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Evolución reciente del contenido importado en la   
producción automotriz Argentina1

Recent evolution of imported content in Argentine                
automotive production
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Resumen

El presente artículo describe a la cadena de valor automotriz a nivel global y su situación particular en 
Argentina, en especial a partir de las transformaciones iniciadas en la década del noventa. A partir de ello 
avanza en el análisis de las series de importación de las principales autopartes y su evolución desde 1993 
hasta 2015, destacándose el incremento del contenido importado, y en algunos rubros, la importancia adqui-
rida por Brasil como proveedor externo. Finalmente, se sugieren orientaciones de políticas para mantener lo 
conseguido e intentar mejorar la agregación de valor a nivel local.
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Abstract

The present article describes the automotive value chain at the global level and its particular situation 
in Argentina, specially from the transformations initiated during the 90´s. Based on that it advances in the 
analysis of the import series of the major auto parts and its evolution from 1993 to 2015, highlighting the 
increase of the imported content, and in some products, the acquired importance of Brasil as an external 
supplier. Finally, suggested policy guidance to maintain what has been achieved and to improve the added 
value at the local level. 
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INTRODUCCIÓN

La evolución de la industria automotriz ar-
gentina en las últimas décadas está vinculada 
no solamente a los contextos macro y micro-
económicos sino también a distintas reglamen-
taciones de la actividad y a las modificaciones 
sufridas en el contexto internacional.

La Argentina, a diferencia de su principal so-
cio comercial Brasil, tiene un mayor recorrido 
histórico en el sector automotriz lo que podría 
haberle propiciado un rol más protagónico en 
el nuevo entramado productivo regional, pese 
a la dispar envergadura de las economías. Es 
interesante, por este motivo, analizar como 
marco teórico a las cadenas globales de valor 
y de manera específica, a  la cadena de valor 
automotriz, a fin de entender la inserción de Ar-
gentina en estas estructuras.  

La industria automotriz en la región está do-
minada fundamentalmente por terminales que 
son filiales de grandes empresas multinaciona-
les. Desde la creación del MERCOSUR varias 
de estas empresas multinacionales realizaron 
grandes inversiones apostando por el desa-
rrollo de la producción en los países miembro 
(fundamentalmente Brasil y en menor medida 
Argentina).

Se podrá observar, a lo largo del artículo, 
como en el período analizado que comprende 
el trascurso entre los años 1993 y 2015, dismi-
nuyó gradualmente la proporción de insumos 
locales utilizados para la fabricación en la in-
dustria automotriz Argentina. Esto generó que 
en el año 2015 la misma posea características 
más relacionadas a una industria de ensamble 
que las que poseía en el año 1993, tendencia 
que parecería continuar en los próximos años.

Luego de esta breve introducción, en el pre-
sente trabajo se desarrollará: la metodología 
de investigación implementada, el concepto de 
cadenas globales de valor, la descripción de 
cadena de valor automotriz, el análisis cuanti-
tativo y los resultados del análisis de importa-
ciones sectoriales. Finalmente, se plantea una 
reflexión acerca de las conclusiones obtenidas. 

METODOLOGÍA

Como se hace mención precedentemente 
el  objetivo  de  la  inestigación  reside  en  verifi-
car la evolución del contenido importado de 
piezas o autopartes para la producción auto-
motriz argentina  desde la década del noventa 
a la actualidad. Esta información se analizará 
sin desagregar el origen, excepto para el caso 
brasileño, por actuar como principal socio co-
mercial. 

El sistema utilizado para la obtención de las 
series de datos de comercio es la plataforma 
UN COMTRADE DATABASE, sistema online 
de las Naciones Unidas que recopila datos de 
comercio históricos desde 1993 a la actualidad 
por posición aduanera a 6 dígitos.

A fin de determinar las posiciones aduane-
ras más representativas se realizaron entrevis-
tas en un trabajo previo (cita 1) con referentes 
de terminales automotrices radicadas en el 
país, lo que permitió poseer una estructura re-
presentativa de los insumos utilizados para la 
fabricación de automotores por posición aran-
celaria del Nomenclador Común del MERCO-
SUR. Las referencias utilizadas implican las 
de mayor representatividad para la industria 
en términos de volumen, importe en dólares y 
mayor precio unitario (monto en dólares / vo-
lumen). 

Todos los datos obtenidos son en montos 
totales de importación en dólares, por lo cual 
se actualizan los valores en dólares por el índi-
ce de precios mayoristas (IPM) norteamerica-
no a fin de llevar los valores a dólares constan-
tes 2010, lo cual asegura la comparabilidad. Se 
asume que los precios evolucionan de acuerdo 
al  IPM,  y  que  cualquier  otra  modificación  de 
precio, en caso de existir, no es  lo suficiente-
mente significativa para impactar el análisis.

Finalmente, a fin de  facilitar el estudio,  se 
establece un indicador que esté relacionado 
directamente con las cantidades producidas. 
De esta forma, los cambios en los montos to-
tales importados se encontrarían relacionados 
a un aumento en el contenido importado o a 
un aumento de volumen producido. Si sólo se 
considerara un aumento en los montos totales 
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en dólares, esto podría deberse simplemente 
a un aumento en la producción total, por ello, 
al dividir por las unidades fabricadas se busca 
identificar a través del indicador si aumentaron 
las importaciones de manera unitaria. De esta 
forma, el indicador se construyó tomando el 
monto total constante ajustado por precios de 
cada referencia y se lo dividió por la fabricación 
correspondiente a cada año.

MARCO TEÓRICO

Cadenas globales de valor

Una cadena de valor actúa como una se-
cuencia de unidades productivas que realizan 
actividades tangibles e intangibles, agregando 
valor en pos de la creación de un bien o servi-
cio, y que abarcan desde su concepción, hasta 
la  entrega  final  a  los  consumidores.  Cuando 
una cadena de valor o producción comprende 
establecimientos ubicados en diferentes paí-
ses, puede decirse que es una cadena global 
de valor.

El concepto de cadenas de valor fue utili-
zado principalmente por Michael Porter (1985 
y 1990) y logró instalarse conceptualmente en 
la literatura relacionada a la administración de 
empresas. Como todos los usos de la metáfora 
de la cadena, su valor reside en el énfasis se-
cuencial e interconectado de las estructuras de 
las actividades económicas donde en cada es-
labón se añade valor al proceso, involucrando 
la actividad sinérgica entre e intra firmas. 

Si bien las cadenas globales de valor han 
sido parte de la estructura económica duran-
te muchos años, el estudio de las mismas de 
modo exhaustivo es relativamente reciente. En 
su noción más simple, las mismas surgen de la 
relación simbiótica que existe entre exportacio-
nes e importaciones y el rol que desempeñan 
las inversiones extranjeras en la producción in-
ternacional. 

El crecimiento de la globalización y la con-
secuente ampliación de posibles proveedores, 
ha determinado la relocalización de actividades 
a lo largo del planeta. Este tipo de decisiones 
habitualmente conlleva el cese total o parcial 
de la producción de determinados bienes y ser-
vicios en el país de origen. 

Habitualmente estos ciclos de deslocaliza-
ción geográfica son actividades de substitución 
de etapas domésticas de la producción por pro-
ducción extranjera de estos bienes y servicios 
que luego son exportados al país original. 

La deslocalización de actividades no res-
ponde únicamente a necesidades de dismi-
nución de costos directos relacionados con la 
producción. Si bien es cierto que en una prime-
ra etapa fue el principal motivador de este tipo 
de relocalizaciones esto se debió fundamental-
mente a: mano de obra más barata en países 
del extranjero, principalmente en Asia, meno-
res costos impositivos o de adquisición de pre-
dios, mayor cercanía a centros logísticos que 
ahorraban costos de transporte capilar, etc.

En una segunda etapa, más moderna, se 
han profundizado las necesidades de desloca-
lización de las empresas. Ciertas funciones del 
negocio más desarrolladas, como ser la inves-
tigación y desarrollo, también están siendo ter-
cerizadas y relocalizadas. Esto ha aumentado 
la preocupación acerca del futuro en los países 
desarrollados que históricamente contaban con 
la base del conocimiento. 

La inversión en investigación y desarrollo 
por parte de las grandes empresas multinacio-
nales en las filiales ha aumentado fuertemente, 
como parte principal de las estrategias de me-
jora tecnológica de sus proveedores. Este tipo 
de inversiones involucra la construcción de re-
des de investigación y desarrollo a nivel global 
que se introducen en los entramados locales, 
logrando  una  unificación  y  estandarización  y 
creando, a partir de estas relaciones, nuevos 
“inputs” que favorecen el desarrollo tecnológi-
co.

Si bien la mayor parte de la deslocalización 
geográfica de  la  investigación  y  desarrollo  si-
gue existiendo dentro de las fronteras de los 
países industrializados, es decir empresas mul-
tinacionales con su casa matriz en un país in-
dustrializado, que deslocaliza su departamento 
de investigación y desarrollo en otro país indus-
trializado, algunos países menos desarrollados 
están atrayendo cada vez más estos centros 
de investigación y desarrollo aunque en una 
escala menor. Dentro de estos últimos, los 
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ejemplos más destacables son el caso de Chi-
na e India que han atraído la mayor cantidad 
de inversiones de este tipo en las ultimas dé-
cadas, así como también Brasil que se destaca 
en el contexto de la industria automotriz, dado 
que posee áreas de investigación y desarrollo 
para algunas casas matrices especializándo-
se en readaptación y reingeniería de modelos 
para el mercado latinoamericano.  

Estos países ofrecen una combinación de 
sueldos relativamente bajos, con un nivel de 
educación de calidad relativamente elevada, 
produciendo de este modo, recursos capaces 
a un costo mínimo. 

Argentina posee un amplio potencial en 
este sentido dado que se suma a los países 
que poseen recursos altamente capacitados y 
si bien por la situación coyuntural el costo de la 
mano de obra no es especialmente bajo, reúne 
las condiciones para este tipo de inversiones a 
largo plazo.

Las cadenas globales de valor permiten la 
deslocalización  geográfica  de  la  producción 
incrementando el comercio a través de expor-
tación e importación de productos intermedios 
que se intercambian entre diferentes países a 
niveles crecientes. Analizando las estadísticas 
se puede observar que en el año 2003 del total 
de las importaciones manufacturadas más de 
la mitad estaban clasificadas como bienes  in-
termedios (categoría que incluye materias pri-
mas, partes, componentes y bienes semi-ter-
minados).

En este sentido y considerando países con 
cierto equilibrio externo, la política económica y 
de comercio de un país es muy importante en 
un mundo que esta interconectado por diferen-
tes cadenas globales de valor. La noción del 
mercantilismo clásica en la cual se considera 
a las exportaciones como algo virtuoso y a las 
importaciones como algo pernicioso quedaría 
de este modo cuestionada con el aumento de 
productos intermedios en el total del comercio 
entre los países. Para poder entender el co-
mercio y la producción entre los países es ne-
cesario observar la interdependencia entre las 
exportaciones y las importaciones atravesando 
diferentes procesos de modificación e intentan-

do cuantificar cuanto valor agregado es añadi-
do en cada nuevo eslabón de la cadena que va 
atravesando el producto intermedio.

Por otra parte, bajo una visión positiva, la 
presencia de multinacionales en distintas eco-
nomías debería afectar también, de manera in-
directa, la productividad de los países que reci-
ben la inversión. El flujo de inversión extranjera 
directa (IED) entonces, debería producir mayor 
competencia doméstica logrando mayor pro-
ductividad, menores precios y mejorando la efi-
ciencia. De este modo se supone que deberían 
existir también transferencias tecnológicas que 
generen externalidades positivas mejorando la 
productividad de los países receptores. Subse-
cuentemente, la tecnología y el conocimiento 
pueden derramar generando “spillovers” desde 
las casas matrices producto de la gran canti-
dad de interacciones entre ellas y afectando 
positivamente la productividad de los países y 
probablemente mejorando la capacitación y el 
conocimiento de la mano de obra (inicialmente 
en un proceso de “learning by doing” y poste-
riormente a nivel capacitación formal). Cabe 
destacar que, adicionalmente a lo establecido 
en la teoría tradicional, suele ser fundamental 
que la política doméstica de los países recep-
tores tienda a promover los encadenamientos 
productivos  entre  las  firmas  extranjeras  y  las 
empresas  locales,  a  fin  de  evitar  IED  de  tipo 
“enclave”. 

Por estos motivos, se considera que la glo-
balización tendría un impacto positivo en la pro-
ductividad debido a  la mejora de  la eficiencia 
como resultado de la competencia internacio-
nal, mejor acceso a la tecnología y al nuevo 
conocimiento, y mayor espacio para la espe-
cialización y las economías de escala. La parti-
cipación en cadenas globales de valor debería 
incrementar aún más la productividad dado que 
facilitaría el acceso a productos intermedios 
más baratos y de mayor calidad.

Por otra parte, en ciertos países en desarro-
llo, las cadenas globales de valor, permitirían 
cierto grado de industrialización por especia-
lización en tareas y deberían proveer acceso 
a mercados internacionales de bienes y servi-
cios. Este tipo de industrialización se diferen-
cia en que no requiere alcanzar un estatus de 
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industria densa y diversificada, dado que tiende 
a enfocarse en actividades y procesos, diferen-
ciándose de este modo de muchos de los pro-
cesos históricos de industrialización llevados 
adelante en los países latinoamericanos.

Existen determinados requisitos que se im-
ponen desde las naciones “matrices” hacia los 
países emergentes para favorecer la creación 
de cadenas globales de valor. Los países de-
sarrollados necesitan un determinado “set” de 
políticas públicas que sean afines a los intere-
ses de las grandes multinacionales para que 
puedan desembarcar su conocimiento y tec-
nología en un marco de salarios más conve-
nientes (mano de obra más barata en países 
emergentes que en países desarrollados). Los 
países emergentes, como contrapartida, deben 
abrir sus economías para recibir IED e indus-
trializarse. 

De alguna forma ésto cambia el paradigma 
del intercambio “Centro-Periferia”, dado que 
se genera una nueva situación “win-win” en el 
comercio internacional. Mientras que antes las 
reglas del juego eran “mi mercado por el tuyo”, 
con las cadenas globales de producción las 
nuevas reglas son <mis fábricas por tus refor-
mas>” (Bianchi-Szpak, 2015). En el marco de 
las reformas requeridas a los países emergen-
tes, cabe destacar la apertura comercial, a fin 
de disminuir los costos asociados a las tarifas 
de importaciones. Esto es importante especial-
mente considerando el marco de una cadena 
global de valor donde los bienes cruzan la fron-
tera simultáneamente como bienes interme-
dios, antes de constituirse como un producto 
final amplificando seriamente el impacto de las 
tarifas y aranceles. 

Cadena de valor automotriz

La cadena de valor automotriz ha sufrido di-
versas transformaciones a lo largo de los años; 
sin embargo, desde la década del 90, se co-
menzó a establecer un esquema que se man-
tiene hasta el día de hoy. 

A comienzos de la década de los 90 se pro-
dujo un traslado de las actividades de diseño 
desde las terminales a los proveedores. Los 
proveedores, que en décadas previas entrega-

ban productos estándar, comenzaron a realizar 
diseños más a la medida de las terminales con 
mayor  grado  de  especificidad. A  su  vez, mu-
chas empresas subcontratadas, comenzaron 
a ofrecer soluciones de diseño incorporando 
su propia tecnología.  Durante este proceso de 
evolución, los proveedores comenzaron a pro-
ducir funciones completas (módulos, sistemas, 
etc.) en lugar de simplemente componentes 
aislados. Es decir, un proveedor del primer ni-
vel (“first tier”) se responsabiliza del ensamblaje 
de las partes en un sistema completo (ejemplo: 
asientos, tableros) y toma también la respon-
sabilidad de administrar y negociar con los 
proveedores del segundo nivel (“second tier”)3. 
Por último, el rol de las terminales se volcó más 
hacia tareas de control de calidad y producción 
de sus proveedores, la creciente necesidad de 
“just in time” y calidad en la fuente, incluso en 
operaciones que resultaban básicas y simples, 
cobraron una importancia crítica para la eficien-
cia general de las operaciones de las termina-
les. La inversión que debieron realizar en la 
relación con los proveedores resaltó la impor-
tancia de mantener vínculos estrechos de largo 
plazo con una menor cantidad de proveedores.

Estos cambios también favorecieron a que 
se comience a percibir a los mercados emer-
gentes, ya no tanto como mercados aislados, 
sino también como potenciales eslabones de la 
cadena global de producción. 

A nivel global, la cadena de valor quedó es-
tablecida de la siguiente forma (UNIDO, 2003):

1. Terminales: poseen escalas de gran-
des dimensiones que les permiten 
distribuir los costos de diseño y mar-
ca de los vehículos que desarrollan 
y comercializan. Las capacidades de 
investigación y desarrollo son críticas 
dado que las rentas existentes para 
los pioneros de mercados nuevos son 
elevadas, y en general, exige un es-
fuerzo significativo para el resto de las 
compañías actualizarse a estos nue-

3    En  el  periodo  previo  a  estas modificaciones  de  la  década  de  los  años 
noventa una terminal diseñaba un asiento, realizaba un esquema de piezas 
necesarias y encontraba un proveedor para cada una ensamblando las piezas 
“in house”. A partir de la evolución de la cadena de valor, la terminal buscó 
una firma que diseñe y provea el asiento completo  (incluyendo sistemas de 
calefacción, cinturones de seguridad, etc.).
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vos nichos. Las estrategias en este 
segmento son diferentes de acuerdo 
a cada compañía4.

2. Proveedores globales: son los princi-
pales proveedores de las terminales 
y sus sistemas, habitualmente se los 
puede mencionar como “Tier 0,5”, en 
referencia a los niveles de proveedo-
res que veremos a continuación, debi-
do a que trabajan muy próximos a las 
terminales. Tienen cobertura global y 
siguen a sus clientes a diferentes lo-
caciones a lo largo del mundo. Tienen 
capacidad de investigación y desarro-
llo y suelen proveer soluciones a la 
medida de sus clientes5. 

3. Proveedores del primer nivel: “First 
tier suppliers” son empresas que pro-
veen directamente a las terminales, 
algunos finalmente evolucionan a pro-
veedores globales. Tienen capacida-
des de investigación y desarrollo pero 
sus alcances no suelen ser tan globa-
les, si bien se ha trabajado mucho en 
la internacionalización de este nivel.

4. Proveedores del segundo nivel: sue-
len trabajar con proveedores globa-
les e incluso con las terminales pero 
utilizando diseños cerrados provistos 
por ellos. Están más necesitados de 
ayuda en las habilidades de proceso e 
ingeniería para alcanzar los requisitos 
de  costos  y  flexibilidad.  Es  requisito 
esencial que alcancen certificaciones 
de calidad (ISO 9000) para permane-
cer competitivos. Suelen proveer den-
tro de un solo mercado. 

5. Proveedores del tercer nivel: son pro-
veedores de insumos básicos. Son 
pocos los requisitos técnicos reque-
ridos. Suelen poseer inversiones en 
investigación y desarrollo limitados o 

4  Por ejemplo Ford centra su estrategia en el posicionamiento de marca y las 
finanzas mientras que otras empresas como Toyota se centran en la calidad y 
la excelencia del producto.
5  “Black Box Solutions” soluciones creadas por los proveedores basadas en 
sus propias capacidades tecnológicas para satisfacer los requisitos y el desem-
peño requerido por las terminales.

nulos. La competencia está basada 
casi exclusivamente en precio.

6. Mercado de reposición: este sector 
suele ser el primer segmento donde 
se introducen las empresas de los 
países en desarrollo. En la actualidad 
el contexto del mercado de reposición 
está mucho más internacionalizado, si 
bien la competencia sigue siendo casi 
exclusivamente basada en precio. El 
acceso a materias primas baratas es 
importante. No se requiere de inno-
vación dado que se copian los dise-
ños de componentes existentes, pero 
se utiliza mucho la ingeniería inversa 
para trasladar los componentes al de-
talle, utilizando como referencia los 
productos iniciales, figura 1. 

La cadena de valor de la industria automo-
triz en la Argentina no difiere significativamente 
con respecto a la estructura antes mencionada 
de la cadena de valor a nivel global.  

En términos resumidos la cadena está com-
puesta por: 

•	 Empresas Terminales de origen inter-
nacional (Renault, VW, Ford, GM, en-
tre otros)

•	 Autopartistas (nacionales, regionales 
e internacionales)

•	 Redes Comerciales integradas a la 
cadena mediante la vinculación con 
terminales.

•	 Complementarios: mercado de repo-
sición autopartista que atiende ex-
clusivamente este segmento y con-
cesionarias exclusivas de reventa de 
automotores usado. 

Los proveedores de las terminales se di-
viden en tres anillos según el tipo de relación 
con sus clientes (Ministerio de Industria, 2011): 
primer anillo (proveedores de origen local o glo-
bal), segundo anillo (fabricantes de componen-
tes), y tercer anillo (menor escala y relación con 
la terminal). La cadena de valor está distribuida 
en las provincias de Buenos Aires, Santa Fe, 
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Córdoba, con algunos establecimientos me-
nores en Tucumán y San Juan, siguiendo su 
radicación geográfica  la  lógica de acompaña-
miento de las terminales.

PRINCIPALES RESULTADOS

En esta sección se plantean los resultados 
del análisis de las importaciones de piezas y 
autopartes que realizó Argentina en los últimos 
años, tanto a nivel global como desagregado 
para Brasil.

El gráfico 1 muestra el aumento del conteni-
do importado año a año contra 1993 de forma 
resumida. El porcentaje de cada año está cal-
culado en base a un promedio ponderado de 
las variaciones porcentuales para cada una de 
las referencias sobre el monto total en dólares 
ajustado. En el eje de la izquierda se obser-
va la variación porcentual correspondiente al 
mundo, y en el eje de la derecha el aumento 
porcentual correspondiente a Brasil. El nivel de 
variación porcentual elevado de Brasil mues-
tra la ganancia de participación que ha tenido 
sobre el resto del mundo. En este sentido, a 
partir del análisis de las series de comercio (ver 
Anexo), cabe señalar que es muy significativo 
el aumento de la participación de Brasil como 
país proveedor de autopartes estructurales con 
alto valor agregado.

Los datos de comercio de manera desagre-
gada permiten visualizar que de las 21 posi-

ciones arancelarias analizadas se ha logrado 
una sustitución efectiva mayoritariamente y de 
manera más significativa en posiciones que co-
rresponden a autopartes que requieren poca 
especialización o tienen poco valor agregado. 

A continuación se detallan sobre este punto, 
las observaciones que se desprenden del aná-
lisis de las series de comercio de los diferentes 
productos o rubros, ver tabla 1:

1. Plásticos: se logró reducir la importa-
ción a nivel general así como también 
la participación de Brasil. Se trata de 
elementos de poco valor agregado y 
de fácil fabricación industrial (arande-
las, correas, etc.) que no requieren de 
un “know-how” específico para su ela-
boración.

2. Caucho: si bien se trata, como en el 
caso anterior, de elementos de poco 
valor agregado, en este rubro no se 
logró disminuir el contenido importa-
do. Se aumentó significativamente  la 
dependencia de importaciones para 
cubrir las necesidades de esta auto-
parte. 

3. Fundición hierro y acero: con respec-
to a estos elementos encontramos 
una tendencia contrapuesta. Si bien 
la Argentina  logro disminuir  significa-
tivamente la dependencia de provee-
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dores extranjeros para la producción 
de productos laminados sin chapar ni 
revestir, aumentó de manera extre-
madamente importante la importación 
de productos chapados y revestidos. 
Esto parecería indicar una pérdida de 
proveedores locales de productos con 
re-trabajos y valor agregado, e incluso 
podría marcar una involución de algu-
nos proveedores por restricciones de 
costos o “know-how” que tuvieron que 
dejar de chapar y revestir sus produc-
tos, cediendo este mercado a provee-
dores foráneos.

4. Manufacturas (hierro y acero): si bien 
estas manufacturas de hierro y acero 
suelen ser elementos de poco valor 
agregado, la Argentina ha perdido sig-
nificativamente contenido local en los 
mismos, a excepción de algunos con-
ceptos como arandelas, pasadores y 
remaches. Al tratarse de productos de 
poco valor unitario y de fácil fabrica-
ción, se podría visualizar que estos 
elementos fueron centralizados por 
proveedores con menores costos de 
mano de obra en sus instalaciones de 
origen que pueden trabajar a su vez 
con escalas muy superiores restando 
competitividad a la industria local. 

5. Motores  y  filtros  de  encendido:  en 
estas autopartes fundamentales, con 
un alto valor agregado y requisitos 
de “know-how”  bastante  significati-
vos, Argentina ha perdido claramente 
contenido nacional en el segmento de 
los motores. La importación de moto-
res ha aumentado significativamente, 
pero lo más destacable del análisis de 
las series de comercio en este rubro 
es la importante ganancia de conteni-
do de Brasil en este segmento. Nues-
tro socio comercial logro captar signi-
ficativamente la demanda de motores 
de la Argentina. Este ítem muestra 
claramente cómo se logró capitalizar 
en este país la instalación de termina-
les y proveedores globales para abar-
car tareas con un alto valor agregado.

6. Aparatos de alumbrado: en este seg-
mento de elementos propios de la 
iluminación, que incluye desde faros 
hasta luces indicadoras y señalización 
acústica, se puede notar un aumen-
to significativo de  la dependencia del 
contenido importado. A diferencia de 
las manufacturas de hierro y acero, 
estos productos, si bien poseen cierto 
grado de escala, pueden ser fácilmen-
te elaborados localmente sin mayores 
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desventajas comparativas con res-
pecto a Brasil, más allá de problemas 
coyunturales. 

7. Equipos de sonido: este rubro com-
parte categoría con los aparatos de 
alumbrado pero, a diferencia de estos 
últimos, en los equipos de sonido po-
demos destacar que la industria local 
ha logrado sustituir levemente las im-
portaciones. De todas formas, es des-
tacable el aumento de la participación 
de Brasil en este segmento, captando 
gran parte de las importaciones res-
tantes.

8. Guardabarros, paneles y puertas: en 
este rubro se puede notar una reduc-
ción del componente importado al 
igual que la participación de Brasil. 
Los datos analizados parecerían indi-
car que en este rubro los autopartistas 
locales lograron cierto grado de sus-
titución.

9. Frenos y servofrenos: en este rubro 
se puede observar un leve aumento 
del componente importado coinciden-
te también con el aumento de Brasil. 
Es importante también destacar que 
el comienzo de esta serie es recién a 
mediados del 2007 posiblemente por 
una modificación en la tecnología uti-
lizada.

10. Ejes: el aumento del contenido im-
portado en este rubro es muy signifi-
cativo. Al igual que en el caso de los 
laminados de hierro o acero chapados 
o laminados, la serie parecería indicar 
una pérdida de proveedores locales 
de productos con algo de valor agre-
gado cediendo mercado a proveedo-
res foráneos.

11. Amortiguadores de suspensión: la im-
portación de estos ítems se duplicó a 
lo largo de la serie analizada. La par-
ticipación de Brasil en este segmento 
se mantuvo estable y acompañó la 
evolución de aumento de importacio-
nes, con lo cual se puede deducir que 
las nuevas importaciones de este tipo 

de productos provienen mayoritaria-
mente de Brasil.

12. Volantes y cajas de dirección: este 
rubro tiene cierto valor agregado y 
es una oportunidad de capitalización 
para los autopartistas locales. En la 
serie analizada el aumento del com-
ponente importado es cercano a un 
50%, sin embargo la participación de 
Brasil ha retrocedido levemente.

13. Airbags de seguridad: esta serie co-
mienza recién en el año 2007 y se 
puede observar una tendencia expo-
nencial en la demanda de contenidos 
importados. También es notable el 
aumento de la participación de Brasil, 
que pasa de un 10% a inicios de la 
serie a casi 50% llegado el 2014. Este 
rubro tiene potencial para ser explota-
do ampliamente por los autopartistas 
locales dado que se trata de un pro-
ducto que requiere ciertos niveles de 
conocimiento y que posee gran valor 
agregado.

14. Dispositivos de comando: sirven para 
el control de aceleradores, frenos, 
embragues, etc. En este segmento se 
puede observar un leve retroceso de 
contenido importado. Es el segmento 
de mayor valor agregado en el cual la 
industria nacional ha logrado un cierto 
grado de sustitución. 

15. Aparatos digitales: estos productos de 
medida e indicación, cada vez más di-
gitalizados, han aumentado drástica-
mente su nivel de importación. Es otro 
rubro que representa oportunidades 
de capitalización para el sector auto-
partista local así como también tiene 
asociado un considerable valor agre-
gado. 

16. Sistemas de ignición, inyección y 
otros: al igual que otros componentes 
de los vehículos, estos sistemas se 
fueron modernizando, digitalizando e 
incorporan cada vez mayor grado de 
componente tecnológico. En la serie 
analizada este rubro triplicó sus im-
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portaciones, mientras que Brasil si 
bien aumentó su participación sigue 
teniendo incidencia mínima en la mis-
ma. Esto deja abierto este mercado 
a los autopartistas de ambos países 
para lograr cubrir las necesidades lo-
cales alcanzando un cierto grado de 
especialización.

Los datos expuestos permiten señalar que 
Argentina ha podido avanzar en un proceso de 
sustitución de importaciones, especialmente 
en relación a la política económica local de los 
últimos años, en determinados rubros. Estos 
rubros se caracterizan por presentar poco valor 
agregado, siendo ejemplo de ello: los elemen-
tos de hierro y acero sin chapar, ni revestir. 

También se logró mantener una posición 
estable en diversos artículos de plástico y ele-
mentos de alarma, señalización y equipamien-
to sonoro.

Por otro lado, se entiende que existen opor-
tunidades de avanzar en la producción local de 
ciertos dispositivos de comando para compo-
nentes de vehículos, los cuales se caracterizan 
por presentar una mayor agregación de valor.

No obstante, en los rubros de materiales de 
hierro y fundición (insumos básicos de fabrica-
ción), motores, elementos para la iluminación y 
alumbrado, amortiguadores y cajas de cambio, 
se ha incrementado la presencia de importacio-
nes por unidad de vehículo fabricado. Particu-
larmente, las compras de origen brasileño han 
ganado participación en artículos de caucho, 
sistemas de airbags y motores, lo que demues-
tra la versatilidad y avance en la creación de 
componentes automotores complejos que está 
obteniendo la industria automotriz brasilera.

Si bien los resultados son mixtos, las series 
de tiempo deja ver que los vehículos produci-
dos en Argentina tienen una fuerte presencia 
de insumos importados y la misma se incre-
mentó en el tiempo.

En Argentina, la base de conocimiento, 
práctica y tradición en la industria automotriz, 
permiten señalar que se cuenta con capaci-
dades de recursos humanos relevantes para 

mejorar el posicionamiento y generar mayor 
agregación de valor local. Para ello se requie-
re el acompañamiento de políticas adecuadas, 
tendientes a fortalecer transferencias tecnoló-
gicas, promover la ampliación y mejora en la 
capacidad productiva de los autopartistas y fa-
vorecer negociaciones internacionales con el 
objetivo de atraer inversiones, así como avan-
zar en el desarrollo de proveedores locales a 
escala global. 

Particularmente, estas medidas permitirían, 
al menos, mantener la trama productiva actual, 
aunque sean de bajo valor agregado, com-
parativamente a otros elementos importados 
como ser motores y otras autopartes con ma-
yor tecnología aplicada. Es importante también 
fomentar el rubro de guardabarros, puertas y 
paneles de instrumentos, porque favorecen el 
desarrollo de agregación de valor y permiten 
la incorporación de mejoras tecnológicas que 
pueden aprovechar el amplio capital humano 
que tiene el país.

Todas estas medidas repercutirían en mejo-
ras para el sector, especialmente en los rubros 
con ventajas comparativas, en donde puede 
generarse un derrame al resto de la cadena de 
valor y donde se tuvo, históricamente, un rol 
significativo.

CONCLUSIONES

Argentina cuenta con una tradición impor-
tante en la industria automotriz. Desde las 
primeras estrategias utilizadas en los años 
cuarenta hasta el día de hoy, la industria au-
tomotriz, con sus altibajos, ha seguido un tra-
yecto de desarrollo y se ha transformado en 
relevante en términos de posicionamiento lati-
noamericano. 

A partir de la década del noventa, el sector 
automotriz, ha realizado inversiones significati-
vas y ha sufrido procesos de reestructuración 
que lo han dejado más ligado a las estrategias 
regionales y globales de las terminales auto-
motrices. Si bien estas acciones han contribui-
do mucho a la modernización del sector, se ha 
perdido libertad en la toma de decisiones y en 
la distribución de la producción desde los agen-
tes locales, impactando fundamentalmente al 
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sector autopartista nacional. Más allá de estos 
limitantes, el esquema actual con diversas ter-
minales instaladas en territorio nacional y un 
sector autopartista representativo, es un punto 
de partida favorable para continuar el desarro-
llo de la industria.

Los datos de importaciones de autopartes 
permiten observar que se ha avanzado en un 
proceso de sustitución de importaciones, prin-
cipalmente desde inicios de la década de 2000 
y en relación a la política económica local, de 
productos con poco valor agregado y que, que-
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dan oportunidades de lograr avances en algu-
nos rubros con alto valor agregado.

Sobre los rubros con mayor valor agregado 
se observa en algunos casos, el incremento de 
la presencia de importaciones por unidad de 
vehículo fabricado, siendo notoria la presen-
cia incremental del origen brasileño. De hecho, 
existen rubros en donde se hace muy difícil 
competir con las importaciones en función de 
ser mano de obra intensiva o con procesos de 
producción continuo, es decir, en los cuales Ar-
gentina no presentaría ventajas comparativas.

En cualquier caso, puede mencionarse que 
los vehículos producidos en Argentina tienen 
una fuerte presencia de insumos importados y 
que, en caso de buscar revertir la situación, el 
rol de la política económica y de negociación 
internacional, así como los incentivos micro-
económicos hacia el segmento de autopartis-
tas, deberían estar orientados hacia los rubros 
en donde Argentina está comenzando a obte-
ner ventajas comparativas e incluso en aque-
llos donde ha logrado mantener una tendencia 
estable con respecto a las importaciones. 

ANEXO 

Los datos de comercio analizados están 
agrupados de acuerdo a su correspondiente 
capítulo según lo establecido en la Nomencla-
tura Común del Sur, tabla 2. 

Los datos obtenidos son en montos totales 
de importación en dólares, se procedió a ac-
tualizar los valores en dólares por el IPM nor-
teamericano6 para llevarlo a dólares constantes 
2010. Se asume que los precios evolucionan 
de acuerdo al IPM, y que cualquier otra modi-
ficación de precio, en caso de existir, no es lo 
suficientemente  significativa  para  impactar  el 
análisis.

Finalmente se procedió a establecer un in-
dicador que esté relacionado directamente con 
las cantidades producidas a fin de que facilite 
determinar si los cambios en los montos totales 
importados están relacionados a un aumento 
en el contenido importado o a un aumento de 
volumen producido. Un aumento en los montos 

6  INDICE DE PRECIOS MAYORISTA (Base 2010) Fuente: Banco Mundial 

totales en dólares podría deberse simplemente 
a un aumento en la producción total, al dividir 
por  las unidades  fabricadas se busca  identifi-
car a través del indicador si aumentaron las im-
portaciones de manera unitaria. Para elaborar 
el indicador se tomó el monto total constante 
ajustado por precios de cada referencia y se 
lo dividió por la fabricación correspondiente a 
cada año7. 

A modo de ejemplo, se muestra el trata-
miento para un dato de 2011 correspondiente 
al Capítulo 40, 4016.99 artículos de Caucho:

Monto COMTRADE Nominal: 114.239.578

Monto COMTRADE en USD Con-
stantes:

110.697.266

Volumen Producido (unidades):                                  828.000

Indicador (cociente USD constan-
tes/unidad producida)            

133,7

Como se puede observar en los gráficos 2 y  
3 la importación de productos de plástico para 
la fabricación de automóviles se incrementó 
levemente de manera unitaria. A su vez Brasil 
de manera unilateral perdió -3,9% del total de 
importaciones de este producto.  

Los artículos de caucho importados para la 
fabricación de automóviles han fluctuado a  lo 
largo de la serie temporal. En los últimos años 
ha retomado una tendencia creciente lo que 
contribuyó a ampliar la brecha de la importa-
ción unitaria de este material contra los niveles 
de comienzos de los años noventa. Brasil ha 
aumentado algo menos que el general de las 
importaciones perdiendo -5,3% de la participa-
ción original de 1993, gráficos 4 y 5. 

En el segmento de materiales de fundición 
vemos dos tendencias contrapuestas: ha de-
caído fuertemente la importación de productos 
laminados sin chapar ni revestir, y ha aumen-
tado  significativamente  la  importación  de  los 
mismos chapados y revestidos. A nivel parti-
cular, Brasil ha aumentado su participación en 
las dos referencias: 88,6% en el segmento sin 
revestir o chapar y 64,6% en el revestido o cha-
pado, gráficos 6 y 7. 

7  Los datos de producción anual de automóviles fueron extraídos de los 
anuarios de ADEFA que recopilan y publican anualmente información estadís-
tica del sector automotriz.



121ARTÍCULOS

Revista Argentina de Investigación en Negocios Vol 3 N°1 Mayo 2017 / ISSN 2422-7609 - eISSN 2422-5282



122 Evolución reciente del contenido importado... Iván Pelicaric



123ARTÍCULOS

Revista Argentina de Investigación en Negocios Vol 3 N°1 Mayo 2017 / ISSN 2422-7609 - eISSN 2422-5282



124 Evolución reciente del contenido importado... Iván Pelicaric

Manufactura de fundición (acero y hierro)
comprende la importación de los materiales 
más esenciales para la fabricación: tuercas, 
pasadores, remaches, arandelas, tornillos, etc. 
En líneas generales ha aumentado sostenida-
mente en el transcurso de los años de la serie 
histórica, sin embargo cabe destacar la signi-
ficativa  perdida  de  participación  de  Brasil  en 
este rubro perdiendo a lo largo de los años un 
20.3% promedio de ventas, gráficos 8 y 9.

El capítulo 84 agrupa los motores y los filtros 
de aire para los vehículos automotores. Como 
se puede observar ha aumentado significativa-
mente la importación de motores y es desta-
cable el aumento de la participación de Brasil 
en este rubro: en el año de inicio de la serie 
(1993) tan solo el 6% de los motores que im-
portábamos eran brasileros, para el año 2015 
el 64% de los motores provienen de nuestro 
vecino, además es importante considerar años 
pico donde este porcentaje llegó a elevarse a 
un 76% del total.  A nivel filtros de aire, si bien 
aumentó  significativamente  la  importación  a 
nivel global, la participación brasilera cayó en 
este rubro un 22,3%, gráficos 10 y 11. 

Los elementos de alumbrado han aumenta-
do significativamente desde el  inicio de  la se-
rie, la participación brasilera se ha mantenido 
estable con lo cual capitalizaron la totalidad del 
aumento en este segmento. Con respecto al 
segundo segmento, elementos y equipos de ra-
dio y sonido, si bien la variación en la serie his-
tórica analizada es prácticamente nula, Brasil 
ha aumentado exponencialmente su participa-
ción, pasando de niveles del orden del 1% en 
el 1993 a niveles de 40 a 45% sobre los últimos 
años de la serie histórica captando gran parte 
de este mercado, gráficos 12 y 13. 

El capítulo 87, gráficos 14 y 15, comprende 
la importación de autopartes esenciales para la 
fabricación de automóviles, a niveles generales 
cabe destacar: 

a) Leve caída de la importación de: guarda-
barros, parrillas de radiador, puertas, paneles 
de instrumentos, etc. y de dispositivos para co-
mando de acelerador, freno, embrague, direc-
ción o caja de cambios.

b) La incorporación desde el 2007 de air-
bags de seguridad que antes no se utilizaban 
en la producción nacional. Es también desta-
cable la rápida capitalización de Brasil de este 
mercado (fluctúa de una participación de 11.9% 
en 2007 a 43.6% en el 2015).

c) El resto de los rubros: frenos, ejes y tras-
misiones, amortiguadores, volantes y cajas de 
dirección, aumenta sostenidamente con un au-
mento significativo de la participación de Brasil 
(promedio de 48% de aumento en estos rubros 
desde 1993 a 2015) 

Finalmente, llegamos a los elementos que 
componen los tableros automotores en donde 
primero se puede observar la fuerte evolución 
de la importación de aparatos digitales para la 
incorporación en los tableros de los automoto-
res y otros (actualmente esta categoría también 
incluye las computadoras a bordo y los siste-
mas tipo “media-navigator”). En esta categoría 
es estable la participación de Brasil en el total, 
gráficos 16 y 17. 

Por otra parte, se puede observar que la 
importación de sistemas de ignición, inyección, 
ABS, trasmisión, suspensión, controladores 
electrónicos y otros, ha aumentado significati-
vamente. Es destacable en esta categoría tam-
bién el aumento de la participación de Brasil, 
que pasa de 2% a inicios de la serie a 20% so-
bre el final de la misma. 
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