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El Mercosur como plataforma
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industria automotriz
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a industria automotriz mundial estd dominada por unas pocas
empresas multinacionales que disefian las estrategias a nivel global y
regional. Si las estrategias regionales prevalecieran sobre las globales, el
Mercado Comun del Sur (Mercosur) podrfa transformarse en una plataforma
de exportacion competitiva. En este articulo se examina hasta qué punto
los acuerdos de comercio para la industria automotriz establecidos en el
Mercosur promovieron que la region se transformara en una plataforma
de exportacion para el resto del mundo. Se emplean datos de comercio
bilateral del periodo 1991-2005 y modelos de gravedad para evaluar la
creacion de comercio y la diversificacion del mercado de exportacion de la
industria automotriz. Los resultados muestran que hasta 2005 los acuerdos
del Mercosur no convirtieron a la regiéon en una plataforma exportadora
para los mercados exteriores, aunque contribuyeron a la creaciéon de co-

mercio intrarregional.
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I

Introduccion

La produccién automotriz se halla bajo el dominio de
unas pocas empresas multinacionales. En 2005, las
cinco principales (General Motors, DaimlerChrysler,
Toyota, Ford y Volkswagen) representaban el 65% de
la produccién total. Las subsidiarias de algunas de estas
empresas comenzaron su produccién en la Argentina
y el Brasil en la década de 1950, motivadas principal-
mente por el incremento de los mercados internos de
estos paises, que se encontraban muy protegidos como
suele ocurrir en general con el mercado automotor de
los paises productores.

Sin embargo, el desarrollo de nuevas tendencias en
la industria en la década de 1990 debilité el papel que
tenfan los mercados internos, asi como los incentivos
para un mayor incremento de la capacidad de produc-
cion de las subsidiarias de empresas multinacionales.
Estas nuevas tendencias se orientaron a acrecentar la
competitividad internacional mediante la internacio-
nalizacién de la produccién, estrategia considerada
como una forma eficaz de reducir costos y aumentar
al mismo tiempo la variedad de productos en todo el
mundo. En este contexto, las politicas proteccionistas
dejaban de ser el mejor incentivo para crear una indus-
tria automotriz internacionalmente competitiva, dado
que las estrategias empresariales contenian fuertes
componentes globales que perpetiian la necesidad de
un intenso comercio internacional, tanto de vehiculos
como de partes o piezas, dentro de la corporacién y con
proveedores del exterior.

La amplia adopcidn de estrategias globales por parte
de las empresas multinacionales en el sector automotor
deberia haber creado un “automévil global” o, en otras
palabras, un automévil producido a nivel global para
mercados globales. Sin embargo, la evidencia parece
indicar que las terminales automotrices tienden a concen-
trar sus ventas en las regiones donde se ubican sus casas
matrices y que localizan las subsidiarias estratégicamente
para capturar los mercados de las proximidades de los
lugares de produccién. Estas estrategias regionales se
implementan de forma simultdnea y, de alguna manera,
complementan las estrategias globales.

En la seccidn II se examinan con mds detalle estas
estrategias globales y regionales, lo que corrobora las
conclusiones de muchos autores (Freyssenet y Lung, 2000;
Humphrey y Memedovic, 2003, Rugman y Collinson,

2004) segtn los cuales las estrategias regionales de la
industria automotriz son més eficientes y rentables que las
estrategias nacionales o globales. Esto ofrece perspectivas
alentadoras para el Mercosur, ya que podria transformarse
en una plataforma de produccion y exportacién de una
industria internacionalmente competitiva.

La integracion entre los miembros del Mercosur (la
Argentina, el Brasil, el Paraguay y el Uruguay) atin no se
ha alcanzado plenamente en lo que atafie a la industria
automotriz. En su lugar, existe una serie de acuerdos
bilaterales entre socios. Los mds importantes son los
firmados entre la Argentina y el Brasil, dado que ambos
representan casi el 100% de la produccion de automé-
viles en el Mercosur. Estos paises firmaron un acuerdo
especial de comercio para el sector automotor a fines de
1994. El proceso de integracion se intensificé atin mds a
consecuencia de un segundo acuerdo firmado en el afio
2000. El propésito de este articulo es conocer en qué
medida los acuerdos de 1994 y 2000 se tradujeron en la
creacion de comercio genuino y también si han facilitado
la diversificacién del mercado de exportacion.

En este articulo se procura dar respuesta a las si-
guientes preguntas de investigacion: {Hay evidencia de
creacién de comercio después de 1994 y con posterioridad
al afio 20007 ;Existen patrones de diversificacién del
mercado de exportacion después de esas fechas? ;Estos
patrones son similares en los casos de la Argentina y el
Brasil? ;La diversificacion surge a expensas del comercio
en el interior del bloque?'

El enfoque metodoldgico se apoya en el concepto
de competitividad revelada. Se analizard en qué medida
aumento6 en estos paises la intensidad del comercio “in-
trabloque”, la diversificacion de las exportaciones a los
mercados “extrabloque”, o ambas, en los afios posteriores
a la celebracion de los acuerdos. Se fusionaron varias
bases de datos para estimar los modelos de gravedad
sectorial y se elabor6 un panel no balanceado de 59.165
flujos bilaterales de comercio del sector automotor (CIru
Rev. 2 N° 341) entre todos los paises del mundo durante
el periodo 1991-2005.

1 El término “bloque” usado en este articulo hace referencia a la
asociacion entre ambos paises.
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En la seccién II, como se indicd, se analizan las
tendencias globales y regionales de la industria; en la
seccion III se contextualiza el estudio mediante la des-
cripcién de los principales rasgos del marco regulatorio
y se presentan también las principales estadisticas de
produccién y comercio de la industria automotriz en la

II

Argentina y el Brasil; en la seccion IV se presentan las
preguntas de investigacién y las hipdtesis. En la sec-
cién V se describe la metodologia para la prueba de las
hipétesis; en la seccién VI se examinan los resultados
empiricos y, por ultimo, en la seccién VII se presentan
las conclusiones.

Tendencias internacionales

de la industria automotriz2

De 1961 a 2005 la produccion global de automéviles
se incrementd un 337%, lo que significa una tasa de
crecimiento anual acumulado del 3%. Este proceso de
expansion ha ido acompafiado de una concentracién cada
vez mayor del mercado automotor global que, como se
dijo, actualmente se encuentra dominado por unas pocas
e importantes empresas multinacionales.

A pesar de la concentracién del mercado, los Estados
Unidos fueron perdiendo peso en la distribucién de la
produccién mundial. Este pais registraba el 44% del
total de vehiculos producidos en 1961, pero hacia 2005
este porcentaje se redujo al 18%. En tanto, la participa-
cién global de otras regiones, como Asia (y China en
particular), aumenté notablemente. Esta relocalizacion
de la produccidn podria explicarse por el surgimiento e
intensificacion de las estrategias corporativas globales
y regionales.

En la década de 1990 aparecieron tendencias globales
en la industria dirigidas principalmente a acrecentar la
competitividad mediante la reduccion de los costos y el
incremento de la variedad de productos. Estas tenden-
cias, que condujeron a la reorganizacion de la cadena
de valor y a la internacionalizacién de la produccidn,
se conocen como “estandarizacion” (commonalisation),
“modularizacién” (modularisation) y “globalizacién de
proveedores” (global sourcing).3

La “estandarizacién” consiste en el uso comiin
en todo el mundo de plataformas y otros componentes
mecdénicos para concentrar la mayoria de las actividades

2 Esta seccién se basa en gran parte en Arza y Lépez (2008a).
3 Mis detalles sobre estas estrategias globales pueden obtenerse en
Humphrey, Lecler y Salerno (2000).

de disefio en unos pocos lugares.* Esto ofrece nuevas
posibilidades de incrementar la escala (sobre todo en el
disefio y el desarrollo) y las economias de alcance, ya
que —con pocas modificaciones— pueden producirse
diferentes modelos y versiones en las mismas plataformas.
Las actividades de disefo se localizan habitualmente en
los paises centrales, de modo que los paises en desarrollo
adoptan por lo general la estrategia de seguir el disefio
(follow design), lo que implica que rara vez interven-
dréan en el disefio de sus propios modelos. En su lugar,
adoptardn modelos disefiados de manera centralizada
por la empresa.’ No obstante, a partir de las estrategias
regionales de las empresas se crean algunas ventanas de
oportunidad para las actividades de disefio realizadas por
subsidiarias en paises en desarrollo, sobre todo cuando
se promueven mediante politicas regionales (véase el
caso de Fiat-Brasil en Ciravegna, 2003).

La “modularizacién” supone cambios en la ar-
quitectura de produccién de automdviles, que pasa del
ensamble de partes al ensamble de subsistemas. La
produccion de estos subsistemas puede externalizarse
y algunos proveedores especiales (a veces denominados
megaproveedores) pueden producir un médulo individual
para un subsistema completo (paneles de instrumentos,
asientos, cajas de cambio o puertas, entre otros). Por lo
tanto, la modularizacion también involucra la existencia
de mayores responsabilidades para los megaproveedores

4 El concepto de plataforma incluye el chasis, la suspensién, la trans-
mision y el espacio donde se inserta el motor, entre otros elementos
(Bastos Tigre y otros, 1999).

5 Esto se diferencia claramente de la 16gica tecnoproductiva de los
afios sesenta y setenta, cuando los distintos modelos se producian y
vendian en los mercados nacionales y regionales con importantes
innovaciones adaptativas de diversas subsidiarias localizadas alrededor
del mundo (Cimoli y Katz, 2001).
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y, en consecuencia, las terminales automotrices han
establecido de manera creciente relaciones simbidticas
con ellos. Por ejemplo, hoy en dia es comun observar que
los proveedores y las terminales automotrices participan
simultdneamente en actividades de ingenieria (coope-
racién en la generacién de nuevos productos, procesos
o ambos). La dependencia cada vez mayor respecto de
los proveedores promovié relaciones de largo plazo
con una menor cantidad de ellos, en lugar de alentar
la competencia entre un gran nimero de potenciales
proveedores, que era la estrategia aplicada en décadas
anteriores. Asimismo, a medida que los proveedores tienen
mayor participacion en las actividades de produccidn,
las terminales automotrices se especializan cada vez
mds en actividades de disefio.

Las tendencias de “estandarizacion” y “modulariza-
cién” conducen en cierta medida a la tercera tendencia:
la “globalizacién de proveedores”. Dado que se emplean
componentes comunes para producir diferentes modelos
y que los proveedores se transforman en actores clave en
la produccién de automdéviles, las terminales automotrices
prefieren usualmente comprar a los mismos proveedores,
independientemente del lugar donde se lleve a cabo la
produccidn. Esto plantea a los proveedores (sobre todo a
los megaproveedores y a otros proveedores en el primer
anillo) la necesidad de globalizar su actividad (esta
tendencia no alcanza a los proveedores de componentes
bésicos del segundo y tercer anillo).® Asimismo, dadas
las tecnologias de produccién y demanda sincronizadas
(just-in-time), los proveedores globales a veces también
necesitan seguir a las terminales automotrices a sus
lugares de produccidn, estrategia que en la jerga se
denomina “seguir abasteciendo” (follow sourcing). De
todas maneras, esta estrategia se ve limitada cuando se
requieren grandes economias de escala para lograr una
produccidn eficiente.

En general, estas tendencias globales deberian
conducir a las terminales automotrices a producir glo-
balmente para la venta en todo el mundo. No obstante,
la evidencia empirica parece indicar que: i) las em-
presas multinacionales concentran sus actividades de

6 Los anillos hacen referencia a diferentes grupos de fabricantes de
componentes y partes de vehiculos ordenados de acuerdo con la
sofisticacion de su produccién y el tipo de relacién que establecen
con la terminal automotriz. En el primer anillo se encuentran los fa-
bricantes de partes con procesos de ingenieria y disefio incorporados,
muchas veces desarrollados en forma modular. En el segundo anillo
se encuentran los fabricantes de componentes que también abastecen
a los del primer anillo. Finalmente, en el tercer anillo se hallan los
fabricantes de componentes estandarizados que son insumos de la
industria automotriz, pero también de otras industrias.

produccidn en la regién donde se ubica su casa matriz
y ii) las subsidiarias de las empresas multinacionales
tienden a localizarse estratégicamente para proveer a
los mercados regionales en las cercanias de sus lugares
de produccion.

En el grifico 1 se agrupan en cuatro regiones las
actividades de produccién de las empresas multinacio-
nales: Asia, América del Norte, Europa y otras. Como
puede verse, ninguna de ellas es una verdadera empresa
global si a esta se la define como aquella que efectia
por lo menos el 20% de su produccién en cada una de
las tres principales regiones de produccion: Asia sigue
siendo la plataforma mas importante para la produccién
de Toyota (64%) y Europa es la region donde las empresas
realizan la mayor produccién de las marcas PSA Peugeot
Citroén (83%), Renault (83%), Volkswagen (VW) (71%)
y Fiat (65%). General Motors Company (GM) (56%),
DaimlerChrysler (bc) (54%) y Ford (49%) producen
sobre todo en América del Norte.”

Esta evidencia, que enfatiza la relevancia de lo re-
gional sobre lo puramente global, coincide con un debate
que se plantea en la literatura especializada. De hecho,
en varios estudios se argumenta que en las empresas
globales predominan las estrategias regionales mas que
las globales. Se dice que las estrategias regionales son
mds rentables, sobre todo porque explotan mejor y al
mismo tiempo las economias de escala y las economias
de alcance (Rugman y Hodgetts, 2001).

Rugman y Collinson (2004) plantearon varias razones
en favor del argumento de que es mds probable que la
industria automotriz intente localizar la produccién en
los mercados regionales, en vez de transformarse en una
verdadera industria global. En primer lugar, la escala
eficiente se logra habitualmente a nivel regional (Schlie y
Yip, 2000), sobre todo desde que los acuerdos regionales
de comercio se ampliaron y difundieron (Humphrey y
Memedovic, 2003); en segundo lugar, la demanda a
menudo se estratifica a nivel regional debido a patrones
comunes culturales, ambientales y relativos a la regla-
mentacion sobre seguridad y uso de combustibles, entre
otros. Asimismo, las terminales automotrices también
prefieren que sus socios en la cadena de valor operen

7 Respaldan esta evidencia las conclusiones de Rugman y Collinson
(2004), que analizaron datos de 2001 para todo el complejo automotor.
Estos autores hallaron que ninguna de las 29 empresas automotrices
(incluidas las terminales automotrices y los fabricantes de partes) entre
las 500 mds grandes del mundo podian denominarse “empresa global”,
es decir, una empresa en cuyo mercado se incluye por lo menos una
porcién del 20% de cada una de las regiones que conforman la trfada
(América del Norte, Asia y Europa).
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GRAFICO 1

Internacionalizacién de la produccion automotriz, por empresa, 2005
(En porcentajes de la produccion total por region)
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Fuente: elaboracion propia sobre la base de datos de la Organizacién Internacional de Fabricantes de Automdviles.

en la misma regién en que producen.® Esto se debe a
que una red bien establecida de distribucion, servicios
financieros y servicios de posventa en la regién aumenta
la rentabilidad de las terminales automotrices.

(En qué medida estos cambios observados en la
industria automotriz global repercuten en la produccion
de los paises en desarrollo?

Un punto fundamental que es necesario considerar
es que, a diferencia de lo ocurrido en el pasado, las
politicas proteccionistas a nivel nacional ya no serdn un
factor de atraccién per se para la inversion en este sector
y podrian incluso transformarse en un factor negativo.
Esto es asi porque, como se sefiald anteriormente, la
actual 16gica de produccién en este sector tiene impor-
tantes componentes globales y regionales, lo que supone
la necesidad de un comercio fluido de automdéviles y
piezas entre subsidiarias de las principales corporaciones
multinacionales localizadas alrededor del mundo y entre

8 Esta situaci6n estarfa indicando que existe un limite para la globa-
lizacion de los proveedores.

ellas y sus proveedores internacionales. Sin embargo,
la prevalencia de estrategias regionales a nivel corpo-
rativo ofrece ventanas de oportunidad para una politica
comercial basada en acuerdos regionales.

Varios de estos acuerdos se han difundido en todo
el mundo: el Mercosur es un caso interesante porque,
junto con la Asociacion de Naciones del Asia Sudoriental
(ASEAN), es la tnica agrupacién que solo comprende
paises en desarrollo. Si bien atin no se ha logrado un
acuerdo pleno sobre la industria automotriz entre los
paises del Mercosur (la Argentina, el Brasil, el Paraguay
y el Uruguay), punto que se analiza més adelante, en este
articulo se intenta medir el efecto del acuerdo entre sus
principales socios (la Argentina y el Brasil) en cuanto a
la creacion de comercio y la diversificacion del mercado
de exportaciones.

En la seccion siguiente se describen los cambios en
la regulacién en lo que respecta a los acuerdos comer-
ciales para el sector automotor entre estos paises desde
la década de 1990 y también se analiza la evolucién de
la produccién y el comercio de la industria automotriz
en la Argentina y el Brasil en el mismo periodo.
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I11

La industria automotriz en la Argentina y el Brasil

El Mercosur es un espacio importante para las ventas
y la produccién mundial de la industria automotriz. En
2006 este mercado comun de paises se ubicaba en el
séptimo lugar de la jerarquia internacional de paises
productores de vehiculos (produjo 3 millones de ve-
hiculos), detrds del Japén (11,5 millones), los Estados
Unidos (11,3 millones), China (7,2 millones), Alemania
(5,8 millones), la Reptiblica de Corea (3,8 millones) y
Francia (3,2 millones de vehiculos). Por debajo de los
paises del Mercosur se ubicaron: Espafia (2,8 millones
de vehiculos), el Canada (2,6 millones), México, la India
y los paises de la ASEAN (2 millones de vehiculos cada
uno de ellos).? En 2006 se registraron 2,4 millones de
vehiculos nuevos en el Mercosur, cifra que ubica a la
region en el octavo puesto de la jerarquia internacional.
Ademads, América Latina ha tenido una larga trayectoria
de produccioén en esta industria, que se inici6 a fines de
la década de 1950. En muchos casos, las subsidiarias
en el Mercosur fueron pioneras en las estrategias de
internacionalizacion de las grandes empresas.

En esta seccion se analiza en primer lugar la evolucién
de las normas especificas relativas a la integracién del
Mercosur en lo referido a la industria automotriz, desde
1994 hasta 2006. Se muestran estadisticas descriptivas con
el fin de ilustrar los patrones de comercio de la industria
—principalmente la integracién comercial regional y
la diversificacién del mercado de exportacion— en la
Argentina y el Brasil durante el mismo periodo.

1. Integracion del Mercosur para la industria
automotriz'®

La integracién de los paises del Mercosur con relacién
a la industria automotriz atin no se ha alcanzado plena-
mente. Los paises miembros no han logrado un acuerdo
sobre el arancel externo comun, las reglas del comercio
intrabloque y la definicién de las normas de origen. Hasta
la fecha, no se ha acordado ningiin régimen comtn. En
su lugar existe una larga serie de acuerdos bilaterales.
El Brasil y la Argentina firmaron el primer acuerdo en
diciembre de 1994 y el mds reciente en junio de 2008.

9 Estadisticas de la Organizacién Internacional de Fabricantes de
Automoviles.
10 Esta seccién se basa en gran parte en Arza y Lépez (2008b).

El proceso de integracion entre la Argentina y el
Brasil pasé por cuatro etapas:

A la primera etapa se le llama de “no integracion”.
Hasta 1994, en cada sistema regulatorio nacional se
priorizaba la proteccién de los respectivos mercados
internos. Las industrias de ambos paises competian entre
si para ganar nuevos mercados internacionales.

La segunda etapa es llamada “hacia la integracién”.
Este periodo va de 1995 al aiio 2000. A fines de 1994
ambos paises firmaron el Protocolo de Ouro Preto, que
definid las bases institucionales del Mercosur. Con al-
gunas modificaciones, la Asociacién Latinoamericana
de Integracion (ALADI) protocolizé este documento que
se denominé Vigésimo octavo protocolo adicional del
Acuerdo de Complementacién Econémica N° 14. Este
acuerdo permitia a la Argentina y el Brasil continuar
aplicando las normativas nacionales mientras no se
llegara al desarrollo de una politica comin sobre el
sector automotor para el Mercosur, prevista para el afio
2000. Se preveia que en la politica comtin se estableciera
el libre comercio dentro del Mercosur, se llegara a un
consenso sobre el arancel externo comun y se abolieran
los incentivos nacionales que distorsionaban la compe-
titividad regional. Por lo tanto, mientras se trabajaba
para alcanzar una politica comin, la Argentina y el
Brasil acordaron:

i)  Ellibre flujo entre ellos de automdviles y piezas,
sujeto a los requisitos de desempefio estable-
cidos en los respectivos sistemas regulatorios
nacionales (las importaciones de un pais socio
debian compensarse con exportaciones a cualquier
destino).

ii) Las partes y piezas importadas de los paises del
Mercosur, en la medida en que fueran compensadas
por exportaciones, se consideraban nacionales para
los efectos del cumplimiento de los estandares sobre
contenido maximo importado.

iii) Se acordaron reglas especificas sobre cuotas co-
merciales —que se definieron por empresa— que
no requerfan compensacion. El propdsito de estas
cuotas era, primero, compensar el déficit en que
incurri6 la Argentina entre 1991 y 1994 y, segundo,
extender las preferencias arancelarias a las terminales
automotrices ubicadas exclusivamente en alguno
de los dos paises.
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La tercera etapa se llamé de “profundizacién de
la integracién”. Este periodo se extiende entre 2001 y
2005. El nuevo acuerdo se firmé en el afio 2000 y se
adopt6 como Trigésimo primer protocolo adicional del
Acuerdo de Complementacién Econdmica N° 14, que
estuvo en vigor desde agosto de ese afio hasta el 31 de
diciembre de 2005.

En este acuerdo se establecia un arancel externo
comtn del 35% para las importaciones de vehiculos
automotores provenientes de terceros paises, no sujetas
a cuotas. Para los automéviles y utilitarios el arancel
entr6 en vigor desde la firma del acuerdo, mientras que
para otros productos automotores habia un esquema que
convergia en el 35%, segin se muestra en el cuadro 1.

Las partes y piezas se dividieron en tres grupos con
diferentes niveles arancelarios, que convergian en 2005
enun 14%, un 16% y un 18%, respectivamente, como se
detalla en el cuadro 1. Cuando las partes y piezas no se
producian en el pafs, las terminales automotrices podian
importarlas con un arancel de solo un 2%.

Con respecto al comercio intrabloque, a partir de
enero 2001 los productos automotores estaban sujetos
a una preferencia arancelaria del 100%, siempre que
se cumplieran las normas de origen (como se detalla
mds adelante) y que la proporcién de importaciones y
exportaciones de la industria entre socios no excediera los

coeficientes comerciales aprobados para el bloque. Como
se observa en el cuadro 1, los coeficientes de desvio del
comercio intrabloque (también llamados flex y definidos
como la relacién entre las importaciones y exportaciones
entre los dos pafses) tendian a relajar las restricciones
para el comercio en el interior del bloque con vistas a
alcanzar el libre comercio hacia el afio 2006.

Con el fin de beneficiarse del comercio preferencial
intrabloque, las terminales automotrices deberian prever
un contenido regional del 60%. A los nuevos modelos
se les permitia un contenido regional del 40% para el
primer afio y del 50% para el segundo, pero debia alcan-
zarse el 60% a partir del tercer afio de produccién. Sin
embargo, una de las preocupaciones de la Argentina era
que este acuerdo pudiera dafar su industria de partes y
piezas, ya que el real brasilefio estaba considerablemente
subvaluado con respecto al peso argentino. Por lo tanto,
el gobierno de la Argentina logré incluir una cldusula
especial que se aplicaria a las subsidiarias localizadas en
este pafs, en que se establecia un porcentaje maximo del
50% de partes y piezas importadas de cualquier destino
hasta 2003, porcentaje que se elevaria al 60% en 2004
y al 65% en 2005.

Por ultimo, con el acuerdo se eliminaron los incen-
tivos gubernamentales, puesto que toda la produccién
realizada a partir de incentivos promocionales o del

CUADRO 1
Regulaciones para los productos automotores aplicables
al comercio entre la Argentina y el Brasil, 2000-2006
Aranceles para el comercio extrabloque® Coeficiente de desvio (flex)
R 1 . 1 Omnib . . P . del comercio intrabloque?®
N emolques y semirremolques, mnibus, carrocerias, camio- artes y piezas . .
Afio camiones, camiones tractores y nes, camiones tractores, chasis entre la Argentina y e} Bras.ﬂ
chasis con motor de hasta 5 tone- con motor de hasta 5 toneladas I I I :f;glg:& ?‘iga;ilu rllg (g)(;eterencm
ladas de capacidad de carga de capacidad de carga ¢
2000 25,0% 18,0% 7% 8% 9% b
2001 26,7% 20,8% 8,2% 9,3% 10,5% 1,6
2002 28,4% 23,6% 9,3% 10,7% 12,0% 2
2003 30,1% 26,4% 10,9% 12,5% 14,0% 2,2
2004 31,8% 29,2% 12,5% 14,3% 16,0% 2,4
2005 33,6% 32,0% 14,0% 16,0% 18,0% 2,6
2006 35,0% 35,0% ¢ ¢ ¢ Libre comercio

Fuente: elaboracién propia sobre la base del Trigésimo primer protocolo adicional del Acuerdo de Complementaciéon Econémica N° 14, Aso-

ciacién Latinoamericana de Integracion (ALADI).

2 Los términos dentro y fuera del bloque dentro del cuadro hacen referencia a la asociacion entre la Argentina y el Brasil.

b

El protocolo adicional mencionado en la Fuente regia a partir del 1 de agosto de 2000 en cuanto a tarifas, pero el flex regia a partir del 1 de

enero de 2001. Esta normativa tenfa vigencia hasta el 31 de diciembre del 2005. Por ello, no existe flex en el afio 2000, pues el comercio

intrabloque no estaba regulado para ese afio.

¢ Sibien en la normativa se establece explicitamente que no existird flex en 2006 (libre comercio intrabloque) y que el resto de los automotores
alcanzaran niveles tarifarios iguales a los de los automéviles para ese afio (del 35%), la regulacion con relacion a las partes y piezas I, II, y III
rige exclusivamente hasta el término de la vigencia de la norma (fines del 2005). Por eso, utilizando esa norma como fuente de informacion,

no es posible completar las columnas I, IT y III para el afio 2006.

EL MERCOSUR COMO PLATAFORMA DE EXPORTACION PARA LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ » VALERIA ARZA



146 REVISTA CEPAL 103 « ABRIL 2011

apoyo de una instancia del gobierno se consideraba
como produccién extrabloque (aunque esta normativa
no se aplicd retroactivamente).

A la cuarta etapa se la llam6 de “retroceso en la
integracién”. Al final del periodo cubierto por el acuerdo
del afio 2000 result6 claro que el nuevo gobierno argen-
tino, en el poder desde 2003, no consideraba deseable
avanzar hacia un régimen de libre comercio regional. Por
consiguiente, tras largas negociaciones se firmé un nuevo
acuerdo en junio de 2006 (el Trigésimo quinto protocolo
adicional del Acuerdo de Complementacién Econémica
N° 14), cuyo efecto se extendié hasta junio de 2008.
En este acuerdo se estableci6 una serie de regulaciones
que cumplian en gran parte con el acuerdo anterior;
sin embargo, se introdujeron cambios en el comercio
intrabloque. En lugar de alcanzar el libre comercio,
con el acuerdo firmado en junio de 2006 se establecid
un coeficiente de desvio mds restrictivo equivalente a
1,95 —el vigente en 2005 era 2,6 (véase el cuadro 1).
En 2008 se firmé un nuevo acuerdo (Trigésimo octavo
protocolo adicional del Acuerdo de Complementacién
Econdémica N° 14), valido hasta 2014. En este se confirmd
que el coeficiente de desvio 1,95 serfa vélido cuando la
Argentina tuviera un déficit en su comercio automotriz
con el Brasil, pero que aumentaria a 2,5 cuando ocurriera
lo contrario (por ejemplo, el comercio intrabloque es més
restringido cuando los déficits afectan a la Argentina).
No se prevé que se alcance el libre comercio intrabloque
sino hasta julio de 2013.

En este estudio se completa el andlisis empirico de
2005, es decir, antes del inicio de la etapa de “retroceso
en la integracién”.

Por dltimo, la influencia regional de la industria
automotriz del Mercosur se ha estado expandiendo gracias
a diversos acuerdos preferenciales de comercio firmados
con otros paises de América Latina desde fines de la
década de 1990: Chile (1996 y 2002), México (2003) y
la Republica Bolivariana de Venezuela, Colombia y el
Ecuador (2005). La Argentina y el Brasil también firma-
ron diversos acuerdos con el Uruguay desde la década
de 1980; sin embargo, en el contexto de la integracién
del Mercosur se dieron pasos importantes para el sector
automotor, primero en 1994, mas tarde en el afio 2002
(el Brasil) y en 2003 (la Argentina).

2. Patrones de comercio de la industria automotriz
de la Argentina y el Brasil

Con frecuencia se considera al sector automotor como
un importante pilar del desarrollo econdmico e indus-
trial en la Argentina y el Brasil, y ha tenido el apoyo

sistemdtico de gobiernos con puntos de vista opuestos
sobre la politica econdmica. Hasta cierto punto, este
apoyo correspondié a cuestiones de economia politica
(existen intereses creados a lo largo de la extensa his-
toria de produccién del sector que hacen dificil quitarle
o reducirle el apoyo gubernamental). No obstante, su
importancia econdémica es innegable. En 2005, la industria
automotriz y de piezas representaba el 5,3% del valor
bruto de la produccién industrial de la Argentina y el
3,5% del empleo industrial, mientras que en el Brasil
estas cifras eran alin mds destacadas: un 10,9% y un
6,2%, respectivamente.

El crecimiento de la produccién automotriz en la
Argentina ha sido errético (véase el grafico 2). La indus-
tria produjo menos automéviles en 1990 que en 1961.
En la década de 1990 se registraron puntos elevados de
crecimiento, pero en el afio 2002 la produccion retrocedid
a niveles similares a los de 1964. Tal comportamiento
errdtico en la Argentina, comparado con el del Brasil,
explica por qué la produccién brasilefia de automdviles,
que fue similar a la de la Argentina hasta mediados de
los aflos sesenta, era seis veces superior en 2006.

El desempefio de las exportaciones también es muy
asimétrico en ambos paises (véase el grafico 3). No fue
sino hasta 2005 que las exportaciones de automotores
de la Argentina alcanzaron a las que el Brasil tenfa a
comienzos de la década de 1990 (alrededor de 180.000
unidades). Desde entonces las exportaciones brasilefias
siguieron creciendo y en 2006 el Brasil exportaba 3,6
veces mas que la Argentina (véase el grafico 3). Las
exportaciones argentinas aumentaron notablemente
en la década de 1990 (entre 1992 y 2001 lo hicieron a
una tasa anual acumulada del 28%), pero una vez mas
la recesion y la crisis se tradujeron en un retroceso del
desempeifio exportador en 2002 y 2003. Recién en 2004
las exportaciones comenzaron a crecer nuevamente de
manera significativa.

El desempefio registrado por el Brasil respecto del
acceso a mercados extrabloque también super? al de la
Argentina. Como se constata al comparar los graficos 4
y 5, en el Brasil se logré diversificar el mercado de ex-
portacién en mayor medida que en la Argentina. Este
ultimo pais comenz6 a exportar por fuera del Mercosur
en 2002, pero lo hizo sobre todo hacia América Latina.
En cambio, el Brasil llegé a mercados mds exigentes,
como los de Europa y América del Norte a comienzos
de la década de 1990. Aunque estos mercados atn repre-
sentan una participaciéon minoritaria en las exportaciones
totales del Brasil (alrededor del 16% en 2005), no debe
restarse importancia a su gravitacién econdémica: en
2005 el Brasil exporté a Europa y América del Norte
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GRAFICO 2

Argentina y Brasil: incremento de la produccién automotriz, 1959-2006
(En miles de unidades)
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Fuente: elaboracion propia sobre la base de la Asociacion de Fabricas de Automotores (ADEFA) y la Asociacion Nacional de Fabricantes de
Vehiculos Automotores (ANFAVEA).

GRAFICO 3
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Fuente: elaboracion propia sobre la base de Asociacion de Fabricas de Automotores (ADEFA) y Asociacion Nacional de Fabricantes de Vehiculos

Automotores (ANFAVEA).
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GRAFICO 4
Brasil: total de exportaciones del sector automotor, por destino, 1991-2005
(En millones de dolares del aiio 2000)
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Fuente: elaboracion propia a partir de la Base de datos estadisticos sobre el comercio de mercaderias (COMTRADE) de las Naciones Unidas.
GRAFICO 5

Argentina: total de exportaciones del sector automotor, por destino, 1991-2005
(En millones de ddlares del aiio 2000)
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Fuente: elaboracién propia a partir de la Base de datos estadisticos sobre el comercio de mercaderias (COMTRADE) de las Naciones Unidas.
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una cantidad de automotores que fue tan solo un 35%
menor que la del total de exportaciones de la Argentina
(a todo el mundo) en el mismo afio.

En el grafico 6 se muestran las exportaciones de
automotores (CIIU Rev. 2 N° 341) de la Argentina y el
Brasil (Naciones Unidas, 1986, pag. 341) a mercados
con y sin acuerdos preferenciales de comercio (es decir,
exportaciones al Mercosur, Chile, México, Colombia,
el Ecuador y la Republica Bolivariana de Venezuela
comparadas con exportaciones a otros mercados). De
este grafico surge lo siguiente:

i) el comercio intrabloque del Mercosur se increment6
sustancialmente en 1995, despegando mds rapido
en el caso de la Argentina,

ii) el desorden macroeconémico de 1998-1999 (rece-
siones en la Argentina y el Brasil) y de 2001-2002
(crisis de la Argentina) repercutié negativamente
en el comercio intrabloque;!!

11 De hecho, el comercio intrabloque es muy eldstico respecto del
producto interno bruto (piB) de la Argentina (la elasticidad de las
exportaciones con respecto al PIB argentino, es de alrededor de 7 para
las exportaciones argentinas y alrededor de 6 para las brasilefas), pero
es bastante ineldstico en relacién con el PIB del Brasil.

GRAFICO 6

iii) México y Chile se volvieron importantes mercados
para la Argentina, pero sobre todo para el Brasil
alrededor del periodo 2000-2003;

iv) Colombia, el Ecuador y la Republica Bolivariana
de Venezuela no son mercados importantes para la
Argentina;

v) otros mercados sin acuerdos preferenciales de
comercio siempre han sido muy relevantes para
las exportaciones del Brasil y comenzaron timi-
damente a recibir exportaciones de la Argentina
en 2004-2005.

En el grafico 7 se muestra la cantidad total de
mercados a los que la Argentina y el Brasil exportaron
desde 1991. Como puede verse, la Argentina exporté
automoviles solo a 12 mercados en 1991, pero hacia
2005 esa cifra se quintuplicé (64 mercados). El Brasil
ya habia exportado a muchos més mercados en 1991
(93) y en 2005 la cifra llegaba a 130 destinos. Durante
la etapa de “profundizacién de la integracion” ambos
paises quebraron su tendencia y llegaron a una cifra de
mercados mucho mds importante que antes (la Argentina
en 2001 y el Brasil en 2002).

Sin embargo, la diversificacién de los mercados
supone no solo acceder a nuevos mercados, sino también

Argentina y Brasil: exportaciones de automéviles a mercados
con y sin acuerdos preferenciales de comercio, 1991-2005
(En millones de dolares del aiio 2000)
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Fuente: elaboracion propia a partir de la Base de datos estadisticos sobre el comercio de mercaderias (COMTRADE) de las Naciones Unidas.
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GRAFICO 7

Argentina y Brasil: mercados de exportacion, 1991-2005
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Fuente: elaboracién propia a partir de la Base de datos estadisticos sobre el comercio de mercaderias (COMTRADE) de las Naciones Unidas.

exportar en niveles similares a todos ellos. De hecho,
en 2005 el 40% de las exportaciones de automéviles de
la Argentina iban a un solo pafs, el Brasil, mientras que
ese afio el 28% del total de las exportaciones del Brasil
estaban destinadas a la Argentina. En otras palabras,
la cantidad vendida a cada mercado estaba lejos de ser
equilibrada, especialmente en el caso de la Argentina.
Para representar este aspecto de la diversificacién se
elabora un indice equivalente para cada pais, que se
define como:
1

i sz
J

F

donde F'.es la fraccién de las exportaciones totales de la
Argentina o del Brasil que va a cada mercado j. El indice
tiene un valor minimo de 1 cuando las exportaciones
totales de la Argentina o del Brasil se venden a un mer-
cado tnico. De lo contrario, el indice equivalente evalda
la diversificacion en términos de nimero de mercados
con iguales participaciones en las exportaciones. Por
ejemplo, en el grafico 8 se ve que la diversificacion de
las exportaciones de la Argentina en 2005 es equivalente

ala diversificacién de un pais que exporta participaciones
iguales a cuatro mercados.'?

En el grifico 8 se observa ademds que la diver-
sificacién era mds o menos estable en la Argentina
hasta 2001. En el periodo 1991-1994 (etapa de “no
integracion”) el indice era de alrededor de 1,5. En el
periodo 1995-2000 (etapa “hacia la integracién”) era
un poco mas bajo (1,2) y aument6 a alrededor de 3,1
en el periodo 2001-2005 (fase de “profundizacién de
la integracién”). En otras palabras, las exportaciones
de la Argentina se concentraron en gran medida en el
Brasil antes y después del primer acuerdo; sin embargo,
durante la fase de “profundizacién de la integracion” la
industria llegé a nuevos mercados, sobre todo Chile y
Meéxico (véase el grifico 6).

12 EI niimero absoluto del indice equivalente F se determina por el
nimero total de mercados a los que exporté cada pais. Por lo tanto,
dado que el Brasil exporta a mds mercados se espera que el indice
equivalente sea mayor. Podria haberse estandarizado el indice por
el nimero total de mercados, pero la idea fue representar no solo
participaciones iguales en los mercados, sino también el nimero de
mercados que cada pais alcanzo.
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GRAFICO 8

Argentina y Brasil: diversificacion medida por un indice equivalente, 1991-2005
(Indice (1-00)? de mercados equivalentes)
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Fuente: elaboracion propia a partir de la Base de datos estadisticos sobre

2 Significa que el indice puede adoptar valores entre 1 e infinito.

En cambio, en el Brasil la diversificacién disminu-
y6 drasticamente después del primer acuerdo (durante
la fase “hacia la integraciéon”). El mercado argentino
comenzd entonces a ser el prioritario. Por ejemplo, en
1991 el 12% de las exportaciones del Brasil se dirigian
ala Argentina y otro 12% se destinaba a Chile. En 1996
las exportaciones a la Argentina representaron casi el
41% del total, mientras que las exportaciones a Chile
continuaron ubicdndose en alrededor del 12%. Sin
embargo, desde 1997 la participacion de la Argentina
disminuy6 y simultdneamente el Brasil penetré en nuevos
mercados. Por lo tanto, el indice de diversificacién au-
ment6. En 2005, el Brasil alcanzé un indice equivalente
de alrededor de 7, que todavia era inferior al de 1991
(alrededor de 8), aunque el pais habia logrado un 25%
més de mercados en 2005 que en 1991.

En suma, el Brasil super6 a la Argentina en pro-
duccién, exportaciones y diversificacién del mercado
de exportacién. El indice equivalente sugiere que pro-
porciones similares de sus exportaciones se destinan a
mas mercados que lo que logra la Argentina, pais que en
cambio sigue dependiendo en gran medida de mercados
con acuerdos preferenciales de comercio.

Existen diversos factores que explican la diferencia
entre los patrones de desarrollo de la industria automotriz

T T T T T T T T
1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005

Argentina

el comercio de mercaderias (COMTRADE) de las Naciones Unidas.

en la Argentina y el Brasil. En primer lugar, desde el punto
de vista macroeconémico, el clima de negocios era mas
predecible en el Brasil que en la Argentina en el periodo
1989-2005 y las exportaciones (e importaciones) de la
Argentina se vieron mucho més afectadas por los ciclos
macroeconémicos que las del Brasil. En segundo lugar, el
sistema regulatorio se disefié y aplic6 de manera diferente
y supuso un grado asimétrico de ayuda econémica en
cada pais. Aunque el sector automotor fue apoyado por
ambos gobiernos, en el Brasil la politica de apoyo ha sido
mucho mas directa y sistematica desde los origenes de la
industria. Instituciones federales, provinciales e incluso
municipales han ofrecido subsidios y créditos blandos
(Laplane y Sarti, 2008; Motta Veiga, 2004; Oman, 2000).
En cambio, en la Argentina las regulaciones fueron
bastante discrecionales y a veces inconsistentes, lo que
se sum¢ a la falta de previsibilidad de las tendencias
macroecondémicas. Ademas, el gobierno rara vez exigié
el cumplimiento de los compromisos que las empresas
habian asumido en diferentes momentos en cuanto, por
ejemplo, al desempefio exportador. Asimismo, la aten-
cién de la politica al desarrollo de la cadena de valor fue
muy difusa, como débil fue la motivacién para que las
subsidiarias llevaran a cabo actividades innovadoras en
el pafs (véanse mas detalles en Arza y Lopez, 2008c).
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En tercer lugar, habia diferencias estructurales entre
las industrias de la Argentina y el Brasil. El mercado
brasilefio era por lo menos cuatro veces mds grande y
su red industrial estaba mds desarrollada. Esto podria
sugerir que estos dos paises le otorgaron diferente im-
portancia estratégica a la industria. Ademas, el tamafio
del mercado interno le permitié histéricamente a las
subsidiarias localizadas en el Brasil alcanzar mejores
escalas de producciéon —promoviendo entonces su efi-
ciencia productiva— que las logradas por las subsidiarias
localizadas en la Argentina. Humphrey y Oeter (2000,
pag. 63) sostienen que puede considerarse eficiente una
escala mayor de 50.000 unidades para el ensamble de
vehiculos livianos. En 1999, en 1a Argentina se producian
27 modelos diferentes de vehiculos livianos y ninguno
de ellos en un volumen mayor de 35.000 unidades. En
cambio, en el Brasil se producian 44 modelos y seis

IV

de ellos a escala eficiente. En 2006, en la Argentina se
producian 17 modelos y dos de ellos a escala eficiente,
mientras que en el Brasil se producian 43 modelos, 15
de ellos a escala eficiente. El mejor uso de las escalas en
el Brasil se relaciona con el tamaiio de su mercado, dado
que —en promedio— el 68% de la produccién de cada
modelo se vendia en el mercado interno en 2006; en la
Argentina, en cambio, el mercado interno absorbia en
promedio un 44% de la produccién de cada modelo.

En suma, la evidencia permite constatar, en general,
que el desempeiio de la industria automotriz de la Argentina
fue diferente de la del Brasil. Sin embargo, el propdsito de
este articulo es comprender en qué medida los esfuerzos
a nivel regional de las empresas y los gobiernos podrian
producir incrementos de competitividad en ambos paises.
En las secciones IV y V que siguen se presenta el plan de
investigacién empleado con ese fin.

Preguntas de investigacion e hipétesis

Los datos empiricos antes sefialados parecen indicar
que el comercio intrabloque se increment6 durante el
periodo en que se inicid la integracién en 1994. En el
caso del Brasil, esto podria haber ocurrido a costa del
comercio extrabloque. En el caso de la Argentina, la
evidencia descriptiva sugiere que se cred genuinamente
comercio después del primer acuerdo.

Ademads, en ambos paises parece haberse diver-
sificado el mercado de exportacién durante la etapa de
“profundizacién de la integracién” (2000-2005). Esto
respaldaria la hipétesis de que el Mercosur se transformé
en una plataforma de produccién y exportacién como
consecuencia de sus politicas regionales. Sin embargo,
si bien en la Argentina el fenémeno de la diversificacién
comenzo recién durante ese periodo, el Brasil mostré un
patrén histérico de diversificacion creciente brevemente
interrumpido tras el primer acuerdo (1994). Asimismo, en
la Argentina la diversificacion se debi6 en mayor medida
a las exportaciones a los mercados con los que se tenfan
acuerdos preferenciales de comercio, no siendo este el
caso del Brasil. Una explicacion alternativa para la diver-
sificacién del mercado de exportacion es que la recesion
macroecondmica en ambos paises los impulsé a buscar
nuevos mercados para colocar su exceso de produccion.

En este trabajo se examina el papel de los acuer-
dos del Mercosur (en este caso, entre la Argentina y el

Brasil) para la creacién de comercio y la diversificacion

del mercado de exportacion.

Las preguntas de investigacién son:

(Hay evidencia de creacién de comercio después de
1994? ;Y después del afio 2000? ;Existen patrones de
diversificacién del mercado de exportacién después de
esas fechas? ;Estos patrones son similares en los casos
de la Argentina y el Brasil? ;La diversificacion surgié
a expensas del comercio intrabloque?

Al respecto, se plantean las siguientes hipdtesis:
— Hipétesis 1: Tras el primer acuerdo del Mercosur

para la industria automotriz (1994) hubo creacién

de comercio en la Argentina y el Brasil.

— Hipétesis 2: Tras el segundo acuerdo del Mercosur
para la industria automotriz (afio 2000) hubo crea-
cioén de comercio en la Argentina y el Brasil.

— Hipétesis 3.1: El Brasil, la Argentina o ambos
han diversificado sus exportaciones a mercados
extrabloque desde la firma de su segundo acuerdo
comercial en el afio 2000.

— Hipétesis 3.2: La diversificacion desde el acuerdo
comercial del afio 2000 ocurri6 a expensas de las
exportaciones intrabloque (es decir, se relacion6
con la contraccién de la demanda de los socios
intrabloque debida a la recesién macroecondémica
en sus paises).

EL MERCOSUR COMO PLATAFORMA DE EXPORTACION PARA LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ » VALERIA ARZA



REVISTA CEPAL 103 « ABRIL 2011 153

v

Metodologia

1. El modelo de gravedad

En este articulo se sigue la metodologia empleada en la
literatura de la integracién con que se intenta medir el
grado de creacion y desvio de comercio a partir de dife-
rentes acuerdos institucionales (Aitken, 1973; Bayoumi y
Eichengreen, 1997; Braga, Safadi y Yeats, 1994; Frankel,
1997; Krueger, 1999; Soloaga y Winters, 2001).

Los modelos de gravedad se inspiran en las leyes
de la fisica relativas a la atraccion de los objetos segtin
su masa y la distancia entre ellos.

M .
fuerza _de gravedad =G '—JZ (1)
(dist;)

En teoria de comercio, la atraccion fisica se sustituye
por la atraccién comercial que, segtn se dice, es depen-
diente del tamafio del pais y la distancia entre paises (G
es un término constante). El tamarfio se define de acuerdo
con el tamafio del mercado del importador y la capacidad
de produccién del exportador. La distancia, a su vez, se
define por las barreras (institucionales y geograficas)
y la distancia (geografica y cultural). Por lo tanto, los
modelos de gravedad basicos se definen como:

X;=a+BY,+B,N +p,PC,+B,N +
BT, +/36Tj +B,4D, +[38Dl.j +/39Ag +

Bl + Blllj +B,LL + [313LL]. +
ﬁ14—18CLij +E;

2

i es el pais importador y j el pais exportador.
X..= importaciones (en miles de ddlares a precios
constantes del afio 2000) del pafs i provenientes
del pafs j (en logaritmos naturales).

Y= piBdel pais importador (en d6lares a precios cons-
tantes del afio 2000) (en logaritmos naturales).

N= poblacién del pais importador/exportador (en
logaritmos naturales).

T=  4reade territorio del pais importador/exportador

(en logaritmos naturales).
PC. = capacidad de produccién del pais exportador,
definida como la produccién méxima de los cinco

afios anteriores en ddlares a precios del afio 2000
(en logaritmos naturales).

AD. = distancia media entre el pais i y todos sus socios
de exportacion, ponderada por los flujos de co-
mercio (medida de alejamiento) (en logaritmos

naturales).

Dij= distancia entre el pafs i y el pafs j en kilémetros
(en logaritmos naturales).

A = variable dicotémica para paises vecinos i j.

I=  variable dicotdmica para paises insulares.

LL = variable dicotémica para paises sin litoral.

CL..= variable dicotémica para idioma comiin entre
paises i j. Esta se subdivide en cinco variables
dicotémicas para diferentes idiomas (4rabe,
espafiol, francés, inglés y otros).

Estos modelos se han ampliado para abarcar otros
aspectos que afectan al comercio entre paises y que no
se relacionan con el tamafio y la distancia, por ejemplo,
mediante variables dicotomicas para bloques comer-
ciales, indicadores de ventajas comparativas reveladas
o la evolucidn de los tipos de cambio bilaterales, entre
otros (Filippini y Molini, 2003, Musila, 2005, Soloaga
y Winters, 2001).

El modelo ampliado que se usa en este estudio
es:

X, = a+pBY +pB,N, +ﬁ3PCj +ﬁ4Nj + BT +
[36Tj. + B, 4D, +ﬁ8Dij + ﬁgAij + Bl + B, I+
B LL + B3 LL, + By, (sCL, + BigRCA, +

Byo_s 4BLOC; +¢,

3

donde se agregaron las siguientes variables a la ecuacion
basica (2):
RCA = ventaja comparativa manifiesta, definida como
la relacién entre la RCA del pafs i en relacién
con la RCA del pais j. RCA, se define como la
participacion del pais i en las exportaciones
mundiales de automdviles con respecto a la
participacion del pais i en relacién con las ex-
portaciones mundiales de todos los productos
comercializados. Cuando el indicador es mayor
que 1, se dice que el pais i tiene una ventaja
comparativa en la produccién de automdviles.
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Con esta variable se intenta medir la razén de
competitividad en la produccién de automé-
viles entre el importador y el exportador, y se
espera que afecte negativamente a la cantidad
de vehiculos importados.

BLOC §= variables dicotémicas que representan los
flujos bilaterales en 15 bloques comerciales
(véase el anexo 1). Estas variables dicotomicas
pueden considerarse ayudas institucionales
para acortar las distancias entre los paises; en
otras palabras, se espera que los paises que
integran los bloques comercien més entre si.

Con el fin de cuantificar si la creacién o el desvio
de comercio existieron en diferentes circunstancias, se
emplea un conjunto de variables dicotémicas con que
se identifica el comercio desde, hacia o entre grupos de
socios. Esta metodologia fue propuesta originalmente
por Aitken (1973). Desde entonces abundaron los
estudios empiricos en que se empleaba y mejoraba la
metodologia original.

En este articulo se emplea la metodologia pro-
puesta por Soloaga y Winters (2001). Recordemos
que el objetivo es probar si se cre comercio después
de un evento en particular (como la firma de los
acuerdos de 1994 y 2000). Este método se propone
incluir tres variables dicotémicas: una primera que
identifica el bloque cuando sus miembros importan
de fuentes extrabloque; una segunda que identifica
el bloque cuando exporta hacia destinos extrabloque,
y una tercera variable que identifica el comercio in-
trabloque. Para evaluar si hubo creacién de comercio
deben compararse los coeficientes de estas variables
después y antes del evento: habrd creacién de comer-
cio cuando el incremento en la tercera variable sea
mayor que la disminucidn de la primera variable; por
el contrario, habra desvio de comercio cuando estos
dos efectos sean similares.

2. Fuentes de datos y cobertura

Se usa la Base de datos estadisticos sobre el comercio
de mercaderias (COMTRADE) (ciiu Rev. 2 N° 341) de
las Naciones Unidas, que cubre flujos comerciales
bilaterales de la industria automotriz de 1989 a 2006
(Naciones Unidas, 1986, pag. 341). Para construir la
base de datos empleada en este trabajo se tomaron como
primera opcién los flujos de importacién y, en los casos
en que faltara informacion, esta se completé utilizando
datos de los flujos de exportaciones. Sin embargo, la
base de datos COMTRADE tiene una cobertura diferente
para distintos afios, faltando datos durante los primeros

afios y también en el dltimo periodo comprendido. Por

lo tanto, se acort6 el periodo para abarcar solo los afios

en que los datos de la Argentina y el Brasil estuvieran

razonablemente completos (1991-2005).13
Para cumplir con los requerimientos de infor-

macién que demandan los modelos de gravedad se

emplearon:

i)  Labase de datos del Banco Mundial sobre comercio,
produccién y proteccion, que contiene informa-
cién para todas las variables independientes de
la ecuacién (2) respecto de 100 paises durante el
periodo 1970-2004, con excepcién de la capacidad
de produccion.

ii) Los Indicadores del Desarrollo Mundial del Banco
Mundial, para actualizar la informacién variable
en el tiempo hasta el afio 2005.

iii) La base de datos de estadisticas industriales de
la Organizacién de las Naciones Unidas para el
Desarrollo Industrial (oNUDI), a fin de elaborar el
indicador de capacidad de produccién.

iv) Conjuntos de datos estadisticos de la Organizacién
Mundial del Comercio (oMC) para identificar los
acuerdos de integracion regional.

v)  Datos sobre informacioén juridica de los ministerios de
economia de la Argentina y el Brasil para identificar
los acuerdos preferenciales de comercio con terceros
paises y otra informacién sobre regulacion que afecta
a la industria automotriz en ambos paises.

Dado que la disponibilidad de informacién era di-
ferente en cada base de datos utilizada, para estimar las
ecuaciones finalmente se logré construir un panel de datos
desbalanceado de 59.165 flujos bilaterales entre 1991 y
2005 (entre 3.393 y 4.163 flujos bilaterales por afio).

3. Prueba de las hipoétesis

Para someter a prueba las hipétesis mencionadas en la
seccion IV, la muestra se dividi6 en tres periodos. El
primer perfodo va desde 1991 hasta 1994 y representa la
etapa de “no integracion”; el segundo periodo transcurre
desde 1995 hasta el aflo 2000 y abarca integramente la
etapa “hacia la integracién”. Por ultimo, el tercer periodo
comprende desde el afio 2001 hasta el 2005 y representa
toda la etapa de “profundizacién de la integracion”.

Se estimaron dos modelos diferentes para someter
a prueba las hipétesis antes mencionadas.

13 Se usaron los datos comerciales producidos por las oficinas nacio-
nales de estadisticas de la Argentina y el Brasil para comprobar la
completitud de la base de datos COMTRADE.
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Modelo 1

Se utiliza para testear las hip6tesis 1y 2. Se elabora-
ron tres variables dicotémicas, tal como proponen Soloaga
y Winters (2001), y se agregaron a la ecuacién (3).

ARGBRA i~ ©S la variable dicotémica que identifica
los flujos de comercio entre la Argentina y el Brasil.

ARGBRA = es la variable dicotomica que identifica
otras importaciones de la Argentina y el Brasil.

ARGBRA = es la variable dicotémica que iden-
tifica las exportaciones de la Argentina y el Brasil a
otros destinos.

La hipétesis 1 serd verdadera si hay un incremento
significativo del coeficiente de ARGBRA j entre los pe-
riodos 1°y 2° que no se compense con una disminucién
del coeficiente de ARGBRA,;

La hipétesis 2 serd verdadera si hay un aumento
significativo del coeficiente de ARGBRAI.J. entre los
periodos 2°y 3° que no se compense con una reduccién
del coeficiente de ARGBRA,;

Modelo 2

Se emplea para testear las hip6tesis 3.1 y 3.2. Las
variables dicotdmicas incluidas son las siguientes:

ARGBRA, ;= es la variable dicotomica que identifica
los flujos de comercio entre la Argentina y el Brasil.

ARGCHL i~ €8 la variable dicotémica que identifica
los flujos de comercio entre la Argentina y Chile.

ARGMEX ;=68 la variable dicotémica que identifica
los flujos entre la Argentina y México.

ARGURY j=es la variable dicotémica que identifica
los flujos de comercio entre la Argentina y el Uruguay.

BRACHL ;=8 la variable dicotémica que identifica
los flujos de comercio entre el Brasil y Chile.

BRAMEXI.]. =Es la variable dicotémica que identifica
los flujos de comercio entre el Brasil y México.

BRAURYU: es la variable ficticia que identifica los
flujos de comercio entre el Brasil y el Uruguay.

ARGBRA, = es la variable dicotémica que identifica
todas las otras importaciones de la Argentina o del Brasil
(excluidas las que ya fueron consideradas por las variables
aludidas anteriormente, por ejemplo, provenientes del
Brasil, la Argentina, Chile, México y Uruguay).

ARG ;= es la variable dicotémica que identifica otras
exportaciones de la Argentina (sin incluir las dirigidas
al Brasil, Chile, México y el Uruguay).

BRAJ. = es la variable dicotémica que identifica
otras exportaciones del Brasil (sin incluir las dirigidas
a la Argentina, Chile, México y el Uruguay).

La hipétesis 3.1 serd verdadera si hay un incremento
significativo de las exportaciones argentinas, brasile-
flas o ambas a cualquier mercado extrabloque (ARGj,

ARGCHL,, ARGURY ;, ARGMEX . BRA, BRACHL
BRAURY ;, BRAMEX ;) entre los periodos 2°y 3°.

Lahipdtesis 3.2 sera verdadera si hay una merma del
comercio intrabloque (ARGBRA ij) de la misma magnitud
que el incremento conjunto de las exportaciones a todos
los demds mercados entre los periodos 2°y 3°.

En la estimacién de los modelos de gravedad 1y 2,
la variable dependiente fue siempre el logaritmo natural
del valor constante de las importaciones, y las variables
independientes fueron las mencionadas en la ecuacién (3).
Como se sefialé anteriormente, la diferencia entre los
modelos 1y 2 surge de la diferente desagregacion de los
mercados de exportacion para la Argentina y el Brasil.
En el modelo 1 se trata a la Argentina y el Brasil como
bloque y se toman en cuenta tanto su comercio intrabloque
(ARGBRAU) como las importaciones desde fuera del
bloque (ARGBRA,) y las exportaciones al exterior del
bloque (ARGBRAJ.). El modelo 2 tiene un doble prop6-
sito. En primer lugar, se intenta identificar diferencias
entre los patrones de exportacion de la Argentina y el
Brasil y, por lo tanto, se incluyen variables dicotémicas
separadas para cada uno de estos paises (en lugar de
tratarlos como bloque, como se hizo en el modelo 1). En
segundo lugar, se desagregan las exportaciones a socios
con acuerdos preferenciales de comercio, mientras que
los socios sin acuerdos preferenciales de comercio se
consideran en conjunto como exportaciones fuera de
ese tipo de acuerdos.

La interpretacion de la categoria de base (el término
constante) es la misma en ambos modelos. Representa
el comercio bilateral mundial que ocurre independien-
temente del desempefio de variables incluidas en los
modelos. Como no hay diferencia en las variables de
control incluidas en los modelos 1 y 2 (en el dltimo la
variable dicotdémica ARGBRA .del modelo 1 se divide en
8 nuevas variables: ARGj, BRA » ARGURY i ARGCHL i
ARGMEX, BRAURY ;, BRACHL,;, BRAMEX,), nin-
guno de los coeficientes de todas las demds variables (el
término constante incluido) deberia diferir drasticamente
de las estimaciones de los modelos 1y 2.

4. Métodos de estimacion

Existen diferentes métodos de estimacién alternativos
que podrian usarse para estimar modelos de gravedad
utilizando datos en panel de paises. El panel empleado en
este estudio incluye un maximo de 78 paises exportadores
y 103 paises importadores de todo el mundo, y abarca
el periodo 1991-2005. Dado que los flujos de comercio
se refieren a un tinico sector, podria haber muchos pares
bilaterales (pais importador - pais exportador) en que
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no existan flujos comerciales en algin periodo. Esta
caracteristica de base de datos censurada conduce a la
eleccién de un modelo Tobit como primera opcién de
método de estimacion.

Sin embargo, la informacién faltante en el conjunto
de datos podria deberse tanto a falta de informacién
(no se informa cuando no se comercié nada) como a
ausencia de relacién bilateral entre pares de pafses. Para
aumentar la robustez del estudio y evitar imputar valores
cero a todos los datos faltantes, se mantuvieron como
parte de la base de datos solo las relaciones bilaterales
en que existia un flujo bilateral por lo menos en tres
afios entre 1989 y 2006. Cuando el dato era faltante
implicaba que no habia habido comercio en ese periodo
y por tanto se imputaba un cero a su flujo comercial.
Para esos casos se asumi6 que la relacién bilateral existia
y que la entrada de los datos faltantes era cero. En los
demads casos, se asumi6 que la relacién comercial no
existia y se los dejé fuera del andlisis. Sin embargo,
como se menciond, la cobertura no se distribuy6 de la
misma manera a lo largo del tiempo. En particular, en

VI

el periodo anterior a 1994 hubo muchos paises que no
informaron ni importaciones ni exportaciones. De esta
forma, el imputar cero a los valores faltantes podria
implicar generar un sesgo en la relacidn, al ingresar
flujos cero en esos primeros afios en que pudo haber
flujos positivos sin informar.

Un procedimiento basico de remuestreo (boots-
trapping) de datos para periodos y flujos bilaterales
mostré resultados inconsistentes para estimaciones de
panel Tobit. Solo se logré la consistencia cuando se
excluy6 el periodo previo al Mercosur (es decir, cuando
se consideraron datos desde 1995 en adelante). Dada la
pregunta de investigacion planteada, no era una alternativa
centrar el andlisis en el periodo 1995-2005.

Por consiguiente, la segunda mejor alternativa fue
mantener solamente flujos positivos para el andlisis,
evitando de este modo la imputacién de ceros. De esta
forma, se hizo una estimacién con minimos cuadrados
ordinarios (MCO) para el valor medio en los afios com-
prendidos en los tres periodos diferentes definidos en
la subseccidn 3 de la seccién V.

Resultados empiricos

1. Robustez de la estimacion, bondad de ajuste y
variables del modelo de gravedad

En los cuadros 2 y 3 se presentan los resultados de los
modelos 1y 2, respectivamente. Como se sefiald, estos
dos modelos incluyen una cantidad diferente de variables
dicotémicas que representan el comercio extrabloque y,
por lo tanto, los coeficientes para variables dicotémicas
relativas a mercados de exportacion de la Argentina o el
Brasil (con el subindice j) difieren entre estos dos mode-
los. Empero, ninguna de las demds variables incluidas
en los modelos 1 y 2 cambian significativamente. Esto
indicaria qué disefio de la investigacion es adecuado, lo
que a su vez asegura la robustez de la estimacion.

Ademais, la bondad de ajuste de modelos estimados
para diferentes periodos es razonable, ubicidndose RZen
el rango del 39% al 51%.

Empezando el andlisis por las variables tipicas de los
modelos de gravedad, se observa que la mayoria de ellas
son generalmente significativas y muestran los signos
correctos. El tamafio y la distancia son las variables clave
de los modelos de gravedad. En este andlisis se emplean

tres variables dicotémicas para el tamafio y seis para la
distancia. En general, los resultados son los esperados: el
tamafio afecta positivamente al comercio y la distancia lo
hace negativamente. También se extendi6 el modelo de
gravedad a fin de incluir una variable dicotémica para la
competitividad de la industria automotriz del importador
en relacién con la del exportador (RCAij) y diversas
variables dicotémicas para herramientas de regulacién
(bloques comerciales) que, se podria decir, acortan la
distancia entre socios. A continuacién se examinan los
resultados para este grupo de variables:

Tamaiio

— Cuando el tamafio del mercado del importador
se representa por el PIB hay un efecto positivo y
marcado en el comercio. Este efecto parece haber
aumentado con el tiempo. El tamafio del mercado
también se representd por la poblacién del pais
importador; sin embargo, en ese caso se encontraron
resultados opuestos, aunque mucho mas débiles
(los paises con mayor poblacién importan menos
automoviles). Esto puede estar relacionado con el

EL MERCOSUR COMO PLATAFORMA DE EXPORTACION PARA LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ » VALERIA ARZA



REVISTA CEPAL 103 « ABRIL 2011 157

bajo poder adquisitivo de los paises superpoblados
que, en general, no pueden costear la compra de
automdviles, que son bienes con una alta elasticidad
ingreso de la demanda (bienes de lujo). El tamafio
del territorio del importador solo es significativo
(y positivo, aunque débil) en el dltimo periodo
(2001-2005) aqui analizado.

— Desde el punto de vista del exportador, el tamafio se
representa por la capacidad de produccién que, tal
como se esperaba, tiene un efecto positivo, fuerte y
significativo en el comercio. De manera similar, la
poblacién del pais exportador, otra variable dicotd-
mica del tamafio del exportador, también muestra
un efecto significativo y positivo —aunque mas
débil— en el comercio. Sin embargo, si se mide
el tamaiio del exportador en términos de superficie
del territorio, se observa el resultado opuesto: los
exportadores mas pequefios comercian mas. Este
resultado aparentemente anémalo es esperable dado
que los productores de automdviles residen en mayor
medida en paises pequefios de Europa y Asia. De
hecho, en 2005 el 60% de los paises productores,
que representaban el 53% de la produccién mundial
(sin incluir la produccién de China y la India), se
ubicaban en Asia y Europa.

Distancia

— Las principales variables para representar la distan-
cia geografica son el alejamiento y la distancia en
kilémetros entre socios. Esta tltima es significativa
y muestra un coeficiente alto con el signo correcto;
cuando la distancia entre socios se acrecienta un
1%, el comercio también se reduce un 1%. Este
efecto parece haber aumentado con el tiempo. El
alejamiento (distancia media de todos los socios)
tiene el efecto opuesto al esperado: los paises
tienden a importar automéviles de socios remotos.
Esto puede deberse a que los Estados Unidos y el
Japén, dos paises bastante remotos para el resto
del mundo, muestran un elevado grado de diversi-
ficacién del mercado y un peso importante en las
exportaciones mundiales.'* La variable dicotémica
para la distancia cultural fue el idioma. Compartir
un mismo idioma se vuelve un factor importante
para explicar el comercio solo durante el dltimo

14 Ademds, este coeficiente cambia de signo si se incluyen valores
cero en los modelos Tobit. Por lo tanto, parece que la lejania afecta
negativamente a la creacién de nuevas relaciones bilaterales, pero
no necesariamente a la intensificacién del comercio entre los socios
existentes.

periodo (con excepcion de los paises donde se habla
arabe, probablemente debido a su muy escasa par-
ticipacion en la produccién de automdviles).

Ventaja Comparativa Manifiesta

— Estas variables muestran los signos negativos es-
perados; cuanto mas competitivo es el importador
con relacién al exportador, menor es el nivel de
comercio entre ellos.

Bloques

— lamayoria de las variables dicotomicas significativas
muestran los signos esperados, lo que indica que
las regulaciones de los acuerdos comerciales han
contribuido a acortar las distancias.!>

2. Evidencia que respalda las hipoétesis principales
del estudio

Como puede verse en el cuadro 2, la Argentina y el
Brasil comerciaron entre si mds de lo esperado segtin la
version ampliada del modelo de gravedad (ARGBRA i
es significativo y positivo en todos los periodos). Mds
precisamente, en el periodo 1991-1994, la Argentina
y el Brasil comerciaron 34 veces mds de lo esperado
de acuerdo al modelo de gravedad.'® Sin embargo, en
la segunda etapa (“hacia la integracién”), después de
que estos dos paises firmaran su acuerdo comercial en
diciembre de 1994, hubo 147 veces mas comercio entre
ellos de lo esperado segtin el modelo de gravedad. En
otras palabras, el acuerdo parece haber tenido un efecto
muy importante en el comercio intrabloque.!” En la
tercera etapa (“profundizacién de la integracién”) el
comercio intrabloque se redujo con relacién al periodo
anterior; aun asi, la Argentina y el Brasil comerciaron
65 veces mds de lo esperado de acuerdo con el modelo
de gravedad.

151 a tinica excepcién es el bloque de los paises de la ASEAN, que parecen
comerciar menos entre si que lo que predice el modelo de gravedad,
sobre todo en los primeros dos periodos. Este resultado puede deberse
a dos factores. En primer lugar, en esos afios el déficit comercial del
bloque superé el 100% (en forma conjunta los paises importaron
mds del doble de lo que exportaron), por lo tanto, la mayoria de las
importaciones provinieron de fuera del bloque. En segundo lugar, los
principales productores de 1a ASEAN (Indonesia, Malasia y Tailandia)
exportan sobre todo a destinos fuera del bloque.

16 Como el modelo se estimé en logaritmos, el efecto de la variable
dicotomica resulta de la formula: =(exp(coeficiente de variable dico-
témica)-1)*100 (si se expresa en porcentajes). En el caso mencionado,
=(exp(3,56)-1)=34.

17 La diferencia en el coeficiente para ARGBRAI.i entre los periodos
1°y 2°es significativa (valor p 0,06). i
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CUADRO 2

Comercio intrabloque: regresion de minimos cuadrados ordinarios para el modelo

de gravedad 1 estimada para diferentes periodos, 1991-1994, 1995-2000 y 2001-2005

Modelo 1
Etapa de "no integracién" Etapa "hacia la integracién" Etapa de "profundizacién de la integracion”
Variable 1991-1994 1995-2000 2001-2005
Coeficiente Valor p Significacion Coeficiente  Valor p Significacion ~ Coeficiente ~ Valorp  Significacién

InY_i 0,36 0,00 ok 0,40 0,00 ok 0,50 0,00 ok
InPC_j 0,58 0,00 ok 0,63 0,00 wHE 0,89 0,00 ok
InN_; -0,06 0,30 -0,09 0,04 ok -0,11 0,01 *
InN_j 0,40 0,00 ok 0,41 0,00 wHE 0,22 0,00 ok
InT_i 0,00 0,94 0,01 0,68 0,08 0,01 ok
InT_j -0,42 0,00 ok -0,41 0,00 wHE -0,33 0,00 ok
InAD_ij 0,52 0,00 wE 0,44 0,00 ok 0,26 0,04 *
InD_jj -0,90 0,00 ok -0,93 0,00 wHE -1,02 0,00 ok
A_jj 1,21 0,00 ok 0,67 0,01 ok 0,74 0,00 ok
i -0,18 0,22 0,07 0,53 -0,01 0,93
Ly 0,88 0,00 ok 0,74 0,00 ok 0,94 0,00 ok
LL_i -0,08 0,59 -0,30 0,01 * -0,35 0,00 wE
LL_j -0,27 0,18 -0,31 0,03 * -0,25 0,11
LSp_ij -0,07 0,76 0,23 0,24 0,47 0,02 *
LEn_ij 0,24 0,24 0,41 0,01 * 0,42 0,02 *
LAr_ij -1,89 0,04 * -1,92 0,00 wE -0,90 0,17
LFr_jj 0,97 0,05 + 1,05 0,00 ok 1,88 0,00 ok
LOt_ij 2,28 0,00 ok 1,78 0,00 wE 1,46 0,01 wE
bloc_andean_ij 0,20 0,80 1,46 0,04 * 1,20 0,09 T
bloc_asean_ij -2,09 0,00 * -0,89 0,05 T -0,69 0,10
bloc_cacm_ij 0,86 0,21 1,94 0,00 wE 1,95 0,00 ok
bloc_caricom_ij -0,73 0,21 -0,17 0,92 (disminuye)
bloc_cemac_ij -0,16 0,96 -1,37 0,33 -0,22 0,88
bloc_comesa_ij -0,38 0,53 -0,14 0,78 -0,02 0,97
bloc_eccas_ij -2,36 0,36 (disminuye) (disminuye)
bloc_ecowas_ij 2,17 0,23 -0,75 0,09 T 0,86 0,14
bloc_efta_ij 1,73 0,24 1,15 0,23 1,49 0,13
bloc_eu25_ij 2,89 0,00 ok 2,89 0,00 ok 222 0,00 oAk
bloc_gcc_ij (disminuye) (disminuye) (disminuye)
bloc_nafta_ij 5,12 0,00 ok 6,13 0,00 wHE 4,93 0,00 ok
bloc_sadc_ij 1,87 0,01 wE 1,39 0,00 ok 1,83 0,00 ok
bloc_saarc_ij -2,37 0,01 * -1,08 0,12 -0,74 0,33
bloc_waemu_ij -2,70 0,39 -0,06 0,94 0,55 0,54
RCA_jj -0,0003 0,00 ok -0,0012 0,00 wHE -0,0003 0,00 w*
ARGBRA _i 0,39 0,25 0,49 0,08 + -0,30 0,31
ARGBRA_j 0,06 0,81 0,17 0,43 0,55 0,01 w*
ARGBRA_jj 3,56 0,05 + 5,00 0,00 wE 4,19 0,01 *
constante -11,21 0,00 ok -12,72 0,00 ok -17,51 0,00 oAk
N 3013 4019 3752
Ajuste R? 0,39 0,47 0,51

Fuente: elaboracion propia sobre la base de diferentes fuentes.

Tsip<0,10; * si p<0,05; ** si p<0,01; *** si p<0,001.

Notas: Andean: Comunidad Andina. Asean: Asociacion de Naciones del Asia Sudoriental. Cacm: Mercado Comtin Centroamericano (MCCA).
Caricom: Comunidad del Caribe. Caemc: Comunidad Econémica y Monetaria del Africa Central (CEMAC). Comesa: Mercado Comtin para el
Africa Oriental y Meridional. Eccas: Comunidad Econémica de los Estados de Africa Central (CEEAC). Ecowas: Comunidad Econémica de los
Estados de Africa Occidental (CEDEAO). Efta: Asociacién Europea de Libre Comercio (AELC). EU: Unién Europea. Gee: Consejo de Cooperacién
del Golfo (Gce). Nafta: Tratado de Libre Comercio de América del Norte (TLc). Sade: Comunidad de Africa Meridional para el Desarrollo (SADC).
Saarc: Asociacién del Asia Meridional para la Cooperacién Regional (sAARC). Waemu: Unién Econémica y Monetaria del Africa Occidental
(UEMAO). RCA: ventaja comparativa manifiesta. ARGBRA: Argentina/Brasil. Valor p: valor de probabilidad.
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En el grafico 9 se aprecia la evolucidn de los coefi-
cientes del comercio intrabloque entre la Argentina y el
Brasil cuando las ecuaciones del modelo de gravedad se
estiman por afio. Como puede verse, el comercio entre
estos dos paises se expandié desde comienzos de la
década de 1990; sin embargo, no fue sino hasta después
del primer acuerdo (a fines de 1994) que la Argentina y
el Brasil comerciaron un volumen considerablemente
mayor de lo esperado de acuerdo con la ecuacion de gra-
vedad. Este efecto fue el mds pronunciado en el periodo
1996-1998. En 1999 la recesion brasilefia podria haber
desviado las exportaciones de la Argentina a otros destinos;
luego se observa una caida del comercio intrabloque en
la época de la crisis argentina de 2002. Estos factores
macroeconémicos pueden explicar por qué el segundo
acuerdo suscrito el afio 2000, cuando la integracién entre
la Argentina y el Brasil se profundizé, no increment6 el
comercio intrabloque como cabria esperar.

Por lo tanto, sobre la base de esta evidencia podria
rechazarse la hipétesis 2 pero no la hipétesis 1. Sin
embargo, para concluir que hubo creacién de comercio
después del acuerdo de 1994 es necesario determinar
si el aumento del coeficiente de comercio intrabloque
compensa la disminucién del coeficiente de comercio
extrabloque, medido por la variable ARGBRA,. En el
cuadro 2 se muestra que no hubo disminucién en el co-
mercio extrabloque después de 1994 y que, por lo tanto,
no puede rechazarse la hipdtesis 1. En otras palabras,
después del primer acuerdo de 1994, se creé comercio
para la Argentina y el Brasil. Esto no ocurri tras el
acuerdo firmado en el afio 2000 (es decir, la evidencia
respalda la hipétesis 1, pero no la hipétesis 2).

GRAFICO 9

Las exportaciones a otros destinos durante la
“profundizacién de la integracion” (etapa 3) fueron un
73% (=exp(0,55)-1)*100) mas elevadas de lo esperado
de acuerdo con el modelo de gravedad. En las etapas 1
y 2 estos paises exportaron a otros destinos tan solo
valores similares a aquellos esperados por el modelo
de gravedad (es decir, los coeficientes de ARGBRA ;1o
fueron significativos). La significatividad del coeficiente
ARGBRA ;en la etapa 3 parece indicar que los mercados
extrabloque fueron particularmente importantes para las
exportaciones de la Argentina y el Brasil durante la etapa
de “profundizacién de la integracién”. Sin embargo, la
diferencia entre dicho coeficiente y los de las etapas 1
0 2 no es significativa. Aunque esto puede explicarse
estadisticamente por el amplio desvio estdndar de los
coeficientes en los periodos 1°y 2°, no puede afirmarse
categéricamente que la Argentina, el Brasil o ambos
incrementaron la diversificacién del mercado de expor-
tacion después del acuerdo del afio 2000 (ya sea como
consecuencia del cambio de régimen que dio inicio a
la etapa de “profundizacién de la integracién” o debido
al desorden macroeconémico). Por lo tanto, aunque en
este periodo los mercados extrabloque alcanzaron una
importancia considerable, la evidencia disponible conduce
arechazar las hipétesis 3.1 y 3.2 cuando la Argentina y
el Brasil se consideran como un tnico bloque.

La informacién que se presenta en el cuadro 3
ayuda a distinguir las estrategias de exportacién seguidas
separadamente por la Argentina y el Brasil y, por ende,
ello permite someter a prueba las hipdtesis 3.1y 3.2 para
cada pafs. En este cuadro 3 se aprecian los resultados
de las estimaciones del modelo 2, prestando especial

Coeficientes para variables dicotémicas ARGBRA_; en estimaciones de minimos
cuadrados ordinarios de la ecuacion de gravedad por afo, 1990-2005
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Significativo al 10%

No significativo

Fuente: elaboracion propia sobre la base de diferentes fuentes (véase la seccion V, nimero 2).
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CUADRO 3
Diversificacion de mercados: regresion de minimos cuadrados ordinarios para el modelo
de gravedad 2 estimada para diferentes periodos,1991-1994, 1995-2000 y 2001-2005
Modelo 2
Etapa de “no integracién” Etapa “hacia la integraciéon” Etapa de “profundizacion de la integracién”
Vari 1991-1994 1995-2000 2001-2005
ariable
Coeficiente  Valor p Significaciéon Coeficiente Valor p Significacion  Coeficiente =~ Valorp  Significacion
InY_i 0,36 0,00 ok 0,40 0,00 HEE 0,50 0,00 HAk
InPC_j 0,58 0,00 ok 0,63 0,00 ok 0,89 0,00 HoAk
InN_i -0,05 0,35 -0,09 0,04 wE -0,11 0,01 o
InN_j 0,40 0,00 ok 041 0,00 ok 0,21 0,00 HHE
InT_i -0,01 0,81 0,01 0,75 0,08 0,01 oAk
InT_j -0,42 0,00 Ak -0,41 0,00 HEE -0,33 0,00 HAE
InAD_ij 0,47 0,00 ok 041 0,00 ok 0,24 0,06 *
InD_ij -0,87 0,00 HAk -0,91 0,00 ok -1,01 0,00 HEE
A_ij 1,08 0,00 HHE 0,56 0,02 * 0,70 0,01 HEE
i -0,17 0,23 0,08 0,51 -0,01 0,95
Lj 0,87 0,00 HEE 0,74 0,00 K 0,93 0,00 Ak
LL_i 0,07 0,65 -0,28 0,01 ok 0,35 0,00 ok
LL_j -0,27 0,19 -0,31 0,03 w* -0,25 0,11
LSp_ij 0,05 0,84 0,29 0,15 0,47 0,03 *k
LEn_ij 0,25 0,22 0,41 0,01 wE 0,42 0,02 wE
LAr_jj -1,82 0,04 wE -1,88 0,00 ok -0,89 0,18
LFr_ij 0,98 0,05 *k 1,06 0,00 ok 1,88 0,00 ok
LOt_ij 2,28 0,00 ok 1,76 0,00 ok 1,47 0,01 ok
bloc_andean_ij 0,21 0,79 1,50 0,03 *k 1,24 0,09 *
bloc_asean_ij -1,99 0,00 Hakk -0,83 0,07 * -0,66 0,12
bloc_cacm_ij 0,84 0,22 1,96 0,00 Ak 1,98 0,00 K
bloc_caricom_ij -0,73 0,68 -0,17 0,92 (disminuye)
bloc_cemac_ij -0,02 0,99 -1,22 0,39 -0,17 0,91
bloc_comesa_ij -0,33 0,58 -0,12 0,81 -0,01 0,98
bloc_eccas_ij -2,29 0,37 (disminuye) (disminuye)
bloc_ecowas_ij -2,00 0,27 -0,68 0,12 0,89 0,13
bloc_efta_ij 1,76 0,23 1,15 0,23 1,48 0,13
bloc_eu25_ij 2,92 0,00 ok 291 0,00 Ak 2,22 0,00 ok
bloc_gcc_ij (disminuye) (disminuye) (disminuye)
bloc_nafta_ij 5,25 0,00 ok 6,23 0,00 Ak 4,98 0,00 kK
bloc_sadc_ij 1,97 0,01 ok 1,47 0,00 Ak 1,86 0,00 ok
bloc_saarc_ij 2,27 0,00 ok -0,99 0,15 -0,70 0,36
bloc_waemu_ij -2,82 0,37 -0,08 0,92 0,54 0,54
RCA_jj -0,0003 0,00 ok -0,0012 0,00 HEE -0,0003 0,00 HHE
ARGBRA_i 0,31 0,38 0,40 0,17 -0,39 0,19
ARG_j -1,01 0,02 w* -0,80 0,02 wE 0,12 0,74
BRA_j 0,43 0,15 0,59 0,03 ** 0,60 0,03 wox
ARGBRA_jj 3,92 0,03 ok 5,43 0,00 ok 491 0,00 ok
ARGURY_jj 2,93 0,11 1,76 0,29 0,17 0,92
ARGCHL_jj 1,29 0,48 1,73 0,30 0,79 0,04
ARGMEX _jj -2,05 0,26 1,18 0,48 3,36 0,05 ok
BRAURY_jj 2,46 0,17 4,08 0,01 wE 2,12 0,21
BRACHL_jj 2,48 0,17 1,39 0,40 1,64 0,33
BRAMEX _ijj 3,08 0,09 * 3,92 0,02 wE 4,27 0,01 ok
Constante -11,03 0,00 HHE -12,52 0,00 ok -17,34 0,00 HEE
N 3013 4019 3752
Ajuste R? 0,39 0,48 0,51

Fuente: elaboracion propia sobre la base de diferentes fuentes.

+s1ip<0,10; * sip <0,05; ** si p<0,01; *** si p<0,001.

Notas: Andean: Comunidad Andina. Asean: Asociacion de Naciones del Asia Sudoriental. cacM: Mercado Comtn Centroamericano (MCCA).
Caricom: Comunidad del Caribe. Caemc: Comunidad Econémica y Monetaria del Africa Central (CEMAC). Comesa: Mercado Comtin para el
Africa Oriental y Meridional. Eccas: Comunidad Econémica de los Estados de Africa Central (CEEAC). Ecowas: Comunidad Econémica de los
Estados de Africa Occidental (CEDEAO). Efta: Asociacién Europea de Libre Comercio (AELC). EU: Unién Europea. Gee: Consejo de Cooperacién
del Golfo (Gcce). Nafta: Tratado de Libre Comercio de América del Norte (TLC). Sadc: Comunidad de Africa Meridional para el Desarrollo (SADC).
Saarc: Asociacién del Asia Meridional para la Cooperacién Regional (SAARC). Waemu: Unién Econémica y Monetaria del Africa Occidental
(UEMAO). RCA: ventaja comparativa manifiesta. ARGBRA: Argentina/Brasil. ARGURY: Argentina/Uruguay. ARGCHL: Argentina/Chile. ARGMEX:
Argentina/México. BRA/URY: Brasil/Uruguay. BRACHL: Brasil/Chile. BRAMEX: Brasil/México.
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atencion a los mercados que han sido promocionados

por regulaciones comerciales recientes.

Entre los mercados con acuerdos preferenciales de
comercio, México es el tnico que se ha transformado en
un socio cada vez mds importante para la Argentina y el
Brasil. En primer lugar, las exportaciones de la Argentina a
México fueron considerablemente diferentes de lo esperado
segtin el modelo de gravedad en la etapa 3. En segundo
lugar, las exportaciones del Brasil a México siempre fueron
mads elevadas de lo esperado por el modelo de gravedad
y se incrementaron con el tiempo. Las diferencias en los
coeficientes entre las diferentes etapas temporales no son
significativas en ninguno de los dos paises.

El comercio de Chile con la Argentina y el Brasil
no fue mayor que el esperado de acuerdo con el modelo
de gravedad. El del Uruguay fue mayor a lo predicho
por el modelo de gravedad solo en el caso del Brasil
después de firmar el acuerdo de 1994.

Con respecto a otros mercados de exportacién para
la Argentina y el Brasil, se observa que en las etapas 1
y 2 la Argentina exporté menos de lo esperado (segtin
el modelo de gravedad) a otros mercados (ARGj) sin
acuerdos comerciales preferenciales en concordancia con
el modelo de gravedad. En la etapa 3, el coeficiente ya
no fue negativo, pero tampoco significativo. El Brasil, en
cambio, muestra coeficientes positivos y significativos
para BRA]. en las etapas 2 y 3, lo que da cuenta de una
mayor intensidad en sus estrategias de diversificacion
mds alld de los mercados con acuerdos comerciales
preferenciales. Ademads, un ejercicio similar a este, pero
realizado sobre el ejercicio en el modelo 1 (por ejemplo,
dividiendo la variable dicotémica ARGBRAj en ARGj
y BRA].) arroja los mismos resultados.

En suma, respecto de la hipétesis 3.1 (la diversi-
ficacién de las exportaciones aumentd en la etapa 3) la
evidencia parece indicar que:

1) La Argentina exporté a México mas de lo espe-
rado en ese periodo de acuerdo con el modelo de
gravedad, no asi en periodos anteriores.

ii)  El Brasil siempre export6 a México mds de lo espe-
rado de acuerdo con el modelo de gravedad y este
efecto tendi6 a aumentar con el paso del tiempo.

iii) El Brasil export6 mds de lo esperado (segin el
modelo de gravedad) a mercados sin acuerdos
comerciales preferenciales en las etapas 2 y 3.
No obstante, las diferencias entre periodos no
fueron significativas, por lo tanto estos efectos
no pueden vincularse a un cambio en particular
en el afio 2000.

En suma, pareciera no haber evidencia de una
mayor diversificacién del comercio luego del afio
2000 (ya sea debido a la firma de los acuerdos del afio
2000 o a la recesién en el Mercosur). Por lo tanto, la
hipétesis 3 —tanto en su forma 3.1 como en su forma
3.2— también debe rechazarse cuando se analizan
la Argentina y el Brasil por separado. La hipétesis
3.1 (por ejemplo, diversificacién a nuevos mercados
después del acuerdo del afio 2000) se rechaza porque
no aumentaron sistematicamente las exportaciones a
mercados extrabloque en la etapa 3 con relacién a la
etapa 2. La hipétesis 3.2 (por ejemplo, la diversificacién
sucedi6 a costa del comercio intrabloque) se rechaza
utilizando la misma evidencia que para la hipdtesis
3.1 como por el hecho de que el comercio intrabloque
(ARGBRAI.J.) no cambi6 significativamente entre las
etapas 2y 3.

Por dltimo, aunque las hipdtesis 3.1 y 3.2 se han
rechazado, existe cierta evidencia que muestra la cre-
ciente importancia de México respecto del comercio
intrabloque. En la etapa 2 el comercio intrabloque fue
considerablemente mds intenso que el efectuado entre
la Argentina o el Brasil con cualquier otro socio con
acuerdo comercial preferencial (incluido México). Sin
embargo, en la etapa 3, si bien los resultados del comercio
intrabloque superaron los de cualquier otra asociacion,
el coeficiente intrabloque no es muy diferente del coefi-
ciente de comercio entre México y la Argentina o entre
Meéxico y el Brasil. En otras palabras, México parecié
incrementar su relevancia relativa (respecto del comer-
cio intrabloque) como mercado de exportacién para la
Argentina y también para el Brasil. Este no es el caso
del Uruguay, un socio que disminuy6 su importancia en
términos relativos, ni de Chile, cuya importancia relativa
fue més o menos estable en el tiempo.
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VII

Conclusiones

La tendencia a la internacionalizacién de la industria
automotriz mundial se ha profundizado desde los afios
noventa e incluye estrategias globales y regionales. Se
ha dicho que las estrategias regionales son mds eficientes
porque balancean mejor las necesidades de alcanzar
una escala eficiente con las de lograr diferenciacion
del producto.

El Mercosur ha sido una localizacion histérica para
la produccién de automdéviles. Por ejemplo, algunas
subsidiarias de empresas multinacionales comenzaron
a producir en la regién antes de hacerlo en lugares mas
desarrollados. Actualmente, el Mercosur es un area
relevante tanto en términos de su participacién mundial
en produccién como en exportaciones.

Sin embargo, ain no se ha logrado la plena
integracidn en la regién para la industria. La razén
principal para la falta de un acuerdo pleno en la indus-
tria automotriz es que los miembros del Mercosur no
han logrado un consenso respecto del arancel externo
comtin (la Argentina y el Brasil prefieren aranceles ele-
vados, mientras que el Uruguay y el Paraguay prefieren
aranceles mas bajos).

Actualmente, este es uno de los pocos sectores
en que el comercio argentino/brasilefio se administra
seguin una serie de acuerdos con diferentes grados de
intervencién. El primero de esos acuerdos se logré en
1994 e inicid la etapa que en este articulo se denomina
“hacia la integracién”. En el segundo acuerdo de mayor
compromiso con la integracién regional, firmado en
el afio 2000, se estableci6 el comienzo de la etapa de
“profundizacién de la integracién”. Sin embargo, en
2006 y nuevamente en 2008 se firmaron acuerdos que de
alguna manera significaron un retroceso en la integracién
intrabloque (etapa de “retroceso de la integracion”).
El libre comercio intrabloque se pospuso hasta 2013
como consecuencia, sobre todo, de la preocupacion de
la Argentina con respecto a la competencia del Brasil.

Todos estos acuerdos tendieron a favorecer las
estrategias de complementacion dentro de las empresas
multinacionales ubicadas en ambos paises. En alguna
medida, esto se logré durante la “etapa de profundi-
zacion”, como se sefiala en Arza y Lopez (2008b) al
estudiar el caso argentino.

El propésito de este articulo fue analizar en qué
medida el Mercosur (definido como la Argentina y el

Brasil solamente) se transformé en una plataforma de
exportacién de la produccién automotriz. Més especi-
ficamente, el objetivo consistié en examinar si se cred
comercio después de los acuerdos comerciales de fines
de 1994 y del afio 2000, y si ambos paises diversificaron
las exportaciones a otros mercados durante la etapa de
“profundizacion de la integracién” (2000-2005).

La metodologia propuesta (la estimacién de una
ecuacion de gravedad ampliada) requiri6 la construccion
de una gran base de datos con informacién de diferentes
fuentes. Una vez reunidas todas las variables necesarias
para la estimacion, se cre6 una base de datos no balanceada
con un maximo de 78 paises exportadores y 103 paises
importadores, con mediciones de los flujos comerciales
en el periodo 1991-2005. Con el fin de cumplir el ob-
jetivo de la investigacion, la muestra se dividid en tres
periodos (antes y después de los acuerdos comerciales de
1994 y 2000) y se estimaron dos versiones diferentes del
modelo de gravedad. La diferencia entre los modelos es
que el segundo desagrega las exportaciones extrabloque
de manera mis amplia.

El andlisis empirico arrojé la conclusién de que
hubo creacién de comercio genuino después del acuerdo
de 1994. La Argentina y el Brasil comerciaron més entre
si de lo que cabia esperar segiin el modelo de gravedad.
Ademds, el comercio intrabloque se incremento significa-
tivamente después de 1994 (es decir, entre los periodos 1
y 2), sin perjuicio del comercio extrabloque. No obstante,
posiblemente a consecuencia de la recesion del Brasil (y
de la Argentina) de 1998-1999 y la crisis de la Argentina
de 2001-2002, el acuerdo del afio 2000 no se tradujo en
un mayor aumento del comercio intrabloque.

La evidencia descriptiva muestra que tras la firma
del segundo acuerdo en el afio 2000 (durante la etapa
de “profundizacién de la integracidn”), la regién pare-
ci6 exportar mas que antes a otros destinos. Ademas,
en el Brasil se aplicé una estrategia mds agresiva de
diversificacion de las exportaciones, que fueron mas
all4 de los mercados con acuerdos preferenciales de
comercio. Esto puede relacionarse con que el bloque se
estaba transformando en una plataforma de exportacién
después de que la Argentina y el Brasil profundizaran
su acuerdo en el afio 2000, o con que ambos paises
sufrieron desérdenes macroecondmicos en esos afios y
por lo tanto necesitaban buscar mercados extrabloque.
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En todo caso, aunque las estimaciones econométricas
permiten ver que el comercio extrabloque (de la Argentina
dirigido en su mayoria a México, pero del Brasil también
a paises sin acuerdos comerciales preferenciales) era
mayor que el esperado por el modelo de gravedad y de
hecho se increment6 en el periodo, ese aumento no fue
estadisticamente significativo.

En suma, hubo evidencia de creacién de comercio
después del acuerdo de 1994, aunque no ocurrié lo
mismo luego del acuerdo firmado en el afio 2000. La
creacién de comercio se explica principalmente por

el engrosamiento del comercio intrabloque. Si bien
fue creciendo la participacién en las exportaciones de
paises fuera del bloque, no existe evidencia suficiente
para asegurar que la Argentina o el Brasil hayan logrado
incrementar sistemdticamente su acceso a mercados
extrabloque después de la firma de sus acuerdos de
integracion. En otras palabras, a juzgar por la evidencia
recolectada hasta el afio 2005, los acuerdos del Mercosur
del afio 2000 no lograron que la regién se convirtiera
todavia en una plataforma de exportacion a otros mer-
cados extrabloque.

ANEXO 1

Acuerdos de integracion regionales seleccionados

Comunidad Andina:

Colombia, Ecuador, Estado Plurinacional de Bolivia y Pert.

ASEAN (Asociacion de Naciones del Asia
Sudoriental):

Brunei Darussalam, Camboya, Indonesia, Malasia, Myanmar, Filipinas, Republica Democratica
Popular Laos, Singapur, Tailandia y Vietnam.

McCCA (Mercado Comiin Centroamericano):

Costa Rica, El Salvador, Guatemala, Honduras y Nicaragua.

CARICOM (Comunidad del Caribe):

Antigua y Barbuda, Bahamas, Barbados, Belice, Dominica, Granada, Guyana, Haiti, Jamaica,
Montserrat, Saint Kitts y Nevis, Santa Lucia, San Vicente y las Granadinas, Suriname y
Trinidad y Tabago.

CEMAC (Comunidad Economica'y Monetaria del
Africa Central):

Camertin, Chad, Congo, Guinea Ecuatorial, Gabén y Reptiblica Centroafricana.

COMESA (Mercado Comiin para el Africa Oriental
y Meridional):

Angola, Burundi, Comoras, Congo, Djibouti, Egipto, Eritrea, Etiopia, Jamahiriya Arabe Libia,
Kenya, Madagascar, Malawi, Mauricio, Namibia, Reptiblica Democratica del Congo, Rwanda,
Seychelles, Suddn, Swazilandia, Uganda, Zambia y Zimbabwe.

CEEAC ( Comunidad Economica de los Estados
de Africa Central):

Angola, Burundi, Camertn, Chad, Congo, Gabon, Guinea Ecuatorial, Reptiblica Centroafricana,
Republica Democritica del Congo, Rwanda y Santo Tomé y Principe.

CEDEAO ( Comunidad Econdmica de los Estados
de Africa Occidental):

Benin, Burkina Faso, Cabo Verde, Cote d’Ivoire, Gambia, Ghana, Guinea, Guinea-Bissau,
Liberia, Mali, Niger, Nigeria, Senegal, Sierra Leona y Togo.

AELC (Asociacion Europea de Libre Comercio):

Islandia, Liechtenstein, Noruega y Suiza.

UE 15 (Union Europea (15 paises)):

Alemania, Austria, Bélgica, Dinamarca, Espaiia, Finlandia, Francia, Grecia, Irlanda, Italia,
Luxemburgo, Paises Bajos, Portugal, Reino Unido y Suecia.

UE 25 (Union Europea (25 paises)):

Alemania, Austria, Bélgica, Chipre, Dinamarca, Estonia, Finlandia, Francia, Grecia, Hungrfa,
Irlanda, Italia, Letonia, Lituania, Luxemburgo, Malta, Paises Bajos, Polonia, Portugal, Eslovaquia,
Eslovenia, Espaiia, Suecia, Reino Unido y Republica Checa.

Gcc (Consejo de Cooperacion del Golfo):

Arabia Saudita, Bahrein, Emiratos Arabes Unidos, Kuwait, Omdn, Qatar.

Mercosur (Mercado Comiin del Sur):

Argentina, Brasil, Paraguay y Uruguay.

TLC (Tratado de Libre Comercio de América
del Norte):

Canadd, México y Estados Unidos.

Acuerdo comercial preferencial de la Asociacion
del Asia Meridional para la Cooperacion
Regional (SAARC):

Bangladesh, Bhutén, India, Maldivas, Nepal, Pakistdn y Sri Lanka.

sapc (Comunidad de Africa Meridional para
el Desarrollo):

Angola, Botswana, Lesotho, Madagascar, Malawi, Mauricio, Mozambique, Namibia, Republica
Democritica del Congo, Repiblica Unida de Tanzania, Seychelles, Sudéfrica, Swazilandia,
Zambia y Zimbabwe.

UEMAO (Union Economica y Monetaria del
Africa Occidental):

Benin, Burkina Faso, Cote d’Ivoire, Guinea-Bissau, Mali, Niger, Senegal y Togo.

Fuente: Seleccion de la autora sobre la base de datos estadisticos de la Organizacién Mundial del Comercio (oMC).
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