna-
cional y el 70% recibió transferen-
cia tecnológica); indican los pro-
ductos que sus proveedoras de-
ben adquirir del exterior (el 65%
de las importaciones son indica-
das por los clientes) y, finalmente,
se convierten en su principal des-
tino de venta. Sin embargo y en
contraposición con lo que algunos
agentes auspiciosos de esta for-
ma de funcionamiento expresan,
tan sólo el 1,7% de las firmas re-
gistra operaciones de asistencia
financiera por parte de sus clien-
tes para desarrollar actividades de
innovación. En consecuencia, la
dependencia de las firmas media-
nas nacionales respecto de las
empresas multinacionales resulta
muy significativa; tanto en térmi-
nos de producción, dependencia
del ciclo, insumos importados,
tecnologías adquiridas como de
precios y márgenes de beneficios.

Sobre la base de la encuesta
realizada y las nuevas tendencias
de la producción automotriz en el
mercado mundial, el informe esta-
blece la diferenciación entre los
tres anillos productivos que he-
mos señalado anteriormente.

El primer anillo, es definido como
aquel donde se concentran em-
presas que destinan la mayor par-
te de su producción a las termina-
les. En éste, el 53% se destina a
las terminales y el 31% al merca-
do de reposición. En 1999 la fac-
turación de este anillo era superior
a los 800 millones de pesos y el
total de empleados 7.800. Estas
firmas, a su vez, destinan el 25%
de sus ventas totales al mercado
externo. Cerca de la mitad posee
participación de capital extranjero
y de éstas aproximadamente el
55% pertenece a un grupo empre-
sario. A su vez, el 70% de las em-
presas que poseen participación
extranjera forman parte de este
anillo y generan casi la mitad de
los bienes producidos. Con lo cual
se observa que las inversiones
extranjeras se realizan en las em-
presas de mayor envergadura y
poseen un vínculo directo con las
terminales. Además, el 60% de
estas firmas realizan importacio-
nes indicadas por la casa matriz y
reciben transferencias de tecnolo-
gía y licencias internacionales. En
relación con las importaciones ob-
tenemos que casi el 70% de las
firmas del anillo -con el 85% de la
facturación total del anillo- declara
realizar compras en el exterior. De
modo que se verifica un elevado
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nivel de dependencia en cuanto a
tecnología, licencias internaciona-
les e importaciones de las auto-
partistas de este estrato en rela-
ción con las terminales extranje-
ras y las casas matrices.

El segundo anillo se encuentra
caracterizado por la realización de
sus ventas a otras autopartistas
(aproximadamente el 80% de su
facturación total); su nivel de ven-
tas era en 1999 cercano a los 170
millones de pesos anuales y el ni-
vel de empleo se aproxima a los
1500 puestos de trabajo. Las ven-
tas se encuentran divididas en
dos mercados: el 50% se destina
a la economía local y el resto es
exportado.

El 27% de las firmas del anillo
pertenece a grupos económicos y
tiene participación extranjera. Es-
tas son las de mayor tamaño rela-
tivo y concentran cerca del 80%
de la facturación total. La presen-
cia de participación extranjera re-
sulta central en términos de que la
mayor parte recibe indicaciones
de la casa matriz o su principal
cliente sobre las importaciones
que debe realizar.

La estructura de compras del
anillo se encuentra basada sobre
las importaciones autopartistas:
cerca del 65% de las compras
proviene del extranjero, el 30%
tiene origen en otros productos no
autopartistas, y sólo el 4% corres-
ponde a un autopartista nacional.
Además casi todas las firmas del
anillo (cerca del 96%) declararon
realizar importaciones.

El tercer anillo, está conformado
por las autopartistas que venden
directamente en el mercado de re-
posición (83%), su nivel de factu-
ración en 1999 era de 150 millo-
nes de pesos y el nivel de empleo
de la actividad cercano a los 2000
puestos de trabajo. Estas autopar-
tistas en su mayor parte no perte-
necen a grupos económicos, ni
poseen participación de capital
extranjero. Sin embargo, su es-
tructura de compras también pre-
senta un elevado nivel de importa-
ciones: 36% de los insumos co-
rresponden a autopartes prove-
nientes del exterior, el 53% son
bienes no autopartistas y sólo el
11% son productos de otros auto-
partistas nacionales.

En definitiva, en la última década
en todos los anillos productivos se
estableció un patrón de funciona-
miento basado sobre un alto nivel
de partes y piezas importadas,
profundizando la dependencia es-
tructural que el sector tiene con el
extranjero. En consecuencia, en
este nuevo escenario las importa-
ciones se convierten en el ele-
mento o insumo central de la acti-
vidad productiva. Si a ello le su-
mamos -como señalamos ante-
riormente- la dependencia tecno-
lógica, la participación del capital
extranjero, la dependencia de las
firmas de las decisiones de las ca-
sas matrices, la imposición de
márgenes de precios y costos, ob-
tenemos una industria automotriz
muy dependiente de las grandes
firmas multinacionales, y con es-
casas posibilidades tanto de pro-



ducir efectos derrame hacia otros
sectores de actividad, como de
constituirse como aparato produc-
tivo propio de la economía argen-
tina. Éstas eran dos cualidades
que la industria -por más atraso
tecnológico que tuviera- poseía,
previo a la apertura comercial,
tanto de 1976 como de 1990.

La relevancia que obtienen las
importaciones en el sector, junto
con las modificaciones estructura-
les acontecidas nos impulsaron a
estudiar la dinámica de las impor-
taciones y su influencia en el apa-
rato productivo local. El estudio
del desarrollo importador junto
con las características estructura-
les señaladas precedentemente
nos permitirán delinear los ejes
que conforman la nueva dinámica
sectorial.

Producción de vehículos
terminados en la década
de los noventa

Con el objeto de analizar la tra-
yectoria de la industria automotriz
se estudia, en primer lugar, la
composición y evolución del mer-
cado interno, indagando la diná-
mica de la producción nacional,
las ventas nacionales y las impor-
taciones de vehículos terminados.
En el cuadro Nº 1 se presentan
las cifras correspondientes a las
unidades completas de vehículos2

publicada por ADEFA 2000.

Durante la década de los noven-
ta se pueden distinguir tres mo-
mentos caracterizados por la di-
námica económica local. El primer
período está determinado por la
reactivación del mercado interno
luego de la entrada de capitales,
el retorno del financiamiento y la
apertura externa. En este período,
que abarca de 1991 a 1994, se
presenta un incremento muy sig-
nificativo en las ventas de vehícu-
los nacionales; pero, a su vez, se
verifica una considerable entrada
de automotores importados al es-
cenario local. Este amplio creci-
miento del mercado interno trajo
aparejado que, tanto la produc-
ción nacional como la comerciali-
zación de vehículos nacionales e
importados, se hayan visto inmer-
sos en un escenario de prosperi-
dad.

Desde 1995 hasta 1998 se pre-
senta otra fase de crecimiento
asociada con la recuperación de
la economía doméstica luego de
la crisis del tequila. Sin embargo,
en este período se profundizan las
tendencias señaladas anterior-
mente. Si bien las ventas en el
mercado interno total se incre-
mentan, las importaciones de ve-
hículos terminados logran aumen-
tar, aún más, su participación en
el escenario local.

Luego del segundo semestre de
1998 se observa un deterioro con-
stante y creciente de las ventas
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2 Las series elaboradas por ADEFA incluyen las categorías A y B de vehículos termi-
nados; entre otros, transportes de carga, de pasajeros, automotores; vehículos para
turismo.



totales al mercado interno. Es im-
portante notar aquí que tanto la
producción nacional como la im-
portada disminuyen continuamen-
te hasta alcanzar niveles inferio-
res a los de comienzos de la dé-
cada. Sin embargo, aun en tiem-
pos recesión y pleno achicamien-
to del mercado interno, la produc-
ción nacional también disminuye
en mayor medida que las ventas
de vehículos importados.

De esta manera, observamos
que la apertura comercial ha con-
ducido a una constante y significa-
tiva pérdida de participación de la
producción nacional en el merca-
do local. En tan sólo dos años, en-
tre 1991 y 1992, las importaciones
duplicaron su presencia, pasando
a representar el 30% de las ven-
tas totales. Este incremento ace-
lerado presenta su punto máximo

en 1998, momento de mayor ex-
pansión del sector, superando el
50% de las ventas de automoto-
res. En consecuencia, la masiva
entrada de vehículos importados
durante toda la década implicó un
constante deterioro en la partici-
pación de los productos naciona-
les en el mercado nacional.

Tras una primera aproximación a
la trayectoria del mercado interno
se analizan los efectos de la aper-
tura en la producción y las expor-
taciones del sector. Al respecto se
pueden señalar dos tendencias di-
símiles en la década de los noven-
ta. La primera se refiere al período
que va desde 1991 hasta 1994 in-
clusive; la segunda comienza en
1995 y continúa hasta la actuali-
dad. En la primera observamos
que la producción presenta un in-
cremento notable asociado, en su
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Cuadro Nº 1. Principales indicadores

Producción Importación de Exportación Mercado Ventas Participación
nacional total vehículos total total interno total nacionales al de las

mercado importaciones
interno en el mercado

interno
1991 138.958 28.631 5.205 165.806 137.175 17%
1992 262.022 105.882 16.353 349.245 243.363 30%
1993 342.344 109.637 29.976 420.850 311.213 26%
1994 408.777 147.431 38.657 508.152 360.721 29%
1995 285.453 103.021 51.550 327.982 224.961 31%
1996 313.152 161.000 108.990 376.143 215.143 43%
1997 446.306 198.029 210.386 426.326 228.297 46%
1998 457.957 233.401 237.497 455.372 221.971 51%
1999 304.809 159.549 98.362 380.102 220.553 42%
2000 339.246 120662 135.760 306.945 186.283 39%
2001 235.577 82.903 155.123 176.702 93.799 47%

Fuente: Elaboración propia sobre datos de ADEFA.



mayor parte, con la evolución del
mercado interno. En este período,
si bien la cantidad de exportacio-
nes se incrementa más de seis
veces la cantidad de 1991 (de
5200 a 38.000 vehículos termina-
dos), su importancia en la produc-
ción total es escasamente signifi-
cativa.

A partir de ese momento, se ob-
serva una tendencia completa-
mente distinta determinada por la
profundización del MERCOSUR.
Se presenta un aumento muy sig-
nificativo de las exportaciones,
que pasan de 40.000 unidades en
1994 a 150.000 en 2001. De esta
manera, los vehículos vendidos al
exterior se transforman en aproxi-
madamente el 40-50% de la pro-
ducción total; en consecuencia,
las exportaciones se convierten
en un eje central de la producción.
Desde otra perspectiva, se puede
señalar que como las ventas de
productos nacionales al mercado
interno mantienen (hasta 1999-
2000) una tendencia constante,
las terminales automotrices ven
afectado su ciclo productivo de
acuerdo con las exportaciones,
especialmente, al mercado brasi-
leño, que es el principal destino
exportador. De esta manera, se
observa que ambos circuitos co-
mienzan a presentar trayectorias
de comportamiento disímiles, in-
dependientes la una de la otra;
esto muestra que las exportacio-
nes se transforman en una estra-
tegia de producción en sí, no de-
pendiente de los sobrantes de au-
tomotores del mercado interno.

Sin embargo, resulta importante
señalar que la dinámica exporta-
dora tiene su principal etapa de
expansión en un momento en el
que la moneda del principal com-
prador se encuentra sobrevalua-
da.

Finalmente, desde 1999 se ob-
serva un deterioro en ambos mer-
cados de la producción automo-
triz, tanto en las exportaciones co-
mo en la producción destinada al
mercado interno. De esta manera,
como consecuencia de la deva-
luación brasileña y la profundiza-
ción de la crisis en el mercado in-
terno la producción nacional se ve
fuertemente reducida. Con el tran-
scurso del tiempo habrá que inda-
gar si la recuperación en las ex-
portaciones que se muestra en los
años 2000 y 2001 mantiene su
senda de crecimiento o se elimi-
nan las posibilidades de venta en
nuestro país vecino.

Con el objeto de comprender de
manera más acabada la dinámica
de las importaciones y su influen-
cia en la producción local autopar-
tista -especialmente en el entra-
mado productivo pyme-, se realizó
un estudio sobre las principales
importaciones del complejo auto-
motriz.

Evolución de la producción
e importaciones de auto-
partes

En el gráfico Nº 1 se comparó la
producción nacional de vehículos
y autopartes con las importacio-
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nes totales de estas últimas. De
manera que, a través del compor-
tamiento de la producción de vehí-
culos terminados, podemos ob-
servar los requerimientos totales
de insumos para la fabricación de
automóviles. El análisis será el si-
guiente, si los incrementos en la
producción de autopartes fuesen
mayores que los requerimientos
totales, podrían estar ocurriendo
dos fenómenos distintos: por un
lado, un aumento en los saldos
exportables de autopartes o, por
otro, una mayor composición na-
cional de las autopartes en los ve-
hículos terminados -sustitución de
importaciones- o una composición
de ambos. De lo contrario, si su-
cediese el fenómeno inverso
-donde las importaciones fuesen
mayores que los requerimientos

totales- se estaría alterando la
composición en los vehículos en
desmedro de la producción nacio-
nal; es decir, sustituyendo auto-
partes nacionales por importadas.

Con el objeto de estudiar la evo-
lución de las importaciones de au-
topartes se realizó una estimación
de los principales productos de
origen extranjero3.

En términos generales, se obser-
va en el gráfico Nº 1 que la parti-
cipación de las importaciones se
ha incrementado en mayor magni-
tud que los requerimientos de la
fabricación nacional de vehículos
terminados. Más específicamente,
las tres series muestran trayecto-
rias similares en cuanto al ciclo,
pero difieren en dos momentos:
entre los años 1993 y 1994 cuan-
do la producción local de autopar-
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3 En esta parte del trabajo se utilizaron las autopartes contenidas en el capitulo 87, es
decir: chasis con su motor, carrocerías y otras partes y piezas. En este sentido se ex-
cluyen motores, partes para motores y neumáticos y cámaras por no encontrarse in-
cluidas en la estimación de producción de la rama 343 (según el código del Clanae)
de autopartes.

Gráfico Nº 1. Evolución de producción e importaciones de autopartes

Fuente: elaboración propia sobre datos del CEP y Comercio Exterior



tes decrece mientras que la im-
portación y la fabricación de vehí-
culos terminados aumentan (la
producción local empieza a ceder
terreno en comparación con las
autopartes provenientes del exte-
rior). Y, luego de la devaluación
brasileña en 1999, cuando se ob-
serva que la producción de vehí-
culos terminados y las importacio-
nes se incrementan, mientras que
la producción de autopartes conti-
núa decreciendo. Con lo cual se
verifica, claramente, una mayor
utilización de insumos importados
en las terminales automotrices. La
envergadura de este fenómeno no
sólo radica en el hecho de que
aun en períodos de crecimiento la
incorporación de materiales im-
portados en la fabricación final de
vehículos se realiza en desmedro
de la producción nacional auto-
partista, sino -como se profundi-
zará posteriormente- en la dimen-
sión misma que adquiere este
proceso.

Otro punto de quiebre se expre-
sa luego del decreto 33 de 1996
mencionado anteriormente. Allí la
fabricación nacional de vehículos
terminados comienza a recuperar-
se (aumentando un 20% entre
1996 y 1997), mientras que las im-
portaciones de autopartes crecen,
pero en mayor medida que los re-
querimientos para mantener la
misma composición de productos
locales e importados (se incre-
mentan un 60%); de forma que la
producción local de autopartes -si
bien se incrementa en un 15%-
decrece significativamente su par-

ticipación en el sector.

En consecuencia, en todo el pe-
ríodo se observa un constante in-
cremento de autopartes importa-
das a costa de la disminución en
la utilización de bienes naciona-
les; esto conlleva a un desplaza-
miento en la utilización de insu-
mos nacionales por productos
provenientes del extranjero. Este
elemento resulta central debido a
que no nos estamos refiriendo a
productos completamente nove-
dosos para la industria local y que,
por lo tanto, en un primer momen-
to, sería dificultosa su producción
interna; este mecanismo opera en
el caso de bienes que se produ-
cían localmente y que fueron sus-
tituidos por productos extranjeros.
Esto adquiere mayor relevancia si
consideramos que la competencia
es asimétrica, en términos de que
éstos se encuentran protegidos,
ya sea por características “natura-
les” (de tamaño de mercado), his-
tóricas (de desarrollo del sector) o
por la instauración de regímenes y
subvenciones específicas en sus
países de origen. En definitiva,
genera un importante daño en la
producción efectiva y potencial de
la industria, y la economía local.

En resumen, la lógica que primó
luego de la apertura comercial de-
rivó en la pérdida de participación
en el mercado local de la produc-
ción nacional, el cierre de numero-
sas plantas fabriles y reducción de
los niveles de empleo (el sector
-entre 1993 y 2001- es responsa-
ble de la perdida del 10% de los
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puestos de trabajo de la industria
manufacturera). A su vez, el redi-
mensionamiento del aparato fa-
bril, condujo a que sólo algunas
autopartistas -las “ganadoras” que
continúan en actividades- rees-
tructuraran su producción hacia la
venta directa a las terminales u
otras empresas autopartistas de
mayor envergadura; ésta, a su
vez, experimentan amplios nive-
les de competencia con las impor-
taciones y de dependencia de las
grandes firmas multinacionales, lo
que dificulta el funcionamiento y
crecimiento en la actividad secto-
rial local.

Principales importaciones
autopartistas por vehículo
terminado

Con el fin de calcular el conteni-
do importado por vehículo se esti-
maron los montos importados en
las principales partidas autopartis-
tas durante la década de los no-
venta. Están constituidas por mo-
tores diesel y de explosión; partes
y piezas para motores, neumáti-
cos y cámaras; chasis con su mo-
tor; carrocerías; demás partes y
accesorios4 son presentados en el
cuadro Nº 2.
Con el objeto de señalar la im-
portancia que las autopartes im-
portadas obtuvieron en la fabrica-
ción final de los vehículos, toma-

remos como referencia la informa-
ción presentada por Booz Allen &
Hamilton (2001). En este informe
se señalan los costos totales y el
precio en la fabricación de los ve-
hículos terminados. Allí se deter-
mina que el precio ex fábrica de
un vehículo sin impuestos (exclu-
yendo todos los impuestos y gra-
vámenes, hasta aquellos que for-
man parte del costo de producción
empresario, como los aportes pa-
tronales) era de 9.040 pesos. En
definitiva, si suponemos una tasa
de ganancia media del 5% que
tendría la empresa terminal y se lo
restamos al precio sin impuestos,
y consideramos -como también se
señala en el informe- que las ma-
terias primas y los componentes o
autopartes constituyen el 85% del
costo total del vehículo, obtene-
mos que, a grandes rasgos, el
costo total de materias primas e
insumos era, en 2000, de 7300
pesos.

Con lo cual, según lo señalado,
la relación de las principales auto-
partes importadas con el total de
materias primas y componentes
es (para el año 2000) 4800 /7300
pesos. Esto nos brinda en 2000,
una participación superior al 67%
total en los insumos (incluyendo
autopartes y otros insumos que no
forman parte del complejo auto-
motriz). Es importante señalar que
este monto resulta bastante opti-
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4 Las partidas seleccionadas fueron: neumáticos y cámaras: 40111000, 40112010,
40112090, 40131010, 40131090;-motores de explosión: 84073410, 84073490,
84079000; motores diesel: 84082010, 84082020, 84082030, 84082090,
84089090;chasis con su motor: 8706; carrocerías: 8707; partes y accesorios 8708.



mista, debido a que no se están
calculando todos los componen-
tes importados (sólo se conside-

ran las principales autopartes: en
el año 2000 el conjunto de impor-
taciones aquí trabajadas repre-
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Cuadro Nº 2. Evolución de la importación de las principales autopartes

1992 1993 1994 1995 1996
Motores de explosión s/d 29.249.185 29.463.983 4.591.820 135.660.123
Motores diesel s/d 81.824.636 118.795.340 161.175.432 170.545.822
Partes y piezas para motores s/d 149.053.642 167.880.466 137.256.717 161.330.458
Neumáticos y cámaras 82.203.135 68.799.167 83.752.057 81.196.582 123.579.400
Chasis con su motor 44.013.591 65.023.603 12.813.208 3.965.843 4.724.330
Carrocerías incluidas cabinas 11.298.112 22.615.536 33.267.012 34.995.178 53.732.237
Partes y accesorios 622.728.952 733.738.228 860.661.502 765.423.436 904.860.630
Parachoques y sus partes 30.241.284 22.022.392 25.764.923 13.884.253 18.366.978
Los demás accesorios p/ carr. 195.413.682 228.232.908 286.413.853 260.814.306 331.006.779
Frenos 29.453.654 40.005.440 52.274.617 46.095.387 54.681.387
Cajas de cambio 102.820.377 100.153.775 145.913.634 110.367.489 95.596.481
Ejes con diferencial 54.949.272 43.121.856 58.850.351 54.582.111 45.324.321
Ejes portadores 19.194.029 26.909.699 30.309.930 28.428.373 46.612.636
Ruedas, sus partes y acc. 5.935.987 13.595.210 21.654.902 17.567.005 25.104.584
Amortiguadores 24.910.873 19.609.832 17.465.588 9.002.340 11.234.095
Los demás 159.809.794 240.087.116 222.013.704 224.682.172 276.933.369
Total autopartes 760.243.790 1.150.303.997 1.306.633.568 1.188.605.008 1.554.433.000

1997 1998 1999 2000 2001
Motores de explosión 207.498.252 149.506.217 87.720.631 106.989.186 80.351.892
Motores diesel 248.426.457 235.749.397 152.591.205 109.891.278 93.252.960
Partes y piezas para motores 200.171.967 191.271.725 131.698.439 145.952.393 88.519.061
Neumáticos y cámaras 165.916.734 176.271.952 162.321.819 177.185.444 134.104.196
Chasis con su motor 20.490.363 31.932.299 29.036.547 24.270.158 16.962.011
Carrocerías incluidas cabinas 42.041.492 29.118.195 22.246.487 16.629.161 7.661.491
Partes y accesorios 1.427.354.140 1.514.219.296 938.373.656 1.043.287.855 728.072.939
Parachoques y sus partes 23.180.184 26.451.733 14.674.490 20.154.582 11.031.664
Los demás accesorios p/ carr. 579.348.333 559.641.704 302.548.955 355.836.037 252.281.360
Frenos 78.259.740 79.140.646 54.278.915 61.211.578 45.076.667
Cajas de cambio 145.235.721 183.117.759 102.964.558 119.987.368 88.694.666
Ejes con diferencial 70.250.347 79.375.357 47.035.067 53.727.915 39.201.373
Ejes portadores 39.109.318 49.105.214 28.960.410 28.466.554 17.669.702
Ruedas, sus partes y acc. 40.814.636 53.945.210 35.633.577 36.629.064 27.122.657
Amortiguadores 19.836.000 17.384.165 12.359.124 13.095.068 11.028.839
Los demás 431.319.861 466.057.508 339.918.560 354.179.689 235.966.011
Total autopartes 2.311.899.405 2.328.069.081 1.523.988.784 1.624.205.475 858.709.842

Fuente: elaboración propia sobre datos del INDEC, Comercio Exterior



sentaba aproximadamente el 53%
de las importaciones totales del
complejo autopartista5). Así, se
comprueba la importancia del fe-
nómeno. En consecuencia este
nuevo escenario de negocios lle-
vó a la primacía de bienes extran-
jeros en la producción final y a un
proceso de concentración de la
producción, determinando una re-
ducción en el aparato productivo
no sólo de la industria automotriz,
sino de aquellas actividades que
se encontraban directamente vin-
culadas con ella.

Importaciones del complejo
autopartista

La relevancia que obtuvieron las
importaciones en el mercado in-
terno, ya sea a través de una ma-
yor cantidad de vehículos importa-
dos como por el notable creci-
miento que experimentaron las
autopartes de origen extranjero,
condujo a un desplazamiento de
la producción local en la econo-
mía doméstica. Con el objeto de
comprender estas modificaciones
se realizó un seguimiento de las
principales importaciones auto-
partistas. La falta de información
estadística concerniente a la pro-

ducción de autopartes no permite
establecer un paralelo entre la tra-
yectoria de las importaciones de
cada producto con su correspon-
diente en la producción nacional;
en su defecto -y con el objeto de
cubrir esa escasez de informa-
ción- se utilizaron series agrega-
das de producción autopartista y
vehículos terminados.

En el cuadro Nº 2 se presenta la
evolución de las importaciones de
las principales partidas autopartis-
tas. Ellas son: motores de explo-
sión y diesel; partes y piezas para
motores; neumáticos y cámaras;
chasis con su motor (motores no
incorporados en otra parte); carro-
cerías incluidas las cabinas y
otras partes y accesorios6.

- Producción e importaciones de
carrocerías

En esta sección analizaremos la
producción de vehículos termina-
dos con las importaciones de ca-
rrocerías. Como consecuencia de
la no existencia de estimaciones
de la producción de autopartes
para la década de los noventa,
trataremos de deducir la evolución
de la producción local a través de
los montos importados y la fabri-
cación de vehículos terminados.
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5 Según la información suministrada por AFAC. las importaciones del complejo autopar-
tista (incluyendo neumáticos) era en el año 2002 de 3.042 millones de dólares.

6 El comercio exterior de carrocerías (cap. 87.07), chasis (cap. 87.06) y partes y acce-
sorios (cap. 87.08), se encuentran comprendido por aquellas partidas correspondien-
tes a vehículos automóviles, tractores, velocípedos, vehículos automóviles para el
transporte de 10 ó más personas, automóviles para turismo y vehículos para el trans-
porte de mercancías. En el rubro de motores y neumáticos se consideran aquellos ve-
hículos comprendidos en las partidas precedentes.



En el cuadro Nº 2 podemos ob-
servar, en primer lugar, que las
importaciones de carrocerías cre-
cen sistemáticamente hasta 1996,
cuando expresan su punto máxi-
mo (alcanzando un 140% en rela-
ción con 1993) para luego comen-
zar a decrecer en forma continua.
En la comparación del incremento
de las importaciones con las va-
riaciones observadas en la pro-
ducción de vehículos7, se observa
que la tasa de incremento de las
primeras es mayor que la tasa de
crecimiento de la producción de
vehículos terminados, de ello se
deduce que existió -hasta 1998-
una mayor utilización de carroce-
rías importadas en el mercado do-
méstico. Con lo cual, la produc-
ción nacional de carrocerías, ine-
vitablemente se vio perjudicada
ante la mayor importancia de la
producción extranjera en la pro-
ducción final. Es importante acla-
rar que el comercio exterior de es-
te producto es completamente de-
ficitario durante toda la década de
los noventa; de manera, que en
este caso no resulta viable el ar-
gumento de una salida exportado-
ra. Luego, de la devaluación brasi-
leña se verifica el fenómeno con-
trario, cuando la producción na-
cional participa en mayor medida
en la producción final.

- Comercio exterior de chasis

En el trabajo se analizan las im-
portaciones y exportaciones de
chasis. El singular comportamien-
to de las primeras y la falta de in-
formación concerniente a la pro-
ducción, nos condujo necesaria-
mente al análisis de las exporta-
ciones. El examen fue el siguien-
te: si en el mercado interno decre-
ce el requerimiento de insumos
para la fabricación de vehículos
terminados, sólo puede haber un
incremento en la producción de
chasis si se lo comercializa en el
exterior, es decir, si aumentan los
saldos exportables. De lo contra-
rio, si disminuyen las exportacio-
nes, aumentan las importaciones
y la producción de vehículos se
encuentra estancada o en des-
censo, la producción de chasis
debería estar disminuyendo.

En el cuadro Nº 2 se observa
cómo los montos importados cre-
cen con el aumento de la produc-
ción a comienzos de la década de
los noventa (1992- 1993) y luego
disminuyen hasta 1996; a partir de
allí las importaciones se incre-
mentan sustancialmente. Compa-
rando las series de importación y
exportación obtenemos que -entre
1992 y 1996- como consecuencia
del significativo crecimiento de las
exportaciones, la disminución en
el mercado interno de autopartes
importadas y el crecimiento en la
fabricación de vehículos termina-
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dos, la producción de chasis atra-
vesaría por una fase expansiva.
Luego de 1996, mientras que la
producción de vehículos termina-
dos se encontraba prácticamente
estancada o directamente en des-
censo, se produce una notable
caída de los saldos exportables y
un significativo aumento de los
montos importados. Con lo cual,
se induce que la producción de
chasis no atravesó por la misma
suerte que en el periodo anterior.
Es decir, que a partir de 1996 se
observa un incremento en las im-
portaciones y una abrupta caída
de las exportaciones; que gene-
ran en algunos años déficit comer-
ciales superiores a los 20 millones
de dólares. En este contexto se
verifica que las importaciones a
partir de 1996 operaron en des-
medro de la producción local de
chasis.

- Comercio exterior de motores

Del mismo modo que la produc-
ción de chasis, no se encuentran
estimaciones específicas sobre la
correspondiente a motores (inclu-
yendo motores de explosión y die-
sel). En consecuencia, se analizó
la evolución del comercio exterior.
Dos factores se pueden señalar al
respecto: -por un lado, un impor-
tante y creciente déficit comercial
hasta 1998 (luego se observa un
descenso como consecuencia de
la retracción de las importacio-
nes); -y por otro, aun en épocas
de expansión de las exportacio-
nes, el déficit del agrupamiento
continuaba en crecimiento.

La exportación de motores au-

menta de manera notable hasta
1997 y luego comienza a descen-
der. Al igual que en el resto de las
autopartes presentadas anterior-
mente, este comportamiento se
encuentra asociado a la dinámica
económica del Brasil, donde con
un tipo de cambio sobrevaluado y
en épocas de expansión, aumenta
sistemáticamente sus importacio-
nes; pero luego, con el descenso
en el ciclo productivo las exporta-
ciones argentinas descienden. En
cuanto a la dinámica de las impor-
taciones también se verifica un
notable incremento hasta 1997, y
luego un descenso importante. Es
decir, que si lo comparamos con
la evolución de la producción de
vehículos terminados, obtenemos,
en primer lugar, que las importa-
ciones de motores crecen en una
mayor cuantía que lo realizado
por los vehículos terminados. Así
para 1997 las importaciones de
motores se habían incrementado
en más de un 300%, mientras que
la producción final de vehículos lo
hacía en un 40%. A su vez, en el
año 2000, la fabricación de auto-
motores se encontraba un 20%
por encima del valor observado en
1993; pero, la importación se ha-
llaba en un 95% por encima de
sus niveles de 1993. En otras pa-
labras, el mercado interno de mo-
tores (que es una de las autopar-
tes que generan mayor valor agre-
gado y puestos de trabajo), ha
atravesado por una importante
avalancha de motores importa-
dos, aumentando así la compe-
tencia -desigual por cierto- con la
producción local. Un rasgo central
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de este rubro es el creciente nivel
de ensamblado a través de la im-
portación de partes y piezas. En
consecuencia, durante la década
pasada se observó un creciente
nivel de importaciones de partes y
piezas de motores (proveniente
del MERCOSUR, Europa y
Estados Unidos), el ensamblado
de las mismas en nuestro país y la
posterior exportación al Brasil.

- Otras importaciones de auto-
partes

En términos generales se pue-
den señalar tres etapas: 1992-
1994 cuando las importaciones
aumentan en una magnitud consi-
derable, desde 1996 hasta 1999
cuando se incrementan notable-
mente y, finalmente, luego de
1999 cuando descienden tanto
como consecuencia de la deva-
luación brasileña, como por la re-
cesión del mercado interno local.

La evaluación específica de la
trayectoria de cada conjunto,
muestra que la partida “otros com-
ponentes para carrocerías” parte
de niveles inferiores a los de
1993, pero en 1997 alcanzó un
crecimiento del 150% en relación
con el año base. Luego, decrece
con la devaluación brasileña y
vuelve a incrementarse con la re-
cuperación del mercado local; es
decir, que posee un comporta-
miento similar a lo acontecido con
las importaciones de carrocerías.

La importación de “cajas de cam-
bio” también presentó una trayec-
toria similar, pero mostrando un
notable incremento luego de la

instauración de 1996 con la am-
pliación de los contenidos máxi-
mos importados.

La partida “ejes con diferencial”
presentó un descenso hacia 1993,
año en que la producción tanto de
automotores como de autopartes
se encontraba en plena fase de
crecimiento. Sin embargo, luego
muestra un crecimiento similar al
resto; esto es, que las importacio-
nes se incrementan en gran mag-
nitud luego de 1996 y descienden
notablemente hacia el año 1999.

El rubro de “neumáticos y cáma-
ras” presenta un comportamiento
singular, en términos en que en el
período 1993- 2000 muestra un
crecimiento constante y creciente,
alcanzando el 150% de variación.
A su vez, en el año 2001 presenta
una importante disminución supe-
rior al 200%, descendiendo aún
por debajo de los niveles de 1993.

En este apartado hemos desa-
rrollado la evolución que han teni-
do las importaciones autopartistas
durante la última década. En tal
sentido se verifica un significativo
incremento de las importaciones
de autopartes, junto con una im-
portante reducción del contenido
local en la fabricación final de ve-
hículos terminados. De esta for-
ma, se observó que la apertura
comercial y los regímenes que ri-
gieron en el sector, operaron per-
mitiendo un desplazamiento de la
producción nacional autopartista
en favor de un mayor contenido
importado. A su vez, se comprobó
que si bien luego de su instaura-
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ción ha habido un aumento de los
montos exportables en algunas
partidas, estos no llegan a ser sig-
nificativos en relación con los ele-
vados niveles alcanzados por las
importaciones. Es más, en algu-
nos casos, las exportaciones tie-
nen más que ver con la importa-
ción de productos y su posterior
ensamblaje, que con un incre-
mento en los saldos exportables
de producción nacional. A su vez,
y citando el trabajo realizado por
M. Elena Montero (1998) se verifi-
ca que con excepción de las cajas
de velocidad los rubros exporta-
bles más importantes poseen bajo
contenido tecnológico y, además,
que “el régimen genera un sesgo
a la importación de autopartes con
mayor valor agregado en lugar de
estimular la producción interna”8.
De esta manera, los niveles alcan-
zados por las importaciones, el
mayor contenido importado por
vehículo terminado, el creciente
nivel de ensamblaje, la baja im-
portancia que poseen las exporta-
ciones de algunas partidas y su
especialización en productos con
bajo contenido tecnológico y valor
agregado, nos conducen a afirmar
que, en la década de los noventa,
se verifica una disminución de la
producción “real” del sector auto-
motriz, junto con una reducción
del aparato productivo local y una
consiguiente pérdida de capaci-
dad productiva sectorial.

Estudio de caso: Renault

Luego de analizar la evolución
negativa que atravesó en térmi-
nos productivos el sector automo-
triz, se tomó como referencia a la
empresa Renault. El objetivo fue
visualizar, a partir de un caso par-
ticular, la tendencia del valor agre-
gado en el comportamiento adqui-
rido por las terminales automotri-
ces en la década de los noventa.
La información se presenta sólo
sobre Renault debido a que ésta
cotiza en la Bolsa Comercio y, de
esta forma, es la única a cuyos
baances se puede acceder

Podemos observar -por interme-
dio del gráfico Nº 2- que el valor
agregado por vehículo producido
disminuye sistemáticamente du-
rante toda la década de los noven-
ta. En este período se presentan
dos saltos muy importantes: el pri-
mero ocurre entre 1994 y 1995 y
el segundo, luego de la devalua-
ción brasileña en 1999. Esta ten-
dencia declinante en el valor agre-
gado nos muestra que también es
válido para el caso del sector au-
tomotriz, la dinámica de la indus-
tria manufacturera donde se ter-
ceriza parte del proceso producti-
vo. De esta manera, se comprue-
ba la envergadura del proceso de
sustitución de producción nacio-
nal por bienes de origen extranje-
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ro, dando lugar a una significativa
reducción de la producción nacio-
nal en el armado final de los vehí-
culos. Además, si comparamos
los gráficos Nº 1 y 2, verificamos
que ambos son completamente
congruentes -a pesar de ser uno
para el total del sector automotriz
y otro para un caso particular-. En
el primero se observa el aumento
de los contenidos de insumos im-
portados por vehículo terminado;
mientras que en el segundo se
presenta la pérdida de valor agre-
gado que este proceso conlleva.
Es así como durante la década de
los noventa, se verifica la reduc-
ción de la producción local, del va-
lor agregado por vehículo y, en
consecuencia, un mayor compo-
nente importado en cada uno de
ellos. Ahora bien, no sólo es im-
portante la existencia de este pro-
ceso en sí, sino la magnitud que
adquiere. El valor agregado, en
1992, de aproximadamente
$ 4000 por auto, en el año 2000
este se había reducido a menos
de $ 900 (tipo de cambio $1 =
US$ 1).

A modo de conclusión

En el transcurso del trabajo se
indagaron los cambios aconteci-
dos en el sector automotriz en es-
calas mundial, regional y local y
las consecuencias que de éstos
se derivan. En consecuencia veri-
ficamos dos escenarios disímiles,
pero que actúan conjuntamente.
El primero de ellos, se encuentra
determinado por la inserción di-
recta que tuvo la economía argen-
tina y, específicamente, el sector
automotriz en el comercio mundial
a comienzos de la década de los
noventa. Se señala como principal
eje la modificación en la estructu-
ra productiva entre terminales au-
tomotrices y autopartistas y la
consecuente transformación de la
cadena productiva sectorial. Mien-
tras que en el segundo, se desta-
can concretamente las transfor-
maciones que se derivan de esta
nueva "función de producción".

Con respecto al primer escena-
rio, encontramos que la apertura
comercial y la reinserción del sec-
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Gráfico Nº 2. Evolución del valor agregado en el sector automotriz. Estudio
de caso: Renault

Fuente: Elaboración propia en base a los Balances de Renault.



tor en el mercado mundial condu-
jo a la modificación de la relación
entre las terminales automotrices
y las empresas autopartistas. En
este sentido, la conducta de las
primeras ha sido la reinserción en
la economía doméstica. Esta nue-
va etapa se va a caracterizar por
el aumento de la producción de
vehículos terminados y, a partir de
la instauración del MERCOSUR,
la exportación. En este marco,
también se observa la llegada al
mercado de autopartistas globa-
les; es decir, empresas multina-
cionales que producen con econo-
mías de escala trabajando en es-
cala regional. Estas se introducen
en los mercados ya sea por la vi-
sualización de las potencialidades
de crecimiento del mercado regio-
nal o a pedido directo de las termi-
nales automotrices. En el nuevo
escenario se modifica la forma de
funcionamiento del sector; espe-
cialmente, el segmento autopar-
tista que comienza a operar a tra-
vés de anillos de proveedores. Así
las empresas autopartistas globa-
les se encargarán de situarse en
los eslabones principales de la ca-
dena, esto es, estableciendo un
vínculo directo con las terminales
automotrices. Las empresas auto-
partistas nacionales pymes pre-
sentan un corrimiento a los esla-
bones segundo y tercero de la ca-
dena. Es decir, que se transfor-
man en proveedores de bienes
más genéricos, con menor conte-
nido tecnológico o destinan su
producción al mercado de reposi-
ción. Los rasgos salientes a resal-

tar de estas empresas, es que
(salvo aquellas que destinan sus
bienes al mercado de reposición)
se encuentran sujetas a las direc-
tivas de las terminales y de las ca-
sas matrices. Las mismas se re-
fieren a plazos de entrega de pro-
ductos, trasferencia directa de
tecnología, licencias internaciona-
les, importaciones, márgenes de
beneficios, etc. Este proceso, a su
vez, condujo a una mayor concen-
tración en el mercado autopartis-
ta. Como consecuencia, se obser-
va un retroceso en el sector auto-
partista de las firmas locales, su
reducción y una menor capacidad
productiva.

Esta forma de funcionamiento ha
derivado en una modificación en
la función de producción sectorial,
donde se introduce el segundo es-
cenario analizado. Esta transfor-
mación, se encuentra basada
sobre la mayor incorporación de
importaciones en el sector auto-
motriz. Esta mayor presencia ex-
tranjera se verifica tanto en el
mercado de bienes finales, como
en los insumos utilizados en el
proceso productivo. Con respecto
a los vehículos terminados, se ob-
servó una sistemática pérdida de
participación nacional en las ven-
tas realizadas al mercado interno.
A su vez, las exportaciones se
han incrementado en una gran
cuantía, pero dependiendo en
gran medida de la evolución del
mercado brasileño. La evolución
estará sujeta al condicionamiento
de la trayectoria de la economía
de nuestro país vecino.
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Con respecto a las importacio-
nes de autopartes, se verifica un
notable incremento. La dimensión
que ha adoptado este proceso
condujo a la disminución relativa
de la producción autopartista na-
cional; transformación que derivó
en una importante pérdida de par-
ticipación de las autopartes loca-
les por vehículo. A su vez, en es-
te contexto se produce una mayor
especialización de la producción
nacional autopartista en bienes
con escaso contenido tecnológico
y valor agregado. Con respecto a
las exportaciones, en los rubros
analizados, si bien se verifica una
expansión, ésta pierde relevancia
en relación con los montos impor-
tados. Además, se verificó la exis-
tencia de un significativo proceso
de ensamblado de insumos im-
portados, que, luego, convirtién-
dose en productos finales serían
reenviados al exterior bajo la for-
ma de exportaciones.

En consecuencia, el tipo de cam-
bio sobrevaluado, las restriccio-
nes de financiamiento que atrave-
saron las firmas de menor tamaño
relativo, los regímenes sectoriales
vigentes y la competencia desi-
gual con los productos extranjeros
generaron la reducción del seg-
mento autopartista, junto con el
quebranto de numerosas empre-
sas y la desaparición de los pues-
tos de trabajo que ello implica.

En el trabajo se comprobó que
las modificaciones estructurales
acontecidas en el sector han con-
ducido a una importante pérdida
de participación de la producción
nacional en la fabricación de los
automotores y con ello la contrac-
ción del aparato productivo y el
empleo sectorial. En consecuen-
cia, si bien se pueden cuestionar
los anteriores regímenes promo-
cionales junto con los grados de
eficiencia productiva que opera-
ban en el sector y concluir en la
necesidad de un profundo cambio
estructural, no parece que este
haya sido el mejor camino. Debido
a que en la última década se des-
truyó gran parte de las capacida-
des productivas creadas antaño;
se perdieron, importantes eslabo-
nes de producción “hacia atrás”,
desaparecieron numerosos esta-
blecimientos fabriles, puestos de
trabajo, recursos humanos y tec-
nológicos. En definitiva, la gran re-
levancia que posee el sector en la
economía nacional condujo a que
el proceso de “destrucción creati-
va” se verificase para las grandes
automotrices multinacionales, en
desmedro no sólo del capital pro-
ductivo nacional, sino de la indus-
tria manufacturera y la economía
local en su conjunto.
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