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1. Introduccion

El objetivo principal del presente documento es apoyar la discusion en la Mesa de Implementacion
del NSPE “Autopartes” (incluidas Agro y Motopartes) e instalar algunas problematicas especificas
gue requieran para su tratamiento de la accion conjunta publico-privada, tal como se prevé en el
Plan Nacional de Ciencia, Tecnologia e Innovacién “Argentina Innovadora 2020”. A este efecto, se
presenta un diagndstico conciso acerca de la evolucidn reciente y la situacion productiva actual de
cada uno de aquellos segmentos y, en funcién de esta caracterizacién, se identifican algunos
desafios estratégicos en relacion con su desarrollo tecnolédgico y se sugieren algunos posibles
ambitos de intervencion que fundamentarian propuestas y proyectos a desarrollar por el sector
privado y/o publico.

El trabajo que se inicia con la Mesa de Implementacién procura elaborar de una manera
participativa una agenda de intervencion del MINCYT en el sector autopartista. El propésito de
esta agenda es alinear al sistema de ciencia y tecnologia con el objetivo de incorporar a la
producciéon nacional de autopartes, agropartes y motopartes procesos de modernizacidn
tecnoldgica e innovaciones con el fin de fortalecer las plataformas tecnolégicas sectoriales.

2. Sector Autopartista
2.1 Delimitacion del sector

En los ultimos 25 afios se ha observado un proceso de creciente internacionalizaciéon de la
producciéon automotriz mundial. En este contexto, las empresas terminales han optado por
profundizar el despliegue geografico y la integracion internacional de su produccién a efectos de
fortalecer su presencia en mercados de mayor potencial. Uno de los aspectos principales de esta
estrategia fue la adecuacion de su estructura de produccién al surgimiento y consolidacién de
grandes bloques comerciales caracterizados por el libre comercio transfronterizo. En este
contexto, la Argentina produce actualmente vehiculos de gama media de manera competitiva
como negocio global.*

Los cambios en el producto y en la légica de produccién de las terminales redefinieron los
estdndares de produccién en el sector autopartista. En general, aumentaron fuertemente las
exigencias de calidad, escala, costos y plazos de entrega. En este sentido, las firmas autopartistas
que son proveedoras de las automotrices a escala internacional presentan algunas ventajas
decisivas sobre los fabricantes locales, en la medida en que han desarrollado y provisto a la
corporacion las partes requeridas para los modelos nuevos que van siendo incorporados en las
diferentes localizaciones productivas.

' El MERCOSUR se ha convertido en un importante centro de produccién y consumo automotriz de base regional, en el que Argentinay
Brasil se han especializado en lineas de produccién relativamente complementarias.
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La cadena autopartista incluye la produccion de partes, subconjuntos y conjuntos para
automoviles. El conjunto de actores que conforman la cadena producen vehiculos automotores
para el turismo, autobuses, comerciales ligeros y camiones, carrocerias y una amplia variedad de
partes, piezas, conjuntos y subconjuntos, tales como cajas de engranajes, ejes, aros de ruedas,
amortiguadores, radiadores, bombas, tubos de escape, catalizadores, embragues, volantes,
columnas y cajas de direccidn, asientos, cinturones de seguridad, airbags, puertas, entre otros.
Adicionalmente, en la cadena de valor automotriz participan multiples actores de industrias
conexas debido a la amplia variedad de procesos involucrados. Se requiere de la fabricaciéon de
cubiertas y cdmaras de caucho, vidrio (parabrisas, ventanas, etc.), equipos y dispositivos eléctricos
(baterias, bobinas de encendido, bujias, circuitos para los sistemas de luces, radio, etc.), asi como
también una amplia variedad de juegos de cables e insumos textiles, entre otros.

El sector autopartista argentino se caracteriza por la coexistencia de distintos tipos de actores bien
diferenciados: entre los fabricantes de partes y piezas predominan las empresas de capital
nacional, mientras que los de conjuntos y subconjuntos son mayoritariamente filiales de empresas
multinacionales. Los “Proveedores Mega-globales” (PMG) proveen a las terminales de los
principales conjuntos (motores, cajas de cambio, ejes con diferencial, sistemas de climatizacion,
etc.); son conocidos como los “Tier 0,5” por su cercania a las terminales ensambladoras (mayor
aun a la que tienen los proveedores que integran el llamado “Primer anillo”). Estas compafiias
necesitan tener alcance global, a efectos de seguir a las terminales a todos los lugares en los que
se produzcan los modelos basados en los conjuntos por ellos provistos. Sus soluciones
tecnoldgicas y productivas son del tipo “black box”, en las que el proveedor recibe un
requerimiento detallado y aporta una solucidn integral, para lo que desarrolla o utiliza su propia
tecnologia tras el objetivo de satisfacer el desempefio esperado por la terminal.

Los Proveedores del Primer anillo son aquéllos que proveen de manera directa a las terminales;
estas empresas acumulan capacidades propias de diseiio e innovacién vy, si bien su alcance global
es en general mas limitado, algunas han alcanzado a desarrollarse a su vez como PMG. Los
Proveedores del Segundo anillo son firmas que trabajan habitualmente sobre disefios
suministrados por las terminales o por los PMG. Con el objeto de alcanzar los requerimientos de
costos vy flexibilidad, cuentan con un buen nivel de habilidades técnicas; para mantenerse en el
mercado es necesario que cumplan con las certificaciones de calidad exigidas por los clientes (1SO
9000, ISO/TS 16949). Estas firmas generalmente abastecen un mercado determinado, pero
también tienen posibilidades de crecer en el comercio internacional.

Los Proveedores del Tercer anillo son firmas que proveen productos relativamente basicos. En la
mayoria de los casos, se trata de productos con un mayor nivel de estandarizacion, para cuya
produccién se requieren habilidades técnicas menos sofisticadas; en general, en estas empresas el
nivel de inversién en capacitacion suele ser relativamente reducido. En este eslabédn, predomina la
competencia por precio, por lo que el mercado tiende a ser particularmente competitivo.

Sin perjuicio de la pertinencia de esta clasificacion de los proveedores, vale destacar que algunas
de estas empresas pueden ser catalogadas simultdneamente como pertenecientes al primer,
segundo o tercer anillo, segun su cliente especifico y de acuerdo a como se fue desarrollando cada
negocio vinculado a una plataforma o modelo en particular. A su vez, hay proveedores de
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terminales que también participan del mercado de reposicidn, ya sea a través de la terminal y su
red de concesionarios o en forma directa. En este ultimo caso, suelen ser necesarios ciertos
acuerdos particulares por razones de propiedad intelectual y propiedad de los herramentales con
que los productos son fabricados.

El mercado de reposicidon constituye una parte importante de la cadena de valor automotriz;
resulta ser un sector en el cual muchas empresas de paises en desarrollo comenzaron a trabajar,
inclusive con anterioridad a la instalaciéon de terminales locales. Actualmente existe un mercado
internacional muy desarrollado para estos productos y las empresas compiten principalmente via
precios. Mientras el acceso a materia prima relativamente barata y la disponibilidad de habilidades
de produccién son condiciones importantes para este grupo de empresas, las capacidades de
disefio no son un requerimiento sustantivo; en la mayoria de los casos, se trata de copias o
adaptaciones de disefios realizados por terceros. De todas maneras, la habilidad para adaptar y
transformar determinadas piezas en funcién de las condiciones y necesidades locales para estas
empresas un activo importantez.

Principales caracteristicas de los eslabones de |la cadena de valor automotriz.

S Sector
& |ndys_tr|a| Industria Autopartista Industria Terminal
0 Bésico
g | | !
- : 1 : 1 ubconjuntosy i :
5] ' : . !
o Materias Primas : Partes y piezas : Conjuntos . Terminales
» Provisién Nacional | > Mayoria PyMEs ! » Mayoria Multinacionales | » Grandes Multinacionales
oimportada i » Altaparticipacion de ! » Proveedores globalesde | » Se proveen de conjuntos
» Alta concentracién | Capital Nacional i las Terminales ! locales e importados
» Alto poder de i » Requerimientos de | » Seproveen de empresas | » Altacompetencia entre
" negociacion : tecnologiamedios i localesobienimportan | empresas radicadasen la
2§ P Fuerte nivel de ! suscomponentes i regionybaja competencia
< ﬁ : Fompetenuamternae Ly Men_or competencia ; de productos Extra Zona
% = : |mp_ortada 1 relativa por acuerdos ' » Tendencia haciala
2% : »Bajopoderde i globales. i especializaciony
e 1 hegociacion freqte a : i complementacion regional.
o i\ proveedoresy clientes ! ' Altaincidencia de
: ! exportacién regional

Fuente: Cantarella Juan (nov, 2012)

2 o~ s e v s .
Cabe sefialar que en el INTI hay una seccidn a cargo de la certificacion de los productos de reposicidn autopartista.
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2.2 Relevancia y breve caracterizacion del sector

Evolucion y configuracion

A partir del cambio de condiciones macroecondmicas desde 2002 y de la implementacion de
politicas de estimulo sectoriales, la industria automotriz ha liderado el crecimiento industrial de
Argentina en los Ultimos afios, mostrando un fuerte ritmo de incremento del empleo, la
produccion interna, las exportaciones y la productividad. El principal factor que explica el
dinamismo de la trama en este periodo es la sostenida recuperacién de la demanda interna,
sumado al buen desempefio exportador favorecido por un tipo de cambio alto y competitivo y la
continuidad de los mecanismos regulatorios existentes (en 2008 fue renovado el régimen especial
automotriz entre Argentina y Brasil).

La produccién de vehiculos comenzd a incrementarse en 2004 a un ritmo sostenido y llegd a
superar en 2007 el méaximo alcanzado en 1998, al producir mas de 500.000 unidades. Luego de
una ligera caida en 2009, como consecuencia del impacto de la crisis global, la produccion de
vehiculos volvid a recuperarse rapidamente en 2010, cuando alcanzé un nuevo maximo histdrico
de mas de 700.000 unidades, estimandose un nivel de alrededor de 900.000 unidades para el
2013. Como consecuencia de tal desempefio, el complejo automotriz (vehiculos y autopartes)
explica aproximadamente el 10% del PBI industrial (datos afio 2010).

La industria automotriz es una de las actividades econdmicas de mayor importancia debido a su
efecto multiplicador sobre otras y su contribucion potencial a la creacidon de empleo vy al desarrollo
tecnolégico en general. No obstante, para que la produccidon de automoviles genere efectos y
externalidades positivas para el conjunto industrial es necesario contar con una industria
autopartista desarrollada, fuertemente integrada, diversificada y consolidada; cuanto mayor sea el
grado de integracidon de componentes locales — partes, piezas, subconjuntos y conjuntos — en los
vehiculos producidos mayores serdn los efectos industrializantes.

En el caso de la produccién de autopartes, las tecnologias de produccién pueden ser tanto capital
o mano de obra intensiva. Ello depende de varios factores:

e Caracteristicas del proceso.
e Caracteristicas del producto.
e Nivel promedio de lotes de produccion que permita amortizar inversiones.

En este sector las variantes de procesos productivos son inmensas. Hay procesos de ensamblaje,
fabricacién de conjuntos grandes, medianos y pequeiios; transformaciéon de diversas materias
primas (chapa, aluminio primario y secundario, plasticos, textiles, caucho, vidrio, plomo, cobre,
etc.). También hay procesos de mecanizados de piezas de fundicion y forjadas. La participacion de
la mano de obra en los costos puede ir de un 5% en un simple proceso de ensamblado, a un 40%
en los procesos con mayor transformacion y mas integrados verticalmente. En resumen, los
procesos abarcan ensamblado, soldadura, mecanizado, inyeccion, extrusion, estampado, cortado
de telas, termoformados varios, fundicion, forja, tratamiento superficial, doblado de cafios, disefio
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y fabricacién de herramentales, rotomoldeo, pintura, produccion de mezclas quimicas, plegado y
soplado plastico.

CADENA TECNICA DE VALOR DEL COMPLEJO AUTOMOTRIZ

Sector
In;:ssigcl,al Industria Autopartista Terminal/ Reposicion Comercializacién
- A A . N
& r N N\ N\ N\
Mercado Reposicion Distribuidores

» Distribucién
» Otros

Terminales Concesionarios

WEICHES Subconjuntosy

Conjuntos

Partesy piezas

Etapa

Primas

» Ensamble (manual o » Ensamble de Conjuntosy

» Acero » Produccion de | ;
» Aluminio partes y automatizado) subconjuntos
w o | »Petroquimicos  componentes varios * Disefio, desarolloy » Ensamblado de motores,
o9 » Vidrio, textiles  » Tornillos, ruedas, ensamblado de médulos  estampado grandes,
gg y caucho estampados, forja, y sistemas (conjuntos) pintura, etc.
S5 » Otros fundicion, plasticos * Produccion de » Produccion de autos
58 inyectados, etc. conjuntos Soieeiones
e < » Otros » Motor, caja, ejes, etc. P
» Reposicion
» Terminales

|:| | | | Servicios Vinculados >

» Terciarizacion de actividades
» Logistica
» Mantenimiento

Fuente: Cantarella Juan (nov, 2012)

Por ello, el sector autopartista argentino se caracteriza por la diversidad de actividades
manufactureras involucradas. Alrededor del 50% de las ventas sectoriales son destinadas al
mercado original, el 25% al mercado de reposicion (after market) y el 25% a la exportacion y, en
promedio, las autopartes constituyen entre dos tercios y el 80% del costo de fabricacion de un
vehiculo. Dentro del sector autopartista, se detectan algunos segmentos relativamente
competitivos como los de tapiceria interior, revestimientos, grandes paneles de plastico y, en
menor medida, componentes estandarizados; también algunas plantas de producciéon de
conjuntos de motorizacién y transmision asociadas a las empresas terminales son competitivas a
nivel internacional.

Existen alrededor de 200 empresas autopartistas localizadas en el primer y segundo anillo y
alrededor de 450 firmas orientadas al mercado de reposicién. Ademas hay 2.000 empresas
rectificadoras y 7.000 casas de venta de repuestos. El 85% de las empresas estan localizadas en las
provincias de Buenos Aires, Cordoba y Santa Fe, concentrandose el 44% en la primera de ellas.
Generan aproximadamente 66.000 empleos directos, lo que representa el 4% del empleo
industrial del pais. Cabe sefialar que, de acuerdo con la informacién del Observatorio de Empleo y
Dinamica Empresarial (OEDE) del Ministerio de Trabajo de la Nacidn, la trama automotriz amplia,
incluyendo las terminales, los autopartistas globales, de equipo original y reposicién, y los
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concesionarias oficiales y no oficiales, estaria conformada por algo menos de 900 empresas que
empleaban 107.100 trabajadores en el 2010.

El grupo de los autopartistas de equipo original globales, alrededor de 30 empresas en Argentina,
conforman el primer anillo y producen subensambles y partes que proveen a las terminales. La
oferta productiva de este grupo de empresas tiene una elevada complejidad tecnoldgica,
cumpliendo con los requisitos y exigencias de las grandes multinacionales automotrices. Si bien
algunas de estas empresas se proveen en parte de fabricantes de partes y piezas nacionales, su
proceso productivo es altamente dependiente de las importaciones, lo que hace que este
segmento registre un elevado déficit comercial. En términos del empleo, los autopartistas globales
ocupan casi 11.000 trabajadores, lo que representa cerca del 20% del empleo total de los
autopartistas de la trama y el 13% del total del complejo.

La mayor parte de las empresas de autopartes se incluyen en la subcategoria de autopartistas
proveedoras de piezas originales locales. En general, estas firmas son proveedoras de los
autopartistas globales, aunque algunas de ellas también venden directamente a las terminales. El
grupo esta constituido por 159 empresas, la mayoria de ellas ocupa menos de 100 trabajadores y
en su conjunto representan el 36% del total del empleo de la trama.

El nodo central de la trama esta compuesto por las empresas terminales. Se trata de un mercado
altamente concentrado, constituido por 11 empresas multinacionales, fabricantes de vehiculos® y
localizadas en su mayoria en las provincias de Buenos Aires y Cérdoba. En conjunto ocupan
alrededor de 29.000 trabajadores, lo que representa el 30% del empleo total de la trama.
Finalmente, la etapa de comercializacién y de servicios de reparacién estd a cargo de alrededor de
230 concesionarios oficiales, que ocupaban 17.500 empleados (18% del total de ocupados del
complejo).

Por su parte, el mercado de reposicion esta compuesto por mas de 450 autopartistas, que ocupan
21.100 personas. Se trata de un mercado altamente atomizado, conformado esencialmente por
pequeiias empresas (mas de la mitad de este grupo emplea menos de 50 trabajadores). La etapa
de comercializacidn estd a cargo de concesionarios no oficiales que, segin las estadisticas del
OEDE, eran 62 en 2009 y empleaban 3.100 trabajadores.

En sintesis, la trama automotriz argentina presenta algunos rasgos idiosincraticos que la
diferencian de la forma predominante a nivel internacional. Una de las principales diferencias con
el esquema habitual en los paises desarrollados, e incluso algunos emergentes como México, es el
reducido espacio que tiene la modularizacion de la produccién y el escaso peso del segundo y
tercer anillo de proveedores y de algunos subensambles (principalmente motores). La trama
automotriz argentina se compone de un conjunto de terminales directamente vinculadas por el
lado de las compras con i) proveedores globales con los que realizan contratos de
aprovisionamiento global de subensambles y ii) proveedores de equipo original extranjeros o
argentinos. Algunas de estas firmas proveen tanto a las terminales como a algln proveedor del
primer anillo, combinando una pertenencia al primer y segundo anillo. Directamente asociadas a

® Se trata de Scania, Renault, Iveco, Fiat, General Motors, Volkswagen, Mercedes-Benz, PSA Peugeot- Citroen, Ford Toyota y Honda.
Algunas de ellas también fabrican motores y cajas de cambio.
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las terminales estan las concesionarias oficiales, las cuales adquieren un nuevo rol de proveedores
de servicios técnicos de venta y de reparacion que son crecientemente importantes por el tipo de
modelos producidos desde los afios noventa. En el mercado de reposiciéon destacan los
autopartistas y las concesionarias no oficiales de reventa de autos usados.

Comercio exterior

El sector autopartista es, junto con el sector terminal, el tercer sector de la economia que mas
exporta, con una participacion sobre el total de las exportaciones argentinas del 13%. La actividad
exportadora de la industria de autopartes es significativa, habiendo alcanzado en el 2011 un valor
FOB acumulado de 1,519 millones de délares; del total producido localmente se exporta el 35%,
siendo los principales destinos Brasil (60.6%), México (6.8%) y Estados Unidos (6.7%). Las ventas
externas de componentes representan actualmente el 3% de las exportaciones de manufacturas
industriales y explican mas del 2% de las exportaciones totales (datos de 2011).

En el marco de un entorno macroecondmico favorable y de un fuerte dinamismo de la demanda
mundial y, en particular, de los paises emergentes, la evolucion de las exportaciones del complejo
automotriz fue muy positiva en el periodo 2002-2010. En especial, entre 2002 y 2008 las
exportaciones totales de la trama automotriz casi se triplicaron, superando este ultimo afio los
6,000 millones de ddlares. Como consecuencia, las ventas externas del sector incrementaron su
participacion en las exportaciones mundiales de 0.2% a 0.6% entre 2002 y 2008. En conjunto, las
exportaciones de vehiculos tuvieron un incremento exponencial entre 2003 y 2008 del 384%,
triplicando la tasa de crecimiento del total de las exportaciones de Argentina en ese periodo®. Por
su parte, las exportaciones de autopartes crecieron a un ritmo significativamente menor,
mostrando un incremento del 73% entre 2003 y 2008. Los principales rubros de exportacion de
este segmento son diversas partes y accesorios para vehiculos, neumaticos y partes de motores,
que registraron un aumento de las exportaciones del 59%, 44% y 61%, respectivamente, entre
2003 y 2008.

A su vez, las importaciones de autopartes ascendieron a 4,533 millones de délares en 2011, siendo
los principales origenes Brasil (53.8%), Alemania (7.4%) y Japon (6.4%). El aprovisionamiento
importado es relativamente mayoritario, registrandose en 2011 un coeficiente de importaciones /
consumo aparente del orden del 55%. Como se mencionara anteriormente, en el afio 2003 se
inicia el periodo de mayor crecimiento sostenido del sector en términos de empleo, produccién,
productividad y monto exportado. Durante este periodo, se produce una fuerte ampliacion de la
escala que posibilité que los aumentos en la productividad del trabajo se vean acompafados de un
aumento del empleo y de la produccién, lo que no sucedia desde los afios sesenta. Sin embargo,
se arrastran algunas caracteristicas del periodo anterior tales como el déficit de proveedores de
subensambles y partes y las conductas importadoras de las terminales y del primer anillo de
proveedores.

* La caida del 11% en 2009 estuvo asociada al impacto de la crisis financiera global.
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Tal como se seiiald, el fuerte dinamismo de la produccién y las exportaciones del complejo fue
acompafiado por un incremento sostenido de las importaciones’; en particular, en el segmento de
autopartistas se advierte un continuo aumento del déficit comercial desde 2003 en adelante. Cabe
sefialar que, en el marco de las sucesivas crisis y reestructuraciones que atraveso el sector desde
finales de los ’80, se registré una significativa reduccion del nimero de proveedores, la
interrupcién de trayectorias de aprendizaje tecnoldgico y la pérdida de capacidades productivas y
técnicas previamente acumuladas. En ese contexto, la nueva fase encontré a la industria argentina
sin una masa suficiente de proveedores con capacidad para responder a los nuevos
requerimientos de las terminales y los proveedores globales y al aumento del tamafo del
mercado. Por ello, la sustentabilidad del modelo de crecimiento iniciado después del colapso del
régimen de convertibilidad en el sector automotriz requiere del desarrollo de proveedores de
cumplir con las cada vez mas sofisticadas exigencias de la demanda.

Produccion nacional basada sobre una plataforma exportadora

Desde la entrada en vigencia del Mercosur, y con mayor profundidad desde 2003, la fabricacién de
vehiculos basd su estrategia en un modelo exportador, principalmente regional. Ello ha hecho
posible una renovacidn continua de plataformas exclusivas asignadas a la Argentina, con una
mayor especializacion productiva a nivel regional que haga posible una complementacién
productiva y comercial con Brasil. Ello permite mejorar sustancialmente la escala productiva de
cada plataforma, alcanzando mayor productividad y competitividad. Desde 2004, de los 21 nuevos
proyectos lanzados por las terminales, 17 fueron exclusivos para la regién. De alli la importancia
de acceder libremente al mercado brasilero y de promover mejores y nuevos acuerdos con paises
latinoamericanos. Como toda industria de escala, las inversiones en bienes de capital son
demasiado grandes como para soportar bajos niveles de produccion en un vehiculo.

Por la decisién de las terminales de Argentina de no competir en los modelos de mayor escala y
de venta masiva, la industria local se especializd en vehiculos medianos, utilitarios y pick ups. Mas
del 70% de la produccién de vehiculos es de plataformas que no se producen en Brasil. Estos
vehiculos tienen comercialmente una contribucién marginal mas alta con lo cual es posible
alcanzar el punto de equilibrio a pesar de tener una escala productiva mds baja. Luego, el
intercambio entre las filiales de ambos paises hace posible que se pueda complementar la oferta
cubriendo todos los segmentos del mercado.

De esta manera, la actividad exportadora de vehiculos es una fuerte traccionadora “aguas arriba”
de los demds eslabones productivos. Por ello es que resulta tan relevante poder continuar
produciendo vehiculos de manera relativamente competitiva (en comparacion con las alternativas
de la region) por el fuerte impacto directo e indirecto sobre proveedores y el empleo. Sin
embargo, persisten las dificultades para incrementar el grado de integracion local de los vehiculos
y en consecuencia, para disminuir el déficit comercial de autopartes, el que tiende a aumentar con
el incremento de la produccion de vehiculos. En el Gréfico 1 se puede observar la elevada
correlacién entre la produccién de vehiculos y las importaciones de autopartes, lo que evidencia

s Segun datos de AFAC, el 70% de las partes y componentes necesarias en la produccién de un vehiculo son importadas.
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restricciones de caracter estructural. Entre las principales causas se destacan: insuficiente oferta
productiva de autopartes en algunos rubros en calidad/cantidad/tecnologia, baja articulacion en la
cadena de valor; dificultades en los procesos de nacionalizacién y retraso en maduracién de
inversiones en curso.

Grafico 1. Produccién de Vehiculos e Importacion de Autopartes.
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Regulaciones principales

La actividad automotriz ha sido histéricamente objeto de politica industrial en la mayoria de los
paises en desarrollo. Las razones para proteger este sector se basan en la cantidad de empleo
directo e indirecto que genera, en su relativa complejidad tecnoldgica y en la necesidad de evitar
la presion sobre la balanza comercial que podria implicar expansion de la demanda de automoviles
en contextos de crecimiento y de elevacion del ingreso per capita. En este sentido, el acuerdo
bilateral sobre politica automotriz comun entre Argentina y Brasil, que expiré en 2008, fue
renovado manteniendo los instrumentos de proteccién vigentes en el acuerdo anterior vy
estableciendo que a partir del 1° de julio de 2013 habria libre comercio automotriz bilateral
(actualmente se estd en negociaciones para prorrogar el mecanismo de comercio regional
administrado). Este Acuerdo mantiene un arancel externo comun del 35% para la importacidn de
automoviles y vehiculos utilitarios livianos, d6mnibus, camiones, camiones tractores para semi-
remolques; chasis con motor, remolques y semi-remolques y carrocerias y cabinas. El arancel
externo comun de autopartes varia entre el 14 y el 18%, mientras que la importacion de
autopartes no producidas en el dmbito del MERCOSUR tributa un arancel del 2%.

En relacion a las politicas de formacién y capacitacion, diversos Ministerios han realizado
importantes acciones desde 2004 orientadas a mejorar las capacidades tecnoldgicas y
organizacionales de las firmas de la trama automotriz.

Con el objetivo de frenar el exponencial crecimiento de la salida de divisas a partir del déficit de
autopartes, el Gobierno Nacional implementé medidas de apoyo adicional al sector en los Ultimos
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afios. En junio de 2008 se promulgd la Ley de Promocidon de Autopartes, a partir del cual se
conceden reintegros de 8% sobre el total de las autopartes que adquieran localmente las
automotrices durante el primer afio de aplicacién del sistema, de 7% el segundo y de 6% el
tercero. Ademas, para revertir la escasa proporcion de motores de fabricacién nacional, la norma
establecié un beneficio de cinco afios para la compra de autopartes locales destinadas a motores
y cajas de transmision; en este caso el beneficio es de 10% en el primer afio y se reduce
gradualmente hasta 6% en el quinto. A lo largo del 2009, se desarrollé un plan de incentivos de la
industria automotriz para evitar un impacto negativo de la crisis financiera internacional. Por otro
lado, en 2010 se lanzd el Fondo de Desarrollo Autopartista, financiado con recursos de ANSES,
cuyo principal objetivo es facilitar el acceso a instrumentos financieros por parte de las pymes
autopartistas.

En general, las medidas promulgadas apuntan a otorgar beneficios impositivos y financieros. En
forma paralela es necesario abordar politicas que apunten a resolver problemas estructurales de
las empresas del sector, principalmente autopartistas, que surgen del analisis que se realizard en
la siguiente seccidn. Estos problemas estdn relacionados a caracteristicas microecondmicas de las
firmas en torno a las capacidades tecnolégicas y organizativas, los esfuerzos de innovacion, la
gestion de la calidad y la conectividad entre los diversos actores de la trama.

En relacion a estas cuestiones, recientemente el Instituto Nacional de Tecnologia Industrial (INTI) y
la Fundacion de Proveedores Autopartistas (PROA) firmaron (en febrero de 2011) un acuerdo para
el desarrollo del sector autopartista local. En particular, acordaron promover las actividades
relacionadas a la certificacién, homologacién y validacidon de conjuntos y autopartes. En este
marco, el INTI ha creado una red de laboratorios para cubrir los requerimientos del sector en
relacién a los controles de sus productos, con el objetivo de normalizar y profundizar la calidad de
los controles a las partes y conjuntos.

Asimismo, muy recientemente el Ministerio de Industria y el INTI con las cdmaras sectoriales, han
lanzado el Programa Nacional de Autopartes. El mismo consiste en asistir a las empresas
autopartistas que son seleccionadas por las terminales para iniciar un proceso de mejora de la
competitividad. Adicionalmente, busca desarrollar nuevos proveedores autopartistas a partir de
empresas seleccionadas que actualmente no alcanzan las condiciones requeridas para ser
proveedores de equipo original pero que cuentan con condiciones para alcanzarlos. En su
comienzo se esta trabajara con 54 empresas fabricantes de autopartes. El trabajo se basard en un
diagnéstico de las empresas, a partir del cual se elaborard un plan de mejoras con una serie de
recomendaciones de aplicacién de tecnologias, tanto blandas como duras, a efectos de mejorar la
performance global de la empresa.

Pagina 12



2013 - ANO DEL BICENTENARIO DE LA ASAMBLEA GENERAL CONSTITUYENTE DE 1813”

Monisterio de %&ZM/@, %pfm@a’a
¢ Snovacicn Productiva

2.3 Problematicas y Desafios estratégicos

2.3.1 Tecnoldgicos asociados a la inyeccion semisdlida para piezas de aluminio

El uso del material de aluminio en la elaboracion de autopartes brinda como principales ventajas:
1) una disminucidn en el peso del vehiculo disminuyendo el consumo de combustibles y la emision
de contaminantes (gases y particulas); y 2) la incorporacion de aleaciones de aluminio de alta
resistencia en partes dinamicas del vehiculo que mejoran la potencia y la performance del
vehiculo, también reduciendo el consumo de combustibles y la emision de contaminantes. Las
tecnologias avanzadas de inyeccién de aleaciones de aluminio -ya sea en estado liquido o en
estado semisélido- mejoran la calidad de los productos y aumentan la productividad de las
empresas.

Actualmente, la Unica empresa que provee de aluminio primario en argentina es ALUAR. Luego
existe en el mercado aluminio secundario (reciclado) de menor calidad. ALUAR exporta gran parte
de su produccién y elabora sdlo algunas aleaciones para la fabricacién de llantas, partes de
seguridad y amortiguacion del vehiculo. En virtud de que actualmente las terminales no demandan
este material, ALUAR encuentra mejores clientes en el mercado de exportacién.

Cabe sefialar que, a nivel mundial existe mucha innovacién y adelanto tecnolégico en lo que es
fundicién de aluminio.

En temas de fundicién las empresas automotrices en mercados europeos, norteamericanos y
japoneses incorporaron maquinas de inyeccidn, que son mas seguras en cuanto a repetibilidad de
piezas y aumento de productividad. Con esta tecnologia la automatizaciéon de los procesos es
mayor y la calidad y repetibilidad de los procesos es mas segura, lo cual mejora la calidad y
disminuyen las pérdidas por descarte. Las aleaciones de magnesio y de aluminio son las mas aptas
para ser empleadas por estas tecnologias de inyeccion.

Una ventaja a destacar es que hace algunos afios el precio del aluminio se encuentra estable a
nivel mundial, lo que brinda de mayores incentivos hacia su utilizacién.

Actualmente en Argentina se estan incorporando maquinas inyeccién en estado liquido pero aun
no se han incorporado equipos de inyeccién semisdlida ni en laboratorios ni en empresas. Por
ejemplo, a nivel de terminales, la empresa RENAULT ha incorporado recientemente a su planta de
Cérdoba una maquina inyectora en estado liquido proveniente de Italia. Si bien algunas PyMEs
autopartistas estan incorporando madquinas inyectoras para liquido, ninguna posee el
equipamiento ni el conocimiento de la tecnologia de semisdlido. No obstante, podria ser factible la
conversion de algunos equipos de inyeccién en liquido en tecnologia de inyeccién en semisdlido
mejorando la productividad y la calidad del producto, disminuyendo la porosidad y logrando una
estructura refinada con mejores propiedades fisicas y mecdnicas. Cabe sefialar que en Brasil,
existe esta tecnologia de proceso.
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Es de destacar que actualmente la Facultad de Ingenieria de la Universidad de Buenos Aires ha
adquirido una maquina de rheocasting, que inyecta aluminio semisdlido con la que se realizaran
distintas pruebas, prototipos para piezas del motor como otras partes, se desarrollard la técnica,
aleaciones especiales para dicha tecnologia y transferencia de tecnologia a empresas nacionales.

En relacidn al proceso de fundicidn, en Argentina la mayoria de las PyMEs contintian con viejos
procesos de moldeo poco eficientes que proveen productos de no muy alta calidad.

Cabe sefalar que la autopartes de aluminio se usan para todas las gamas de autos, pero para
aquellas de autos de mayor calidad, las autopartes de aluminio se obtienen a partir de la inyeccidn
de semisélido. La actualizacién tecnoldgica de las PyMEs metalurgicas no sélo traeria una mejora
del sector de autopartes sino que indirectamente se beneficiarian todos los sectores industriales
que se proveen de piezas fundidas.

2.3.2 Barreras de entrada a la incorporacion de tecnologias

En la industria automotriz y, particularmente en el sector autopartista, predominan altas “barreras
de entrada” tanto de acceso a tecnologias especificas como de tipo contractual. Mas alld del gran
crecimiento en los niveles de produccidon reciente de las terminales locales, las reducidas escalas
de produccidn por parte de las empresas locales en comparacién a Estados Unidos, Alemania,
Japén, China, Sudeste Asiatico, significan una barrera de entrada tecnolégica adicional. Por tal
motivo, las empresas (particularmente las firmas del primer y segundo anillo) organizan las series
de produccidon de la mejor manera posible en cuanto a intensidad de equipamiento y mano de
obra, implicando muchas veces la no utilizacion de las nuevas tecnologias de produccion
(fundamentalmente vinculada a la electrénica) porque su costo no lo amerita. A este problema se
le antepone la potencialidad de incremento de escala que brinda un volumen de 4 millones de
autos al afio en todo el MERCOSUR.

La presencia de patentes en disefios especificos y licencias es frecuente en aquellos productos de
mayor complejidad tecnolégica (mdédulos y sistemas) y son claves en el proceso productivo. En
estos casos, las terminales automotrices realizan el proyecto en forma conjunta y cooperativas con
los proveedores globales y utilizan estas formas contractuales de acceso a la tecnologia como
instrumento para protegerlos. Asi, muchos autopartistas locales quedan fuera de mercado a pesar
de contar con la capacidad para ofrecer estos productos y predomina la inversién extranjera
directa o los joint-ventures con firmas fordneas que disponen de dichas licencias de fabricacion. A
su vez, resulta vital por parte de los autopartistas cumplir con varios tipos de normas, estandares
técnicos y certificaciones de productos para poder participar en el mercado como proveedores de
terminales automotrices. Esto se debe a que el criterio de calidad es tan relevante a la hora de
calificar a sus proveedores como el factor precio y tiempo de entrega.
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2.3.3 Tecnologias de Propésito General

Las tecnologias de propdsito general han jugado un papel relevante sobre las nuevas condiciones
productivas de la industria automotriz. En particular, los avances en tecnologia de la informacién y
la comunicacién (TICs), electrénica, nanotecnologia y nuevos materiales (especialmente éstos
ultimos) han reformado no sélo el producto final sino también el modo de organizar los procesos
productivos involucrados. El grado de incorporacion y difusién de estas tecnologias a lo largo de la
cadena valor local es heterogéneo, pero la tendencia muestra una rapida adopcién de las mismas.
Las mayores aplicaciones se advierten en el segmento de terminales y algunas pocas empresas
autopartistas, aunque en lo referido al uso de TICs el nivel de difusidon es muy superior.

El impacto mas notorio en los vehiculos automdéviles tiene que ver con la mayor utilizacion de la
electronica. Tradicionalmente, esta tecnologia se usaba con exclusividad en los sistemas de audio,
pero con el paso de los afios comenzd a incorporarse en nuevas funciones como mejorar el confort
(navegacion, cruise control, climatizador, computadora de abordo, etc.), disminuir los riesgos de
accidente (control de traccidn, control de estabilidad, sensor de estacionamiento, asistencia para
estacionar, etc.), mejorar la parte mecdnica “mecatrénica” (direccion asistida, transmision,
baterias, motores, etc.) y lograr conectividad con dispositivos méviles, entre otros. La participacion
del componente electrénico en el vehiculo se esta tornando tan relevante que se estima que en
los proximos afos su incidencia en el costo del producto sera de alrededor del 40%.

En relacién con las modalidades de control y organizacién del proceso productivo, las TICs han
permitido, entre otros aspectos, lanzar un nuevo producto en un periodo menor de tiempo vy
mejorar su calidad. La utilizacién de equipamiento informatico y de comunicacién, sumado a
software especificos de gestion y produccion, no sélo ha perfeccionado las tareas de disefio y las
diferentes evaluaciones automovilisticas, sino que ha vuelto mas sencillo y eficiente el flujo de
informacion. En la actualidad, los resultados de diferentes tareas son enviados desde la casa
matriz via internet a sus distintas filiales y proveedores especializados. Ademas, existe una
tendencia creciente en la incorporacion de mayores tecnologias de diagndsticos de fallas. Estos
dispositivos electronicos de control y de conectividad, incorporan software cuya propiedad
intelectual es de las terminales y que a su vez requieren de dispositivos de diagndstico que
restringen la posibilidad de reparacién en los nodos independientes.. Asimismo, existen
desarrolladores de software como Siemens, Dassault Systeme, etc que proveen esos software de
interaccién para el disefio y ensamble a distancia (sistemas PLM).

Simultdneamente se han producido avances en nuevos materiales para reducir el peso de los
vehiculos y mejorar la performance de funcionamiento de motores y del vehiculo, por ende, se
disminuye también el consumo de combustible. Se han desarrollado aleaciones livianas de alta
resistencia que sustituyen al acero de mayor peso, como asi también tecnologia que mejoran la
calidad del material y reducen el tiempo de producciéon bajando los costos y aumentando la
calidad final del producto. El desarrollo de aceros sigue proveyendo de aceros de mayor
resistencia que permiten también disminuir el peso de los vehiculos.

La mayoria de las grandes empresas automotrices (Toyota, GM, Volkswagen,) han experimentado
—y contindian experimentando — con la nanotecnologia, obteniendo diferentes tipos de mejora en
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sus productos. Algunos ejemplos a destacar han sido: un compuesto de nylon con nanoarcillas en
las bandas del engranaje de distribucidon que permite lograr mayor estabilidad y resistencia al
calor; y la aplicacién de nanoarcillas y termoplasticos en diferentes partes del vehiculo para
reducir el peso de los componentes. Ademas, hay proyectos avanzados para lograr superficies
antipolvo e impermeables y evitar el empafiamiento bajo ciertas condiciones climaticas de
parabrisas, ventanas y espejos, o bien para crear un cristal que automdticamente elimine el
“efecto de horno” que se genera cuando el vehiculo permanece al sol por un periodo de tiempo
prolongado.

Los cambios tecnolégicos de producto implicaron la capacidad de desarrollo de conjuntos,
incorporando nuevos materiales y multiespecialidades debido a la creciente interaccion de la
electrénica con las tecnologias hidraulica, neumdtica y mecanica en los disefios. Los avances
locales en desarrollo de nanotecnologia® para nuevos materiales aplicados al sector son escasos y
no han sido introducidos a lo largo del complejo productivo, siendo que en muchos casos ni
siquiera han logrado un escalado industrial. Sin embargo, existen grupos de investigacion
trabajando en esta tematica en diferentes centros de 1+D+i, distribuidos en varias zonas del pais.
Algunos ejemplos destacados son: los centros del INTI (Plasticos, Procesos Superficiales,
Electronica, Mecanica, etc.); la Universidad del Litoral (a través del Instituto de Desarrollo
Tecnoldgico para la Industria Quimica y el Instituto de Investigaciones en Catalisis y Petroquimica);
y el Centro de Investigacion y Desarrollo en Tecnologia de Pinturas (CIDEPINT, CIC-CONICET),
ubicado en la ciudad de La Plata, el INTEMA ubicado en Mar del Plata, el CIDIDI de la Facultad de
Ingenieria de la UBA y la UNSAM junto con la CONEA. Existen muchos otros centros y
universidades.

2.3.4 Abastecimiento de Aceros especiales

Las principales dificultades competitivas para los autopartistas en lo que respecta a la materia
prima se dan en aleaciones para fundicion y aceros especiales para forja. La Unica empresa
proveedora nacional es Aceros Zapla y presenta elevados problemas para abastecer de estos
aceros especiales en tiempo y forma. Por tal motivo, los fabricantes locales deben importar la
materia prima desde Brasil, a través del grupo Gerdau, lo que implica un alto grado de
dependencia ante cualquier cambio en la politica de aprovisionamiento del pais vecino. No
obstante ello, en algunas empresas (TERNIUM SIDERAR) se estdn comenzando a ejecutar
proyectos en conjunto con autopartistas para el desarrollo de aceros especiales destinados a la
industria automotriz.

6 < . ’
Hay mas desarrollos en materiales que en nanotecnologia.
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2.3.5 De certificacion, validacion y homologacion local (laboratorios locales) con su
consecuentes mayores posibilidades de desarrollos de innovacidn tecnolégica local

En el mundo existen dos instituciones encargadas de discutir los lineamientos vinculados al
desarrollo e implementacién de normas y certificaciones orientadas a la industria automotriz: el
Foro Mundial para la armonizacién de la reglamentacion sobre vehiculos (WP.29), establecido por
la Unidn Europea (UE), y las reglas establecidas por la Organizacién Mundial del Comercio (OMC),
gue en conjunto con el Departamento de Transporte, rigen las importaciones de vehiculos a los
Estados Unidos. Ambos tienen la facultad para emitir normas relacionadas con la seguridad activa
y pasiva de los vehiculos y sus componentes, consideraciones técnicas, especiales y ecoldgicas.
Todo se resume en un documento final donde se establecen las caracteristicas del automovil, los
procesos y métodos de produccion relacionados, asi como también las disposiciones
administrativas a instrumentarse de cumplimiento obligatorio.

En este contexto, cada terminal automotriz exige a sus proveedores locales la certificacion de
diferentes normas de sistema de gestion de calidad como las ISO 9000, ISO 14000, QS 9000
(EEUU), AVSQ (ltalia), EAQF (Francia) y VDA (Alemania). A su vez, la industria automotriz cuenta
con una norma propia de certificacion —la 1ISO/TS 16949—, basada en diversos estandares de las
normas anteriores y que tiene como objetivo tender hacia una homogeneizacién de muchos
requisitos. La misma se destina a firmas que proveen partes o conjunto de piezas y materiales o
realizan tareas vinculadas al proceso productivo automotriz, como tratamiento térmico y pintura.

Si bien la ISO/TS 16949 se alinea con exigencias del sistema de calidad automotriz de Estados
Unidos y los principales paises europeos fabricantes de automdéviles (Alemania, Francia e Italia),
todavia no han sido adoptadas como requisitos obligatorios por todos los fabricantes de
automoviles del mundo. Asi, la QS-9000 incorpora aun requerimientos adicionales para los
proveedores de automotrices norteamericanas y la VDA es esencial para los proveedores de
terminales alemanas. Por ultimo, cabe destacar que no basta con el cumplimiento de las mismas
ya que cada empresa automotriz incorpora al momento de la orden de compra requisitos
especiales adicionales.

Un problema derivado de lo anterior es que los ensayos y homologaciones del producto terminan
siendo controlados y aprobados por instituciones especificas extranjeras o por el propio
departamento de ingenieria de la terminal (en el caso de la regién, generalmente ubicado en
Brasil), o bien directamente por la casa matriz, al sostener que la estructura local es débil en esta
materia. Se genera asi una dependencia externa del sector autopartista a esta clase de estudios,
sumado a que dicho proceso suele ser muy engorroso para los proveedores locales e involucra
plazos de tiempo excesivamente prolongados’.

Por lo tanto, el desarrollo de capacidades locales para la realizacién de ensayos necesarios para la
validacién y homologacién local de autopartes y vehiculos constituye otro aspecto relevante.
Respecto de ello, una vez disefiada la pieza ya en produccién en otro pais, desarrollarla localmente
puede llevar dos afios (paragolpes) y hasta cuatro afos (componente de motor). Ello implica, a su

7 . . ~
Los plazos pueden variar entre un periodo de 6 meses a 2 afios.
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vez, el desarrollo de proveedores de materias primas, moldes y matrices y la realizacién de una
serie de ensayos de validacién. La mayoria de estos ensayos, tal como se ha sefialado, son
realizados por las terminales en el exterior, prolongando los tiempos de aprobacién (lo cual reduce
el tiempo de recupero de la inversion en herramentales) y genera costos mucho mas elevados (lo
cual vuelva a “castigar” la localizacion de la autoparte). Contar con capacidades locales de
laboratorios permitiria reducir los tiempos y costos, facilitando el desarrollo de piezas locales y el
proceso de sustitucién de importaciones. Adicionalmente, se generarian importantes
externalidades positivas, fortaleciendo las capacidades de ensayos locales.

Es importante que los laboratorios locales cumplan con las normas especificas de calidad para que
los ensayos sean aprobados por las terminales. Adicionalmente deben ser integrados al sistema
internacional para que los vehiculos se puedan homologar, cuestién ineludible para los mercados
de exportacion.

Dentro de esta linea de acciones, el Instituto Nacional de Tecnologia Industrial (INTI), la Asociacién
de Fabricas de Automotores (ADEFA) y la Asociacidon de Fabricas Argentinas de Componentes
(AFAC), firmaron un convenio para la creacién de una Red de Laboratorios para la Industria
Automotriz (RELIAU). El propdsito es promover y fortalecer todas las actividades relacionadas con
la certificacién, homologacién y validacién de autopartes, a través de una red de laboratorios
supervisados por el INTI. Esta red resulta de relevancia para facilitar la utilizacion de las
capacidades locales existentes y el desarrollo de nuevas, a efectos de llevar a cabo validaciones y
homologaciones locales de piezas. Esta articulaciéon incluye laboratorios publicos, privados y de las
propias empresas. Se han relevado mas de 100 laboratorios con capacidades para mas de 500
ensayos utilizados en el sector automotriz. Se espera que el desarrollo de esta red permita ahorrar
costos y tiempos en los procesos de desarrollo de piezas locales, con gran impacto en la
sustitucidén de importaciones.

Cabe sefialar que desde el INTI, no sélo se han dado todos los pasos necesarios para validar
componentes y sus autopartes sino también las condiciones pasivas y activas de los vehiculos. Para
ello se han puesto en condiciones tanto los laboratorios propios como asi también a los externos,
y, también se esta trabajando en la creacion del primer laboratorio de testeo de vehiculos (crash
test) para que puedan efectuarse en Argentina todas aquellas pruebas que actualmente se
realizan en paises europeos. Cabe sefialar que estas instituciones contindan trabajando en la
identificacion de autopartes que actualmente podrian validarse, certificarse y homologarse
localmente.

Con esta iniciativa se estd intentando romper con esa debilidad argumentada por las terminales,
logrando asi la uniformidad de criterios en lo que hace a la produccién de piezas y conjuntos y
permitiendo que muchas empresas que actualmente se encuentran fuera del sistema puedan
incorporarse si realizan los esfuerzos adecuados en la materia. En este sentido, estan dadas las
condiciones para profundizar el trabajo tendiente a articular las capacidades locales de
laboratorios para ensayos y lograr su reconocimiento internacional por parte de las terminales y
PMG para las validaciones y homologaciones de vehiculos y autopartes. Cabe sefalar que el
incremento en las capacidades de ensayos de los laboratorios locales tendran, también, como
consecuencia de gran importancia la posibilidad de realizar desarrollos de partes, piezas y
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procesos a nivel local que puede ser el puntapié inicial para lograr a través de innovaciones
disefios propios, con el valor agregado que ello implicaria en todo el complejo automotriz
argentino.

2.3.6 Capacidades identificadas para mejoras productivas

En este sentido, son inexistentes las areas de vacancia en lineas de investigacion a nivel local que
tenga un impacto productivo. Esto se debe a que tanto el disefio como las técnicas de produccidn
guedan determinados por las terminales a través de planos técnicos (disefiados generalmente en
la filial automotriz de Brasil o en la casa matriz) que son otorgados a sus proveedores. Es decir, se
trata una “caja negra” que imposibilita tanto a las autopartistas como a instituciones locales de
[+D+i realizar esfuerzos para innovar en los procesos o productos.

No obstante, esto no implica poder avanzar en el eslabdén de proveedores de conjuntos vy
subconjuntos complejos, cuya provisiéon es predominantemente importada. Los mayores
inconvenientes se manifiestan en el rubro de motores, componentes electrénicos (partes de
encendido, sistema de inyeccion, embragues, etc.) y sistemas de transmisién. Con respecto a estos
ultimos, solo la empresa Volkswagen produce en el pais cajas de cambio con alta integracion local
de sus componentes. Alrededor del 90-95% de su produccién se exporta a diferentes regiones del
mundo, demostrando la capacidad de los diferentes proveedores locales para lograr niveles de
calidad y prestacion analogos a las mejores practicas internacionales. A pesar de esto, la mayoria
de los vehiculos que se producen en el pais, asi como también aquellos que provienen de Brasil,
utilizan cajas de cambio fabricadas en el pais vecino, por lo tanto existen oportunidades concretas
para avanzar en una estrategia de especializacién productiva mas equilibrada.

Esta situacién debe tender a modificarse si se tiene como estrategia continuar desarrollando la
produccion de vehiculos. La Argentina cuenta con buenos conocimientos en la materia gracias a la
experiencia de haber disefiado y producido motores en periodos anteriores. Las dificultades que
se manifiesten a la hora del escalado productivo, dependerd, en gran medida, de la viabilidad que
tengan los sectores de fundicién y forja. Para ello, es imprescindible, por un lado, fortalecer el
vinculo entre terminales y proveedores, estableciendo relaciones de cooperacién de largo plazo en
materia de inversién y asistencia tecnolégica. Pero para obtener un producto acorde a los
requisitos técnicos, también se requiere de acuerdos formales entre los proveedores locales de
materia prima (especialmente siderurgicos) y las terminales automotrices, tal que puedan ofrecer
un producto acorde a las normativas que exige la industria automotriz a nivel global.

2.3.7 Recursos Humanos Técnicos especificos

La mayoria de las empresas consideran la existencia de escasez nuevos recursos humanos
técnicos. Se destaca la falta de formacion o problemas de formacion (por carencias de las
instituciones de educacién técnica) de oficios tradicionales, tales como mecdnicos de
mantenimiento, electricistas de mantenimiento, soldadores TIG, soldadores MIG MAC, operadores
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de equipos CNC, torneros, fresadores, operarios de plantas de pintura y principalmente
matriceros.

En cuanto a las necesidades de capacitacion, se pueden mencionar principalmente: metrologia,
hidraulica, neumatica, preparacién y operaciéon de equipos de control numérico computarizado
(CNC), programacion de equipos de control numérico computarizado (CNC), Autocad y tecnologia
de herramientas de corte.

Con respecto a los mandos medios y gerenciales, donde también se observaron limitaciones en la
oferta ante el fuerte crecimiento de los ultimos afos, es de destacar la reciente creacién de la
carrera de Ingenieria en Industria Automotriz de la Universidad Tecnoldgica Nacional. Sobre esta
plataforma, y con el apoyo de Volkswagen, se ha creado el Centro para la Investigacion y el
Desarrollo de la Industria Automotriz, Dr. Ferdinand Porsche.

2.3.8 Internacionalizacion de la produccién autopartista local

A pesar de la evolucién reciente muy favorable en la actividad automotriz, por el lado autopartista
existe un fuerte incremento de la competencia de productos originarios de extra—zona en el
mercado regional, especialmente los asidticos. Argentina y Brasil constituyen mercados atractivos,
sobre los cuales hay fuerte presién de la oferta externa y se acrecienta la competencia de
unidades provenientes de extrazona.

En este marco, el modelo exportador automotriz enfrenta no pocos desafios:

e Mantener el peso relativo dentro del ciclo de asignacion de modelos (disputa regional
con Brasil y México). Sin estas asignaciones se estaria produciendo vehiculos menos
modernos que cada vez resultaria de mas dificil aceptacion por parte del mercado,
tanto local como externo.

e Adaptar la produccion a los nuevos requerimientos de la demanda. Brasil y México
estan mds adelantados en materia de nuevas tecnologias por decisién de terminales
de desarrollar capacidades locales de disefio y por adaptacion de su produccion a
nuevos requerimientos tecnoldgicos. En el caso de Brasil en lo que respecta a
motorizacion flex y auto eléctrico, en el caso de México con lineas de montaje para
autos hibridos adecuandose a nuevas legislaciones de EE.UU.

e Enfrentar un escenario mas competitivo en Latinoamérica a nivel productivo y
comercial. Marcas del Sudeste Asiatico intensifican inversiones en la regién para la
produccion (foco en Brasil, Uruguay y México), lo cual alterara la dinamica comercial
intrazona con sus nuevos jugadores y nuevos modelos.

e Sostener la mejora de productividad a nivel local. Se observa un incremento paulatino
de los niveles de utilizacion de la capacidad instalada —en paralelo a la expansién
generada por las inversiones recientes-, pero con situaciones diferenciales por
empresas.
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2.3.9 Otras problematicas y desafios

e Nuestro pais posee buenas perspectivas en el desarrollo de distintas actividades del
complejo automotriz, ya que cuenta con recursos humanos profesionales de reconocida
capacidad cientifica y también de laboratorios de |+D+i de primer nivel. En este contexto,
el papel del Estado se torna fundamental para potenciar estas capacidades impulsando
nuevas acciones en el drea.

e Cabe sefialar que la falta de demanda por parte de las terminales es un inconveniente
para la posibilidad de generar desarrollos tecnolégicos locales en el sector autopartista.
Argentina debe promover los mecanismos necesarios para que en forma paulatina las
terminales y los proveedores Mega-Globales (PMG) generen una demanda local de
investigaciones cientificas y tecnolégicas. Ello resulta fundamental, ya que, aunque en
nuestro pais se estuvieran llevando a cabo desarrollos propios, se requiere de la decision
de las terminales para su efectiva aplicacion, lo cual seria de muy baja probabilidad de
ocurrencia por la gran cantidad de barreras corporativas existentes. No resulta posible
afrontar los altos costos de 1+D en forma independiente de las terminales y PMG, ya que
sin la demanda para una futura aplicacion productiva resulta por demds riesgosa
semejante inversién.

e Por su parte, el desarrollo de software de gestion y aplicacion en el negocio de los autos
también es un nicho de mercado que Argentina podria explotar. No obstante, estos
avances deberian estar acompafiados por el desarrollo del sector electrénico, en general,
junto a estas aplicaciones particulares (TICs especificas).

e En la frontera tecnolégica mundial: Los ejes tecnoldgicos que surgen como ejes centrales
del desarrollo de la industria automotriz y que definen la tendencia en la fabricacién de
vehiculos y sus componentes son:

- Reduccidn de los niveles de contaminacion con fuertes y nuevas regulaciones referidas a la
emisién de CO2 y a la contaminacion producida por los medios de transporte. Plantas
industriales con inclinacién a acreditar tecnologias no contaminantes es la tendencia que
se espera para los proximos afios. La tendencia indica que las normativas para los
proximos afos serdn verdaderamente exigentes y las multas propuestas por su
incumplimiento serdan muy importantes.

- Los problemas ambientales a nivel global han motivado la adopcion de estandares cada
vez mas estrictos en materia de eficiencia energética y emisiones, lo que impone retos a la
industria, que en realidad se traducen en oportunidades para su transformacion
estructural y desarrollo hacia nuevas tecnologias que permitan mejorar la eficiencia
energética de los vehiculos. En este sentido, se estd evaluando el abanico de posibilidades
de la disponibilidad energética, basada en el analisis de los recursos energéticos que
marcan la tendencia de las tecnologias a futuro y la forma de obtencidn de energias
alternativas. De alli que se estan llevando a cabo distintos desarrollos: optimizacion del
uso de la energia en vehiculos hibridos y eléctricos; paneles solares; propulsion: vehiculos
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de hidrégeno con pila de combustible, motores de aire comprimido; vehiculos hibridos;
vehiculos eléctricos; baterias de vehiculos eléctricos e hibridos; quimicas posibles para
baterias de vehiculos eléctricos (plomo-acido, niquel- metal, ion-litio).

- Aumento de la seguridad activa y pasiva, que tiene relacion directa con la vida del ser
humano y la calidad de la misma frente a situaciones producidas por accidentes.
Desarrollos con futura aplicacion en materia de seguridad y la importancia de la
disponibilidad de laboratorios para ensayos relacionados. La fabricacion de airbags de
seguridad es un producto que podria producirse en el mercado local con tecnologias
presentes que aun no han sido utilizadas, por citar un ejemplo posible.

- Mejoras de las condiciones de confort del conductor y de los pasajeros, basado en el
aprovechamiento de las innovaciones tecnolégicas que ofrece la industria electrdnica, la
masificacion de aplicaciones de internet y conectividad (TICs especificas).

3. Sector de Agropartes

3.1 Delimitacion del sector

La industria de maquinaria agricola es una actividad de estructura compleja que demanda de una
variedad de proveedores de insumos para desarrollar una extensa variedad de agropartes,
productos finales y servicios de post-venta (reparacion, mantenimiento, etc). El conjunto de
actores que conforman la cadena producen maquinaria y equipos, partes e implementos, entre los
cuales se destacan: tractores, sembradoras, cosechadoras, pulverizadoras y otras maquinarias
para aplicar defensivos y fertilizantes, maquinaria para corte, almacenaje y confeccion de forraje,
equipos para almacenar y conservar granos (silos, secadoras, seleccionadoras), equipos de riego
por aspersion, instrumentos de labranza (arados, rastras, otros); agropartes, equipos para el
traslado de granos animales y maquinarias (acoplados, remolques, tolvas), maquinas para
ganaderia, equipos de lecheria (ordefie, enfriamiento, tanques) y de avicultura, entre otros®.

8 Bragachini, M., Von Martini, A.,, Méndez, A., Bongiovanni, R. (2002); “Avances en agricultura de precisién en Argentina”, Tercer
Taller Internacional de Agricultura de Precision del Cono Sur de América, Cérdoba, Argentina. Organizado por PROCISUR
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CADENA TECNICA DE VALOR DE LA MAQUINARIA AGRICOLA
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Fuente: Moya Daniel, Peirano Miguel, Grasso Fernando, Kossacoff Sebastian (2012). Maquinaria Agricola.

Al interior del proceso de fabricacién de maquinaria agricola, la fase propia a la industria
metalulrgica exhibe dos etapas: por un lado el corte, plegado y estampado de materias primas
siderurgicas vy, por el otro, el ensamblado de partes, piezas y componentes.

La fase inicial de la segunda transformacion industrial se inicia con las tareas de fundicidn, corte,
plegado, estampado y conformado de materiales abastecidos por la siderurgia (acero laminado
plano, perfiles y cafos, planchuelas, etc) a los que se puede denominar “insumos
semielaborados”. La mecanizacién de estas piezas (por medio del uso de tornos, agujereadoras,
fresadoras, rectificadoras, etc.) origina nuevos componentes que sometidos al proceso de
ensamblado con determinadas partes y piezas constituyen los conjuntos o subconjuntos claves en
el funcionamiento de las maquinarias y equipos (“componentes elaborados mecanicos”).

En la segunda fase se ensamblan o sueldan las partes, piezas, conjuntos y subconjuntos
procedentes de la fase inicial con otros componentes (los “elaborados no mecdanicos”) de
complejidad superior (motores, transmisiones, dispositivos electrénicos, sistemas hidrdulicos,
etc.). La complejidad y grado de componente elaborados mecdnicos y no mecanicos usados
durante esta etapa va a dar lugar a maquinarias y equipos agricolas con diversas especificidades.
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Pero no solo se trata de cortar, soldar y ensamblar piezas y partes de acero o fundicidn gris, sino
gue a medida que ocurren progresos tecnoldgicos como en electrdnica, quimica, oleohidraulica,
posicionamiento satelital en agricultura de precision y otros, los procesos productivos aumentan
su complejidad debido a los requerimientos de mayor automatizacién de funciones e interrelacion
de sistemas en los equipos. Cabe sefialar que las exigencias en las prestaciones de las maquinarias
estan directamente relacionadas con el nivel de complejidad que exponen los equipos, siendo los
autopropulsados (tractores y cosechadoras) los de mayor contenido tecnoldgico, asi como las
sembradoras para siembra directa tanto de grano fino como grueso.

3.2 Relevancia y breve caracterizacion del sector

En Argentina, el complejo de la maquinaria agricola argentino cuenta, aproximadamente, con 730
empresas’ distribuidas principalmente entre Santa Fe (47%), Cérdoba (24%), y Buenos Aires (20%).
Pero existen establecimientos en muchas otras provincias, de acuerdo al perfil de sus
producciones regionales. La cercania territorial es clave para las firmas locales porque deben
afrontar problemas especificos de mecanizacién en las tareas agropecuarias, adecuando las
magquinarias y equipos a las particularidades de los suelos. Al mismo tiempo, la presencia cercana
por parte de las empresas resulta fundamental para suministrar en tiempo y forma los insumos
que requieren los clientes y realizar los servicios post venta.

Dentro de esta industria predominan pequefias y medianas empresas nacionales, cuyo tamafio va
desde 10 hasta 300 ocupados. Pero también conviven un reducido grupo de firmas
multinacionales (John Deere & Co, AGCO Corp, Case-New Holland y CLAAS), que esencialmente no
fabrican los equipos finales en Argentina, tienen realidades totalmente diferentes y lideran el
mercado de maquinarias de mayor complejidad (tractores y cosechadoras). Como puede
observarse rapidamente, se trata de un complejo productivo diverso y heterogéneo, donde el
grado de especializacion, el grado de automatizacion y escalas de produccién dptimas estan
directamente relacionados al tipo de producto que generay su historia.

El eslabon de proveedores de la industria de maquinaria agricola estd compuesto por alrededor de
290 agropartistas'®. Este eslabdn de la cadena sufrié una profunda disminucién de sus capacidades
durante la etapa de la Convertibilidad. Sin embargo, muchas pudieron sortear con relativo éxito
esa etapa critica, mientras que otras surgieron como consecuencia del nuevo proceso econdmico
iniciado en 2003. En la actualidad, coexisten varias firmas dedicadas a proveer una cantidad
variada de productos y con realidades tecnolédgicas también heterogéneas. Las principales lineas
son: a) conjuntos y subconjuntos complejos (transmisiones de fuerza, bombas hidraulicas, trenes
de siembra y cosecha, cabezales, cabinas); b) insumos estandarizados (bombas, valvulas); y c)
partes elaboradas bajo especificaciones del cliente (denominadas agropartes bajo plano).

° Bragachini M. (2011): “Desarrollo industrial de la maquinaria agricola y agropartes en Argentina: Impacto econémico y social”, INTA
Manfredi.

1% Los datos de cantidad de establecimientos provienen de CAFMA.
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Localmente, las empresas “terminales” y los establecimientos dedicados a la producciéon de
implementos agricolas se vinculan con los restantes eslabones de la cadena de un modo muy
variado, que obedece al tipo de estrategia implementada por cada una las firmas para afrontar la
competencia. En general, los agropartistas exhiben dificultades de competitividad a nivel
internacional por no poder alcanzar bajos costos de produccidn, a excepcidn de casos particulares.
Esto se debe a la coexistencia de una cantidad elevada de empresas con una baja estandarizacién
de sus productos y escalas de produccidn menores a las de los principales competidores que, a
diferencia de la industria local, son “grandes jugadores” a nivel global. Estos tienden a organizar
sus lineas de produccion con una légica similar a la de la industria automotriz, maximizando la
especializacidén de proveedores, las escalas de produccién y minimizando los costos de produccidn
a partir de estos criterios de eficiencia-precio final.

Sin embargo, dentro del eslabdn de productos finales coexisten empresas dindmicas que han
alcanzado elevada competitividad e, incluso, se insertaron en mercados externos, junto a
establecimientos de pequeiio porte con escasos niveles tecnolégicos y problemas para satisfacer a
la demanda doméstica. Por lo cual, la menor especializacidon de proveedores vy las diferencias de
escalas muchas veces aparece como un factor restrictivo de la competitividad, pero en otros casos
podria no ser determinante. En general, los establecimientos industriales evidencian una elevada
integracién de las fases productivas. La explicacidn frecuente se relaciona con las dificultades de
escala, la volatilidad del mercado interno y la obtencidn de niveles de calidad adecuados. Al mismo
tiempo, los fabricantes afiaden problemas para lograr entregas en tiempo y forma.

La gran mayoria de las PyMES poseen una estructura productiva de “tipo taller”, con el uso de
bienes de capital de moderado grado tecnoldgico e, incluso, existen casos donde hay labores de
tipo “artesanal”. En contraste, el reducido grupo de establecimientos de mayor tamafio poseen
plantas productivas modernas, con gran cantidad de maquinarias de alto desarrollo tecnoldgico
(equipos de control numérico, centros de mecanizados, punzonadoras, robots de soldadura, etc.) y
la produccién suele llevarse adelante mediante lineas de montaje. En el modo de organizar la
produccion prima la flexibilidad. Los fabricantes continuamente emplean como estrategia
productiva la diversificacién de su oferta para minimizar los riesgos que acarrean las oscilaciones
en la demanda local y satisfacerla integralmente. Adaptar sus maquinarias a las necesidades
particulares del usuario ademds actla como barrera frente a la competencia externa.

Sin embargo, la coexistencia de una produccidn muy diversificada y una elevada integracion al
interior de las empresas ocasiona escalas de produccion medias y bajas. De ahi surge el éxito
relativo del sector en una gran variedad de equipos de arrastre e implementos agricolas. Varias
son las empresas locales que se destacan en la produccién de sembradoras, embolsadoras de
granos-forrajes y acoplados-tolva, cabezales maiceros y girasoleros, pulverizadoras, equipamiento
para lecheria, enfardadoras y roto enfardadoras, silos y equipos de riego, entre otros. En cambio,
donde las economias escalas y la especializacion dominan el mercado internacional, como en
tractores y cosechadoras, las dificultades son mayores. Si bien algunas empresas locales compiten
en este mercado de mayor valor econdmico, localmente, la mayor parte de la demanda es
abastecida por las grandes empresas multinacionales.
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La problematica de la especializacién y estandarizacién de la cadena se vincula con la
disponibilidad de proveedores locales. En primer lugar, los aceros basicos representan cerca de la
mitad del total de las compras por parte de las empresas terminales. Estos productos bdsicos son
suministrados por grandes empresas como Ternium — Siderar, Acindar, Sipar Gerdau, etc. Esto
permite contar con adecuados estandares de calidad pero existen inconvenientes con la
diversidad de la oferta, por ejemplo, en determinados espesores y tipos de chapas. Al no existir
una oferta seriada de diferentes espesores y anchos de chapa fina, el fabricante muchas veces
debe usar mds cantidad (hasta un 15% mas) que la necesaria, lo cual también puede afectar en el
peso total de la maquina. A su vez, la falta de aceros especiales y las dificultades existentes en los
eslabones de fundicién y forja de metales no permiten contar con una oferta local adecuada
(mucho menos estandarizada) en partes y subconjuntos neumaticos, rodamientos, sistemas de
transmisidn, motores, etc. De esta manera, el grado de subordinacién a proveedores suele ser
elevado, lo cual se manifiesta en los costos de produccion.

Un pérrafo aparte corresponde al grupo de empresas multinacionales que operan en nuestro pais.
El proceso de transformacién radical en el modo de organizar la produccion a nivel global modificé
sustancialmente el perfil de las filiales en las ultimas décadas. S6lo AGCO Corp. mantuvo una
planta de tractores, a través de la firma AGCO Allis Argentina. En cambio, las filiales de John Deere
& Co. y Same Deutz — Fahr se especializaron en la produccion de motores y otros conjuntos
complejos para tractores y cosechadoras producto de la relocalizacién regional de la produccidn
en Brasil. Por su parte, la firma CLAAS continua integrando localmente algunos componentes pero
importa las maquinas. En contraste, las empresas Agrale y New Holland sélo establecieron
representaciones comerciales, aunque recientemente esta ultima ha firmado acuerdos para
comenzar a ensamblar localmente alguna de sus lineas de productos a través de la instalacion de
una nueva planta productiva.

3.3 Problematicas y Desafios estratégicos

En la industria de maquinaria agricola no predominan altas “barreras de entrada” de tipo
contractual, o de acceso a tecnologias especificas. Para la mayor parte de las empresas locales, es
una prdactica frecuente realizar innovaciones y desarrollos propios inspirados en la competencia o
en la tendencia mundial. Sélo en algunos casos puntuales se manifiesta la presencia de patentes
en disefio de sistemas, relacionadas con productos de mayor complejidad. En este sentido, resulta
fundamental el disefio y establecimiento de politicas de vigilancia tecnoldgica y analisis de
prospectiva para el sector.

A su vez, tampoco se observan situaciones en las que el tipo de norma, estandar técnico o
certificacion de productos operen como limitantes, mds allda de su incidencia sobre la
competitividad o la eficiencia de los procesos productivos. En Argentina, los estandares exigibles
suelen ser de caracter general, razén por la cual los empresarios y especialistas estan discutiendo
junto al IRAM normas especificas de seguridad y calidad de la maquinaria agricola. También se
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estd trabajando en normas de recepcién de materias primas y componentes de las mismas. Con
respecto a certificaciones, gracias a la ayuda del PITEC del FONTAR se ha avanzado en procesos de
soldado en una amplia cantidad de empresas y, en un futuro cercano, se comenzara a trabajar
sobre sistemas de pintado; incluyendo las respectivas competencias laborales.

En los mercados externos, las exigencias de este tipo son mayores y aquellas empresas que se
internacionalizaron lograron superarlas con bastante éxito (calidad, seguridad operativa, transito,
entre otras). En cambio, es muy reducido el nimero de casos que han certificado normas
voluntarias relacionadas al medio ambiente (ISO 14000). Las certificaciones y estdndares técnicos
respecto a métodos de produccion limpia, ecoeficiencia y ecodisefio comienzan a tener cada vez
mas relevancia en los mercados mas sofisticados. Por tal motivo, las empresas que han podido
insertarse en el mercado mundial enfrentaran este tipo de barreras de tipo para-arancelario, cuyo
impacto no es sélo ambiental sino también econdmico.

El mayor problema que enfrentan las empresas locales estéd fundamentalmente asociado a las
reducidas escalas de produccidon, en comparacion con los principales competidores mundiales.
Esto vuelve muy costosos la puesta en marcha y mantenimiento de una estructura vinculada a la
investigacion y desarrollo. Sélo una escasa cantidad de firmas, generalmente lideres en sus
respectivos segmentos de mercado, cuentan en su interior con departamentos formales de 1+D+i.
En cambio, las PyMES mas dindamicas han intentado sortear este problema articulando
fuertemente con diversas instituciones que conforman el sistema nacional de innovacién. Las
actividades mas frecuentes tienen que ver con desarrollos de procesos y productos, pruebas de
calidad, certificaciones y suelen aprovechar financiamiento otorgado por el Ministerio de Ciencia,
Tecnologia e Innovacion Productiva.

Sumado a esto, el elevado nivel de integracion del proceso productivo al interior de cada firma con
diferencias especificas entre los productos del mismo segmento atentan contra el desarrollo de
proveedores estandarizados. No se puede continuar utilizando distintos tipos de partes y piezas
que son comunes a la mayoria de la maquinaria agricola como, por ejemplo, cilindros hidraulicos,
bulones, poleas y rodamientos. Por tal motivo los esfuerzos podrian tender a la normalizacion de
la produccidn a través de protocolos de piezas y el desarrollo de un programa integral de calidad,
gue permita compatibilizar los distintos programas de las empresas individuales. Por ultimo, y no
por eso menor en relevancia, estd el tema vinculado al eslabén de proveedores de conjuntos y
subconjuntos complejos, cuya provisiéon es predominantemente importada. El mayor déficit se
encuentra en el rubro de motores y componentes electrénicos, problematica que excede al sector
en particular y obedece a cuestiones estructurales de la industria metaldrgica en su conjunto.

En la actualidad, casi la totalidad de equipos autopropulsados que se comercializan internamente
utilizan motores fabricados en la filial local de Deutz y aquellos que se exportan utilizan marca
Cummins, que no se producen en nuestro pais. Por su parte, John Deere sélo produce motores en
Argentina para enviarlos a su filial de Brasil. Ambas tienen poca articulacién con proveedores
locales por lo que generan escasas redes de conocimientos locales. Ademas, el tipo de motor que
realizan las filiales no es analogo a los requeridos en mercados desarrollos, como la Unidn Europa,
por no cumplir con las normas ambientales vinculadas al nivel de emisiones. Esto puede
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entenderse como una importante limitacidn en la estrategia de especializacién desarrollada para
la Argentina, por parte de estas multinacionales.

Nuestro pais cuenta con suficientes capacidades para diseiiar y desarrollar motores que cumplan
con los parametros técnicos internacionales, aprovechando los conocimientos aprendidos en
etapas anteriores. El problema que se presente al momento del escalado productivo depender3,
en gran medida, de la viabilidad que tengan los sectores de fundicién y forja, cuyas necesidades de
inversion y modernizacion tecnoldgica suele ser bastante evidente. En el rubro de tractores, se
requiere también de una fabrica de transmisiones que pueda proveer cajas de marchas
sincronizadas y Power Shift de calidad. Para ser competitiva, la fabrica Unica de transmisiones
tendria que tener escala no menor a 4.000 cajas anuales, cuyo logro se obtendria haciendo un mix
entre abastecimiento del mercado interno y exportaciones.

No obstante, cabe sefialar una cuestidn vinculada con la légica econdmica de las empresas del
sector. El alto nivel de integracién vertical al interior de las mismas permite cierta flexibilidad y
adaptacion a las fluctuaciones de la demanda interna, ya que en situaciones de expansion se
suelen tercerizar procesos internos que luego son internalizados cuando el mercado se reduce. De
esta forma, las empresas logran sostener sus estructuras fijas y sortear los ciclos econémicos de
manera menos traumatica. Por lo tanto, la estrategia de normalizacion de procesos y desarrollo de
proveedores especializados necesariamente deberia entenderse en el marco de una fuerte
apuesta a la exportacidn, lo cual ademas deberia concebirse bajo la légica de una “oferta
integrada” de maquinas, equipos e implementos, por ejemplo, a través de consorcios de
exportacién o unidades transitorias de empresas.

En general, el sector de maquinaria agricola requiere y dispone de recursos humanos calificados.
En términos medios, dos tercio del plantel estda compuesto por ingenieros, técnicos u operarios
calificados. Sélo los ingenieros y los técnicos, sumados, representan algo menos de un quinto del
total del personal. Esto se debe a que gran parte de las empresas, al poseer una division funcional
de la organizacion (produccién, comercializacién, administracion, etc.), requieren de diversas
capacidades y competencias especificas. Mas aun, en el reducido nucleo de firmas que suelen
contar con areas especificas de sistemas, disefio y de 1+D+i.

La gestion estd fundamentalmente a cargo de los mismos socios y los roles de los gerentes no
socios se encuentran reducidos. Inclusive, en la mitad de las firmas que estan gestionadas por
estos ultimos, sus niveles de autonomia son limitados dado que su capacidad para tomar
iniciativas y establecer objetivos claves continia dependiendo de los duefios y, en muchos casos,
existe una deficiencia formativa en las herramientas especificas de gestién. Sin embargo, esta
tendencia se esta revirtiendo rdpidamente en el grupo de empresas mas dindmicas, donde los
procesos de delegacidn estdan mas avanzados.

La acelerada recuperacién de la actividad a partir de 2003 estuvo acompanada por un fuerte
aumento de la demanda de puestos de trabajo y la necesidad de mayores calificaciones. En un
principio, las limitaciones que surgian del mercado laboral generalmente se atenuaron puertas
adentro de las firmas, a través de grupos de trabajo compuestos por técnicos y personal de mayor
experiencia para capacitar a los nuevos operarios. Sin embargo, a partir de 2008 comenzaron a
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surgir serias restricciones en la oferta de mano de obra especializada, particularmente, en
operarios calificados en oficios tales como torneria, soldadura, matriceria, plegado y pintura.

Para hacer frente a esta problematica, la mayor parte de las empresas se vincularon con
instituciones educativas y de ciencia y tecnologia para realizar talleres de capacitacién. En el
aglomerado productivo CECMA, la Fundacién Cideter trabajé en conjunto con la Escuela de
Educacion Técnica EET290 y la Escuela N°111 de Las Parejas, mientras que en el DIMA los
empresarios articularon con la Escuela Técnica N°2. Pero a pesar, del éxito relativo que tuvieron
estas actividades, comenzaron a registrarse faltantes en técnicos aplicados a la produccidn
(calidad, seguridad, logistica) y profesionales (especialmente ingenieros mecanicos). Actualmente,
la capacitacion del operario promedio argentino es superior a la media latinoamericana pero
inferior a la pretendida. Desde los sectores empresarios, se sefala que actualmente existen
importantes dificultades para seguir transitando este camino de auto-formacién de los recursos
humanos vy, a la vez, los esfuerzos a nivel nacional y provincial por recuperar las escuelas técnicas
(mayores recursos destinados a docentes, infraestructura, etc.) daran sus frutos mas adelante.

Por lo tanto, para que el sector continle en un sendero creciente se requiere contar con mayor
cantidad y calidad de recursos humanos especializados. Para ello, seria preciso adaptar las
escuelas técnicas a las nuevas demandas (capacitacidn en la interpretacidon de planos, manejo de
tornos CNC, normalizacion, etc.), difundir tecnicaturas universitarias en agromecdnica y en
carreras de ciencias dura (especialmente ingenieria mecdnica, electréonica y robédtica), vy
finalmente, podrian crearse especializaciones o posgrados en ingenieria vinculados la fabricacion
de maquinaria agricola. En tanto que desde la capacitacién in company, queda mucho para
avanzar en cuanto a capacitaciones especificas para el logro de certificacion de la produccion y
calidad, lo cual podria requerir un mayor apoyo institucional y econédmico para el desarrollo de
estas actividades.

A lo largo de estas ultimas décadas, las tecnologias de propdsito general han generado fuertes
impactos sobre las condiciones productivas de la industria de maquinaria agricola. Los avances en
biotecnologia, tecnologia de la informacién y la comunicacién (TICs), nanotecnologia y nuevos
materiales han modificado tanto la oferta de equipos como las formas en que se organizan los
procesos productivos. En Argentina, el grado de incorporacién y difusion de estas tecnologias a lo
largo del complejo varia, pero la tendencia indica una curva creciente.

Es posible que el impacto mas visible sobre la oferta local de maquinaria agricola haya ocurrido
con la biotecnologia, a través de la introduccidon de un nuevo paquete tecnolégico vinculado al
empleo de semillas genéticamente modificadas. A partir de ese avance tecnolégico se abandond el
uso de ciertos implementos, como es el caso de los equipos de labranza primaria y secundaria
(discos, arados, roturadores, etc.), producto de la desaparicion de las tareas de laboreo de la
tierra. Pero, como contrapartida, la utilizacion masiva de este paquete tecnoldgico incrementé el
uso de otras maquinarias como pulverizadoras y fertilizadoras debido a la utilizacién de herbicidas
y demas agroquimicos.

Nuestro pais posee en biotecnologia una masa critica de cientificos y de empresas. En la actualidad
existen mas de 100 empresas que trabajan en diversas areas, y muchas de ellas interactuan
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permanentemente con instituciones cientificas y tecnoldgicas, asi como también, con empresas de
maquinaria agricola. En este sentido, el INTA cumple un rol destacado ya que, junto al sector
privado, trabaja para adecuar los equipos agricolas a las nuevas innovaciones agronémicas. Por lo
tanto, existen en el corto y mediano plazo oportunidades muy accesibles a partir de la articulacién
entre la biotecnologia y la industria de maquinaria agricola.

Por su parte, los avances ocurridos en el mundo sobre las TICs y la electrénica han contribuido a la
automatizacion de procesos, controles, adaptabilidad para autoguia y aplicaciones variables, por
medio de sensores e instrucciones guiadas satelitalmente, entre otras cuestiones. El cambio
generado por las TICs fue tan importante que dio lugar a un nuevo eslabdn en la cadena de valor
de la maquinaria agricola, conocido con el nombre de agricultura de precisién. La tendencia indica
que en el futuro las maquinas agricolas se pareceran a robots programables (uso de sensores
remotos, DGPS, software embebido, ISOBUS, control automatico y a distancia en maquinaria e
implementos, comunicacion movil en tiempo real DSP y wireless GIS aplicados), controlados
desde un ordenador portatil como puede ser una notebook, tablet e, incluso, un teléfono celular.
En los ultimos afos, la Argentina ha tenido un desempeiio exitoso en este campo y las
posibilidades de expansion y difusion de este “nicho” de mercado son muy relevantes. Esto se
debe, en gran parte, a las capacidades locales y una buena internalizacién de las ultimas
innovaciones en materia de TICs, Software y Servicios Informaticos (SSI).

Finalmente, la irrupcion de la nanotecnologia ha generado una revolucion en todas las areas de la
ciencia, permitiendo el surgimiento de innumerables aplicaciones en el campo productivo.
Particularmente, en la industria de maquinaria agricola se esta investigando a nivel mundial las
posibilidades de utilizar nanotubos de carbono y modificaciones en las caracteristicas de los
materiales. Por ejemplo, la fabricacidon de cosechadoras con dientes que repelan la adhesién del
barro y la maleza, y asi no perderan potencia y su rendimiento serd mayor. En Argentina, la puesta
en practica de esta tecnologia es hoy casi inexistente. Sin embargo, el sector publico esta haciendo
esfuerzos considerables en este campo. Entre otras cosas, esto condujo a la creacion de la
Fundacion Argentina de Nanotecnologia, que depende del MINCyT, para fomentar la colaboracion
entre organismos publicos, empresas y organizaciones cientificas, que cooperan para incorporar el
potencial de la nanotecnologias.

4. Sector de Motopartes

4.1 Delimitacion del sector

La fabricacién de motocicletas en Argentina data desde 1950; actualmente en el orden de 35
firmas producen en el pais, principalmente en las provincias de Buenos Aires, Santa Fe y Cordoba.
La oferta local se encuentra muy atomizada tal como se muestra en la siguiente tabla.
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Marca Ventas % Participacion
Motomel 108.129 15,17%
Honda 96.404 13,53%
Zanella 88.642 12,44%
Yamaha 78.559 11,02%
Guerrero 70.694 9,92%
Gilera 61.590 8,64%
Mondial 30.277 4,25%
Appia 29.324 4,11%
Brava 28.311 3,97%
Corven 27.539 3,86%
Keller 12.306 1,73%
Cerro 11.126 1,56%
Suzuki 9.144 1,28%
Maverick 8.966 1,26%
Bajaj 8.399 1,18%
Beta 6.288 0,88%
Kymco 4.685 0,66%
Jincheng 4.658 0,65%
Kawasaki 2.521 0,35%
Imsa 2.336 0,33%
Legnano 1.883 0,26%
Panther Quads 1.638 0,23%
Ghiggeri 1.622 0,23%
Okinoi 1.465 0,21%
Jianshe 1.297 0,18%
Konisa 1.281 0,18%
Tibo 1.263 0,18%
Euromot 1.182 0,17%
Kikai 1.139 0,16%
Da Dalt 1.072 0,15%
Jaguar Atv 981 0,14%
Jawa 976 0,14%
Bmw 875 0,12%
Famsa 828 0,12%
Dayama 823 0,12%
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Bloower 695 0,10%
Olmo 649 0,09%
Can-Am 646 0,09%
Blackstone 446 0,06%
Dayang 381 0,05%
Mz 357 0,05%
Sumo 352 0,05%
Jordan 350 0,05%
Gamma 308 0,04%
Polaris 267 0,04%
Total 712.674 100%

Fuente: Anuario 2011 del Mercado Automotor y Motovehiculos de la Republica Argentina. Departamento Estadisticas y
Mercado. ACARA

El sector de motocicletas en Argentina es fundamentalmente ensambladora de piezas y partes.
Aproximadamente, el 70% de las motos patentadas en el mercado local son ensambladas y el 30%
restante son importaciones de motocicletas.

Dichas piezas y partes provienen mayoritariamente de las compras externas, fundamentalmente a
empresas Chinas, seguidas de las compras de motopartistas brasileras. El formato de las
importaciones de las partes de motos se adquieren en el formato CKD y aqui se ensamblan en
lineas de montaje que poseen las firmas que luego le ponen su marca.

En la Argentina alrededor del 80% del mercado de motos incluye motocicletas de 50, 100, 125 y
150 de cilindrada. El 20% restante se trata de cilindradas superiores.

Actualmente, en Argentina se venden 700.000 motos ensambladas por afio, habiendo crecido de
manera significativa afio tras afio debido a una saturacién en el mercado internacional que
provocd una importante disminucién de los precios.

4.2 Relevancia y breve caracterizacion del sector

El sector abarca un amplio grupo de desarrollo de proveedores y motopartistas, con la misma
concentracion geografica de empresas de las firmas ensambladoras.

El sector emplea a 20.000 personas (16.000 son empleos directos) a los que se suman otros 2.500
empleados de concesionarios (3000 concesionarias), negocios de repuestos y talleres.
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En 2008, la cantidad de unidades importadas alcanzaba el 98% de los patentamientos, mientras
que en el 2011 se redujo al 43%. Esta variacidn se debe al impulso de la integracién nacional del
proceso de ensamblado, con mayor producciéon local de partes, piezas y productos finales
realizado por marcas que poco tiempo antes operaban como meros importadores. No existe un
ensamblado de motopartes 100% de origen nacional ya que los motores y cajas son todos de
origen extranjero.

En un comunicado, la cartera de Industria sefiald que "a partir de una intensa politica de
sustitucién de importaciones impulsada desde el gobierno nacional, desde el 2007 se recuperd
progresivamente la industria de motocicletas, que se habia destruido en los afios noventa".

De acuerdo a las estadisticas de la Cdmara de Concesionarios de Automotores de la Republica
Argentina, los patentamientos de motos en el mercado interno pasaron de 323.477 en 2007 a
716.181 en 2011, es decir, un incremento de 121%.

Produccion de Motocicletas. En Unidades. Periodo 1998-2011

Periodo Motocicletas Motocicletas
(hasta 100 cm3) | (mayor a 100 cm3)

Afo Unidades Unidades

1998 59.892 233

1999 46.640 582

2000 44.474 987

2001 26.668 8.053

2002 5.593 1.685

2003 15.814 7.286

2004 29.447 34.168

2005 48.651 83.240

2006 54.587 154.390

2007 47.285 178.112

2008 49.182 234.333

2009 44.321 181.796

2010 52.156 328.523

2011 59.521 511.684

Fuente: INDEC en base a Direccidn Nacional de la Propiedad del Automotor y Créditos Prendarios.

Patentamiento motovehiculos

Afio Unidades
2007 323.477
2008 460.804
2009 364.401
2010 561.472
1011 716.181

Fuente: Anuario 2011 del Mercado Automotor y Motovehiculos de la Republica Argentina. Depto. Estadisticas y Mercado. ACARA
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Importaciones motovehiculos terminados — Periodo 2007-2011

Afio Unidades
2008 451.608
2009 192.025
2010 261.825
2011 308.740

Fuente: Anuario 2011 del Mercado Automotor y Motovehiculos de la Republica Argentina. Depto. Estadisticas y Mercado. ACARA

4.3 Problematicas y Desafios estratégicos

Actualmente, el stock de motos en el mercado mundial es muy grande y las ventas se dirigen a los
paises en donde no ha impactado sobremanera los efectos recesivos de la crisis de 2008. En virtud
de que Argentina compra una porcién importante de las partes y piezas para ensamblar
localmente en el exterior; cuando el resto de las economias se reactiven la oferta se dirigira a
otros paises. Se hace necesario impulsar la produccién nacional de motopartes con la posibilidad,
al mismo tiempo, de mejorar la calidad de las mismas (las provenientes de China tienen en
términos generales muy baja calidad) y poder generar un mercado de produccion nacional de
motocicletas. Cabe sefialar que la plataforma tecnoldgica y provision de insumos locales es
adecuada y tiene potencial para desarrollar un mercado como el citado.

Relacionado con lo anterior, existe la posibilidad que empresas que hoy estan ensamblando partes
sean tractoras de varios proveedores para adquirir las piezas, sustituyendo las importaciones
provenientes de China. En este sentido, referentes del sector han afirmado que muchas firmas
estan interesadas en participar en proyectos de este tipo.

Por otra parte, algunas motopartes que se estan produciendo actualmente en el pais (piezas
plasticas, las partes metalicas, cascos, algunas piezas eléctricas) poseen una gran heterogeneidad
en los modelos, siendo necesario homogeneizar y luego validar y homologar tales piezas.

Por ultimo, existe un importante campo de investigacién y desarrollo local de motos eléctricas
que debe apuntalarse.

5. Posibles ambitos de intervencion en los tres sectores

En funcién de lo expuesto y considerando las recomendaciones de los diversos estudios y analisis
relevados, se resumen en el siguiente listado algunos ambitos y aspectos sobre los que
tentativamente, podrian focalizarse los esfuerzos de intervencion:
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5.1 En el sector de Autopartes

5.1.1 Tecnologias para el uso del material de aluminio y otros materiales (inyeccion en
semisodlido para aluminio, material fibra de carbono, aceros especiales, tecnologia de
pulvimetalurgica.)

5.1.2 Investigacién y desarrollo de aceros especiales y nuevos materiales.

5.1.3 Tecnologias que reduzcan los tiempos en la produccién, en sus distintas etapas.

5.1.4 Desarrollo de componentes eléctricos.

5.1.5 Eficiencia energética: Vehiculos eléctricos e hibridos. Uso del material de litio para
baterias ligado a los motores hibridos, desarrollo de matriceria especifica. Hay en el
mundo 10 o 12 tecnologias nuevas que se estan investigando en cuanto a lo que es la
eficiencia energética.

5.1.6 Seguridad: desarrollo nacional de autopartes de seguridad vehicular: airbags, sistema
de frenos completos, cinturones de seguridad, etc.

5.1.7 Acciones relacionadas al incremento de las capacidades locales en distintos
laboratorios de ensayos para la certificacion, validacion y homologacidn de autopartes
(aqui los @mbitos son varios desde los componentes electromagnéticos, componentes
que hacen a la seguridad, relacionadas al desarrollo de nuevos materiales como aceros
especiales y otros que tienen distintas propiedades mecanicas, etc.).

5.1.8 Cuidado medio ambiental: control y certificacion de emisiones de CO2."*

5.1.9 Formacién de RRHH especificos.

5.2 Para el sector de Agropartes

Dentro del complejo de maquinaria agricola existe una diversa variedad de desarrollos
tecnoldgicos con oportunidades reales de ser incorporados a la produccidn local. En particular, se
destaca la presencia de tecnologias disponibles en lo que respecta a nuevos materiales,
electrénica y TICs. Con estas adopciones el sector podria, en el corto y mediano plazo, incrementar
sus niveles de productividad y calidad, logrando mejoras significativas y genuinas en su
competitividad. A continuacidn se resumen los avances mas destacados al respecto:

' Cabe sefialar que desde la Secretaria de Medio Ambiente y Desarrollo Sustentable de la Nacién se esta desarrollando un Laboratorio
de Control de Emisiones Gaseosas Vehiculares (LCEGV). Este laboratorio brindara servicios de Homologacién de Nuevos Modelos e
Investigacion y Desarrollo para conformidad en emisiones y consumo de vehiculos automotores (para el mercado local y la
exportacion), Control y conformidad en emisiones y consumo de la Produccién de Vehiculos 0 Km (para control de funcionamiento de
lineas de ensamblado de terminales automotrices) e Investigacidn y Desarrollo de Autopartes, Combustibles y Tecnologias Alternativas
mas limpias o/ y energéticamente mas eficientes.
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Nuevos materiales:

5.21

5.2.2
5.2.3

5.2.4

5.2.5

Utilizacidon de aceros microleados y obtencién de biomateriales de alta resistencia.
Elaboracién de nuevos recubrimientos

Manejo de la tecnologia de fundicidn de alta resistencia.

Elaboracidon de partes y piezas a base de plastico inyectado, aluminio, fibra de
carbono, fibras y resinas plasticas.

Desarrollo en semiorugas de caucho aplicadas en el tren delantero y trasero de
cosechadoras.

Ensayos exitosos en sembradoras utilizando neumaticos con carcasas planas para
lograr menos presién especifica sobre el suelo.

TICs y componentes electronicos:

5.2.6

5.2.7

5238

En rubro de agricultura de precisidon, desarrollo de monitores con compatibilidad
universal estdndar. Por otra parte, software que brindan informacién de las maquinas
en tiempo real.

Manejo de tecnologia informatica disponible para simulaciones en el desarrollo de
modelos y mejoramiento de la produccion.

Desarrollo de sensores de calidad de grano en la cosechadora de forraje. Desarrollo de
electronica especifica para pulverizacion, monitores de siembra y diversas maquinas
herramientas.

Validaciéon, Homologacion y certificacion local de partes y piezas:

5.2.9

Homologacion y certificacion local de piezas para sembradoras, pulverizadoras y
tolvas. La disponibilidad de capacidades de ensayo local brindard el espacio para el
disefio local de piezas.

5.3 Para el sector de Motopartes

5.3.1 Desarrollo de proveedores de partes y piezas para la produccién de motos, con
incorporacion de disefio local.

5.3.2 Produccidn local de motores eléctricos.

5.3.3. Incremento de las capacidades locales en distintos laboratorios de ensayos para la
certificacion, validacion y homologacion de motopartes.
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6. Consideraciones Finales

A modo de resumen, en primer lugar, cabe afirmar que el sector autopartista presenta una
elevada capacidad de incorporar valor agregado, demanda mano de obra calificada (técnicos y
profesionales) y las empresas de capitales nacionales estd compuesto en su mayoria por PyMEs.
Actualmente, la participacion de partes y piezas de origen nacional en los vehiculos que se
producen localmente ronda entre el 20% y 30%. Cabria esperar que de ejecutarse los proyectos
especificos que surjan de esta mesa de implementacién relacionados con modernizacion
tecnoldgica e incorporacidon de innovaciones, se logre una mayor incorporacion de componentes
nacionales en la produccién local de automoéviles pasando a una participacién del orden del 40%
promedio y con perspectivas de incrementarse conforme se avance en los distintos desarrollos en
los proximos anos. Ello reduciria el déficit de la balanza comercial autopartista argentino de
manera significativa.

Argentina tiene un gran presente a nivel automotriz, con niveles de produccion record hasta 2011
y recuperacion actual, pero esto no sera sostenible en el tiempo solo con politicas sectoriales,
acceso a tecnologia del exterior y capacitacion al personal, serd necesario una adecuacién general
acorde con la industria automotriz mundial y regional que se viene.

La oportunidad existe, ya que el gran socio comercial Brasil, demanda vehiculos a tasas crecientes
de manera sostenible, es cuestién de tomar las decisiones correctas a nivel industria y también en
cuestion de politicas, promoviendo una mayor articulacion e integracién bilateral en vehiculos y en
autopartes tanto en la faz productiva como tecnoldgica.

A nivel mundial, cabe destacar que el mercado viene dando buenas senales. En efecto, las ventas
mundiales muestran una tendencia creciente, mas alld de que en este comportamiento se vio
interrumpido por los efectos de la crisis mundial entre los aflos 2008 y 2009, en el afio 2010 se
vuelven a recuperar, siguiendo la tendencia creciente. A futuro, se espera que esta trayectoria
creciente continle, de la mano de las expectativas generales, a nivel macroeconémico, del mundo
en su conjunto. En base a ello, para el afio 2020, segun fuentes del sector, se podrian vender mas
de 100 millones de vehiculos en el mundo, con un creciente peso de las economias emergentes.

La produccidon mundial de vehiculos también muestra una tendencia creciente a lo largo de los
Ultimos 20 afos y, se espera que esta tendencia se mantenga hasta el 2025.

La produccién mundial de vehiculos automotores presenta un moderado grado de concentracidn.
En el afio 2003, EE.UU., Japdn y Alemania produjeron mas de 5 millones de vehiculos automotores
cada uno, China produjo 4,4 millones de unidades, y Francia 3,6 millones, entre los principales. En
el afio 2011 en el grupo de paises de mds de 5 millones de vehiculos se suma China, que ademas
se convierte en el maximo productor mundial con 18,4 millones de autos, un 23% de la produccion
mundial. En los préximos afios se estima que esta tendencia se siga manteniendo y para el afio
2020 casi toda la produccion de vehiculos en los paises emergentes se acerque a la produccion de
los desarrollados. Se espera que se produzcan mas de 112 millones de unidades, de los cuales el
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47% seran fabricados en los mercados emergentes y el restante 53% en los mercados
desarrollados.

Por ultimo, las posibilidades de produccién de agropartes y motopartes en la Argentina son
relevantes y responden a particularidades diferenciadas en ambos mercados y a las aptitudes
tecnoldgicas y productivas que los distintos actores de cada sector posee. Se trata entonces de
encarar con acciones concretas los distintos desafios estratégicos en cada uno llevando a cabo
proyectos que incorporen disefio y tecnologia.
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