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Resumen

La industria autopartista ha adquirido un rol creciente al interior de la cadena de valor automotriz en las Gltimas dé-
cadas, y presenta una larga trayectoria productiva en la Argentina. En ese contexto, el objetivo del presente trabajo
es analizar la trayectoria de la competitividad de dicha industria en el pais, desde la salida de la convertibilidad has-
ta anos recientes. Se realizaran consideraciones generales y se estudiard, en particular, la integracion de la industria
de autopartes electrénicas localizada en Tierra del Fuego en la produccion automotriz nacional. La metodologia de
la investigacion se centrara en el andlisis descriptivo de variables econdmicas relevantes al objeto de estudio, que
sera complementado con el estudio de bibliografia especializada en la tematica. Los principales resultados demues-
tran que la posconvertibilidad se caracteriza por una tendencial caida de la integracién nacional de la produccion
automotriz local, lo que se aprecia también con la integracion de las autopartes electrénicas de Tierra del Fuego
en la produccion nacional de vehiculos. Complementariamente, las exportaciones de la industria autopartista de la
Argentina presentaron una dindmica muy estancada. En suma, esta baja competitividad de la industria autopartista
en la Argentina, que se refleja en ambos fendmenos, puede asociarse a diversos factores. Entre ellos, se pueden
destacar la diferencia de escala e incentivos con respecto a Brasil, los amplios margenes para las importaciones de
autopartes desde Brasil que deja la regulacion regional del comercio automotriz y la incapacidad de los regimenes
nacionales de incentivos a la industria autopartista de compensar dichas desventajas.
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Abstract

The auto parts industry has acquired an increasingly important role within the automotive value chain over the
last decades and has a long-standing production history in Argentina. In this context, the objective of this paper
is to analyse the competitiveness trajectory of Argentina’s auto parts industry from the post-convertibility period
to recent years. The analysis includes general considerations and focuses specifically on the integration of the
electronic auto parts industry in Tierra del Fuego into national automotive production. The research methodology
is based on a descriptive analysis of economic variables relevant to the study’s subject matter, complemented by a
review of specialised literature on the topic. The main findings show that the post-convertibility period has been
characterised by a steady decline in the national integration of local automotive production, an issue also reflected
in the integration of electronic auto parts from Tierra del Fuego into national vehicle manufacturing. In parallel, Ar-
gentina’s auto parts exports have shown a stagnant performance. In sum, the weak competitiveness of Argentina’s
auto parts industry -evident in both phenomena- can be attributed to several factors. Among others, the most
significant are differences in scale and incentive structures compared to Brazil; the broad margins for importing
auto parts from Brazil allowed under the region’s automotive trade regulations; and the inability of national incen-
tive schemes for the auto parts sector to offset these disadvantages.
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Introduccion

La industria autopartista ha adquirido un rol creciente al interior de la cadena de valor
automotriz a nivel global en las ultimas décadas, impulsada por transformaciones tecnoldgicas
y reconfiguraciones geograficas de su produccién que han tornado a sus empresas, en especial
a los proveedores directos de las automotrices, en actores cada vez mas importantes del entra-
mado automotriz.

En ese contexto, el objetivo del presente trabajo es analizar la trayectoria de la compe-
titividad de la industria autopartista en la Argentina, desde la salida de la convertibilidad hasta
afnos recientes (periodo 2002-2023), haciendo consideraciones generales y estudiando la inte-
gracién de la industria de autopartes localizada en Tierra del Fuego en la produccién automotriz
de la Argentina. Esta industria, en particular, se destaca por especializarse en un segmento de
elevado cambio tecnoldgico, como son las autopartes electrdnicas, y enmarcarse en un régimen
de incentivos que es el que promueve la industrializacion de Tierra del Fuego.

La metodologia de la investigacién se centrard en el analisis descriptivo de variables
econdmicas relevantes al objeto de estudio, como exportaciones, importaciones y saldo comer-
cial de autopartes a nivel global y bilateral con Brasil, asi como las importaciones de autopartes
por vehiculo producido en la Argentina. Complementariamente, se analizaran variables como la
produccion de autopartes electrénicas en Tierra del Fuego y su relacion con el volumen de pro-
duccién automotriz a nivel nacional. Las principales fuentes de informacién son las siguientes:
Naciones Unidas, Harvard University, Banco Mundial, Asociacién de Fabricas de Automotores
de la Argentina (ADEFA), Instituto Nacional de Estadisticas y Censos de la Republica Argentina
(INDEC) e Instituto Provincial de Anélisis e Investigacion, Estadisticas y Censos (IPIEC) de Tie-
rra del Fuego, Antartida e Islas del Atlantico Sur (TDF-AelAS). Este analisis descriptivo de las
variables econdmicas relevantes se complementé con el estudio de bibliografia especializada
en la tematica, especialmente para la identificacién y andlisis de las regulaciones e incentivos de
politica econdmica orientados a la industria autopartista en la Argentina.

El presente trabajo se estructura de la siguiente forma. La seccién N.° 2 presenta el
marco tedrico de la investigacion, mientras que la seccion N.° 3 identifica las principales re-
gulaciones e incentivos de politica econdmica para la industria autopartista en la Argentina,
tanto a nivel general (seccion N.° 3.1) como para la industria localizada en Tierra del Fuego en
particular (seccion N.° 3.2). La seccidon N.° 4 estudia la trayectoria reciente de la competitividad
de la industria autopartista argentina, mientras que la secciéon N.° 5 analiza la integracién de la
industria de autopartes de Tierra del Fuego en la produccién automotriz nacional. El trabajo se
cierra con una discusién sobre los resultados obtenidos y las conclusiones en la seccion N.° 6.

Marco tedrico

Desde mediados del siglo XX, la escuela estructuralista va a plantear la necesidad de
transformar la especializacion internacional de las economias periféricas (centrada en la expor-
tacion de productos primarios) para impulsar su desarrollo econémico (Prebisch, 1996), a través
del surgimiento y consolidacién de un sector industrial competitivo. En un contexto de caida del
comercio internacional por las guerras mundiales y el proteccionismo (difundido por la crisis de
1929), se va a propiciar una Industrializacion por Sustitucién de Importaciones (ISl), que favorezca
el aprendizaje de las empresas industriales que experimentan diversas tecnologias de procesos y
productos en el mercado doméstico protegido (Bruton, 1998). Al respecto, entre finales del siglo
XIX'y mediados del siglo XX, la proteccién del mercado interno habia sido clave para el impulso
del sector industrial en la trayectoria de desarrollo de los paises centrales (Chang, 2003).
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Complementariamente, considerando la relacién entre competencia y dindmica del
cambio tecnoldgico (Aghion et al., 2005), en dichos contextos de mercado interno protegido
de la competencia externa, la literatura va a destacar la importancia de la competencia interna
u otros mecanismos de selectividad implementados por parte del Estado (Cimoli et al., 2009).

A partir de la década del sesenta, con el comercio internacional en crecimiento, las eco-
nomias asiaticas de acelerada industrializacion van a orientar mas rapidamente su produccion
hacia los mercados externos, con una competitividad industrial centrada en el cambio tecnolé-
gico y el consecuente aumento de productividad (Amsden, 1994).

Dentro del entramado industrial, la produccién automotriz se ha destacado por haber
sido cuna de importantes transformaciones tecnoldgicas y econdmicas, como el fordismo y el
toyotismo, que tuvieron un rol relevante en el desarrollo econédmico de Estados Unidos y Japdn,
respectivamente (Von Tunzelmann, 1997; Coriat, 2000).

La industria autopartista es parte integrante de la cadena de valor automotriz. En térmi-
nos tedricos, la relacién entre las firmas al interior de las cadenas globales y regionales de valor
ha sido estudiada por diversos autores. La literatura sobre cadenas globales de valor (CGV)
ha identificado distintas formas de gobernanza de dichas cadenas por parte de las empresas
que las lideran en funcién de la complejidad de las transacciones, la codificabilidad del conoci-
miento y las capacidades productivas y tecnolégicas de los proveedores. Gereffi et al. (2005)
proponen una tipologia con cinco categorias o tipo de relaciones: relaciones de mercado, mo-
dulares, relacionales, cautivas e integracién jerarquica. Las relaciones de mercado se basan en
interacciones simples y simétricas. Las relaciones modulares se apoyan en la existencia de es-
tandares que permiten desagregar la produccién en subsistemas interoperables, mientras que
las relacionales exigen cooperacién estrecha entre la empresa lider y el proveedor, dada la baja
codificabilidad del conocimiento (con una arquitectura de producto que tiende a ser integral, no
fraccionable en modulos independientes). Las relaciones cautivas reflejan una fuerte asimetria
de capacidades entre la empresa lider y el proveedor, pero en un contexto de conocimiento co-
dificable; por ultimo, la relacion jerarquica implica integracion vertical por parte de la firma lider
ante la dificultad de transmitir el conocimiento y la baja capacidad del proveedor.

A diferencia de cadenas de valor de alcance global, como las de los productos electréni-
cos de consumo masivo, la cadena de valor automotriz tiende a generar estructuras regionales
de produccién y comercio. Dichas cadenas regionales de valor estdn comandadas por las em-
presas lideres de la industria automotriz que, en general, son originarias de paises desarrollados
(Sturgeon et al., 2009).

Las automotrices globales, cominmente, localizan la produccién de vehiculos cerca de
los grandes mercados automotores. Esta localizacién tiene como objetivo sortear el proteccio-
nismo comercial y aprovechar incentivos fiscales. En dicho proceso, las automotrices también
adaptan el diseno de los vehiculos ofrecidos a nivel nacional y regional a las preferencias y al
nivel de ingreso de los consumidores, a las regulaciones ambientales y de seguridad, y a la in-
fraestructura vial, entre otras (Pavlinek, 2012; Cantarella et al., 2017).

Estas empresas automotrices son las que coordinan, directa e indirectamente, los dis-
tintos anillos de proveedores de la cadena de valor automotriz. Los proveedores autopartistas
del primer anillo (tier 1) son productores de sistemas completos que abastecen directamente
a las automotrices, mientras que las del segundo anillo (tier 2) producen partes completas (y
venden, en general, a las autopartistas del primer anillo) y las del tercer anillo (tier 3) elaboran
componentes e insumos para las partes (Cantarella et al., 2017; Sturgeon, 2022).
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La relaciéon entre las automotrices y sus proveedores autopartistas tiende a ser relacional
o cautiva (Gereffi et al., 2005; Sturgeon et al., 2008; Sturgeon et al., 2009), dependiendo de la
capacidad de codificar el conocimiento y las capacidades del proveedor, esta Ultima determinante
del grado de asimetria entre dichas empresas. La baja modularidad de las autopartes aumenta la
necesidad de transferencia tecnolégica y de cooperaciéon en la investigacion y desarrollo (1+D)
entre automotrices y autopartistas del primer anillo de proveedores. Ademas, la existencia de
conocimiento no codificable y la necesidad de interaccién para armonizar los distintos sistemas y
autopartes en la integralidad del producto impulsan la localizacién conjunta de las automotrices
y sus proveedores del primer anillo. Esta localizacién conjunta permite también evitar los altos
costos logisticos de las autopartes de elevado peso y volumen, y lograr una provision just in time
de las autopartes (Sturgeon et al., 2009; Pavlinek, 2012; MacDuffie, 2013; Cabigiosu et al., 2013).

En este contexto, diversos autopartistas tier 1 se transformaron en “proveedores globa-
les” de las automotrices, adoptando un rol creciente en términos productivos y tecnoldgicos, y
acompanando la localizacién de inversiones en capacidad instalada de las firmas automotrices en
distintas regiones del mundo, en la estrategia denominada “follow sourcing” (Humphrey y Meme-
dovic, 2003; Sturgeon et al., 2009; Sturgeon, 2022). Esto provocé una reduccion en el nimero de
proveedores seleccionados por las automotrices para la provisién de autopartes (Motta, 2006;
Sturgeon, 2022). Asimismo, este aumento de la concentracién de la produccion autopartista glo-
bal en unas pocas empresas transnacionales -capaces de responder a las cada vez mayores exi-
gencias tecnoldgicas de la produccién automotriz- desplazd a los autopartistas locales de paises
periféricos, o los relegd al segundo o tercer anillo de proveedores (Motta, 2006).

Este mayor rol de los autopartistas tier 1 en el desarrollo tecnolégico automotriz se
fundamenta, en parte, en el aumento de la intensidad tecnoldgica de los vehiculos, que ha sido
impulsada por la incorporaciéon de nuevas funcionalidades y la necesidad de cumplir con estan-
dares ambientales y de seguridad cada vez mas exigentes. Este proceso redundé en el creciente
rol de la electrénica automotriz y sus desarrollos derivados, desde la década del sesenta hasta
la actualidad (inyeccion electronica, sistema de frenos antibloqueo, control de estabilidad elec-
trénico, unidades de control de airbags, infotainment, conectividad, tecnologias de asistencia a
la conduccion, etc.). Esto generd que fueran necesarias nuevas capacidades para el desarrollo
de producto (Rivero, 2014; CEPAL, 2017), por lo que los autopartistas tier 1 fueron adquirien-
do un creciente rol en el desarrollo conjunto y produccién de estos médulos y sistemas. Estas
transformaciones se reflejaron en una creciente participacién de la industria autopartista en el
valor agregado de la produccién automotriz en las tltimas décadas, llegando incluso a acaparar
mas del 90 % del valor agregado en la produccién de sistemas eléctricos y electréonicos en afos
recientes (CEPAL, 2017). A la par, es importante destacar que en las ultimas dos décadas fue-
ron las empresas autopartistas del primer anillo de proveedores las que realizaron los mayores
esfuerzos de innovacién al interior de la cadena de valor, aproximando dicha variable a través
de los gastos en 1+D en relacidon a sus ventas (CEPAL, 2017; Dulcich, 2022).

La industria autopartista en la Argentina: marco regulatorio e incentivos de politica
econdémica

Andlisis general

La cadena de valor automotriz tiende a generar estructuras regionales de produccién y
comercio exterior, significativamente influidas por regulaciones regionales y nacionales (Stur-
geon et al., 2009). En ese contexto, en el caso de la industria autopartista de la Argentina, la
regulacion regional relevante es el Acuerdo de Complementacion Econémica (ACE) N.° 14, fir-
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mado entre Brasil y la Argentina en el marco de la Asociacién Latinoamericana de Integracion
(ALADI). Alli, las principales regulaciones que afectan a la industria de autopartes son dos: el
contenido regional de la produccion automotriz nacional y la regulacién de los flujos de comer-
cio automotriz bilaterales a través del coeficiente denominado “flex”.

Por un lado, en términos del contenido regional de la produccién automotriz, mediante
el Protocolo 31 del ACE 14 -en vigencia desde el afio 2001- se fij6 un contenido regional mini-
mo de autopartes de un 60 % para que los vehiculos sean considerados originarios de los paises
firmantes; con un coeficiente excepcional del 40 % y 50 % para modelos nuevos en el primer y
segundo afo de su produccién en la regidn, respectivamente. También se agregd un contenido
local minimo argentino del 20 % hasta el 2003, reduciéndose a 10 % en 2004 y luego a 5 % en
2005, ano en el que este contenido local minimo argentino perdié vigencia al no extenderse en
sucesivos protocolos adicionales del ACE 14 (Cantarella et al., 2017; Dulcich et al., 2020).

Sin embargo, el indice de contenido regional minimo del 60 % se mantuvo en el Protoco-
lo Adicional N.° 38 del afio 2008. Posteriormente, en el Protocolo Adicional N.° 44 del ACE del
14 de diciembre de 2019 se determina un indice de contenido regional de autopartes minimo
del 50 % en los vehiculos (Dulcich, 2022). En general, el indice de contenido regional se calcula
como el complemento del ratio, determinado por el valor de los insumos no originarios (auto-
partes importadas extrazona) sobre el valor del vehiculo producido (Dulcich, 2022). De esta
forma, no es un indice que capte Unicamente las compras de autopartes de las automotrices,
sino que considera dentro del contenido regional al valor agregado generado por estas empre-
sas, por lo que deja un mayor margen para la importacion de autopartes de extrazona sobre el
total de autopartes que lo que sefiala el indice (AFAC, 2025a).

Por otro lado, el coeficiente flex que regula las condiciones de libre comercio bilateral de
productos automotrices esta incorporado en el ACE 14 hace mas de dos décadas y ha sufrido
diversas modificaciones. El coeficiente relaciona importaciones y exportaciones bilaterales de
vehiculos y autopartes, y se calcula a nivel nacional para un periodo anual. Tuvo distintos valo-
res, mayoritariamente entre 1,5y 2,5, que se fueron renegociando en diversas ocasiones, en las
gue se aplazé la convergencia al libre comercio automotriz incondicionado (Cepeda et al., 2017;
Dulcich et al., 2020). Dado que el libre comercio bilateral automotriz se efectiviza condicionado
al cumplimiento de este coeficiente flex, esta regulacion limita el desequilibrio comercial auto-
motriz para un volumen dado de comercio bilateral. En este contexto regulatorio, una de las es-
trategias posibles de las terminales para moverse dentro de los margenes del flex fue comenzar
a producir en Argentina modelos que ya se estaban produciendo en Brasil (Dulcich y Comito,
2024), por lo que la red de proveedores autopartistas regionales ya estaba consolidada en el
pais vecino, lo que habria incentivado las importaciones de autopartes desde Brasil (Dulcich,
2022; MECON, 2023). Por otro lado, es importante destacar que en 2019 se firmé el Protocolo
Adicional 43 del ACE 14, por el cual se acordé un aumento tendencial del flex, hasta converger
al libre comercio en 2029 (Dulcich, 2022).

A nivel nacional, en la posconvertibilidad, una regulacién del comercio exterior de la
industria automotriz para destacar es el Régimen de Aduana en Factoria (RAF), implementado
por el Decreto 688/2002 del Poder Ejecutivo Nacional. Este régimen tiene como objetivo re-
ducir uno de los canales de transmisién del sesgo antiexportador de la protecciéon comercial: la
pérdida de competitividad exportadora generada por los aranceles a la importacién de los insu-
mos de un proceso productivo (Sirlin, 1999). Bajo este régimen, los insumos y partes pueden ser
importados sin pagar aranceles temporariamente, con el objetivo de que sean transformados
y exportados. Si posteriormente el destino del bien fabricado con los insumos importados es
el mercado interno, estos insumos deben pagar el arancel a la importacién correspondiente
(Dulcich, 2022). A pesar de que es un régimen general, el RAF ha sido reglamentado Unica-
mente para la industria automotriz, por lo que la industria autopartista no pudo aprovecharlo
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para incentivar sus propias exportaciones (Cantarella et al., 2017; Dulcich, 2022). Asimismo,
es importante destacar que originalmente el RAF determinaba que los beneficiarios se debian
comprometer a metas de contenido local, pero este compromiso se habria eliminado o dejado
sin efecto afios después (Cantarella et al., 2008; Cantarella et al., 2017).

Por otro lado, también a nivel nacional y durante la posconvertibilidad, se implemen-
taron dos programas de promocién de la industria autopartista en particular: el Régimen de
Desarrollo y Consolidacién del Sector Autopartista Nacional (Ley 26.393/2008) y el Régimen
de Desarrollo y Fortalecimiento del Autopartismo Argentino (Ley 27.263/2016).

El Régimen de Consolidacion Autopartista del afilo 2008 consistia en un reintegro de un
porcentaje del valor (sin impuestos) de la compra de autopartes locales (con un contenido maximo
importado del 30 %) para la produccion de plataformas exclusivas en produccién en la Argentina
a nivel MERCOSUR. Este reintegro seria del 8 % del valor en el primer afo de produccién, un 7 %
en el segundo y un 6 % en el tercero. Para las plataformas no exclusivas a nivel MERCOSUR, dicho
reintegro se reduce a un 7 % en el primer afo de produccion, y un 6 % en el segundo (Cantarella et
al, 2017; Dulcich et al, 2020).! Esta diferencia en el incentivo, a favor de la produccion de vehiculos
en base a plataformas exclusivas al interior del MERCOSUR, est4 disefiada para desincentivar la
produccion de vehiculos que se producen simultdneamente en Brasil (MECON, 2023); estrategia
llevada a cabo por diversas automotrices en el marco de la regulacién del comercio bilateral im-
plementada a través del coeficiente flex (Dulcich y Comito, 2024).

Posteriormente, el Régimen de Fortalecimiento Autopartista del ano 2016 implementd
incentivos para que los productores de vehiculos y sistemas de autopartes (motores, etc.) deman-
daran partes y piezas de origen nacional. Este régimen determiné un crédito fiscal sobre el valor
de las compras de autopartes nacionales, con una alicuota creciente en relacién con el contenido
nacional de autopartes y piezas del bien fabricado, con una alicuota minima del 4 % y una maxima
del 15 % (Cantarella et al., 2017). Es importante destacar que este régimen esta orientado a la
compra de autopartes nacionales para la produccion de vehiculos en base a plataformas de radi-
cacion exclusiva en la Argentina dentro del MERCOSUR, para desincentivar la mencionada dupli-
cacion de modelos en produccion simultanea con Brasil (MECON, 2023; Dulcich y Comito, 2024).

A su vez, el Programa Nacional de Desarrollo de Proveedores (PRODEPRO), de caracter
mas transversal, fue creado en el ano 2016 con el objetivo de desarrollar empresas provee-
doras de sectores estratégicos, de manera que estos aumenten su integraciéon nacional. Para
lograrlo, se implementan incentivos como créditos con tasa subsidiada y Aportes No Reem-
bolsables (ANR) para proyectos de inversion, entre otros. A pesar de que en sus origenes la
industria autopartista no estaba contemplada en el PRODEPRO, luego fue incorporada y fue
creciendo en la asignacion relativa de financiamiento, para llegar a ser uno de los sectores con
mas financiamiento disponible en la convocatoria de marzo del 2022 (Dulcich, 2022).

Mas recientemente, la Ley de Promocién de Inversiones en la Industria Automotriz-Au-
topartista y su Cadena de Valor de septiembre de 2022 (Ley N.° 27.686) fue disefiada e imple-
mentada para promover las inversiones y el valor agregado de la cadena de valor automotriz.
Esto se promovia mediante incentivos como la amortizacion acelerada de los bienes de capital y
de las obras de infraestructura en el impuesto a las ganancias, la eliminacién de los derechos de
exportacion para los proyectos de inversién bajo el régimen, la eliminacion de dichos derechos
a las exportaciones incrementales del sector con respecto al aino anterior, entre otras medidas.

1 Para el caso de los productores de motores y cajas de transmision, por la compra de autopartes,
matrices y moldes locales recibirian un reintegro del 10 % en el primer afo de produccién, 9 % en el
segundo, 8 % en el tercero, 7 % en el cuarto y 6 % en el quinto afio (Dulcich et al, 2020).
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Las particularidades regulatorias de la industria autopartista en Tierra del Fuego

Originalmente, los incentivos implementados para la region de Tierra del Fuego en la
década del setenta tenian dos objetivos: una medida de promocién industrial a la zona mas
austral del pais y un aumento poblacional en dicha zona (Deluca y Kataishi, 2023). Con la Ley
19.640 de 1972, comienza a regir un régimen de promocién industrial para el Area Aduanera
Especial (AAE) de Tierra del Fuego,? que introducia medidas que exceptuaban de impuestos y
derechos para importaciones y exportaciones. Ademas, los impuestos internos también que-
daban sin efecto y el Estado ofreceria créditos blandos y financiaria la construccién de infraes-
tructura para empresas que buscaban instalarse en la regiéon. Estos beneficios se obtendrian si
se demostraba que el origen de los bienes era del AAE, a través del cumplimiento de las reglas
de origen.® Complementariamente, existian beneficios para la importacion de bienes de capital,
mas ventajosos para las actividades consideradas prioritarias (Bekerman y Dulcich, 2017; Delu-
ca y Kataishi, 2023). En afios subsiguientes, los efectos del régimen se comenzaron a apreciar
en el traslado de diversas actividades de la industria electrénica que estaban localizadas en el
Area Metropolitana de Buenos Aires (AMBA) hacia el AAE, consolidandose como la primera
etapa de la promocién industrial fueguina (Deluca y Kaitashi, 2023).

En 1989, con la sancién de la Ley 23.696 de Reforma del Estado y de la Ley 23.697 de
Emergencia Econdmica, los beneficios de la promocion industrial y la presentacién de nuevos
proyectos quedaron parcialmente suspendidos (Bekerman y Dulcich, 2017; Rabinovich, 2018). En
1995, mediante el Decreto 479, se inicié un régimen de sustitucién de productos; estos nuevos
productos debian pertenecer a la misma Clasificaciéon Industrial Internacional Uniforme o ser ela-
borados mediante procesos de fabricacion similares a los originales. A la par, se buscaba evitar la
competencia con la produccién del Territorio Nacional Continental (TNC) (Bekerman y Dulcich,
2017).

Ya para el 2003, el Decreto 490 permitié que nuevas empresas se puedan radicar en el
AAE, siempre que sus productos se encuentren en otros regimenes promocionales del MER-
COSUR y que no compitan con la produccion del TNC. Estos requisitos no eran obligatorios si
la produccién era exportada a terceros paises.

Un hecho importante seria la promulgacion de la Ley 26.539 en diciembre de 2009, la
cual aumento los impuestos internos de los productos electrénicos. Este aumento llevaba el
Impuesto al Valor Agregado (IVA) al 21 % para determinados productos electrénicos, al mismo
tiempo que mantenia la exencién impositiva para los productos electrénicos producidos en el
AAE (Bekerman y Dulcich, 2017).

Ya en 2021, mediante el Decreto 727/2021 y el Decreto de Necesidad y Urgencia
725/2021, se sentaron nuevas bases para la continuidad de este régimen de promocién. Adicio-
nalmente, se cred el Fondo para la Ampliacion de la Matriz Productiva Fueguina (FAMP), fondea-
do con el 15 % del beneficio del IVA obtenido por las empresas promocionadas. Parte de este
fondo se destinaba al financiamiento promocional de inversiones en infraestructura, con eje en la

2 Comprende exclusivamente a la Isla Grande de Tierra del Fuego. Para méas detalles sobre la Ley 19.640, véase
https://prodyambiente.tierradelfuego.gob.ar/conociendo-la-19-640/ (Gltimo acceso 11/07/25).

3 El objetivo de las reglas de origen es determinar los criterios para identificar los productos como originarios de
una zona, pais o regién, para que puedan acceder a las preferencias de los acuerdos comerciales o a los beneficios
de los programas de promocion industrial. De esta forma, en el caso de desarrollo local, se busca evitar que los
productores de bienes de escasa elaboracién en la zona se beneficien de los programas de promocién industrial.
En la practica, hay tres formas principales de definir las reglas de origen. La primera se centra en los requisitos de
contenido doméstico, cuyos requerimientos pueden ser definidos en términos de costo o precio. La segunda se
basa en determinar origen cuando el proceso productivo genera un cambio de partida arancelaria entre insumos y
productos. La tercera es el requisito de que se cumplan procesos productivos especificos, que se definen para cada
caso en particular (Krishna, 2005).
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reduccion de costos logisticos y el aumento de la competitividad (Deluca y Kaitashi, 2023).

Desde la perspectiva de la industria autopartista, este breve resumen regulatorio nos
permite identificar uno de los atributos particulares que adoptara dicha industria en el AAE. Los
incentivos y capacidades acumuladas en la industria electrénica en el AAE determinaron que
las actividades autopartistas se concentren en dichos productos, como en el caso de autorra-
dios, infotainment, equipos de climatizacion (que poseen diversos componentes electronicos,
como chips, sensores, display, etc.) y modulos electronicos para vehiculos (ver Seccion N.° 5).
Esto, sumado a los criterios de no competencia con la produccién del TNC que tradicionalmen-
te tuvo el régimen, generd que la industria de autopartes electronicas en la Argentina presente
una elevada concentracion en el AAE (Cepeda et al., 2017).

Trayectoria reciente de la competitividad de la industria autopartista argentina

La Argentina presenta una larga tradicién de producciéon de vehiculos y autopartes, con
una industria surgida y consolidada en el marco de la ISI a mediados del siglo pasado. Bajo dicho
esquema, uno de los objetivos era consolidar un entramado de proveedores autopartistas de
la creciente industria automotriz en el pais, que se logré a través del proteccionismo comercial
y los requisitos de contenido local de la produccién, entre otros incentivos. Posteriormente, la
industria autopartista fue el segmento mas castigado de la cadena de valor automotriz ante
procesos de apertura y desregulaciéon econémica, como los acaecidos a finales de los setenta o
en la década del noventa (Morero, 2013; Dulcich et al., 2020).

A diferencia de la industria automotriz, dominada por empresas globales, la industria au-
topartista en la Argentina sufre muchas de las limitaciones que afectan a las pequenas y medianas
empresas del pais, como las restricciones de financiamiento y diversos obstaculos que limitan la
acumulacion de capacidades tecnolégicas (Motta y Morero, 2017; Dossi et al., 2019). En cuanto a
su estructura, para el ano 2010, cerca del 30 % de los autopartistas en la Argentina eran provee-
dores de equipo original a las automotrices, y el resto se orientaba al mercado de reposicion. Del
total de empresas autopartistas proveedoras de equipo original, solo el 16 % eran proveedores
globales (Barletta et al., 2013). En afos recientes, la industria autopartista en la Argentina regis-
traba 442 empresas (entre proveedores de equipo original y del mercado de reposicién), generaba
cerca del 3 % del valor bruto de produccion industrial, y empleaba de forma directa a 43.429
personas (AFAC, 2025b), lo que representaba el 62 % del empleo directo de la cadena de valor
automotriz en el pais. Sin embargo, la industria autopartista pagaba un salario promedio sensible-
mente menor al de la industria automotriz en la Argentina (Canosa, 2020).

Una primera aproximacion al andlisis de la competitividad de la industria autopartista en
la Argentina en la posconvertibilidad se puede apreciar en la Figura 1. Alli podemos observar un
fuerte incremento de las importaciones de autopartes en el periodo 2001-2013, de la mano de
un fuerte incremento del volumen de produccion automotriz (Cantarella et al., 2017), como se
puede apreciar en la Figura A.1 del Anexo Estadistico. Esto impacté en un tendencial aumento
de las importaciones de autopartes por vehiculo producido, que aproxima la pérdida de integra-
cion nacional de la produccidn automotriz (suponiendo relativamente estable el valor bruto de
produccion unitario de esta industria).
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Figura 1

Evolucion de las exportaciones e importaciones de autopartes en la Argentina, e importaciones de autopartes por
vehiculo producido
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Fuente: Elaboracion propia en base a Naciones Unidas, Harvard University y Banco Mundial.

Con la crisis iniciada en Brasil en 2014, conjugada con el cambio de gobierno en la Ar-
gentina en 2015, comienza una retraccion de la produccién automotriz nacional ante la caida
de exportaciones de vehiculos y la canalizaciéon de parte del exceso de oferta generado en
Brasil hacia el mercado automotor argentino, en un contexto de menor uso de politicas de ad-
ministracion del comercio exterior (Dulcich et al., 2020). Este aumento de las importaciones de
vehiculos (combinado con la caida de la produccion nacional) hace descender fuertemente la
incidencia de los vehiculos de origen nacional en el mercado automotor doméstico (ver la Figura
A.1 del Anexo Estadistico). Este contexto de retraccion de la producciéon automotriz impacté
hacia la baja de las importaciones de autopartes, fuertemente correlacionadas con el volumen
de produccién de vehiculos (Cantarella et al., 2017).

Sin embargo, en dicho contexto, la produccién automotriz tendié hacia una desintegra-
cién nacional, lo que se refleja en el tendencial aumento de las importaciones de autopartes por
vehiculo producido entre 2015 y 2019 (Figura 1), luego de que dicha variable se hubiera esta-
bilizado en el periodo 2011-2014. Uno de los posibles factores explicativos de este fendmeno
es que las politicas de administracién del comercio exterior -que perdieron intensidad con el
cambio de gobierno en 2015 en la Argentina, como las licencias no automaticas a las importa-
ciones- se enfocaban en mayor medida en las autopartes, por lo que la mitigaciéon de su uso
podria haber incentivado un mayor contenido importado en la produccién automotriz (Castafno
y Pifiero, 2016; Dulcich, 2022).

Posteriormente, e incluso en el contexto de pandemia, la produccién automotriz en la
Argentina comenzo a recuperarse con fuerza a partir del aino 2021, ganando incidencia en el
mercado automotor doméstico (véase la Figura A.1 del Anexo Estadistico). La recuperacion
productiva impulsé un aumento de las importaciones de autopartes. En contraste con lo acon-
tecido en la salida de la convertibilidad, esta recuperacion de la produccion automotriz se logrd
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en conjunto con una reduccion de las importaciones de autopartes por vehiculo producido,
que retomd niveles previos al aumento del contenido importado acontecido a partir del 2015
(Figura 1).

A diferencia de las importaciones de autopartes, fuertemente correlacionadas al nivel
de produccién de vehiculos en la Argentina, las exportaciones de autopartes en el pais presen-
tan una trayectoria mucho menos dinamica (Figura 1). Después de la crisis de la convertibilidad
y en un contexto de tipo de cambio real competitivo (Neffa, 2017; Bekerman et al., 2018), estas
exportaciones crecieron hasta alrededor del afio 2008, para luego estancarse en el contexto de
la crisis internacional. Asimismo, el esquema macroeconémico comienza a reducir la competi-
tividad cambiaria de las exportaciones. Entre el 2009 y el 2015, aproximadamente, un proceso
de tendencial apreciacion del tipo de cambio real multilateral en la Argentina va a perjudicar
la orientacién exportadora de la produccion de la industria en general y de la cadena de valor
automotriz en particular (Bekerman et al., 2018). Con la crisis macroecondémica iniciada en Brasil
en el afno 2014, las exportaciones de autopartes de la Argentina se reducen de manera signi-
ficativa, para luego practicamente estancarse en los ultimos afios. Al respecto, es importante
destacar que dichas exportaciones, en relacién con su volumen de produccién automotriz, son
estructuralmente bajas, comparandolas, por ejemplo, con las de México o Canada (Dulcich,
2022). Esto es particularmente importante, ya que la Argentina, al igual que dichos paises, no
es el principal polo productivo automotriz de su regién (que es Brasil), por lo que deberia pre-
sentar una mayor integracion en las cadenas regionales de produccién automotriz. Esta escasa
integracion de la industria autopartista de la Argentina en la produccion automotriz de Brasil se
refleja también en que este Gltimo pais presenta un bajo nivel de importaciones de autopartes
por vehiculo producido en comparaciones internacionales con otros paises de la regién, como
México o la propia Argentina (Dulcich, 2022).

Sin embargo, que la industria autopartista en la Argentina presente un relativamente
bajo volumen exportador no quiere decir que igualmente Brasil no sea un destino preponde-
rante de dichas relativamente bajas exportaciones. Como podemos apreciar en la Figura 2, Bra-
sil acaparo estructuralmente mas de la mitad de las exportaciones de autopartes de la Argenti-
na, con una tendencia creciente hasta el afio 2014. Luego de una retraccién en esos anos, dicho
ratio retomo su senda creciente, llegando Brasil a acaparar cerca del 70 % de las exportaciones
de autopartes de la Argentina en los Gltimos anos.

Figura 2
Saldo comercial de autopartes de Argentina con Brasil, e incidencia de Brasil en las exportaciones e importaciones de
autopartes de la Argentina
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En las importaciones de autopartes de la Argentina, la incidencia de Brasil como origen
de estos productos ha seguido una senda convergente a su rol como destino de exportaciones
hasta el afio 2008 aproximadamente, cuando empiezan a divergir. A partir de alli, empieza un
tendencial decrecimiento de la incidencia de Brasil como origen de las autopartes importadas
en la Argentina, y crece fuertemente la incidencia de las importaciones desde Tailandia, y en
menor medida, también, desde México y China (Dulcich, 2022). Un posible factor explicativo
para ese cambio de composiciéon puede ser la menor incidencia en la producciéon automotriz en
la Argentina de modelos que simultdneamente se producian en Brasil (Dulcich y Comito, 2024),
ya que en ellos los proveedores regionales de autopartes se desarrollan principalmente en Bra-
sil (MECON, 2023), donde se radican los modelos en primer lugar al comenzar a producirse en
la region. A la par, en dicho periodo aumenta la incidencia de las pick-ups en la produccion auto-
motriz en la Argentina (Dulcich y Benchimol, 2023), como la Ford Ranger y la Toyota Hilux, que
no se producen en Brasil, pero si en Tailandia, lo que puede haber incentivado las importaciones
de autopartes desde dicho origen.

El comportamiento del saldo comercial de autopartes con Brasil tiene atributos simi-
lares al balance comercial sectorial global que se puede apreciar en la diferencia entre expor-
taciones e importaciones en la Figura 1. Al igual que en el balance global, la Figura 2 muestra
que la Argentina es estructuralmente deficitaria en su comercio de autopartes con Brasil. En
términos de dinamica, el mayor déficit comercial de autopartes con Brasil se da en los afos de
mayor volumen de produccion automotriz (ver Figura A.1 del Anexo Estadistico), en torno al
afo 2011, lo que también sucede con el déficit global de autopartes (ver Figura 1). Sin embargo,
este déficit bilateral de autopartes empieza a menguar a partir del 2012, de la mano de la caida
de la incidencia de Brasil como origen de importaciones, mientras que el déficit global comienza
a reducirse con fuerza a partir del 2014, cuando comienza una fuerte retraccion de la produc-
cién automotriz en la Argentina (CEI, 2023). Luego, al igual que en el saldo comercial global, el
crecimiento de la produccion automotriz en anos recientes impacté hacia un incremento del
déficit comercial de autopartes con Brasil (Figura 2).

Al analizar el comercio exterior por segmentos de la industria autopartista de Argen-
tina, en las Ultimas décadas se destacaron las exportaciones de motores diésel y partes de
motores (especialmente valvulas), cajas de cambios, ejes de transmision y amortiguadores. Es
importante destacar que los motores y cajas de cambios son exportados por las automotrices,
que las producen in-house. Sin embargo, cabe remarcar que para 2018-2019 la totalidad de los
segmentos fueron deficitarios comercialmente a nivel global, y solo los motores diésel y las
cajas de cambios lograron un superavit comercial con Brasil (Bil, 2022; Dulcich, 2022). Al res-
pecto, el actual contexto de transicion a la movilidad eléctrica representa un desafio para varios
de los principales segmentos de la industria autopartista en la Argentina, ya que los vehiculos
eléctricos en general no utilizan cajas de cambios, y los motores eléctricos son sensiblemente
distintos a los motores de combustion interna (lyer et al., 2015; Ding et al., 2017; Dulcich, 2021).

Integracion de la industria de autopartes de Tierra del Fuego en la produccion
automotriz nacional

Al analizar el subconjunto de la industria autopartista que se localiza en Tierra del Fuego,
es importante destacar que, siguiendo el perfil productivo de la isla centrado en el ensamblado
y manufactura final de bienes electrénicos, esta industria local se especializa en componentes y
sistemas electrénicos para la produccion automotriz (Cepeda et al., 2017; Bekerman y Dulcich,
2017; Kataishi y Brixner, 2024).
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En la Argentina, dentro de la industria de autopartes electrénicas, una de las principales
empresas es Mirgor, proveedor de equipo original que tiene sus plantas productivas de auto-
partes electrénicas en la provincia de Tierra del Fuego, aprovechando el régimen promocional
que presenta dicha region. Mirgor esta especializada en la produccion de sistemas de climati-
zacion y sistemas de infotainment, asi como en la produccion de autorradios, alarmas y compu-
tadoras de a bordo (estos ultimos a través de la adquisicion de la empresa Famar Fueguina por
parte de Mirgor en el afio 2019).# Por fuera de Tierra del Fuego, a mediados del 2021 Mirgor
anuncié inversiones para instalar una planta industrial en la localidad bonaerense de Baradero,
con el objetivo de producir piezas plasticas destinadas principalmente a la industria automotriz
local (Dulcich, 2022).° Es importante destacar que, a pesar de haber surgido especializada en la
provision de sistemas de climatizacién para vehiculos en la década de los ochenta, Mirgor ha ido
diversificando sus actividades productivas; especialmente hacia la electréonica de consumo, en
la década de los dos mil, de forma convergente con el perfil industrial que fue adquiriendo en
general el régimen de Tierra del Fuego (Bekerman y Dulcich, 2017; Rabinovich, 2018).

En la Figura 3 podemos apreciar el volumen de producciéon en Tierra del Fuego de au-
torradios, acondicionadores de aire para vehiculos y moédulos electrénicos para automotores.
Sobre estos uUltimos, es importante destacar que los médulos electréonicos que se incorporan
en los vehiculos, denominados genéricamente Electronic Control Units (ECU), son controladores
electrénicos que miden parametros y controlan diversos sistemas del vehiculo (motor, transmi-
sién, frenos ABS, control de estabilidad, infotainment, etc.). Cabe remarcar que en afios recien-
tes los vehiculos llegaron a contener entre 30 y 45 ECU, y mas de 70 en los casos de vehiculos
intensivos en tecnologia (Rivero, 2014).

La Figura 3 muestra una caida del volumen de produccién de la industria de autopartes
electroénicas localizada en Tierra del Fuego desde el afio 2012 en adelante, que recién se estabi-
liza a partir del 2021. No se aprecian grandes diferencias entre los tres productos considerados,
excepto por una dindmica mas estable en la produccién de autorradios en los Ultimos anos, y
una recuperacion mayor de la produccion de modulos electrénicos en el ano 2023.

4 Famar Fueguina fue subsidiaria de la autopartista global Delphi durante los dos mil, que vendié su participacion
accionaria en Famar en el afio 2015 (Dulcich, 2022). Famar Fueguina demuestra, en el contexto de las empresas de
laindustria electrénica presentes en Tierra del Fuego, ciertas capacidades productivas y tecnoldgicas diferenciales,
como equipos de ingenieria para el desarrollo de producto. Estas actividades se realizan en articulacién con una
planta de la empresa localizada en Buenos Aires (donde cerca de la mitad de sus empleados se dedican a activida-
des de ingenieria y disefio), y en colaboracion con las terminales automotrices (Garcia y Lavarello, 2022).

5 Para mas detalles, véase https://mirgor.com/innovacion-y-precision-en-ontec-nuestra-planta-automo-
triz-en-baradero/ (Gltimo acceso 25/07/2025).
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Figura 3
Evolucion de la produccion de las principales autopartes producidas en Tierra del Fuego

600.000
M Autorradios M Acondicionadores de aire para auto (*) M Mddulo Electrénico para Automotor (¥*)
500.000

400.000

300.000

200.000
B || || ||| |‘| |‘ | “ ‘ ‘|
I II I |

2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2018 2020 2021 2022 2023

Unidades producidas

o

Fuente: Elaboracién propia en base a INDEC y al Instituto Provincial de Andlisis e Investigacion, Estadistica y Censos de
Tierra del Fuego, AelAS.
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Sin embargo, aunque la caida de la produccién de autopartes en Tierra del Fuego -al
iniciarse en 2012- parece convergente con la retracciéon de la produccién automotriz en la Ar-
gentina, al analizar la integracién de dichas autopartes en la producciéon automotriz nacional nos
encontramos con una tendencial caida de la incidencia de dichas autopartes en la produccién
de vehiculos en el pais. La Figura 4 muestra una tendencial caida de la integracion estimada
de los autorradios y acondicionadores de aire producidos en Tierra del Fuego en la produc-
cién automotriz nacional, asi como de la relacién entre la produccion de mdédulos electrénicos
y vehiculos.® Esta ultima tiene un leve repunte en el afio 2023, de la mano del aumento de la
produccion de médulos electrénicos en Tierra del Fuego. Sin embargo, a diferencia de lo que
sucede con la industria en general, donde caen las importaciones de autopartes por vehiculo
producido en la Argentina a partir del 2021 (ver Figura 1), en la industria de autopartes de Tie-
rra del Fuego, en particular, no parece apreciarse un aumento de su integracién con la produc-
cién automotriz nacional en los Ultimos afos, excepto en el mencionado caso de los mdédulos
electrénicos en 2023.

6 Adiferencia de los autorradios y los acondicionadores de aire, como los vehiculos incorporan una gran cantidad
de modulos electrénicos, no se puede considerar que dicho ratio estima la integracién de la produccién, ya que
ese indicador se ve afectado no solo por dicha integracién, sino también por la cantidad misma de mdédulos elec-
trénicos que incorporan los diversos modelos en produccién en la Argentina. Para mas detalles, véase el Anexo
Metodolégico.
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Figura 4

Evolucion de la integracion estimada de las autopartes producidas en Tierra del Fuego en la produccién nacional de
vehiculos automotores

80% Modulo Electrénico para Automotor / Produccidn de vehiculos automotores (unidades) - eje derecho (**)
=@=Autorradios / Prod. Vehiculos automotores (%)
—A =Acondicionadores de aire para auto / Prod. Vehiculos automotores (%) (*)
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Fuente: Elaboracion propia en base a INDEC, ADEFA'y al Instituto Provincial de Andlisis e Investigacion, Estadistica y
Censos de Tierra del Fuego, AelAS.

Nota: Para mds detalles, véase el Anexo Metodoldgico.
(*) Nota: Informacion disponible hasta el afio 2021 inclusive.

(**) Nota: Informacion disponible a partir del afio 2013.

Discusion y conclusiones

Como hemos podido apreciar en la presente investigacién, la posconvertibilidad se ca-
racteriza por un tendencial aumento de las importaciones de autopartes por vehiculo produci-
do en la Argentina, lo que refleja la caida de la integracién nacional de la produccién automotriz
local. Complementariamente, las exportaciones de la industria autopartista argentina presen-
taron una dindmica muy estancada, por lo que la dindmica de importaciones de autopartes
(correlacionada con los niveles de produccién automotriz) fue determinante del saldo comercial
sectorial. Dicho bajo volumen de exportaciones, considerando el caracter regionalizado de la
cadena de valor automotriz, refleja la falta de competitividad relativa de la industria autopartis-
ta de la Argentina respecto a la de Brasil, con quien la Argentina presenta un estructural déficit
en el comercio de autopartes. Sin embargo, la incidencia de Brasil como origen de importacio-
nes se ha reducido levemente en afos recientes, de la mano de la produccién de modelos en la
Argentina (especialmente las pick-ups) que no se producen simultaneamente en Brasil y poseen
una importante base de proveedores en paises asiaticos.

Esta baja competitividad de la industria autopartista en la Argentina puede asociarse a
diversos factores.
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En primer lugar, dado el caracter regionalizado de la cadena de valor automotriz, las
diferencias de escala a favor de Brasil constituyen un factor que determina una desventaja re-
lativa para la industria autopartista en la Argentina.

En segundo lugar, Brasil ha impulsado la cadena de valor automotriz con programas y
planes de alcance nacional y subnacional desde hace décadas. En el periodo bajo estudio im-
plementd programas como el Inovar-Auto en 2013 y el Rota 2030 en 2018 (Sturgeon, 2022), de
mayor envergadura que los existentes en la Argentina.

En tercer lugar, en este contexto, la regulacién regional del comercio automotriz no
compensoé dichas diferencias de escala y politicas publicas, sino que incluso podria haberlas
reforzado para el caso de la industria autopartista. Dejar de implementar el indice de contenido
local argentino hacia mediados de los dos mil -en un contexto de un indice de contenido regio-
nal y una regulacion de los flujos bilaterales de comercio (a través del coeficiente flex) que se
asocio a la produccion duplicada de modelos en Brasil y la Argentina- propicié la consolidacion
de la base de proveedores autopartistas regionales en Brasil. Respecto de las importaciones de
autopartes de extrazona, que aumentaron su incidencia en anos recientes, la metodologia de
célculo del indice de contenido regional dio margen para una amplia importacién de autopartes
de extrazona sin que los productos perdieran las preferencias del acuerdo regional de comercio.

Los regimenes locales de incentivos a la industria autopartista en la Argentina, implemen-
tados en los anos 2008 y 2016, no lograron compensar estas desventajas. De hecho, el régimen
del ano 2008 poseia incentivos marginales para los vehiculos que se producian en base a una pla-
taforma exclusiva a nivel MERCOSUR (esto es, que no se producian simultaneamente en Brasil).
Respecto al incentivo exportador, mientras la industria automotriz podia no pagar aranceles a las
autopartes destinadas a la produccion de vehiculos orientados a la exportacion en el marco del
RAF, la industria autopartista no era beneficiaria de este incentivo de insumos libres de arancel
utilizados para producir autopartes para la exportacion. En afios recientes se destaca el PRODE-
PRO, que, junto con la mayor utilizacién de herramientas de administracién del comercio exte-
rior, podria haber impulsado la caida en las importaciones de autopartes por vehiculos producido
entre 2021 y 2023. Esto requiere un andlisis especifico que excede los objetivos del presente
trabajo, y es una linea de investigacién que se abre a partir de los resultados obtenidos.

En este contexto, la industria de autopartes electrénicas radicada en Tierra del Fuego
no fue la excepcioén, y fue perdiendo volumen de producciéon -e incluso integraciéon- con la pro-
duccién automotriz nacional desde el afio 2010 en adelante. Ademas de las consideraciones ge-
nerales realizadas, en esta industria se suman particularidades asociadas a factores econémicos
y tecnoldgicos propios de la industria electrénica global. Las dificultades para el upgrading en la
produccion de componentes electrénicos no son exclusivas de la Argentina en general ni de su
industria autopartista en particular. Los componentes electrénicos para la industria automotriz
constituyen un subsector de la industria electrénica global, de elevada internacionalizacién de
la produccién y con cadenas globales de valor lideradas generalmente por firmas originarias de
paises desarrollados, donde se concentran las actividades de I+D del sector. Este liderazgo esta
anclado en capacidades tecnolégicas, organizacionales y comerciales diferenciales, y la trayec-
toria de las cadenas globales de valor de la industria electrénica ha demostrado la existencia de
dificultades significativas para el upgrading por parte de las empresas de los paises en desarro-
llo, donde se localizan actividades menos intensivas en conocimiento (Ernst, 2000; Sturgeon y
Kawakami, 2011).

Por otro lado, el contexto de transicién global a la movilidad eléctrica genera importan-
tes desafios de mediano y largo plazo a la industria autopartista en la Argentina, ya que diversos
componentes que se encuentran entre las autopartes de mayores niveles de exportaciones
(motores, valvulas, cajas de cambios) se ven profundamente afectados o directamente dejan de
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utilizarse en la motorizacion eléctrica. En contraposicion, en los vehiculos eléctricos aumenta
la intensidad de componentes y funcionalidades electrénicas. En un escenario de una futura
produccion nacional de vehiculos eléctricos, esto podria abrir ventanas de oportunidad para
que algunos de estos componentes sean provistos desde Tierra del Fuego. En suma, la transi-
cion tecnologica hacia el nuevo paradigma de la motorizacién eléctrica por parte de diversos
sectores de la industria autopartista en la Argentina requerirad de importantes esfuerzos y ca-
pacidades de adopcién y adaptacion tecnolégica. Considerando que la movilidad eléctrica es
incentivada desde el Estado por diversos paises para solucionar fallas de mercado (emisiones
de gases de efecto invernadero y contaminacion local en las ciudades), y que las actividades
orientadas al cambio tecnolégico también presentan fallas de mercado (elevada incertidumbre
y problemas de apropiabilidad), sera fundamental la implementacion de incentivos para lograr
una efectiva reconversion de parte de la industria autopartista hacia componentes especificos
de la motorizacion eléctrica.

Para finalizar, es importante destacar que la industria autopartista juega un rol cada
vez mas relevante a nivel productivo y tecnolégico en las cadenas de valor automotrices de las
distintas regiones. Por ende, la consolidacion de la industria autopartista al interior de un pais
representa la diferencia entre un entramado automotriz con importantes encadenamientos
productivos y tecnoldgicos, donde se multiplica la generacién de empleo, y una industria que
meramente se aboca al ensamble de vehiculos en base a partes y piezas importadas.

En este contexto, el objetivo del presente trabajo fue analizar la trayectoria reciente de
la industria autopartista en la Argentina, para aportar al debate sobre sus principales obstaculos
y las posibles alternativas para solucionarlos, de manera que aumente su competitividad y esto
impulse su participacion en la cadena de valor automotriz en la Argentina y en la region.
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ANEXO ESTADISTICO

Figura A.1

Evolucidn de la produccion automotriz en la Argentina por segmento, y de la incidencia de los vehiculos de produccién
nacional en el total de las ventas internas de vehiculos automotores
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Fuente: Elaboracion propia en base a ADEFA.
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ANEXO METODOLOGICO

Clasificacion de comercio exterior utilizada e identificacion de productos autopartistas

La clasificacion de comercio exterior utilizada en la presente investigacién ha sido la
Standard International Trade Classification (SITC) revision 2. A continuacion se detallan en la Tabla
1 los productos autopartistas identificados y considerados para los flujos comerciales:

Tabla 1

Productos autopartistas identificados y considerados para los flujos comerciales

SITC Rev, 2 - Codigo Descripcion
7783 Equipos eléctricos para automdviles (v sus partes)
7781 Baterias v sus partes
7842 Carrocerias para vehiculos
7841 Chasis con motor para vehiculos
7138 Otros motores de pistdn de combustién interna.
7132 Motores de piston para vehiculos de las partidas 722, 78, 74411 y 95101
6289 Otros articulos de caucho
Otras partes y accesorios para vehiculos (cinturones de seguridad, frenos,
7849 cajas de cambios, ejes. amortiouadores, radiadores, embragues. etc.)
6259 Otros neumaticos, cubiertas, camaras y aros para neumaticos, etc.
7139 Partes de motores de piston
6252 Neumaticos nuevos para buses v camiones
6251 Neumaticos nuevos para automoviles

Fuente: Elaboracion propia en base a Dulcich (2022), Harvard University y Naciones Unidas.

Supuestos utilizados para estimar la integracion de la produccion de Tierra del Fuego
en la produccién automotriz nacional

En la presente seccién del Anexo Metodoldgico se detallan los supuestos para la esti-
macion de la integracion de la produccién de Tierra del Fuego de acondicionadores de aire para
autos y autorradios en la produccidon automotriz nacional para el periodo 2010-2023, que se
detallan en la Figura 4.

En primer lugar, se supone que se incorpora un sistema (acondicionadores de aire para
autos o autorradios) en cada vehiculo producido. Como se ha mencionado, este supuesto no se
puede realizar en el caso de los mddulos electrénicos, ya que se incorporan en los vehiculos en
una cantidad mayor (Rivero, 2014).

En segundo lugar, se suponen nulas las exportaciones. Este supuesto se torna verosi-
mil ante la baja orientacién exportadora de la produccién durante diversos anos del periodo
analizado, que muestra tanto Tierra del Fuego en general (Bekerman y Dulcich, 2017) como
empresas de autopartes electrénicas de Tierra del Fuego -por ejemplo, Mirgor- en particular
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(Rabinovich, 2018). Esto no desconoce la existencia de cierto nivel de competitividad en pro-
ductos que se integran a la produccion de vehiculos que luego se exportan (como en el caso de
Famar Fueguina, véase Garcia y Lavarello, 2022).”

En tercer lugar, se suponen nulas las variaciones de stocks. Dado que estos representan
un costo de oportunidad financiero y un costo de almacenamiento, es una hipotesis verosimil
en el mediano plazo, luego del impacto del ciclo econémico de corto plazo en la acumulacién de
stocks. Adicionalmente, es importante destacar que la industria automotriz se suele organizar
bajo criterios de provision just in time de autopartes y criterios de minimizacion de stocks (Towill,
2007), lo que refuerza la factibilidad de este supuesto.

En cuarto y ultimo lugar, se suponen nulas las ventas al mercado de reposicién. Al res-
pecto, es importante destacar que las autopartes consideradas no son las mas expuestas a
reposicion a causa de accidentes de transito (como son los paragolpes, parabrisas, airbags, etc.).
Complementariamente, las empresas de Tierra del Fuego son proveedoras de equipo original
para las automotrices, por lo que el mercado de reposicion (mas alla de las ventas para reposi-
cién a las propias automotrices) juega un rol secundario o nulo en sus ventas.

7 Analizar el aporte especifico de la industria de autopartes de Tierra del Fuego a la competitividad de la cadena de
valor automotriz en la Argentina amerita una investigacion particular que excede los objetivos del presente trabajo.
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