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Resumo

O comercio autopartista transformouse nunha fonte sobresaliente de déficit externo en América Latina, expondo & vez un
crecente problema macroeconémico e un gran desafio para a politica industrial. En Arxentina, varias politicas desefiaronse
para frear ou reverter este resultado. Neste artigo procuramos avaliar o réxime de politica automotriz implementado nese
pais entre 2009 e 2014. Unha primeira etapa exploratoria mostra escasos impactos sobre a elasticidade das importaciéns an-
te cambios na producidn de vehiculos terminados e o tipo de cambio multilateral para diferentes partidas de comercio consi-
deradas. Estes resultados son confirmados por unha analise de descomposiciéon de Oaxaca-Blinder.

Palabras clave
Industria automotriz / Comercio exterior / Politica industrial / Restricién externa.

Industrial policy in Latin America.
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Abstract

The auto-parts trade has turned into an outstanding source of foreign deficit in Latin American countries, posing increasing
macroeconomic risks as well as challenges for industrial policy. In Argentina, several policies were designed to halt or reverse
this result. In this article, we aim to evaluate the latest industrial policy regimes for the auto-parts segment implemented
between 2009 and 2014. A first exploratory stage of the research shows little impact on the elasticities of imports upon
changes in final vehicle production and exchange rate for different trade items considered. These results are confirmed by a
decomposition analysis of Oaxaca-Blinder.
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1. Introducion

Neste traballo avaliase a efectividade do réxime de politica publica implementado por Arxentina
desde 2008 no sector automotriz e destinado a estimular a integracion de autopartes e compofientes
nacionais na producién de vehiculos finais. Como caso de estudo, este problema reviste un especial in-
terese vinculado a ddas grandes areas tematicas do desenvolvemento econdmico en América Latina, a
saber: a restricién externa ao crecemento, por unha banda, e o rol da politica industrial, por outra.

Como ¢é sabido, na literatura sobre a restricidn externa a escaseza de divisas é identificada como li-
mitante clave da acumulacion de capital nestes paises. Esta escaseza supdn que a taxa de crecemento

* Correspondencia autor: rodrigo.perezartica@uns.edu.ar
1 Unha version preliminar deste traballo foi presentada na LIII Reunién Anual de la Asociacién Argentina de Economia Politica.
La Plata (Argentina), 14 de noviembre de 2018.
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requirida para alcanzar o pleno emprego atépase por riba daquela compatible co equilibrio externo
(Thirlwall, 1979). Considerando a stia dinamica ciclica, a restriciéon externa implica que o crecemento
acelerado da demanda de divisas en fases de auxe do ciclo econémico conduce a un déficit da balanza
de pagamentos (Braun e Joy, 1968). A stia vez, ese desequilibrio externo repercute negativamente so-
bre o nivel de actividade nacional, ben por medio da elevacién de expectativas de desvalorizaciéon ou
ben mediante os efectos recesivos dunha desvalorizacion efectiva (Diaz Alejandro, 1963). Tradicio-
nalmente, asociouse a restricién externa nestas economias 4 sda incapacidade para cubrir a demanda
de divisas asociadas a pagamentos de importaciéns de insumos e bens de capital. Con todo, desde fi-
nais dos anos 70, os intereses de débeda e a conta capital e financeira da balanza de pagamentos foron
considerados como un factor de relevancia crecente para o desequilibrio externo (Moreno-Brid, 1998;
Thirlwall e Hussain, 1982).

No caso de Arxentina, o déficit comercial do complexo automotriz como un todo asumiu unha
enorme gravitacidn nos ultimos anos, representando o 143% do superavit resultante do resto das par-
tidas de comercio durante o periodo 2012-2017, segundo cifras do Instituto Nacional de Estatisticas e
Censos (INDEC)2. Unha situacion similar rexistrase para toda América Latina, onde o déficit do sector
autopartista equiparase ao superavit comercial resultante do resto das partidas de comercio, segundo
documentan Panigo, Garriz, Schorr e Lavarello (2017). Isto converte o sector nun caso de estudo para-
digmatico desde o punto de vista do problema de escaseza de divisas na rexion.

Pola stia banda, logo de perder gravitacion durante os anos 90, o debate sobre o rol da politica in-
dustrial volveu ocupar un lugar de relevancia en medios académicos e politicos nos ultimos 15 anos.
[so ocorreu non s6 en América Latina sen6n tamén en paises desenvolvidos e noutras rexiéns emer-
xentes (Stiglitz e Lin [Eds.], 2013). Nese marco, durante os anos 2000 un importante restablecemento
das intervencions de politica industrial tivo lugar en América Latina. Esta nova etapa estivo caracteri-
zada por unha diversidade de instrumentos, que variaron tanto entre paises como ao longo do tempo,
combinando intervencions horizontais, tendentes a afectar a todos os sectores por igual, con outras
politicas verticais desefladas para o estimulo de certos sectores considerados desexables, ben porque
impulsan a diversificacién produtiva, porque promoven unha maior ganancia de produtividade ou
porque fan un uso mais intensivo do cofiecemento (Cimoli, Castillo, Porcile e Stumpo, 2017).

Pese ao establecemento destas politicas, e malia ter atravesado a rexidn un acelerado crecemento
econdmico nos anos 2000, esta reforzou os seus patrons de especializacion tradicionais vinculados a
explotacion de recursos naturais e as vantaxes comparativas estaticas. América Latina terminou asi a
etapa de maior expansiéon econémica durante os anos 2000 quedando ainda mais atrasada en termos
de produtividade e de brechas tecnoléxicas cos paises avanzados (Abeles, Cimoli e Lavarello [Eds.],
2017; Cimoli et al.,, 2017).

Nunha exhaustiva revision de casos nacionais, Cimoli et al. (2017) atopan certos patréns co-
muns entre as distintas estratexias nacionais implementadas recentemente. Primeiro, esas estratexias
aplicaronse de maneira inestable ao longo do tempo. Segundo, en xeral non lles outorgaron as axen-
cias de aplicacion a capacidade financeira e a autonomia requiridas para levar adiante o cambio estru-
tural perseguido. Terceiro, en todos os casos a politica industrial carece dunha coordinacién con ou-
tras areas da politica econémica. En consecuencia, os paises latinoamericanos non parecen ser capa-
ces de implementar unha politica industrial efectiva & hora de producir cambios estruturais de rele-
vancia.

A unha conclusién similar chegan Lavarello e Saravia (2017) nun traballo que se concentra na ex-
periencia arxentina en particular. O panorama descrito por estes autores mostra un esquema de politi-
ca industrial con varios compofientes. Un deles constitieno os réximes de promocidn rexionais ou sec-
toriais herdados de distintas etapas pasadas, denominado polos autores “capas xeol6xicas” da politica
industrial que, en lugar de actuar como un todo coordinado, tenderon a consolidarse como dereitos
adquiridos de certos sectores ou firmas. Estas “capas xeoldxicas” inclien o réxime automotriz.

2 Para a construcion deste dato tomouse o saldo comercial do sector, utilizando o sector 87 a dous dixitos do Nomenclator
Comun do Mercosur.
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Nese marco, o réxime automotriz en Arxentina constitie un caso de interese como réxime de poli-
tica industrial. En primeiro lugar, exerce unha gravitacion considerable na actividade industrial arxen-
tina como un todo, representando mais dun 8% do valor bruto de producién manufactureira no perio-
do 2011-2014 (Centro de Estudos da Producidn, 2015), e mesmo contribuiu nun 25% 4 ultima gran
recuperacion da producién industrial, que tivo lugar entre os anos 2002 e 2010 (Pinazo e Piquei,
2011).

En segundo lugar, a cadea global de valor (CGV) automotriz constitiese como unha das CGV nas que
a rexion, e Arxentina en particular, estd mais estreitamente integrada. Isto queda en evidencia a partir
de medidas como a participacidon do sector nas exportacidns nacionais e o contido importado das ex-
portaciéns do dito sector. Tamén se reflicte, ainda que en menor medida, no valor agregado local con-
tido nas exportacidns (Schteingart, Santarcangelo e Porta, 2017).

En terceiro lugar, ao constituir un réxime sectorial de longa duracién, integrando o que Lavarello e
Saravia (2017) denominan “capas xeoléxicas” de politica industrial remanente de etapas previas, os
seus instrumentos mais novos, como os que estudamos neste traballo, recibiron menos atencién de
parte da literatura dirixida 4 politica industrial nos dltimos anos.

No plano formal, os tltimos instrumentos de politica industrial no sector estiveron orientados a in-
cidir sobre a integracion de autopartes e compofnentes nacionais na fabricaciéon de vehiculos termina-
dos, e indirectamente sobre a evolucién do resultado comercial do sector. Pero o conxunto da politica
publica destinada ao sector esta condicionado desde finais da década de 1980 polo proceso de integra-
cion econdmica rexional no Mercosur. Este proceso orixinou unha serie de limitaciéons normativas que
tenderon a acentuar a tendencia ao déficit comercial no sector, de acordo cunha parte da literatura
(Cantarella, Katz e Monzdén, 2017).

Asi, o propdsito especifico deste traballo consiste en avaliar a efectividade das recentes politi-
cas nacionais destinadas a reducir a tendencia importadora do sector e a elevar o grao de integracion
de autopartes locais na fabricaciéon de vehiculos rematados. Puntualmente, examinamos os cambios
nas importaciéns de autopartes durante o periodo de vixencia dun instrumento destinado & promo-
cion da integracion local de autopartes por medio da utilizacién de reintegros fiscais que datan do ano
2008. Este periodo foi elixido por condensar dunha maneira sistematica, no marco dunha lei, o con-
xunto de incentivos fiscais destinados & promocion do sector, e por dispor dos datos requiridos para
facer unha avaliacién de todo o seu tempo de vixencia. Paralelamente, outras medidas con efectos res-
tritivos sobre as importacions do sector tiveron lugar, conformando o marco de politica que sera ava-
liado.

A pregunta fundamental que se tenta contestar é como de efectiva resultou esta politica para o lo-
gro dos seus obxectivos. Realizamos esta avaliacion utilizando datos de comercio para un conxunto de
partidas de autopartes. Procirase examinar se a tendencia descrita polas importacions de autopartes,
asf como a relacién que estas establecen cos seus determinantes mais estruturais, se ven alteradas po-
la introducién dos estimulos fiscais que resultan da politica publica.

Con este propoésito, un primeiro paso consiste en construir un indicador da evolucién dos requiri-
mentos de autopartes importadas. Construimos un indicador de requirimentos importados baseado na
relacién entre os valores e a cantidade de autopartes importadas, por unha banda, e a cantidade de ve-
hiculos finais producidos no dmbito nacional, por outra. Ademais de describir a stia evolucion, identifi-
camos cales foron as partidas nas que este creceu mais, e aquelas nas que creceu menos ou mesmo di-
minuiu.

Logo de presentar o contexto xeral de transformacidns experimentadas polo sector e o marco nor-
mativo que define a politica automotriz comun (PAC), describense de forma especifica os réximes de
fortalecemento do sector autopartista establecidos entre os anos 2008 e 2016. A continuacion, estima-
se unha ecuacién de importaciéns autopartistas como funcién do niimero de vehiculos terminados fa-
bricados en Arxentina e o tipo de cambio real multilateral. Observamos cales son as autopartes cuxas
importacions resultan mais elasticas a incrementos da fabricacidon de terminados, e aquelas con maior
elasticidade tipo de cambio.
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A analise empirica do impacto dos réximes realizase tomando como referencia o do ano 2008, dado
que a Lei de 2016 conta cun periodo de aplicaciéon ainda moi breve. Tentamos captar o impacto do ré-
xime observando os cambios de comportamento que durante os seus anos de vixencia tiveron o nivel
de importacions e as elasticidades producion e tipo de cambio. Nun nivel exploratorio, mostramos co-
mo se modificaron as elasticidades producién e tipo de cambio durante estes anos tanto para as parti-
das de pezas de automdbil tomadas no seu conxunto como para cada unha delas tomadas de forma
illada. Dadas as dificultades que xorden para unha analise de regresion, téntase unha aproximacién ao
problema a través dunha descomposicién de Oaxaca-Blinder para analizar o cambio das funciéns de
importacion no periodo de vixencia da lei.

2. A evolucion das importacions autopartistas

Como é cofiecido, as importaciéns arxentinas de autopartes creceron de maneira sostida ao longo
das ultimas duas décadas. Este feito foi extensamente documentado na literatura (Arza e Lopez, 2008;
Gonzalez e Manzanelli, 2012; Pinazo, 2015; Schorr e Castells, 2013). Cantarella et al. (2017) sublifiaron
que as importacidons de pezas de automobil resultan moi sensibles a variacions no nivel de producion
local de vehiculos terminados. Mesmo mostran que a producién de vehiculos rematados constitie o
principal determinante das importacions autopartistas. Porén, ptuxose relativamente menor interese
en observar a evolucién dos requirimentos de importacions de autopartes por unidade producida de
vehiculos terminados3 e en analizar a configuracién interna deste proceso procurando identificar os
sistemas/autopartes que experimentaron os maiores incrementos en canto ao seu “coeficiente de im-
portacién”.

Dado que na actualidade non existen estatisticas oficiais sobre o coeficiente de importacidéns do
segmento autopartistat, a seguir procuramos elaborar un indicador da evolucién deste coeficiente. Fa-
cémolo a partir do cociente entre un indice de importacidns totais de autopartes e un indice de produ-
cion de vehiculos terminados (ambos os dous iguais a 100 no ano 1994). Os datos de producién de ve-
hiculos terminados son facilitados pola Asociacion de Fabricantes de Automotores (ADEFA), mentres
que a suma de importacions de autopartes xorde de Comtrade, utilizando o conxunto de partidas a 6
dixitos construida por Garriz, Panigo e Gallo (2014). En total considéranse 70 partidas, que se descri-
ben no dito traballo.

Certamente, este indicador non pode suplir a falta dunha estimacion especifica do coeficiente de
importacion, dado que toma como tUnica referencia de demanda de autopartes aquela realizada polo
segmento terminal do sector, prescindindo da evolucién da demanda no mercado de reposiciéon. De
todas as maneiras, estimacions realizadas na literatura mostran que unha proporcién importante das
importacions de autopartes realizadas en Arxentina corresponden & demanda de empresas terminais
(Cantarella et al., 2017).

A Figura 1 mostra a evolucién deste indicador de requirimentos de importaciéon tanto para as im-
portaciéns tomadas en valores (panel A, arriba) como en cantidades (panel B, abaixo). Asi mesmo, da-
do que é posible construir este indicador para cada unha das 70 posiciéns consideradas, mdstran-
se tres series: unha correspondente ao percentil 25 da distribucién de indicadores de requirimentos
de importacién para cada ano, unha correspondente 4 mediana, e unha correspondente ao percentil
75.

Pode apreciarse un crecemento sostido da mediana dos requirimentos de importacién en valores,
que se triplica ao longo de todo o periodo 1994-2017. Cando as importaciéns son consideradas en can-

3 Con todo, existen traballos que se concentraron na estimacién dos requirimentos de importaciéon da produciéon automotriz e
autopartista a partir dos datos da Matriz Insumo-Produto de Arxentina de 1986, 1997 e actualizaciéns (Pinazo, 2015), o que
mesmo mostrou a evolucién da elasticidade producién das importacioéns de autopartes en América Latina (Panigo, Lavarello,
Garriz e Castillo, 2017).

4 Ata o ano 2014, a evolucién do coeficiente de importaciéns de ambos os dous segmentos podia ser seguida mediante as es-
timacions do Centro de Estudos da Producién (CEP) do Ministerio de Economia.
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tidades, a mediana do indicador de requirimentos sobe ao longo do mesmo periodo, pero faino en me-
nor medida (nun 50%) e durante un periodo mais acoutado (ata o ano 2000), para despois estabilizar-
se.

Non obstante, hai sistemas/autopartes cuxos requirimentos de importacién aumentaron a un rit-
mo sensiblemente maior. Isto comprébase ao observar a evolucién do percentil 75 da distribucién en
ambas as dudas versions do indicador, o que indica que, para o 25% das partidas de autopartes con
maior crecemento dos requirimentos, estes se quintuplicaron en valor e se cuadruplicaron en cantida-
de.
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Figura 1. Indicadores de requirimentos importados. Fonte: Elaboracién propia a partir da base de datos Comtrade das Na-
ciéns Unidas.

A vez, tamén houbo partidas que, consideradas en cantidade, reduciron os seus requirimentos
de importacién por vehiculo fabricado, o cal pode observarse na evoluciéon do percentil 25 no panel
B.

En suma, as importaciéns de autopartes non sé tenderon a crecer en volume senén tamén aumen-
taron os requirimentos de autopartes importadas por unidade de vehiculo terminado fabricada no
pais, tanto en valor como en cantidade.

3. 0 marco estrutural/institucional do comercio autopartista

0 avance das importaciéns autopartistas en Arxentina ddse nun marco de transformaciéns expe-
rimentadas polo sector a nivel mundial desde mediados dos anos 80 que, entre outras cousas, orixi-
nou unha tendencia ao déficit autopartista en todos os paises de América Latina. Este déficit supera
por si s6 o superavit comercial obtido polos produtos restantes comerciados na rexion, e tendeu a
agravarse desde o inicio da crise internacional do ano 2008. Mais ainda, no mundo o conxunto de pai-
ses con superavit en materia de comercio autopartista rediicese a un pequeno grupo de naciéns de
Asia e de Europa do leste, mentres que no resto do mundo se estenden situaciéns de déficit (Panigo et
al.,, 2017).

A raiz das transformacidns experimentadas desde os anos 80, un pequeno grupo de grandes firmas
terminais centraronse principalmente nas funciéns de desefio de produto e ensamblado final de auto-
partes e subsistemas, na distribucién e comercializacién e no financiamento das vendas. Baixo a sta
conducion, nas ultimas tres décadas configurouse un patrén predominantemente rexional de articula-
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cion da producién e do comercios. Sobre a base dese esquema, as terminais localizanse en cada rexion
para abastecer o seu mercado de vehiculos terminados. Estes, 4 stia vez, elabdranse a partir do ensam-
blado de autopartes provistas por provedores tamén localizados principalmente na rexién (Sturgeon,
Memedovic, Van Biesebroeck e Gereffi, 2009).

A dindmica imposta pola competencia monopolista, que leva as terminais a competir a partir dunha
rotacién cada vez maior de modelos no mercado e pola via da reducién de prezos (Robertson e Ulrich,
1998), moldeou a evolucién das suas tecnoloxias e articulaciéns coa armazoén produtiva en todo o
mundo. Puntualmente, a adopcién da tecnoloxia de plataformas de producidon permitelles as plantas
mais modernas un esquema de fabricacion flexible de diversos modelos, demandando unha canastra
cambiante de sistemas e subsistemas aos seus provedores. O poder oligopsénico das grandes auto-
motrices levou mesmo a impofierlles como requisito aos provedores de subsistemas a localizacién de
plantas ali onde se instalan as terminais (follow sourcing). Iso deu lugar a un proceso de concentra-
cion pola via das fusiéns e adquisicions a partir do cal se consolidou un pequeno grupo de grandes
provedores globaisé involucrados en operacidns de investimento estranxeiro directo (IED) e comercio
internacional (Sturgeon et al., 2009). Actualmente, mesmo estes provedores colaboran estreitamente
coas terminais no desefo de subsistemas especificos para cada modelo.

Deste modo, unha vaga de operaciéns de IED protagonizada polas grandes ensambladoras mun-
diais na década de 1990 produciu unha significativa ampliacién e modernizacién da capacidade produ-
tiva dese segmento en América Latina (Humphrey e Memedovic, 2003). Como consecuencia destes in-
vestimentos e das realizadas na primeira década dos anos 2000, as plantas de terminais instaladas en
Arxentina, Brasil e México incorporaron tecnoloxias mais modernas e flexibles (Pinazo, Cérdoba e
Dinerstein, 2017). E neste marco de transformaciéns estruturais da industria onde se produce o fené-
meno protagonizado polas importacions autopartistas descrito mais arriba.

3.1. A evolucion da politica automotriz comin do Mercosur

Pola suia parte, o proceso institucional de integracion comercial e produtiva con Brasil data de finais
dos anos 80, e atravesou varias etapas condicionando a evoluciéon do comercio nos diferentes segmen-
tos do sector. Garriz e Panigo (2015) ordénano en tres fases sucesivas. A primeira iniciase coa sinatura
do Protocolo 21 do Programa de Integracion e Cooperacion Econémica (PICE) con Brasil, no ano 1988.
E apenas un paso preliminar na conformacién dun mercado comun, posto que admite a preservacién
dos réximes nacionais de promocién do sector en cada pais e non se acordan aranceis extrazona. Po-
rén, establécese a eliminacion de barreiras paraarancelarias e a posibilidade de comerciar co 100% de
preferencia arancelaria.

A segunda etapa, que comeza no ano 1996 coa sinatura do Protocolo 28 de PICE, contintia dandolles
prioridade aos réximes nacionais, pero introduce a posibilidade de considerar como autopartes nacio-
nais as importadas de intrazona, para os efectos de computar os requirimentos de contido minimo lo-
cal. Ademais, fai efectivo o 100% de preferencia arancelaria para o comercio intrazona de vehiculos
terminados.

Por tultimo, a terceira etapa comeza no ano 2002 coa sinatura do Protocolo 31 do PICE. Polo que
respecta ao comercio extrazona, estableceuse un arancel externo comun (AEC), fixado no 35% para
automoébiles terminados, no 14% para maquinaria agricola e no 2% para autopartes non producidas
no interior da rexion. Para as autopartes producidas na rexién implementouse un esquema de har-
monizacion gradual das alicuotas que as levaria a unha media do 16%. Ademais, en materia de comer-
cio intrazona establecéronse: (i) o comercio cun 100% de preferencia arancelaria sempre que se res-
pecte un coeficiente de desvio de comercio (relacién maxima entre importaciéns e exportacions de
produtos automotrices, o coeficiente flex) e cuxo periodo de vixencia serfa en principio breve, para

5 En contraste, outras ramas de altos volumes e orientadas ao consumidor, como téxtil e electronica, desenvolveron patrdons
globais de integracion.
6E o caso de firmas como Robert Bosch, Lear, Valeo, Delphi, Gestamp ou Dana.
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despois dar lugar a un periodo de libre comercio; e (ii) unha regra de orixe, cun requisito de contido
minimo rexional de autopartes equivalente ao 60% do valor final dos vehiculos producidos interna-
mente’.

Ainda que estas etapas resumen os acordos relativos aos principais parametros do proceso de inte-
gracion, a modo de avaliacidn xeral pode afirmarse que este proceso tropezou con diversos obstaculos
atribuibles ao desbalance de comercio intrarrexional en favor de Brasil. Este proceso xerou unha suce-
sion de revisiéns e cambios nos pardmetros do acordo, en particular nos referidos 4 regulaciéon do co-
mercio intrazona. Isto ocorreu nas sucesivas renegociacions nas que se procurou pofierlle un limite ao
desequilibrio (modificando os coeficientes flex ou admitindo minimos de contido local en Arxentina) e
se postergou o inicio dunha fase de libre comercio. Por exemplo, mentres que ao comezo no Protocolo
28 se esperaba iniciar a etapa de libre comercio no ano 2000, actualmente espérase que este se con-
crete desde xufio de 2020.

Por outro lado, as evidencias mostran que os parametros acordados resultaron ou ben redundantes
e suxeitos a erros de desefio, ou ben incapaces de ser implementados na practica. Neste sentido, Garriz
e Panigo (2015) mostran que os requisitos de contido local establecidos polo Protocolo 31 resultaron
redundantes, posto que estes xa eran cumpridos pola industria local. Mais ainda, Cantarella et al.
(2017) sostefien que sempre resultou imposible verificar de xeito fidedigno o grao de integracién local
a nivel individual.

Por outro lado, por erros de deseiio o coeficiente flex resultaba, as veces, ineficaz para conter o cre-
cemento do déficit comercial do sector como un todo (Garriz e Panigo, 2015). Mesmo os prazos para o
control do cumprimento do coeficiente flex permitiron periodos prolongados de incumprimento sen
que iso implicara grandes consecuencias. Por exemplo, o Protocolo 42 establece que durante o periodo
comprendido entre xuio de 2015 e xufio de 2020 as partes deberan observar un coeficiente flex de
1,5. Porén, no prazo que transcorreu desde o inicio dese periodo o desequilibrio en detrimento de Ar-
xentina foi significativamente maior, e ainda peor no caso das autopartes (Asociacién de Industriales
Metaltrgicos da Republica Argentina [ADIMRA], 2018).

En suma, nin as disposiciéns formalmente acordadas nin a sia implementacion parecen ter cola-
borado para reverter o desbalance do comercio bilateral con Brasil orixinado en materia de auto-
partes. Polo demais, o desefio da estrutura arancelaria externa comun resultante da PAC proporcio-
noulles un mercado protexido da competencia externa as grandes firmas do segmento terminal, sen
prover a vez unha proteccidon significativa para o segmento de autopartes no tocante ao comercio ex-
trazona.

4. 0 marco de politica para avaliar: réximes de incentivo pola via dos reintegros e de
medidas restritivas de comercio

Neste contexto de fortes resultados deficitarios para o comercio autopartista e de grandes condi-
cionamentos da politica automotriz comin do Mercosur aprébase no ano 2008 a Lei 26393, chamada
Lei de desenvolvemento e consolidacion do sector autopartista nacional. Esta Lei tifia como propoésito
o estimulo da integracion local de autopartes na fabricaciéon de automobiles e utilitarios, camioéns, cha-
sis con e sen cabina, 6mnibus e eixes con diferencial. A stia vez, o principal mecanismo de incentivo es-
taba constituido por un reintegro en efectivo sobre o valor total das compras de autopartes, matrices e
moldes locais.

Este reintegro produciriase en tres anos e a sua taxa iria decrecendo no tempo, sendo do 8% do va-
lor ex fabrica das autopartes locais o primeiro ano de producién, do 7% no segundo ano e do 6% no

7 Adicionalmente, estableceuse un requisito de contido minimo nacional decrecente para os automébiles producidos en Ar-
xentina destinado a corrixir o desbalance no comercio de autopartes que naquel momento xa emerxia como un problema
central do proceso de integracion rexional do sector. Para unha discusion das implicacions dos cambios nas definicions de
contido minimo local ou contido maximo importado, véxase Cantarella et al. (2017).
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terceiro8. O periodo de vixencia da Lei, durante o que as empresas poderian solicitar a sia adhesién ao
réxime, seria de 5 anos a contar desde a stia regulamentacion.

Para ser beneficiarios da Lei, as autopartes adquiridas no ambito local debian destinarse 4 fabrica-
cion de vehiculos ou de eixes con diferencial nunha plataforma nova e exclusiva no ambito do Merco-
sur. Asi mesmo, o vehiculo ou o eixe con diferencial deberia ter un contido maximo importado do 30%,
calculado sobre o valor ex fabrica daquel.

Este réxime foi implementado durante o periodo 2009-2014. Por certo, durante ese periodo de vi-
xencia tiveron lugar outros cambios institucionais relevantes, cuxo impacto sobre as importaciéns au-
topartistas reforzan o da Lei 26393. En efecto, tras a crise mundial xurdiron, no ano 2009, regulacions
comerciais baixo a forma de licenzas non automaticas, primeiro, e declaraciéns xuradas anticipadas de
importacions, despois. A iso sumaronse acciéns coordinadas co segmento terminal para avanzar sobre
a substitucion de importacions no marco das “Mesas de Substitucién de Importaciéns” impulsadas po-
lo Ministerio de Producién (Lavarello e Saravia, 2017). Finalmente, os parametros da PAC do Mercosur
foron modificados: negociouse a reducién do coeficiente flex a un 1,5 a partir do ano 2014 (Protocolo
40 do ACE 14). Ainda que non estiveron articuladas dunha maneira coordinada, estas medidas actua-
ron nun sentido favorable ao cumprimento dos obxectivos da Lei. Deste modo, unha avaliacién dos
cambios nas importacions durante o periodo 2008-2014 debe ser asociado a todo este marco de poli-
tica.

Unha vez rematado o prazo de vixencia, discutiuse e desefiouse un novo réxime aprobado en xuiio
de 2016 baixo a Lei 27263 de réxime de desenvolvemento e fortalecemento do autopartismo arxenti-
no. Con respecto ao réxime implementado no ano 2008, o mais recente incorpora unha serie de axus-
tes que se poden resumir como se indica a continuacién:

1) Incldese un conxunto mais amplo de fabricantes como posibles beneficiarios, agregando a lista da
Lei anterior os fabricantes de maquinaria agricola e viaria, os de motores, os de caixas de transmi-
sién e os seus compofientes, e outros sistemas de autopartes definidas pola autoridade de aplica-
cion.

2) Para seren beneficiarios, os bens producidos deben pertencer a plataformas novas e exclusivas do
Mercosur. Ademais, os beneficiarios deben comprometerse a non diminuir o persoal por baixo do
seu nivel medio entre xullo de 2015 e xufio de 2016.

3) Os bens fabricados deben ter un contido nacional minimo do 30% en autos e utilitarios, ou do 25%
en vehiculos lividns, camions, 6mnibus e chasis. Este CNM calcilase como o cociente entre o valor
ex fabrica das autopartes locais por unidade producida, por un lado, e a suma do valor CIF das au-
topartes importadas e o valor ex fabrica das autopartes nacionais por unidade producida, por outro.
O cambio cara ao requisito de contido nacional minimo representa unha modificacién significativa
no universo de potenciais beneficiarios, que poderia ampliar de forma importante o alcance do ré-
xime.

4) O beneficio é un reintegro baixo a forma de crédito fiscal, a diferenza do réxime anterior no que o
reintegro era en efectivo. Ademais, a alicuota do reintegro seria crecente en funcién do contido na-
cional de autopartes.

5. Explorando o impacto da politica de reintegros nas importacions autopartistas
Nesta seccion buscamos explorar os efectos da politica de reintegros aprobada na Lei 26393 e o

conxunto de medidas que xurdiron desde aquela orientadas a conter as importacions autopartistas.
Limitamos o periodo de analise ao de vixencia do réxime de reintegros, 2009-2014.

8 Os beneficios variaban lixeiramente segundo se tratase dunha plataforma nova exclusiva dentro do Mercosur ou nova uni-
camente, ou se se trataba da producién de eixes con diferencial. Para ver a definicién técnica de plataforma, plataforma nova
e plataforma exclusiva, véxase a Lei 26393, artigo 5.
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En particular, interésanos medir os impactos da politica publica na relacion existente entre as im-
portaciéns autopartistas e os seus determinantes mais estruturais: a produciéon de vehiculos termina-
dos e o tipo de cambio real multilateral. Asi, por exemplo, buscamos cofiecer canto se modifica a dita
elasticidade coa entrada en vigor da Lei.

En primeiro lugar, obtemos unha medida preliminar das elasticidades producién e tipo de cambio
das importacions. Realizamos unha estimacién global, utilizando o panel de datos para o conxunto de
70 partidas consideradas, que dan conta das elasticidades medias. Pero tamén buscamos obter unha
medida para cada partida considerada, co fin de dar conta da diversidade de relaciéons que se estable-
cen entre as importacions e aqueles tres determinantes basicos.

En segundo lugar, avaliamos o impacto da Lei de reintegro introducindo unha variable dicotémica
igual a 1 para os seus anos de vixencia (2009-2014), e 0 para o periodo mostral restante. Mais pun-
tualmente, interésanos examinar o impacto desta politica sobre a relacién que as importaciéns esta-
blecen coa producién e cos tipos de cambio reais (multilateral e con Brasil). Asi, incluimos termos de
interaccion entre a mencionada variable dicotomica e eses determinantes basicos. Interésanos avaliar
en que medida a Lei modifica esas relaciéns en todo o espectro de autopartes consideradas, de manei-
ra que a analise se realiza para cada unha das partidas por separado.

Para captar o comportamento medio estimamos o seguinte modelo de panel, con efectos fixos por
partida:

log_impoi: = o + a1 log_prod; + o log_tcrm; + e; + u (D

onde log_impo; representa o logaritmo natural do valor corrente das importacidns da partida i no ano
t; log_prod; representa o logaritmo natural da producién de vehiculos terminados no ano t; e
log _tcrm, é o logaritmo natural do tipo de cambio real multilateral. O termo e; representa o efecto fixo
por partida; e u; un erro aleatorio. Os coeficientes a1 e o, representan as elasticidades das importa-
cions de autopartes ante variacions da producidén (elasticidade producién) e o tipo de cambio (elastici-
dade tipo de cambio).

A columna 1 da Taboa 1 resume os resultados desta regresion para o conxunto de partidas conside-
radas. Obsérvase que a elasticidade producién é maior & unidade e moi significativa, mentres que a
elasticidade tipo de cambio é estatisticamente non significativa (cun p-value practicamente igual a 1),
ainda que o seu signo é negativo. Paga a pena lembrar que tanto a evidencia discutida nas seccidns
previas como a presentada pola literatura (Panigo et al., 2017) suxiren que non s6 existe unha elastici-
dade producién maior 4 unidade sendn que esta incluso creceu progresivamente.

Podemos tamén analizar como se comportan estas elasticidades nas diferentes partidas consi-
deradas na mostra, e extraer unha idea da diversidade de comportamentos. Para iso estimamos
un modelo equivalente para cada unha das 70 partidas de autopartes, e avaliamos como se distri-
buen estas elasticidades entre as diferentes partidas utilizando unha grafica de funcién de densida-
de probabilista de Kernel. A Figura 2 mostra en cada un dos seus paneis a funcién de densidade
de Kernel para a elasticidade producién (panel A) e para a elasticidade tipo de cambio (panel B) to-
mando como insumo os coeficientes obtidos en cada unha das 70 regresions realizadas segundo o mo-
delo. Para iso utilizase un modelo similar ao presentado na ecuacion (2) sen o efecto fixo por parti-
da.

Para o caso da elasticidade producion pode observarse que esta resulta sempre positiva; é estatisti-
camente significativa en 59 casos e tende a ser superior a 1 (isto ocorre en 44 das 70 partidas), men-
tres que para o caso da elasticidade tipo de cambio esta tende a distribuirse arredor de cero, con 9 ca-
sos nos que a elasticidade é negativa e estatisticamente significativa, e 16 partidas nas que resulta po-
sitiva e significativa.

Pasamos agora a realizar unha exploracion preliminar do impacto das medidas de politica automo-
triz implementadas no periodo 2009-2014. Como xa se formulou con anterioridade, interésanos parti-
cularmente describir o impacto sobre a relaciéon que as importacions establecen cos seus determinan-
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tes tedricos mais basicos (producion de vehiculos terminados e tipo de cambio real). En particular,
buscamos contestar a seguinte pregunta: cambiaron a elasticidade producion e a elasticidade tipo de
cambio como consecuencia das medidas implementadas neses anos?

Funcion dens. probab. de Kernel
N
L

Funcién dens. probab. de Kernel
i
!

| | 1 | | | I | |
0 1 2 3 4 -2 ! 0 1

Elasticidade producién Elasticidade tipo de cambio

Figura 2. Funcions de densidade probabilista de Kernel. Elasticidades producién e tipo de cambio. Fonte: elaboracién propia a
partir da base de datos Comtrade das Nacions Unidas.

Contamos con poucos elementos para identificar empiricamente os impactos das medidas por ava-
liar. Por iso, seguindo a Cantarella et al. (2017) nos limitamos rexistrar os anos durante os cales as di-
tas medidas estiveron en aplicacién, e comparar o comportamento das importacions e elasticidades
nese lapso e mais no restante periodo incluido na mostra. O criterio para delimitar o periodo de ava-
liacion é o lapso de vixencia da Lei 26393, o instrumento co desefio mais sistematico e ata ese momen-
to o unico formalizado no marco dunha lei nacional. Asi, o periodo de avaliacién resulta o que transco-
rre entre os anos 2009 e 2014.

Neste sentido, se tomamos como aceptable o criterio de avaliar o sucedido nos anos de vixencia da
Lei, resultaria desexable estimar un modelo da seguinte forma:

log_impoi: = oo + a1log_prod; + a1 log_tcrm: + a3 1ei2008 + o4 1ei2008 * log_prod; +
+ as1ei2008 * log_tcrm, + e; + u; (2)

onde, en comparacion coa ecuacion (1), se agregan tres termos: lei2008, que é unha variable dicotémi-
caigual a 1 para os anos 2009 a 2014 (periodo de vixencia da Lei 26393) e igual a cero no resto do pe-
riodo mostral; lei2008*log_prod,, pola stia parte, representa un termo de interaccién entre o logaritmo
natural da producion de vehiculos terminados e a variable dicotémica; e lei2008*log_tcrm, constitte
un termo de interaccion entre o logaritmo do tipo de cambio real e a variable dicotémica. O coeficiente
oz indicaria o cambio de nivel (da ordenada a orixe) no valor das importacidns da partida i no periodo
de vixencia da Lei, e os coeficientes a4 e as representan os cambios nas elasticidades producion e tipo
de cambio durante ese periodo.

Con todo, a alta correlacion entre os regresores da ecuacién (2) impidenos estimala na sia forma
orixinal, dado que os resultados estarian moi afectados por problemas de multicolinearidade. O Anexo
1 resume as correlacions entre as variables dando conta deste problema.

Desta maneira, para o efecto de obter unha idea aproximada do impacto da Lei sobre as importa-
cions autopartistas, estimaremos tres modelos por separado, incluindo secuencialmente o impacto
de:

82



Pérez Artica, R. Revista Galega de Economia 2019, 28 (3), 73-91

log_impoi: = a1 log_prod; + oz log_tcrm: + a31ei2008 + e; + ut 3
log_impoi: = o.1log_prod; + azlog_tcrm: + o4 1ei2008*log_prod; + e; + u; 4)
log_impoi: = a.1log_prod: + a2 log_tcrm: + as lei2008*log_tcrm, + e; + u; (5

Seguindo o camino iniciado ao presentar a distribucidn das elasticidades entre as diferentes parti-
das, tamén estimaremos a version individual destes modelos para cada unha das partidas considera-
das, para despois comparar as elasticidades dentro e féra do periodo de vixencia da Lei.

As columnas 2 a 4 da Taboa 1 mostran os resultados dos modelos que se describen nas ecua-
cions (3) a (5). Vemos que, para o conxunto de partidas consideradas, o impacto da Lei resulta pou-

co significativo en termos do nivel, do cambio na elasticidade producién e na elasticidade tipo de cam-
bio.

Téaboa 1. Estimacion das ecuacions (2), (3) e (4)

(1) (2) (3) -4
Variables Ln impo Ln impo Ln impo Ln impo
Ln producion 1.333%*x* 1.373%*x* 1.374%** 1.374%**

(0.0906)  (0.0782)  (0.0781)  (0.0787)

Ln TCRM -0.00868  0.00143 0.00146 0.00238
(0.0886)  (0.0884)  (0.0884)  (0.0885)

Lei2008 -0.0606
(0.0622)
Lei2008*Ln producién -0.00459
(0.00464)
Lei2008*Ln TCRM -0.0131
(0.0131)
Constante -0.599 -1.145 -1.156 -1.161
(1.248) (1.078) (1.077) (1.086)
Observacions 1,601 1,601 1,601 1,601
R? 0.447 0.448 0.448 0.448
Numero de partidas 70 70 70 70

Notas: Os erros estdndar incliense entre parénteses. *, ** e *** denotan significatividade estatis-
tica ao 10%, 5% e 1%, respectivamente. Fonte: elaboracién propia a partir da base de datos
Comtrade das Naci6ns Unidas.

Vexamos agora o impacto nas diferentes elasticidades individuais na Figura 3. Nela mostranse as
funciéns de densidade probabilista de Kernel das elasticidades producién (panel A, arriba) e tipo de
cambio (panel B, abaixo). En cada panel moéstrase a distribucién da elasticidade durante o periodo de
vixencia do réxime avaliado no periodo 2009-2014, e féra deste. Se o impacto da Lei resultara impor-
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tante e ocorrera no sentido correcto, deberiamos ver un desprazamento a esquerda das campas des-
critas pola funcion de densidade probabilista (FDP) de Kernel. Isto é, o conxunto de elasticidades pro-
ducién de cada partida deberia ser menor, e as elasticidades tipo de cambio deberian desprazarse cara
a valores negativos, reflectindo unha maior contracciéon das importaciéons ante aumentos no tipo de
cambio real.

Funcién dens. probab. de Kernel
NS
l

Funcién dens. probab. de Kernel
N
!

| | | | 1 | | | | |
0 5 1 1,5 2 2:5 =2 41 0 1

Elast. prod. ___Elast. prod. __  Elast.t.dec. ___  CElast.t.dec.
sen Lei 2008 con Lei 2008 sen Lei 2008 con Lei 2008

Figura 3. Funcions de densidade probabilista de Kernel das elasticidades producidn e tipo de cambio durante e despois do pe-
riodo de vixencia do réxime automotriz avaliado. Fonte: elaboracién propia a partir da base de datos Comtrade das Naciéns
Unidas.

Pola contra, o que observamos na Figura 3 é que as FDP das elasticidades resultan practicamente
iguais durante e despois do periodo de vixencia da Lei, non rexistrandose impactos significativos da
Lei sobre as elasticidades en case ningunha das partidas consideradas.

6. Unha analise de Oaxaca-Blinder para captar o impacto da politica de reintegros

Como xa sinalamos, os cambios de conduta das importaciéons autopartistas e as suas elasticida-
des producion e tipo de cambio ocorridos durante os anos de vixencia da Lei son dificiles de cap-
tar mediante unha analise de regresién. Puntualmente, isto obedece as dificultades introducidas po-
la multicolinearidade dos regresores que é preciso incluir nun modelo xeral, o que impide na practi-
ca estimar unha ecuacién como a (2). En efecto, os resultados resumidos na seccién anterior ape-
nas poden considerarse como parciais e exploratorios, na medida en que non xorden do modelo com-
pleto.

Nesta seccion procuramos ir un paso mais ala nesta identificacién do impacto da politica. Facémolo
a través da aplicacién da metodoloxia de descomposicién de Oaxaca (1973)-Blinder (1973). Este mé-
todo de descomposicion é utilizado para explicar a brecha entre as medias dunha variable resultado
(por exemplo, o nivel de importacidns) entre dous grupos (no noso caso, anos de vixencia da Lei, e
anos onde a Lei non estivo vixente). Esa diferenza é descomposta nunha parte atribuida a diferenzas
entre grupos no valor asumido polos regresores (efecto dotacién), por un lado, e diferenzas entre gru-
pos nos efectos destes regresores (efecto coeficientes), por outro. Por exemplo, as diferenzas na impor-
tacion de eixes con diferencial que se observen entre os anos de vixencia da Lei e os anos restantes da
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mostra considerada poden deberse a cambios na cantidade de vehiculos terminados producidos e no
tcrm (efecto dotacion), ou ben a cambios na elasticidade producion ou tipo de cambio (efecto coeficien-
tes).

A técnica de descomposicion de Oaxaca-Blinder foi utilizada orixinalmente en economia laboral pa-
ra descompofier as brechas de ingreso entre xéneros e estimar o nivel de discriminacion. Desde enton
foi utilizada noutras areas das ciencias sociais. Incluso, en Barrera-Osorio, Garcia-Moreno, Patrinos e
Porta (2013) este método é utilizado para descompofier cambios temporais nunha variable resultado,
tal e como o facemos aqui.

Existen diversos métodos de descomposicion que, seguindo a Jann (2008), podemos describir do
seguinte modo. Supofiendo a existencia de dous grupos A e B, unha variable resultado Y e un conxunto
de regresores X, a pregunta que o método permite contestar é que parte da diferenza entre grupos da
media da variable resultado é explicada polas diferenzas entre grupos na magnitude dos regresores:

D=E (Ys) - E (Ys) (6)
onde E (Y) representa o valor esperado da variable resultado. Tomando un modelo lineal
V=X +e,E(e) =01 €(4B) (7)

onde X é un vector de regresores incluindo a constante, § contén os parametros estimados e o inter-
cepto, e e é o erro, a diferenza de medias da variable resultado pode expresarse como a diferenza na
predicidn lineal nas medias de cada grupo.

D= E(YA) - E(YB) = E(XA)\GA - E(XB)\GB (8)

Para identificar a contribucidn das diferenzas de regresores entre grupos a diferenza total da varia-
ble resultado, a ecuacion (9) pode ser reagrupada da seguinte maneira:

D ={EX4) —E(Xp)}Br + E(Xp)'(Ba — Bs) +{E(Xa) — E(Xp)} (Ba — Bs) )
Nesta descomposicion poden identificarse tres compofientes:
D=E+C+]I

O primeiro compofiente, E, representa a parte da diferenza que se debe 3s diferenzas entre grupos
dos regresores (efecto dotacién ou endowment). O compofiente C mostra a achega da diferenza entre
grupos dos parametros estimados (efecto coeficientes ou coefficients), e o termo I representa a achega
da interaccion entrambos os dous.

A ecuacion (9) expresa a descomposicion desde a perspectiva do grupo B. Por exemplo, para de-
terminar o efecto dotacion, as diferenzas de regresores estan ponderadas polos pardmetros corres-
pondentes ao grupo B, e no efecto coeficientes, a diferenza de coeficientes estdn ponderadas polos va-
lores dos regresores de B. Asi e todo, a descomposicion poderia terse realizado de igual modo utilizan-
do o punto de vista do grupo A.

Por outro lado, existe outro conxunto de descomposicions alternativas que parte de asumir a exis-
tencia dun vector de coeficientes non discriminatorio, §*, que pode utilizarse como referencia para de-
terminar a contribucion das diferenzas nos regresores.

A diferenza resultante neste marco poderia expresarse como unha descomposicién en dous com-
poiientes, da seguinte maneira:

D ={E(Xa) — E(Xp)}B" + {E(Xa) (Ba — B") + E(Xp)"(B* — Bs)} (10)
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Nesta descomposicion en ddas partes, o primeiro termo da ecuacién (10) representa a parte da di-
ferenza explicada polas diferenzas na magnitude dos regresores (compofiente explicado), e o segundo
termo representa a parte inexplicada.

Para establecer a descomposicion en duas partes necesitase estimar o vector de coeficientes non
discriminatorios 3%, e para iso distintos autores formularon un niimero de alternativas. Primeiro, po-
deria considerarse que [* é igual aos coeficientes correspondentes a un dos dous grupos, por exemplo
B* = B4, en cuxo caso a ecuacion (11) pasa a reexpresarse como

D=(Xs—Xp)Ba+X5(Bs—Bs)
ou se, pola contra, asumimos que * = g
D=(Xs—Xp)Bs + X a(Ba—Bs)

onde B, e Bz representan os parametros estimados para cada grupo, e X, e X representan as medias
mostrais dos regresores en cada grupo.

Outra alternativa, proposta por Reimers (1983), consiste en asumir que [3*representa a media sim-
ple dos coeficientes de ambos os dous grupos, ou que xorde dunha media ponderada polo tamafio
mostral de cada grupo (Cotton, 1988). Neumark (1988) suxire estimar * a partir dunha regresion
conxunta baseada nas observaciéns conxuntas de A e B.

En calquera caso, o método de descomposicion permite identificar que parte dos cambios nos ni-
veis de importacion dunha partida dada, entre o periodo no que a Lei non estivo vixente e o periodo de
vixencia, obedeceu a cambios nos niveis de producién e tipo de cambio real multilateral, e que parte do
cambio obedeceu a modificacions das elasticidades producidn e tipo de cambio.

Para computarmos a descomposicién correspondente a cada partida estudada utilizamos o paquete
Oaxaca dispofiible no software Stata 14.

0 método computa as predicions medias para cada grupo e a diferenza entre elas. Para o caso
dunha descomposicién en tres compofientes, a diferenza da variable resultado predita para cada gru-
po descomponse en tres partes: aquela explicada polo efecto dotacion, aquela explicada polo efecto
coeficientes e aquela explicada pola interaccion de ambos os dous cambios. Para o caso dunha
descomposicidn en dous compofientes, a diferenza dividese nunha parte explicada e noutra non expli-
cada.

Deste modo é posible aplicar unha descomposicién das diferenzas de importaciéns por partida en-
tre o grupo de observacions do periodo de vixencia da Lei, por un lado, e as observacidons do periodo
no que a Lei non estivo vixente, por outro. E tamén pddese avaliar se a parte explicada por cambios
nos coeficientes resulta estatisticamente significativa. Estes tltimos cambios permitiriannos identifi-
car un efecto do conxunto de medidas de politica avaliadas.

A continuacién, a Tadboa 2 resume os resultados correspondentes & descomposicion en tres etapas,
e catro variantes da descomposicién en duas etapas: (1) considerando 3* como unha media simple dos
B4 e PBs (Reimers, 1983); (2) considerando B* = By; (3) considerando B* = Bg; e (4) estimando B* a
partir do conxunto de datos de ambos os dous grupos nunha mesma regresion. Os resultados para ca-
da unha das partidas poden serlles requiridos ao autor.

0 resumo realizado na tdboa mostra a cantidade de partidas para as que resultou significativa, a di-
ferentes niveis de significatividade (1%, 5% e 10%), o compofiente respectivo. Por exemplo, na pri-
meira lifia do primeiro panel, pode observarse que o efecto dotacion resultou significativo ao 1% para
37 partidas, mentres que a segunda lifia mostra que o efecto coeficientes resultou significativo ao 5%
s6 para 5 partidas.

0 mesmo pode observarse no panel B, que indica que, de acordo co método de descomposicién de
Reimers (1983), apenas se atopan 11 partidas nas que o efecto dotacion é significativo ao 1%, e nin-
gunha onde o efecto coeficientes fose significativo.
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Taboa 2. Resultados da descomposiciéon Oaxaca-Blinder

Significatividade
1% 5% 10%

A. Tres compoientes: anos de vixencia como grupo de referencia

Dotacién 37 44 48

Coeficientes 5 11 12

Interaccion 13 27 36
B. Dous compofientes. Media simple Reimers (1983)

Explicada 11 22 27

Non explicada 0 0 0
C. Dous compofientes. Beta* = Beta A

Explicado 5 11 12

Non explicado 0 0 0
D. Dous compofientes. Beta* = Beta B

Explicado 27 35 39

Non explicado 0 0 0
E. Dous compofientes. Beta* = Beta Pooled

Explicado 58 63 63

Non explicado 7 10 11

Fonte: elaboracion propia a partir da base de datos Comtrade das Naciéns Unidas.

En xeral, os resultados da descomposiciéon apuntan nun mesmo sentido no que respecta a signifi-
catividade do efecto coeficientes, suxerindo que durante os anos de vixencia da Lei as elasticida-
des producién e tipo de cambio non se viron alteradas substancialmente. As descomposiciéns dos
paneis B, C e D, sinxelamente, non mostran ningiin cambio significativo das elasticidades. Os paneis A
e E, pola sta parte, suxiren cambios significativos nunha proporcién menor das partidas considera-
das.

Por outro lado, coa excepcién dos paneis B e C, os resultados da descomposicion tenden a mostrar
un efecto dotacién significativo para unha proporcién alta do conxunto de autopartes consideradas,
que en xeral supera o 50% do total de partidas.

Finalmente, nos casos en que o efecto coeficientes resulta significativo, hai partidas nas que este
tende a operar no sentido de aumentar as importaciéns durante o periodo de vixencia da Lei. Asi, por
exemplo, entre as 11 partidas nas que este efecto resultou significativo, 2 delas mostraron un aumento
na elasticidade importacion. Pola sda parte, o signo do efecto interaccién é predominantemente con-
trario ao buscado: provocou un incremento das importacions en 21 das 27 partidas nas que resultou
significativo ao 5%.

7. Sintese e discusion

O desempefio do sector automotriz en materia de comercio exterior transformouse nun problema
apremante para o balance cambiario arxentino nos tultimos anos. En particular isto explicase polo de-
sempefio do sector autopartista. Lonxe de ser un problema particular de Arxentina, esta tendencia ao
agravamento do déficit comercial autopartista replicase en xeral en todo o mundo, coa excepciéon dun
grupo de paises de Europa oriental e Asia, e é parte dun proceso de cambios estruturais experimenta-
dos polo sector desde a década dos anos 80.
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Vimos que o requirimento de importacidns autopartistas por unidade de vehiculo terminado en Ar-
xentina tendeu a crecer, medido tanto en termos de valor como de cantidades. Este proceso estivo pro-
tagonizado por certas partidas de autopartes que ao longo de todo o periodo 1993-2017 quintuplica-
ron os seus requirimentos importados por unidade de vehiculo terminado, e os cuadruplicaron en can-
tidade. En particular, durante a década dos anos 90 o proceso parece que foi liderado por produtos con
relativamente baixos prezos e complexidade técnica, mentres que na etapa posconvertibilidade tende-
ron a lideralo produtos mais complexos e con relativamente maior prezo.

Unha parte da literatura mostra que estes resultados tenderon a verse agravados polos acordos da
politica automotriz comun do Mercosur, que acentuaron os desbalances con Brasil. Neste contexto, os
sucesivos gobernos nacionais intentaron dar unha resposta por medio de instrumentos de politica de
promocién local. E o caso dos réximes de consolidacién do sector autopartista aprobados nos anos
2008 e 2016, cuxas caracteristicas describimos na seccidn 4.

0 propésito central deste traballo consiste en avaliar o impacto do primeiro destes réximes en ter-
mos do seu obxectivo de fortalecer a integracién nacional de autopartes, sistemas e subsistemas na fa-
bricaciéon de vehiculos terminados no pais. Na secciéon 5 intentamos aproximar este impacto obser-
vando como se alteraron os niveis de importacion e as elasticidades producion e tipo de cambio nos
seus anos de vixencia.

Unha primeira aproximacién exploratoria permitenos advertir que durante o periodo de vixencia
da Lei non s6 non se modificaron os resultados agregados senén tampouco a distribucién das elastici-
dades entre o conxunto de partidas consideradas. E dicir, non parece que se producisen cambios na re-
lacién que as importacions establecen coa producién e co tipo de cambio.

Dadas as limitaciéns para estimar unha ecuacién que permita captar integralmente os cambios das
elasticidades ocorridos a instancias da Lei de 2008, nunha segunda etapa recorremos a unha descom-
posicion de Oaxaca-Blinder. Esta permitenos identificar que parte dos cambios nas importaciéns ob-
servados no periodo de vixencia da Lei obedecen a variacidns no nivel de producién e tipo de cambio,
e que parte obedece, pola contra, a alteraciéns nas elasticidades. Os resultados suxiren que o réxime se
revelou moi pouco efectivo 4 hora de alterar as elasticidades de interese. Mentres que nalgunhas ver-
siéns da descomposicién non parece producirse ningiin cambio de importancia nesas elasticidades,
outras versions da descomposicidn suxiren cambios significativos nalgunhas partidas. Non obstante,
estes cambios resultaron ser maioritariamente no sentido contrario ao perseguido pola Lei.

En suma, o comportamento das importacions no sector non se viu alterado nestes anos a pesar da
vixencia do conxunto de medidas analizadas. Mais ainda, este comportamento persistiu pese a que du-
rante ese mesmo periodo tamén estiveron en funcionamento fortes restriciéns cambiarias e presions
para a substitucidon de importaciéons no marco de mesas de negociacion sectoriais e a aplicacion de li-
cenzas non automaticas.

Que implicacién tefien estes resultados para unha avaliacién mais integral da restricién externa e
da politica automotriz?

Para empezar, o crecemento do coeficiente de requirimentos de autopartes importadas parece ter
implicaciéns negativas para o problema da restriciéon externa como un todo, en tanto o crecemento da
producion do complexo automotriz implica unha intensidade crecente de uso de divisas.

Isto mostra que, pese a ser un sector onde distintas ferramentas de politica industrial se acumula-
ron ao longo de sucesivas etapas recentes da historia econémica, este continta suscitando problemas
de gran significacion para o cambio estrutural e o desenvolvemento econémico en Arxentina.

Polo que respecta & discusién da politica considerada, poderia dicirse que os resultados brindan
unha medida do grao de dificultade que a politica industrial no sector afronta en xeral. A tendencia ao
abastecemento desde o exterior por parte das firmas terminais constitie un fendmeno estrutural non
s6 presente en Arxentina sendn comun a varias rexions do mundo. E como mostra a literatura, é o re-
sultado dun cambio na modalidade de articulacién produtiva internacional posta en practica polas
terminais desde hai varias décadas. E dificil imaxinar cambios substanciais nestes resultados sen unha
modificacién importante das estratexias produtivas implementadas polas firmas lideres.
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Anexo 1. Matriz de correlacions das variables incluidas na ecuacion (2)

Ln producion Ln TCRM  Lei2008  Lei2008*Ln producion Lei2008*Ln TCRM

Ln producién 1

Ln TCRM -0,0438 1

Lei2008 0,6618 0,0813 1

Lei2008*Ln producién 0,6644 0,0795 0,9999 1

Lei2008*Ln TCRM 0,6581 0,0885 0,9995 0,9991 1

Fonte: elaboracion propia a partir da base de datos Comtrade das Naciéns Unidas.
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