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Industria automotriz argentina: Triple estrategia de inserción en las cadenas globales (1990-2019) / Javier Pérez Ibáñez

Resumenel sector terminal de la industria automotriz argentina profundizó durante los úl-timos treinta años su vinculación con el mercado global automotor en base a participaren las cadenas globales de valor (cGV). el objetivo de este artículo es analizar la estra-tegia que dicho sector elaboró para insertarse en las cGV desde la última década delsiglo XX hasta 2019. para dar cuenta de este objetivo describimos, en primera instancia,la reorganización productiva en torno a las cGV de la industria automotriz mundial ylas transformaciones fabriles operadas a nivel nacional. en segundo lugar, se analizaronlos datos sobre producción compilados por la cámara empresarial y la informaciónsobre intercambios comerciales registrados en el indec. a su vez, a partir de la basetiVa de la ocde (que mide el comercio en valor agregado), se diferenció el origen sec-torial e internacional del valor agregado en las exportaciones automotrices argentinas.a partir de esto se distinguió el impacto que tiene en las cuentas externas del país elcomercio en cadenas (aguas arriba y aguas abajo) del “comercio tradicional”. comoconclusión, sostenemos que esta inserción se sostiene sobre tres canales que, con me-setas y escalonamientos, fueron progresivamente cobrando relevancia en el periodoanalizado: 1) la incorporación de partes e insumos desde el exterior a la producciónnacional, 2) la exportación de los automóviles manufacturados localmente y 3) la ventaen el mercado local de vehículos importados. Hemos denominado este proceso comotriple estrategia de inserción internacional en las cGV.. 
Palabras clave: industria automotriz - cadenas globales de valor - estrategias empresarias -sector terminal - comercio internacional
Abstract
Argentine automotive industry: Triple strategy of insertion in global chains (1990-2019)over the last 30 years, the terminal sector of the argentine automotive industry hasdeepened its ties with the global automotive market by participating in global value chains(GVc). the objective of this article is to analyze the strategy that the sector developed tobe inserted in the GVcs from the last decade of the 20th century until 2019. in order toachieve this objective, we first described the productive reorganization around the GVcsof the world automotive industry and the manufacturing transformations operated at thenational level. secondly, we analyzed the data on production compiled by the businesschamber and the information on trade exchanges recorded by indec. in turn, based onthe tiVa database, (which measures trade in value added), the sectoral and internationalorigin of value added in argentine automotive exports was differentiated. on this basis,we distinguished the impact on the country's external accounts of chain trade (upstreamand downstream) from "traditional trade". in conclusion, we argue that this insertion isbased on three channels which, with plateaus and staggered stages, became progressivelymore important during the period analyzed: 1) the incorporation of parts and inputs fromabroad into domestic production, 2) the export of locally manufactured cars and 3) thesale of imported vehicles in the local market. We have called this process a triple strategyof international insertion in the GVcs.
Keywords:automotive industry - Global Value chains - Business strategies - terminal sector -international trade
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Introducciónl a industria automotriz es uno de los sectores de la economía argentinamás analizados por la literatura especializada a nivel nacional. este lugardestacado como objeto de estudio se debe, en gran medida, a los desafíosparticulares que presupone su dinámica productiva, aspecto que convocó el interésde diferentes grupos de investigadores en la búsqueda de posibles soluciones. enprimer lugar, su notable necesidad de divisas lo vuelve un sector especialmenterelevante en una economía tendiente a la restricción externa. en segundo lugar,desde sus orígenes, la producción automotriz requirió incentivos y regulacionespara su existencia y la academia se focalizó en las distintas normativas desplegadaspara apuntalar su proceso productivo. por último, se trata de un sector importanteen la agregación de valor y en la generación de empleos a nivellocal (panigo, lavarello et al., 2017). estos puntos llevaron a varios autores a sostener que las tensiones a nivelglobal entre los distintos gobiernos se focalizan en lograr aumentar localmente lacreación de valor, el ingreso de divisas, la generación de empleos y las transferenciastecnológicas (panigo, lavarello et al., 2017; perez almansi, 2020). es posible afirmarque estas disputas se profundizaron en las últimas décadas, al calor de la globali-zación y la posibilidad que tienen las multinacionales de movilizar el capital entrefronteras, mientras que el resto de los actores quedó anclado nacionalmente. loshacedores de política y los académicos sectorialistas han intentado comprenderlas características, atributos y comportamientos de los actores heterogéneos queexisten en este sector, sus intereses, estrategias y capacidad de lobby para darcuenta de los desafíos que impone la globalización. este artículo se pretende unacontribución a esta búsqueda al describir la estrategia a través de la cual se insertóen las cadenas globales el sector terminal argentino desde la última década delsiglo XX hasta 2019.



Realidad Económica 342/ 16 ago. al 30 sep. 2021 / Págs. 9 a 42 / issn 0325-1926

 12

Industria automotriz argentina: Triple estrategia de inserción en las cadenas globales (1990-2019) / Javier Pérez Ibáñez

en función de este objetivo, la estructura argumentativa se organizó en cuatrosecciones. en el apartado 2, describimos las grandes transformaciones acontecidasen la cadena global automotriz en los últimos 40 años, señalando los procesos deregionalización y las formas que asumieron las relaciones entre los distintos actoresen el mercado mundial. en el apartado 3, analizamos las principales característicasde la estrategia de enclaves industriales que construyó el sector terminal argentinodesde principios de 1990. en el apartado 4, describimos la inserción argentina enla cadena global automotriz y, por último, en el apartado 5, exponemos que la in-dustria automotriz local se vincula con el mercado global a través de tres canales,que configuran una triple estrategia de inserción global.
Actores y regionalización de la cadena global automotrizla industria automotriz atravesó distintas transformaciones productivas desdemediados de la década de los ochenta que convirtieron un conjunto de discretasindustrias nacionales en una industria global. la cadena de valor de este sector secaracteriza por una fuerte integración a nivel global, acompañada por patronesregionales a nivel técnico-operativo. los principales actores de esta cadena son,fundamentalmente, dos: 1) las firmas líderes o terminales y 2) los proveedoresglobales de partes, componentes y sistemas (panigo, Gárriz et al., 2017). al detentarel poder de compra, las terminales logran imponer condiciones a los proveedoresglobales, pero su a vez, dependen de las estrategias globales que son delimitadasdesde las casas matrices de cada compañía. sturgeon y Van Biesebroeck (2011)sostienen que la cadena automotriz se destaca por la estructura anidada, la crecienteimportancia de proveedores globalmente comprometidos y la persistencia de re-laciones desiguales entre las empresas líderes y los proveedores del primer nivel. se suele referenciar al mercado automotor como una de las industrias más glo-balizadas. los productos vendidos están diseminados en todo el mundo y unaspocas compañías con reconocimiento global dominan la cadena. a pesar de esto,la industria no es enteramente global ni tampoco está atada geográficamente a unconjunto de localidades específicas. el rasgo distintivo de su esquema productivoes el alto nivel de integración regional (Humphrey y Memedovic, 2003; sturgeon yVan Biesebroeck, 2009; sturgeon, Van Biesebroeck y Gereffi, 2008; Van Biesebroeck
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y sturgeon, 2010, 2011). esta particularidad lo diferencia de otras industrias orien-tadas al consumo –como la electrónica–, que proveen a diferentes mercados desdepocos puntos centralizados. ahora bien, hacia adentro de las regiones existe unatendencia a localizarse en los países con menores costos operativos. Éste es elcaso de las empresas norteamericanas radicadas en México o de las empresas eu-ropeas radicadas en españa y europa del este (sturgeon y Van Biesebroeck, 2009;sturgeon et al., 2008; Van Biesebroeck y sturgeon, 2011). esta fuerte estructuraciónregional del sector automotor encuentra su explicación en algunas característicastécnicas propias del proceso productivo. en términos técnicos, las firmas presionan para localizar junto a ellas a los pro-veedores a niveles regional, nacional o local. la intención es que estos productoresautopartistas puedan dar cuenta de los tiempos de las líneas de montaje de lasterminales y que las mismas no encuentren interrupciones en el proceso de pro-ducción (justo a tiempo o just in time) o, incluso, puedan colaborar en el diseño.de esta manera, la producción de las partes voluminosas, pesadas o específicaspara ciertos modelos tiende a ser organizada regionalmente, para asegurar lostiempos de entrega a las terminales (motores, trasmisiones, asientos y otras partesinteriores). las partes livianas y más genéricas pueden ser producidas a mayoresdistancias aprovechando las escalas económicas y los bajos costos laborales (ba-terías o neumáticos). por último, el desarrollo de los vehículos está concentradoen unos pocos centros de diseño en los países desarrollados1.
1 por fuera de las explicaciones técnicas, las presiones políticas por parte de los consumidores juegan unrol fundamental en la regionalización. el alto costo y la visibilidad que tienen los automóviles alienta lascondiciones para que surja una fuerte reacción política entre la población si la cantidad de autos impor-tados supera ampliamente a los producidos localmente. esto genera una predisposición de los gobiernosa proteger la industria automotriz comparable con el ímpetu puesto a sectores como agricultura, energía,acero, producción militar o producción de aviones. ejemplo de esta situación fue la readaptación quetuvo que realizar la industria automotriz japonesa luego de ingresar al mercado estadounidense a finesde los años 60. los mejores costos que logró la industria nipona se enfrentaron a una reacción por partede los consumidores estadounidenses que optaron por comprar solamente autos de sus propias indus-trias (sturgeon y Van Biesebroeck, 2009). como resultado, las automotrices japonesas se dieron una po-lítica de establecer fábricas en los estados unidos durante la década de los 80 para lograr vender en estemercado. ahora bien, las presiones políticas son menores cuando se trata de las autopartes. al tenermenos visibilidad que el auto terminado, se tiende a liberalizar las condiciones impuestas para que segenere producción local y, por tanto, su comercio internacional es mayor que el de los vehículos finaliza-dos.
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el nivel de regionalismo también está ligado, en menor medida, a condicionesidiosincráticas, como gustos particulares de cada país (tamaños o tipos de autos),condiciones de manejo (volante a la izquierda o la derecha), preferencia por ciertotipo de producto, legislación en términos de seguridad o medioambiental propiade cada zona, etc. aun así, dado que muchas otras industrias logran abastecer unagran variedad de productos desde un solo lugar en el mundo, estas preferenciastendrían un rol menor en el proceso descripto. como resultado, las terminales optaron por incluir en sus estrategias productivasuna fuerte presencia local y regional que otras empresas de otros sectores no tienen. en resumen, la cadena automotriz se encuentra anidada a nivel global, regionaly local como puede verse en la ilustración 1. en el rectángulo más grande se ex-presa una industria global en donde las terminales automotrices y los principales

Ilustración 1. 
Anidamientos de las cadenas globales, regionales y locales del sector automotriz

Fuente: Sturgeon y Van Biesebroeck (2009).
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proveedores de autopartes construyen relaciones comerciales interregionales. enel siguiente nivel, los círculos de mayor tamaño, se intercambian vehículos y auto-partes en vigorosos sistemas regionales, con idiosincrasias, condiciones operativasy determinantes políticos particulares de cada uno de ellos. los círculos del si-guiente tamaño expresan los sistemas productivos nacionales, que son parte deuna lógica regional pero aún con peso importante, y llegan en muchos casos a im-primir la lógica de los sistemas regionales e incluso a tener varios eslabones de lacadena hacia dentro de los mismos. por último, los círculos más pequeños repre-sentan los clústeres locales. en este nivel se alternan clústeres con diferentes tareas,sea de ensamblaje –en la ilustración anterior, representadas en color blanco– odedicados al diseño –en la ilustración, representadas en color negro (sturgeon yVan Biesebroeck, 2009).para finalizar, la organización de la producción en cGV le otorgó a las empresastransnacionales la capacidad de romper la jaula nacional de acuerdos que las obli-gaba a consensuar con estados y actores anclados nacionalmente (Fernández,2017). esto es consecuencia de poder externalizar y repartir a nivel global la pro-ducción, lo que obliga a los estados a competir entre sí, a través de la política deposicionamiento (Hirsch, 1999), por atraer inversiones en base a ofertar mejorescondiciones para la valorización de sus inversiones (impositivas, laborales, am-bientales, etc.). para nuestro objeto de estudio se sostiene que la globalización ylas cGV son parte de la estrategia económica y política a nivel global de las empresasterminales del sector automotor.
Estrategia de enclaves industrialesdurante la década de 1990, el sector automotor argentino se transformó alcalor de un cambio en las estrategias de acumulación del sector terminal que sebasó en tres pilares (pinazo, 2015): 1) una renovación tecnológica generalizada,2) una redefinición de las relaciones laborales del sector (traspaso del fordismo altoyotismo y a la producción just in time) y 3) una reorganización de la producciónregional en torno al abastecimiento de insumos y proveedores a nivel global. pinazo(2015) nombra a este proceso como reconversión productiva en el segmento ter-minal de la industria automotriz argentina. como resultado, argentina dejó de ser
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un mercado protegido en el que amortizar capital obsoleto, para convertirse enuna industria con tecnología de avanzada en términos internacionales, capaz deensamblar y exportar productos estandarizados a todo el mundo2. en la región su-damericana en general y en argentina en particular, los desafíos que imponían di-chas transformaciones se sumaron a la reestructuración macroeconómica, la libe-ralización y desregulación de la economía, y la configuración de un nuevo patrónde inserción internacional asociado a la propuestas del consenso de Washington(inchauspe y García, 2017).según pinazo (2015), esta reconversión estuvo basada en la estrategia de regí-menes de plataformas de ensamble o nuevos enclaves industriales. este conceptoque propone el autor engloba actividades económicas en países periféricos con-troladas desde el extranjero, dedicadas al aprovechamiento de ventajas locales, enparticular el salario, con bajo valor agregado localmente. Bajo este proceso, lasrentabilidades en términos internacional son altas y los eslabonamientos con em-presas locales son escasos. a diferencia de las economías de enclaves tradicionales,estas nuevas formas no son exclusivamente orientadas a la exportación de recursosnaturales para aprovisionar la metrópoli si no que se montan sobre alguna estruc-tura productiva previa y, en el caso del sector automotor argentino, se orientanhacia la exportación, pero también al mercado interno.como ya se mencionó en el apartado 2, la fragmentación de la producción anivel global desestructuró la estrategia de integración vertical, hegemónica durantela gran mayoría del siglo XX, para dar lugar a una extensa red de proveedoreslocales, regionales y globales. de esta manera, si la vieja estrategia de negocio delsegmento terminal requería un alto nivel de protección arancelaria, luego de ladécada de los 90 la reconversión productiva demandó lo contrario. se buscó la eli-minación de los aranceles para dar paso al proceso de segmentación internacionalde la producción, independientemente del destino de la industria nacional (arza,
2 esta afirmación de German pinazo (2015) estructura gran parte de los argumentos desplegados en esteartículo y parte de la evidencia presentada más adelante le dan soporte. ahora bien, esta postura fue ob-jeto de una controversia pública que se estableció en la revista Cuadernos de Economía Critica. el lectorque desee profundizar en este debate puede secuencialmente leerlo en los siguientes artículos: 1) pinazo,córdoba y dinerstein (2017) , 2) Fitzimons y Guevara (2019) y 3) pinazo, córdoba y dinerstein (2019).
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2011; pinazo, 2015; santarcángelo y pinazo, 2009). como resultado de este proceso,se produjo una disociación entre el desempeño sectorial del sector terminal y elsector autopartista. el primero, bajo las nuevas reglas de juego internacionalespero sobre todo regionales, pudo crecer sin generar una relación virtuosa hacia elresto de los sectores de la economía o generar nuevos puestos de trabajo (santar-cángelo y pinazo, 2009).la reconversión productiva del sector automotor se forjó en paralelo con lafirma de los distintos protocolos que dieron forma a la política automotriz común(pac) del Mercosur. este acuerdo sectorial de carácter regional asentó el plafóninstitucional que permitió la ampliación de las escalas de producción a través dela unificación del mercado suramericano. de esta manera, el conjunto de normativascomerciales permitió que cada terminal se especializase en el ensamblaje de unospocos modelos productivos, con un alto nivel de piezas y partes importadas, y seincorporara a la lógica global del negocio diseñada desde las casas matrices (Bar-bero y Motta, 2007). en suma, se constata que las empresas terminales pretendieronque los protocolos de la pac estuvieran en consonancia con su estrategia de re-conversión productiva3. la fuerte devaluación del tipo de cambio en 2002 generó una sinergia destacablecon el proceso de reconversión productiva. la depreciación del peso permitió unaprotección cambiaria de la producción local, ganar competitividad externa y aba-ratar costos internos de producción. en este contexto, los cambios sectoriales ini-ciados en la década anterior se expresaron a partir de 2002 en aumentos de laproducción, de la productividad laboral y del comercio internacional (pinazo,2015). en particular, el abaratamiento de los salarios locales medidos en dólaresvolvió mucho más rentable la producción en el país. según pinazo (2015), estecambio en la política cambiaria consolidó la estrategia de las terminales basadas
3 como resultado de la pac, al final de la década existió un fortalecimiento del comercio interregional, enespecial entre argentina y Brasil, pero sin lograr crear comercio por fuera del Mercosur (arza, 2011; Gá-rriz y panigo, 2016). argentina se benefició de la creación del comercio entre 1996 y 2006, mientras queBrasil fue el que sacó más provecho del acuerdo desde esa fecha en adelante (Gárriz y panigo, 2016). porúltimo, la pac estableció el perfil brasilero dependiente de la industria autopartista y terminal argentina(Gárriz y panigo, 2016). 
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en regímenes en nuevos enclaves industriales que se venía gestando con la recon-versión productiva de mediados de la década de los noventa. como consecuencia de la recuperación y posterior crecimiento, que se evidenciódesde 2003, se efectivizaron importantes inversiones entre 2002 y 2010, princi-palmente en la renovación de modelos y plataformas productivas. esto hizo posibleque el destino de los vehículos producidos se dirigiese, en su mayor parte, a la ex-portación, sobre todo a latinoamérica (cantarella, Katz y Guzmán, 2008). comoresultado, se manufacturó de manera local una amplia cantidad de modelos degama internacional, lo que hizo que se lograse equiparar el nivel productivo a losde países históricamente más importantes en términos de escalas y capacidad tec-nológica (pinazo, 2015; pinazo, cordoba y dinerstein, 2017). el 80% de las inver-siones en esta década fue realizado por el sector terminal y estuvo dirigida, prin-cipalmente, a la ampliación de la capacidad instalada, a diferencia de los años 90que estuvo asociada a la instalación de nuevas firmas4. en síntesis, los actores y dinámicas que componen el sector automotor argentinoatravesaron una profunda transformación que se consolidó con la llegada del sigloXXi y el nuevo patrón de crecimiento macroeconómico que emergió de la crisis dela convertibilidad. el resultado fue que se fortaleció una estrategia de enclave in-dustrial que conlleva una vinculación con el exterior intensiva en la utilización dedivisas. en este sentido, la nueva organización global de la cadena ha modificadolas escalas óptimas de producción, reorganizando a las empresas y a la fuerza detrabajo al interior de las distintas fronteras nacionales. 
Inserción argentina en la cadena global automotrizen este acápite se aporta evidencia empírica que permite dar cuenta de la formaen que se modificó la inserción de la industria automotriz argentina en la cadena
4 en el contexto de la globalización, un incremento de la productividad en países periféricos producto delaumento de inversiones, como lo sucedido en el sector automotor argentino en este periodo, no es nece-sariamente indicativo de un proceso de desarrollo como lo sostenían los desarrollistas del siglo pasado.para pinazo (2015), las altas rentabilidades locales son consecuencia de los bajos salarios argentinos entérminos comparados y de algunos otros costos menores como la energía eléctrica. 
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global en base a la información provista por el sistema de consulta de comercioexterior de bienes (scce) del indec. el propósito fundamental consiste en de-mostrar que fueron tres los canales que primaron en la conexión con el mercadointernacional.en el gráfico 1 se agruparon los datos de producción de automóviles y las im-portaciones de autopartes. en él pueden verse dos etapas: desde 2003 la producciónautomotriz creció de manera sostenida, pero encontró entre 2011 y 2013 un techoproductivo de alrededor de 800 mil automóviles anuales. la segunda etapa arrancóen 2014, cuando la fabricación de automóviles cayó hasta encontrar una mesetaentre 2016 y 2018 en torno a las 470 mil unidades producidas. en 2019 volvió acaer a un nuevo piso de 314 mil. en estos dos momentos, en una primera lectura,las importaciones de autopartes acompañaron concomitantemente la elaboraciónlocal de vehículos. es posible entonces reafirmar que existe una relación estrechaentre la producción de la industria automotriz argentina y la importación de piezasy partes desde el exterior.
Gráfico 1.

Producción de automóviles e importaciones de autopartes

Fuente: Elaboración propia en base a SCCE y ADEFA.
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la industria automotriz es fuertemente deficitaria en la economía argentinacuando se la mira de conjunto. en el gráfico 2 puede verse, en la evolución de lascuentas externas del sector, que todos los años fueron deficitarios excepto el pri-mero y el último. en los 18 años que la serie muestra se acumularon 38,5 mil mi-llones de dólares de déficit de los cuales un 22% se generó entre 2008 y 2011, un25% entre 2012 y 2015, y un 42% entre 2016 y 2019. ahora bien, es también denotar que el déficit se redujo fuertemente en 2002, 2009, 2014 y 2019. estos brus-cos achicamientos en los déficits son explicados por cambios en las importacionesque tuvieron un desempeño más errático, mientras que las exportaciones, tambiéncon subas y bajas, parecen haber seguido un comportamiento más estilizado5. cuando se analiza la canasta de bienes al interior del intercambio comercialdel sector pueden verse tendencias diferenciadas (ver gráfico 3). en primer lugar,existió un déficit acumulado de 28,5 mil millones en autopartes en el periodo es-
5 el desvío estándar de la serie de exportaciones es de 2,7 mil millones de dólares mientras que el de lasimportaciones es casi un 50% más grande: 4 mil millones de dólares.

Gráfico 2.
Balanza comercial del sector. En miles de millones de dólares

Fuente: Elaboración propia en base a SCCE.
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tudiado. las exportaciones de este bien crecieron entre 2002 y 2013 pero no lle-garon nunca a compensar la gran cantidad de compras en el exterior asociada alos altos niveles productivos del mismo periodo. luego de esa fecha, las exporta-ciones decrecieron sistemáticamente y agravaron así el déficit. en promedio sefueron en importaciones de este tipo de bien 1,5 mil millones de dólares por año,y llegaron al pico de 2,8 en 2011, año con mayor cantidad de autos producidos.el segundo déficit en importancia está dado por los autos familiares con 23,6mil millones de dólares acumulados entre 2002 y 2019. este bien es el que aportala mayor dispersión a la serie de déficit general, dado el comportamiento máserrático de sus importaciones. si todas las demás series parecen tener un compor-

Gráfico 3. 
Importaciones, exportaciones y saldo del sector automotor según bien. 

En miles de millones de dólares6

Fuente: Elaboración propia en base a SCCE.

6 para la distinción por tipo de productos se analizaron las posiciones arancelarias al nivel de cuatro dígitosdel sistema armonizado de designación y codificación de Mercancías (sa). dentro de “autos familiares”quedaron agrupadas las posiciones que comienzan con el sufijo 8703; en “picks ups”, las que comienzancon los sufijos 8702 y 8704. en “autopartes” se encuentran las posiciones que comienzan con 8706, 8707y 8708. esta categorización que permite distinguir el comercio sectorial por tipo de producto será sos-tenida a lo largo de todo el artículo.



tamiento más tendencial, los vehículos parecen responder a otros factores. losaños mencionados en donde el déficit total sectorial es cercano a cero (2002, 2009,2014, 2019) se explican por fuertes constreñimientos en las importaciones de estebien. la contracara de esta afirmación es que los déficits más importantes del pe-riodo (2013, 2016-2018) son momentos en los cuales la importación de vehículoscreció por arriba del resto de los bienes. al igual que las autopartes, las exporta-ciones de automóviles familiares aumentaron hasta 2013 y desde ahí descendieronhasta retornar a valores similares a los de principio de siglo.por último, el comercio de vehículos de transporte de personas y mercancías(esencialmente pick ups) mostró un balance comercial positivo y en ascenso todoel periodo. en los 18 años analizados, el intercambio de estos bienes acumuló unsuperávit de 28 mil millones de dólares, compensando el déficit en autopartes yrebasando el de vehículos finales. en promedio se exportaron 2,5 mil millones dedólares por año, que llegaron a los 4 mil millones en los últimos. Mientras, las im-portaciones se mantuvieron estables en el tiempo en alrededor de los 1.000 millo-nes de dólares, con el menor desvió de todas las series, lo que evidencia que algúnmodelo o serie de la oferta local se completa desde el exterior.en síntesis, en el periodo analizado se profundizó el déficit comercial de manerasostenida, pero con momentos de aceleración debido al comportamiento diferen-ciado de las exportaciones e importaciones. por un lado, existieron años (como2013, 2016-2018) de profundización del déficit, explicado en su mayoría por elaumento de las importaciones de vehículos familiares; pero también años de achi-camiento en los que se logró un cuasi superávit (como en 2002, 2009, 2014 y2019). en estos últimos, el mercado local estaba atravesando crisis y era incapazde absorber la oferta externa de vehículos desde otros países. por otro lado, lasexportaciones experimentaron un profundo cambio en su canasta de productos alpasar de estar divididas en tercios, a principio de siglo, a explicarse en un 70% porla exportación de vehículos de transporte (ver gráfico 9). este enfoque sectorial, observando el desempeño del comercio exterior en con-junto, puede complementarse con una mirada basada en la cadena para evaluarotras dinámicas. enfocar en la cadena global de valor posibilita captar que las au-
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topartes importadas, con su consecuente déficit comercial, luego son reexportadasal interior de los bienes finales (auto familiares o picks ups). esta apreciación per-mite plantear un diagnóstico complementario: el foco principal del déficit se con-centra en el comercio tradicional y no en el asociado a las cadenas.en la literatura asociada a las cGV existe una distinción en función del eslabónen el que cada nación se inserta en el comercio global. un país puede participar enlas cadenas “aguas arriba” (upstream), lo que implica agregar valor extranjero (deterceros países) a sus exportaciones; o “aguas abajo” (downstream), donde sus ex-portaciones son incorporadas a otros productos como insumos, para luego serreexportadas (Ferrando, 2013). en el primero caso, la estructura productiva delpaís necesita importar bienes intermedios para luego exportar bienes finales,mientras que en el segundo existe una especialización en la producción de partesy piezas que luego son exportadas a países que las incorporan en sus propiasventas al exterior.en función de los datos previamente analizados y de la distinción entre comercioaguas arriba y aguas abajo se crearon tres nuevas categorías. lejos de ser una pro-puesta metodológica acabada7, esta reorganización de los datos pretende evidenciaruna dinámica productiva que puede quedar opacada en los análisis comercialesque focalicen en los déficits por tipo de producto. por un lado, se sumaron las exportaciones de autos familiares y de transportey luego se les restaron las importaciones de autopartes para confeccionar la cate-goría “aguas arriba”. esta serie da cuenta del proceso productivo por el cual auto-partes manufacturadas en otros países son ensambladas en argentina, junto con
7 se tomó como supuesto que todas las autopartes importadas por una zona fueron utilizadas en la pro-ducción de ese año. es decir, no se tiene en cuenta el mercado de repuestos ni si las partes importadasen un periodo determinado son utilizadas productivamente en el siguiente. a su vez, esta propuesta ana-lítica no logra distinguir entre las autopartes utilizadas en los automóviles destinados al mercado localy los manufacturados para su posterior exportación (ver nota al pie 8). por otro lado, este análisis estácentrado en los precios. esto significa que pierde de vista modificaciones en las cantidades, lo que haceque algunos de los resultados registrados puedan deberse a abaratamientos de las autopartes comercia-das. para la distinción por tipo de producto se utilizó la misma categorización por posiciones arancelariasque las elaboradas para el gráfico 3 (ver nota al pie 6).
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productos locales, para luego ser reexportadas a terceros países. a partir de lasexportaciones de autopartes se elaboró la categoría “aguas abajo”, indicando cuándolos productos argentinos son incorporados en bienes finales elaborados en otrospaíses. en “comercio tradicional” se englobaron las importaciones de bienes auto-móviles familiares y de transporte. esta última categoría es la que se encuentrapor fuera del comercio en cadenas, desde el punto de vista de argentina, dado queson importaciones del bien final sin ningún tipo de mediación del aparato produc-tivo local. como puede verse en el gráfico 4, el comercio aguas arriba fue positivo en tér-minos de divisas en todo el periodo como así también, dado que solo contemplaexportaciones, el comercio aguas abajo. ordenados los datos de esta forma es elcomercio tradicional, las importaciones de bienes finales, lo que explica en su to-talidad el déficit sectorial. como consecuencia de las transformaciones globales, todos los países del mundoimportan piezas y partes desde otros orígenes para producir de manera local, al-

Gráfico 4.
Comercio en cadenas del sector automotor. En millones de dólares

Fuente: Elaboración propia en base a SCCE.
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gunos con mayores niveles de sustentabilidad que otros. en el caso argentino eldéficit que trae aparejada la importación del bien intermedio es compensado porla exportación del bien final que lo tiene incorporado8. con esta argumentación sebusca complejizar las conclusiones preliminares de la sección anterior en dondeel principal déficit lo marcaban las autopartes, al comprender que las mismas soninsumos necesarios en la producción local de los bienes que luego se vuelven a ex-portar. sin obviar los perjuicios que puede traer el reemplazo por importacionesde la industria local autopartista en términos de trabajo, y que lo niveles de sus-tentabilidad externa pueden ser aún mejores, los problemas más importantes entérminos de divisas son consecuencia de la importación de automóviles.a su vez, es posible identificar que el superávit aguas arriba tiene cuatro periodosmarcados. por un lado, desde 2003 a 2011 creció, de 2012 a 2014 entró en unameseta, de 2015 a 2016 se contrajo y de 2017 a 2019 se recuperó. este recorridoes idéntico al descripto por las exportaciones sectoriales antes mencionadas, loque da cuenta de que las ventas externas logran compensar la compra de autopartesen todo momento. como se mencionó en el primer apartado, la transformación en los arreglosproductivos y comerciales a nivel global, que conduce el sector terminal, redundanen que el abastecimiento de la totalidad de modelos de automóviles se haga desdevarias zonas. ningún país retiene fronteras adentro la producción de la totalidadde los modelos comercializados. a pesar de esto, veremos en el próximo apartadoque la importación de vehículos como estrategia de las terminales argentinasfluctuó en el tiempo y evidenció que la magnitud de compras extranjeras puedeoscilar en una franja con mayores o menores cantidades.por último, se construyó la ilustración 2 con datos del trade in Value added(tiVa) elaborado por la organización para la cooperación y el desarrollo econó-micos (ocde). en las bases del organismo se presentan las exportaciones del mer-
8 incluso logra compensar la gran cantidad de autopartes que son importadas para el mercado de reposi-ción y para la producción de automóviles que son luego vendidos en el mercado interno, es decir que noson reexportadas.
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cado automotor argentino utilizando tablas insumo producto9 y por tanto lograndesagregar el valor contenido en las ventas externas de esta nación por rama ypor país. este tipo de análisis permite comprender en profundidad el comercio en
9 la utilización de tablas insumo producto para argentina conlleva la complejidad de que se encuentrandesactualizadas, dado que la última revisión es de 1997. como bien da cuenta este artículo, la estructurasectorial atravesó muchos cambios desde ese año. aun así, por fuera de la exactitud del dato presentadose quiere evidenciar que al mirar el comercio a través del lente de las cadenas globales de valor se com-plejizan los resultados que priman en la academia. a su vez, dada la complejidad que requiere armonizarlas tablas insumos productos para todos los países y sectores del mundo, la base de datos solo llega, eneste nivel de desagregación, para 2015, lo que no permite mostrar cómo evolucionó en la segunda partedel periodo que aquí se analiza.

Ilustración 2. 
Valor agregado en las exportaciones automotrices argentinas según rama y país (2015)

Fuente: Elaboración propia en base a TiVA. 
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cadenas globales dado que captan el contenido importado en las exportaciones.en base a esto puede evidenciarse que en promedio entre 2005 y 2015 las expor-taciones sectoriales no solo incorporaron valor del sector automotor y autopartistanacional (43,1%) sino también de otras ramas como: servicios empresariales (9,9%), metales (8,1 %), químicos (4,8 %), electrónica (1,2%) y minería (0,9%). a suvez, las exportaciones argentinas incorporan importaciones provenientes del sectorautomotor brasilero (3,4%) pero en mayor medida contienen servicios empresa-riales, como seguros o fletes, de Brasil (4,5%), de la unión europea (2,04%), delnafta (1,5%) y de asia pacífico (1,17%). así, un automóvil exportado por argentinatiene solo un 40% de piezas y trabajo local del sector de la industria automotriz,pero en la suma total incorpora productos elaborados por otras ramas de la es-tructura productiva del país. de la misma manera, es importante la presión queagregan a la balanza comercial la importación de autopartes, pero lo es en igualmanera la contratación de seguros y fletes de terceros países que requiere el co-mercio exterior automotor. esto evidencia que la sustentabilidad en términos dedivisas para el sector sobrepasa por lejos lo que meramente se produce en el mer-cado automotor y que las dinámicas productivas se entrecruzan con otros mercadosgenerando efectos positivos en otras ramas locales.en síntesis, al analizar la inserción argentina en las cadenas globales sostenemosque existen tres dinámicas que se consolidaron durante el periodo analizado. pri-mero, las importaciones de autopartes se sostuvieron en el tiempo acompañandola producción de automóviles. segundo, existió un aumento de las exportacionesde automóviles (en particular de picks ups) con independencia de los desempeñosde la economía argentina. tercero, en los momentos en los que el mercado local seencontró fortalecido, las importaciones de automóviles finales aumentaron y su-peraron al resto de los componentes de la canasta.estos tres canales de conexión con el mercado externo consolidaron un déficitsostenido en los años de expansión productiva y volvieron insustentable todo elmercado. ahora bien, la inserción en la cadena es preeminentemente aguas arribay sustentable en términos de divisas dado que prima la lógica de incorporar im-portaciones de terceros países en las exportaciones que se realizan desde argentina.estas tres dinámicas constituyen el núcleo de la estrategia comercial del sector
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automotor argentino y configuran las formas de inserción de argentina en la cGV,que analizaremos en profundidad en el próximo apartado.
Triple estrategia de inserción globalen función de los datos analizados, se argumenta que la estrategia de enclaveindustrial desplegada por las empresas terminales de la industria automotriz ar-gentina se sostiene sobre tres canales de conexión con el mercado internacionalque impulsa la inserción global. a esta dimensión internacional la denominaremostriple estrategia de inserción global y tendremos en cuenta que, si bien es una deotras posibles dimensiones presentes en la estrategia de enclave industrial másgeneral (como el aprovechamiento de bajos salarios, etc.), tiene un rol destacadopara el núcleo del negocio. se entiende que la globalización y la inserción en lascadenas globales de valor no es un simple proceso económico ni tampoco señalauna lógica inevitable de los capitales, sino que es una estrategia política por partede las empresas transnacionales (Fernández, 2017; Hirsch, 1999, 2001) que ennuestro caso está representado por el sector terminales de la industria automo-triz.la triple estrategia de inserción global es producto, por un lado, de los cambiosacontecidos en el mercado mundial por los cuales se quebró la anterior estrategiade integración vertical para fortalecer la producción en cadenas con patrones decomercio regional y, por otro lado, de la reconversión productiva del sector terminalargentino acontecida a principios de la década de 1990 que posibilitó aumentarlos niveles de productividad y producir modelos estandarizados a nivel global perocon una alta necesidad de partes traídas del exterior. estos dos factores encontraronretroalimentación a principios del siglo XXi: la devaluación argentina favoreció laestrategia de enclave a través de la baja de salarios y la deslocalización productivase afianzó en el mundo unipolar conducido por estados unidos y la organizaciónMundial del comercio (oMc).a continuación, describiremos en profundidad los tres canales de comunicacióncon el exterior de la triple estrategia de inserción internacional y cómo ésta evolu-cionó en el periodo bajo análisis. la primera dinámica que se revisará es la más



Realidad Económica 342/ 16 ago. al 30 sep. 2021 / Págs. 9 a 42 / issn 0325-1926

Industria automotriz argentina: Triple estrategia de inserción en las cadenas globales (1990-2019) / Javier Pérez Ibáñez

 29

analizada en la literatura: las importantes necesidades de importaciones de auto-partes para sostener la producción local. en base al gráfico 1 habíamos adelantadoque la importación de partes parecía concomitar con la producción, pero al ponerla primera variable en relación con la segunda se evidencia (ver gráfico 5) que enrealidad se necesitaron cada vez más piezas del exterior para producir automóvilesen argentina. en base al gráfico 5 es posible sostener que desde comienzos de la década delos noventa la producción automotriz argentina necesitó progresivamente una ma-yor cantidad de partes y piezas del exterior, pero que ese crecimiento fue más bienescalonado y con saltos. es posible ver un primer momento entre 1994 y 1999 endonde la demanda tuvo una trayectoria semiovalada. la misma comenzó en los2.500 dólares de importaciones por auto producido, rozó los 3.700 en 1998 yvolvió a caer en los mismos niveles del comienzo en 2002. desde finales de lacrisis de la convertibilidad, la cantidad de piezas por auto producido creció al 6%interanual promedio entre 2003 y 2019, al pasar de 3.373 a 6.719 dólares por ve-

Gráfico 5.
Primer canal: Partes importadas sobre producción. En unidades (izq.) y dólares (dcha.)

Fuente: Elaboración propia en base a SCCE y ADEFA.
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hículo de manera sostenida en el tiempo, excepto en 2009. cabe resaltar que la di-námica de esta variable parece crecer más rápido cuando en los años previosexistió una contracción en la producción de automóviles. es decir, luego de cadacrisis existieron recomposiciones productivas con menores niveles de autoparteslocales incorporadas en cada auto. en el gráfico anterior pueden verse caídas en laproducción en 1999-2002 (-85%), 2009 (-14%) y 2012-2016 (-51%); y conse-cuentes saltos en los aumentos de las importaciones de autopartes en los añosposteriores, 2003 (23%), 2010 (17%) y 2017 (12%).al analizar los orígenes de las importaciones de autopartes puede verse que entérminos relativos la unión europea perdió terreno durante todo el periodo comoproveedor de argentina (del 31 al 16%) y que el nafta quedó en lugares similaresentre principios y finales de la serie. en toda ella, el Mercosur fue el principal pro-veedor de piezas para el sector terminal argentino, pero a partir de 2011 asia pa-cífico (principalmente tailandia y Japón) ganaron terreno hasta casi igualar losregistros en 2019.

Gráfico 6.
Origen de las autopartes importadas en precios

Fuente: Elaboración propia en base a SCCE.
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de esta manera, se puede concluir que progresivamente fue necesaria mayorcantidad de piezas y partes importadas para producir automóviles en argentina, yque este proceso fue sostenido en el tiempo, potenciado por las crisis productivasy con cambios en las zonas proveedoras de este tipo de bienes.en el gráfico 7 se muestra el segundo canal de esta estrategia: el aumento delos mercados externos como destino de la producción nacional o, lo que es equiva-lente, la pérdida de importancia del mercado doméstico. la línea gris oscuro delgráfico relaciona la producción de automóviles con las exportaciones. su recorridoes progresivo entre puntas, pero con importantes y prolongadas mesetas o escalo-nes. a comienzos de la última década del siglo pasado, cerca del 90% de la produc-ción era destinada al mercado local. esto cambió radicalmente a partir de 1994,cuando la relación entre exportaciones y producción creció exponencialmente –hasta llegar al 72% en 2002– y mostró que siete de cada diez producidos se desti-naban a terceros mercados.

Gráfico 7.
Segundo canal: Proporción de exportaciones sobre producción. En unidades

Fuente: Elaboración propia en base a ADEFA.
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luego del pico en 2002, la línea gris oscura describe una “u” entre 2003 y 2011dado que en ambos momentos se registró el mismo guarismo en la relación entreproducción y exportaciones: 60%. esto indica que la recuperación productiva apartir de 200410 comenzó a ser destinada al mercado externo o, su contracara, laproducción local comenzó progresivamente a ser traccionada por la demanda ex-terna. este proceso se reforzó con la salida de la crisis internacional, cuando lasexportaciones crecieron un 36%, medidas en unidades, entre 2008 y 2010 mientrasque la producción solo lo hizo un 20% en este periodo. a partir de 2011, la relaciónentre producción y exportaciones comenzó a descender debido a la retracción deambas variables en simultáneo. este proceso se vio reforzado en 2014 por la crisisy el cambio de modelo en Brasil, y alcanzó el registro más bajo del siglo en 2015:40%11. 
10 Hay que recordar que se registró el récord productivo de argentina en 2011 (ver gráfico 1)
11 el objetivo principal de este artículo es describir la evolución y mutación de lo que hemos denominadola triple estrategia del sector terminal argentino. en ese sentido no se pretende, principalmente por unlimitante de espacio y alcance, demostrar causalidad alguna entre los canales aquí presentados y otrotipo de variables que puedan explicar las diversas fluctuaciones en el tiempo. una vez alcanzado este ob-jetivo se abre la posibilidad a continuar una línea de trabajo que busque profundizar en las causas deestos cambios y modificaciones. a pesar de esto, existen cuatro sucesos, que anticipatoriamente se fueronintroduciendo a lo largo del texto para acompañar la argumentación descriptiva, que condicionaron eldesempeño de la triple estrategia y que sería plausible continuar analizado sus impactos: 1) el cambioen la orientación ideológica del gobierno argentino en 2015 desde el proteccionismo-industrialista alaperturismo-globalista (Zelicovich, 2018, 2019, 2020). 2) la crisis internacional de 2008 que afecto par-ticularmente al sector automotor a nivel global y obligó al sector terminal a redefinir estrategias (Friganty Zumpe, 2014; sturgeon y Van Biesebroeck, 2009; Van Biesebroeck y sturgeon, 2010). 3) la reapariciónde la restricción externa en 2011 y la imposibilidad de alojar una estrategia tan intensiva en el uso de di-visas en una macroeconomía con déficit externo (pérez artica y Vigier, 2020; perrone y santarcángelo,2018). 4) la crisis económica en Brasil (Bekerman, dulcich, y Gaite, 2018; Bekerman, dulcich, y Vazques,2014; dulcich, otero y canzian, 2018; dulcich, otero, y canzian, 2020). particularmente este último su-ceso fue de gran impacto para la triple estrategia del sector terminal. desde 2014, la economía del Brasilevidenció signos de estancamiento y fuertes caídas del pBi que afectaron significativamente las expor-taciones argentinas de vehículos y autopartes. como resultado se comprometió el segundo aquí analizado.a su vez, la imposibilidad del alicaído mercado brasilero de absorber su propia producción empujó a lasterminales de este país a colocar sus automóviles sobrantes en el mercado argentino, lo que potenció eltercer canal más adelante analizado.
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en el gráfico 8 puede verse cómo progresivamente el socio mayoritario delMercosur consolidó su posición como principal destino de las exportaciones ar-gentinas hasta 2014, cuando aconteció una transformación profunda en el modeloeconómico brasilero. estos cambios obligaron al sector terminal a buscar otrosdestinos para sus exportaciones. este objetivo lo alcanzaron parcialmente en 2018cuando las unidades exportadas (269 mil) fueron mayores que las de 2015 (240mil) pero con una composición bastante diferente en términos de destinos. en eldecimoquinto año del siglo XXi, un 74% de las exportaciones argentinas de vehí-culos se destinó al mercado brasilero, mientras que en el último año de la serie seredujeron al 67%.a partir de 2017, las exportaciones cobraron dinámica propia y comenzaron aindependizarse del mercado local al crecer claramente por arriba de la producción.las ventas al mercado externo marcaron en 2019 el piso por debajo del cual no

Gráfico 8.
Destino de las exportaciones de autos familiares y pick ups. Medido en precios

Fuente: Elaboración propia en base a SCCE y ADEFA12.

12 2018 y 2019 contienen un porcentaje muy grande de datos categorizados como “indeterminado” en elscce por eso se reemplazó, para estos años, con información medida en unidades de adeFa.
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cayó la cantidad de vehículos producidos. como se mencionó, y puede verse en el
gráfico 9, desde 2013 se encuentra en desarrollo un proceso de especializaciónproductiva en el segmento de las pick ups, las cuales explicaron en 2019 el 72% delas ventas externas del sector terminal. en síntesis, atravesando diferentes coyunturas internas y externas, con cambiosen la canasta de bienes exportados como así también en los destinos, la producciónlocal de vehículos fue progresivamente destinada al mercado externo.la última dimensión de la triple estrategia comercial del sector terminal está másasociada a la dimensión comercial. estos empresarios, de nuevo de manera progresivay escalonada, optaron por satisfacer el mercado local con producción traída desde elexterior en niveles cada vez altos como puede verse en el gráfico 10.para analizar esta canal se relacionó en el gráfico precedente la cantidad de au-tomóviles importados vendidos en el mercado argentino con el total de las ventas.al igual que en la segunda dimensión analizada, hay un proceso de aumento soste-

Gráfico 9.
Exportaciones sectoriales argentinas según tipo de bien. Medidas en precios

Fuente: Elaboración propia en base a SCCE.
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nido hasta el inicio de la postconvertibilidad, que parte desde 0 en 1990, aumentaal 30% con la firma del protocolo 28 en 1996 de la pac, se interrumpe en la crisisde la convertibilidad, y llega al 60% en 2003.la diferencia entre las dos dimensiones se expresó a partir de este punto dadoque la proporción de autos importados sobre el total de vendidos se sostuvo entorno al 61% hasta 2013 con pequeñas oscilaciones mientras que, como se men-cionó previamente, la relación entre las exportaciones sobre producción aumentóen el mismo periodo. esto evidencia que, en la postconvertibilidad, el crecimientode la producción fue empujado por las ventas externas en igual manera que por elmercado interno dado que no se suscitó una pérdida de participación de los auto-móviles nacionales en las ventas locales.en toda la serie, la tendencia alcista de la línea gris es interrumpida entre 2014-2015 debido a un achicamiento del mercado interno del 36% (de 963 mil a 613mil unidades vendidas) con una aún mayor contracción de las ventas de autos im-portados (51%), lo que hizo descender el ratio al 54%. la recuperación del mercado

Gráfico 10.
Tercer canal: Venta de automóviles importados en el mercado interno. En unidades

Fuente: Elaboración propia en base a SCCE.
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interno de 2016 y 2017 se hizo sobre la base de un importante aumento de los ve-hículos producidos en el extranjero. a su vez, la crisis y la contracción de 2018-2019 se sucedieron sin modificar esta proporción. en todo este último periododestacado el ratio de autos importados en las ventas totales se sostuvo en torno al70%, 10 puntos porcentuales por arriba del promedio del periodo anterior. al mirar el origen de estas importaciones en el gráfico 11 puede verse queentre 2003 y 2012 el Mercosur fue progresivamente perdiendo participación en elmercado argentino. en un contexto de aumento del total de las importaciones, laszonas extraregionales lograron incrementar la cantidad de vehículos exportados aargentina en mayor proporción que los países de la región. este proceso se revirtióa partir de 2014 en base a la retracción de las importaciones de vehículos explicadamás arriba. los automóviles familiares y picks ups provenientes de nafta, unióneuropea y asia del este decrecieron más rápido que los originarios de Brasil, loque le permitió a este país crecer en la proporción de origen de importaciones.esto sentó el piso a partir del cual el aumento de las compras del exterior del pe-riodo 2016-2019 se hizo sobre una mayor participación del Mercosur con un pro-

Gráfico 11.
Origen de las importaciones de autos familiares y pick ups. Medido en precios

Fuente: Elaboración propia en base a SCCE.
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medio del 80%, lo que impidió que las otras zonas recuperasen los niveles totalesy relativos de 2013.para concluir, la industria automotriz argentina se insertó en el mercado globala través de tres canales comerciales. Hemos denominado a esta dinámica comotriple estrategia de inserción global del sector terminal, la cual está enmarcadadentro de la estrategia más general de enclaves industriales. cada uno de estostres canales aumentó progresivamente su importancia entre 1990 y 2019 perocon escalonamientos y mesetas prolongadas en el tiempo, durante el cual fue pri-mando de manera alternada alguna de estas tres dimensiones. con diferentes in-tensidades y temporalidades, las terminales profundizaron la inserción global dela industria a través de cada uno de estos canales desde 1990. 
Reflexiones finalesa lo largo del este artículo sostuvimos que el sector terminal argentino sevinculó durante los últimos treinta años con el mercado global automotor en basea lo que hemos denominado la triple estrategia de inserción internacional. lamisma tiene como antecedente, por un lado, el auge de la globalización y la reor-ganización industrial en torno a las cGV, y por otro los arreglos comerciales delMercosur y la pac a escala regional y las transformaciones productivas operadas anivel nacional.Hemos demostrado que esta inserción se sostiene sobre tres canales que, conmesetas y escalonamientos, fueron progresivamente cobrando relevancia en elperiodo analizado: 1) la incorporación de partes e insumos desde el exterior a laproducción nacional, 2) la exportación de los automóviles manufacturados local-mente, 3) la venta en el mercado local de vehículos importados desde tercerospaíses. a su vez, evidenciamos que esta estrategia es intensiva en el uso de divisasy que no genera efectos positivos sobre el sector autopartista, lo que comprometeel valor agregado y los puestos de trabajo aportados por este segmento.ahora bien, en la medida que sostenemos que esta inserción en las cadenas esparte de una estrategia entendemos que es consecuencia del accionar económico
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del sector terminal y por tanto factible de ser negociado y modificado por elaccionar de otros actores, en particular del estado. de esta manera, la comprensióny entendimiento de estos tres canales puede convertirse en una herramienta im-portante para aquellos gerenciadores estatales que busquen elaborar contraes-trategias que morigeren los efectos negativos de la inserción global del sector ter-minal y potencien los arreglos virtuosos que la misma propone. Queda para futuras líneas de investigación analizar cómo fue negociada entreel estado y el sector terminal el sostenimiento de dicha estrategia. pero a modoanticipatorio puede mencionarse que a partir de 2011 la reaparición de la restric-ción externa en argentina volvió a la triple estrategia insustentable con las cuentasnacionales de este país. de esta manera, la imposibilidad de alojar este modo deinserción en las cadenas en la deficitaria balanza de pagos argentina generó unadisputa entre los empresarios del sector y el estado por el control y acceso al mer-cado automotor internacional y de divisas local, que se profundizó a partir de lacrisis en Brasil en 2014. en la búsqueda de ordenar el mercado cambiario y la ba-lanza comercial, el gobierno de cristina Fernández (2011-2015) modificó variasnormativas (licencias no automáticas, controles de cambios, impuestos a autos delujo, etc.), lo que les impidió a las terminales desplegar la triple estrategia que leshabía permitido desarrollarse desde fines del siglo XX. con la llegada del gobiernode Mauricio Macri (2016-2019), las desregulaciones cambiaria y comercial vol-vieron a habilitar los tres canales en simultáneo y en mayor intensidad, lo queagudizó la restricción externa. las mesetas, estancamiento y recomposiciones delos tres canales analizados coinciden claramente con los cambios de gobierno yrefuerzan nuestro argumento de que la triple estrategia es plausible de ser modi-ficada o al menos negociada.por último, el enfoque de las cadenas globales, al diferenciar el tipo de comercioentre aguas arriba y aguas abajo, nos permitió señalar que el primer canal y el se-gundo se encuentran asociados en términos productivos y son superavitarios entérminos de divisas, mientras que el tercero es el que más compromete la susten-tabilidad externa de la balanza comercial argentina. a su vez, pudimos evidenciarque la producción de automóviles no solo incorpora piezas y productos del sectorautopartista, sino que otras industrias y servicios, nacionales y extranjeras, aportan
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valor en el bien final y que por tanto alivian o empeoran el déficit comercial delsector. esta triple separación analítico-conceptual de una única estrategia llevada ade-lante por las terminales nos permite realizar una doble reflexión de cara a futuraspolíticas sectoriales: 1) la producción automotriz, luego de las transformacionesproductivas asociadas a las cadenas globales de valor, necesariamente implica lapresencia de estos tres vasos de comunicación con el mercado internacional y, portanto, la manufacturación local de automóviles es incompatible con políticas co-merciales extremadamente proteccionistas; 2) a pesar de esto, las fluctuacionesindependientes de cada uno de estos canales al interior de la estrategia generaldel sector terminal dan cuenta de que existe margen de negociación con estascompañías multinacionales para lograr arreglos comerciales y productivos queestén más en consonancia con los intereses nacionales de desarrollo económico ysocial. tomar nota de estas transformaciones productivas ocurridas a nivel global, re-gional y nacional y entenderlas como parte de una estrategia del sector terminalpuede ayudar a construir políticas cambiarias, fiscales y comerciales destinadas alsector que den cuenta de la reorganización de la producción en cadenas y ayudena retener de manera local divisas, trabajo y valor. 
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