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RESUMEN

La presente tesis trata sobre la fabricacion de maquinaria agricola
autopropulsada en Argentina, mas precisamente de los tractores. Las politicas
publicas, a lo largo de la historia, presentaron constantes cambios en el sentido
de la aplicacién de incentivos y desincentivos a la manufactura local. Esta
situacién representa una dificultad para las empresas del rubro que desean
desarrollarse en el pais y plantean interrogantes con respecto a la sostenibilidad

en el tiempo de la misma.

El objetivo de esta tesis fue identificar un modelo sostenible en el largo plazo
para la fabricacion local de maquinaria agricola autopropulsada (tractores,
cosechadoras, pulverizadoras). Se plantearon las preguntas de investigacion

enfocadas en determinar:

e Las similitudes entre la industria automotriz y la de maquinaria agricola
e La conveniencia de aplicar el modelo de especializacion utilizado en la

industria automotriz en la industria de maquinaria agricola

Para intentar responder las mismas se utilizaron métodos tedricos y métodos de
investigacién empirica. En el marco tedrico fueron evaluadas algunas tendencias
que sustentan la fabricacion moderna de maquinas en la actualidad, se
explicaron las similitudes entre la industria de la maquinaria agricola y la
automotriz, junto con su historia y marco regulatorio para argumentar la
razonabilidad del planteo. Como respaldo a la teoria, en el cuerpo empirico
fueron realizadas entrevistas a distintos referentes de la industria, la academia y

el sector publico.

Por tltimo en las conclusiones se corroboraron las similitudes entre las industrias
evaluadas, con algunas salvedades, y la conveniencia de aplicar el modelo de

especializacion de la industria automotriz en la industria de maquinaria agricola.
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INTRODUCCION

La industria de la maquinaria agricola en Argentina se inicia durante las primeras
décadas del siglo XX, cuando los inmigrantes europeos que se habian instalado
en las zonas rurales de las distintas provincias de la zona nucleo, comienzan a
desarrollar distintos instrumentos y maquinas que los ayudasen a realizar sus

tareas de labranza, siembra y cosecha.

Es asi que surgen los primeros talleres que, con mucho ingenio, se las arreglan
para construir los primeros atisbos de maquinaria agricola autopropulsada de
caracter nacional. Es prueba de ello el desarrollo local, siendo una innovacién a
nivel mundial, de la primera cosechadora de granos autopropulsada, construida

por Alfredo Rotania, un inmigrante italiano, en el afio 1929.

Durante décadas continug este avance, y para mitad de siglo ya comienzan a
desarrollarse localmente tractores, con impulso estatal, con el lanzamiento en el
afio 1954 del modelo Pampa, que fue creado por Industrias Aeronauticas y
Mecénicas del Estado (IAME), en Cordoba.

Desde ese momento, la industria de la maquinaria agricola en Argentina se
desarroll6 de acuerdo a los vaivenes de la economia local, teniendo auges y
crisis, radicacién de empresas extranjeras con la instalacion de multinacionales
como Deutz, Massey Ferguson, FIAT y John Deere y participacion de
emprendedores locales como Vassalli y Zanello. El mercado argentino entonces

estaba dominado por estos actores mediante la fabricacién local.

A nivel mundial, durante las ultimas décadas del siglo XX y principios del siglo
XXI, se sucedieron distintas fases de consolidacion de los fabricantes creando

grandes firmas y dominando la mayoria de los mercados.

En ese periodo, la Argentina sufri6 la reduccién de la fabricacion local de este
tipo de maquinarias, pasando de una participacion local casi total durante las
décadas del 60 y 70, para el afio 2005 la importacion representaba la mayoria
del mercado sin tener fabricacion local por parte de las empresas globales.

Las politicas desarrolladas desde entonces por parte del gobierno de Cristina

Fernandez de Kirchner a través de las restricciones de importacion con el
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objetivo de la radicacion local tuvieron como resultado la instalacion de plantas
para montaje por parte de los principales jugadores globales. La restriccién de
importacion obligaba al montaje de varios modelos de tractores y cosechadoras
en pequefia escala y con métodos de fabricacion ineficientes generando
productos poco competitivos y baja disponibilidad de oferta en relacion a otros

mercados.

Ante el cambio de gobierno en diciembre de 2015 y una apertura de la
importacion, este modelo de produccién no resultaba sostenible, dada la falta de
competitividad, de manera que resulta imperioso encontrar una nueva estrategia
productiva y de insercion en el mercado global que permita sostener la

produccién local de maquinaria agricola.

Inclusive con la vuelta de un gobierno de caracteristicas proteccionistas, como
el que plantea el equipo economico y de desarrollo productivo de Alberto
Ferndndez, se mantiene la inquietud con respecto al modelo de abastecimiento
del mercado. La posibilidad de contar con una estrategia productiva que permita
reducir la utilizacién de divisas, aumentar la produccion local y el desarrollo de
proveedores es algo que continda siendo atractivo independientemente del color

politico de turno.

El objetivo de esta tesis es identificar un modelo sostenible en el largo plazo para
la fabricaciébn local de maquinaria agricola autopropulsada (tractores,

cosechadoras, pulverizadoras).
Las preguntas de investigacion planteadas son:

e /Existen similitudes significativas entre la industria automotriz y la
industria de maquinaria agricola?
e (Es conveniente aplicar el modelo de especializacion de la industria

automotriz en la industria de la maquinaria agricola?

Las metodologias utilizadas para poder corroborar o refutar las preguntas de
investigacién son: métodos tedricos, como el analisis y sintesis de los elementos
e interrelaciones entre los temas tratados; y métodos de indagacion empiricos

como entrevistas o encuestas, utilizadas como técnicas investigativas.
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El trabajo esta dividido en tres partes:

e La primera parte corresponde al desarrollo del marco tedrico, en el cual
se abarca la problematica desde distintos enfoques. Se evallan algunas
tendencias que sustentan la fabricacion moderna de maquinas y otros
productos en la actualidad, comenzando con el andlisis del
Fordismo/Toyotismo y luego a través de las estrategias de ingreso de
productos a los mercados y las Cadenas Globales de Abastecimiento.
Aqui también se explican las similitudes entre la industria de la maquinaria
agricola y la automotriz. Se contintia con el analisis del desarrollo de la
industria automotriz y de maquinaria agricola en Argentina, del marco
regulatorio del mercado y del llamado “costo argentino”.

e La segunda parte corresponde al cuerpo empirico, en el cual se realizan
entrevistas a distintos referentes de la industria, la academia y el sector
publico.

e La terceray ultima parte corresponde a las conclusiones, las cuales son
el resultado del analisis de la teoria y la comprobacién empirica realizada

a través del analisis de las entrevistas.
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PARTE I: MARCO TEORICO
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CAPITULO I: LA FABRICACION DE MAQUINARIA

1.1.Introduccién
Los procesos productivos de fabricaciéon de maquinas fueron evolucionando a lo
largo de la historia, comenzando con producciones artesanales y avanzando
hacia la produccion seriada. La mecanizacion agricola también tuvo una historia
de desarrollo con la utilizaciébn de distintas fuerzas: la humana, la animal y
finalmente la mecanica. Los avances de la mecanizacion permitieron un salto en

la productividad.

En este capitulo se analizaran la evolucion de los paradigmas preponderantes
en la fabricacion de maquinarias representados por el Fordismo (produccion en
masa) y el Toyotismo (produccion simplificada) y las distintas estrategias de
ingreso de productos a un mercado. Se realizard, ademas, un analisis de la
cadena de valor de la fabricacién de equipo original de la industria automotriz y
de maquinaria agricola. Para cerrar el capitulo se expondran las similitudes entre

ambas industrias.

Es el objetivo de este capitulo poder demostrar un contexto teérico sobre el cual
estas industrias se desarrollan, identificando semejanzas y analogias entre ellas,
sirviendo de base para avanzar con la exposicion del planteo realizado en las

preguntas de investigacion.

1.2.Fordismo y Toyotismo
La ingenieria industrial trabaj6é durante el principio del siglo 20 bajo el paradigma
del Taylorismo y llevado a su méxima expresion con el Fordismo como sistema

de produccién en serie (Restrepo, 2000).

Liker (2004) explica las caracteristicas de la produccion en serie, en donde las
economias de escala y los grandes equipamientos le permiten producir la mayor
cantidad de piezas posibles al menor costo posible. El foco de este sistema esta
en la eficiencia de cada proceso individualmente, identificando, enumerando y
eliminando sus desperdicios, entendiendo que las maquinas paradas no

producen piezas que generan dinero.
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Con la introduccién de la cadena de montaje y una separacion entre la
concepcion y ejecucion en el proceso de produccion, Ford logr6 homogeneizar
el ritmo de trabajo, separar del control a los operarios y, en simultaneo, aumentar
significativamente los volumenes de produccion. Para lograr mercado para este
aumento de produccién fue necesario, a su vez, que el poder adquisitivo de los
asalariados también mejorara para que ellos mismos adquirieran los productos.
Esto era posible gracias al salto en productividad del nuevo sistema. En
consecuencia se menciona al fordismo como un sistema de regulacion social,
porque consideraba no solo una relacién salarial sino también una pauta general

de consumo (Torres Lépez & Montero Soler, 1993).

Segun los autores recientemente citados, para que este sistema se mantenga

debian darse tres condiciones:

e FElevados niveles de demanda
e Consenso laboral
e Satisfaccién de la gama de productos demandados

Torres Lopez & Montero Soler (1993) explican que las condiciones se fueron
perdiendo entre los afios 60 y 70 por una combinacién de factores como el
agotamiento de las politicas expansivas y el limite del aumento de productividad,
que habian llevado al aumento del poder adquisitivo de los asalariados y

diversificacion de la produccioén para satisfacer a la demanda.

El propio Restrepo (2000) sefala que en paralelo a ese proceso de agotamiento
surgié un nuevo paradigma alentado por el éxito de la industria japonesa y la
irrupcién de la computacion en los afios 50. Los japoneses en principio copiaron
al Taylorismo/Fordismo pero luego de enfrentarlo a su cultura terminaron
transformandolo en el modelo que pasé a tener preponderancia y que las
empresas occidentales vienen implementando desde los 90 progresivamente en

las distintas industrias.

Torres Lopez y Montero Soler (1993) interpretan que la respuesta que brindaba
este nuevo modelo es justamente su flexibilidad, versatilidad y autonomizacion,
en contraste con las pautas productivas seriadas, rigidas y centralizadas del

fordismo.
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Estos autores describen el llamado sistema de produccién Toyota o de
produccioén simplificada. Nacido en Japén luego de la segunda guerra mundial,
alcanzé su auge en ese pais en la década de los sesenta. Esta basado en dos
grandes pilares: la innovacion en la gestion del trabajo en los talleres (con
conceptos de produccion justo a tiempo y etiquetas/kanban) y los mecanismos
de control interno de la empresa (con efectos en las condiciones de empleo, de

salarios, y de incentivos internos en general).

Toyota identificé una falla inherente en el sistema de produccion en serie. Si bien
en su libro Ford pregonaba la importancia de crear un flujo continuo de material
por el proceso productivo, estandarizando procesos y eliminando desperdicios,
su compafiia no lo practicaba siempre. Por el contrario producia sus Modelos T
y A utilizando métodos de lote que creaban inventarios de productos en proceso
por toda la cadena de valor empujandolos hacia la siguiente estacion. Todo esto
era imposible de replicar por Toyota por falta de espacio, dinero y posibilidad de
producir grandes cantidades de un solo modelo. Sin embargo tomé la idea
original de flujo continuo de material y desarrollé un sistema de flujo flexible que
se adapta a la demanda del cliente y era eficiente al mismo tiempo (Liker, 2004).

Este autor explica que todas las herramientas de soporte al sistema de
produccion simplificada como cambio rapido de equipos, trabajo estandarizado,
sistema Pull (Tirada) y sistema a prueba de errores, son esenciales para la
creacion del flujo continuo pero el verdadero poder detras del sistema se

encuentra en la inversiéon en la gente y en la cultura de la mejora continua.
Restrepo (2000) realiza una detallada comparacion de los dos modelos:

e Filosofia Push vs Pull: Se diferencian en la postura sobre la demanda,
privilegiando producir para vender (Push-Empuje-Fordismo) contra
vender para producir (Pull- Tirar-Toyotismo). Esto presenta
consecuencias en los tamafos de lote e inventarios, siendo mayores en
ambos casos en el Fordismo.

e Orientacion a la Produccién vs al Mercado: Se ilustra la uniformidad
con la famosa frase atribuida a Ford “Todo el mundo puede comprar el
carro que quiera siempre y cuando sea negro’. En cambio en la
Diversidad del toyotismo el foco en el consumidor busca entender sus
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necesidades, comprendiendo que lo que en realidad compra son
sensaciones, emociones Yy Servicios.

Tecnologia Inflexible vs Flexible: Se compara la cadena de montaje y
las economias de escala (inflexibles), con la Manufactura integrada por
computadora, que permite quebrar las economias de escala técnicas,
aumentando la flexibilidad.

Trabajo Individual vs Equipos: Se substituyen muchos trabajadores
poco calificados por pocos y muy calificados. Se destaca la diferenciacion
entre el trabajo repetitivo y desmotivado propio del taylorismo/fordismo
contra la asignacion amplia que promueve la participacion en el toyotismo.
Incentivo individual y monetario vs reconocimiento multiple: Se
compara la premiacion por cumplimiento de estandares contra la del
mejoramiento continuo y la evolucién de méritos. Lo que se plantea es el
foco cortoplacista del fordismo vs el largo plazo ponderado por el
toyotismo derivado de estas practicas de evaluacion y reconocimiento.
Control de calidad vs calidad total: La evolucion de controlar el
resultado/producto final contra enfocarse en la calidad de todo el proceso.
Se destacan conceptos como cero defectos y el foco en prevenir en el
toyotismo contra un estandar de defecto y corregir del fordismo.

Corto plazo vs Largo plazo: Se compara el foco en lo urgente, las
ganancias y el resultado del corto plazo del viejo paradigma contra el foco
en lo importante, la visiébn estratégica y la supervivencia del nuevo
paradigma.

Administracién autoritaria vs participativa: Se manifiesta como el
mayor desafio para ser introducido en occidente. En el mismo se incluyen
cambios de estructuras piramidales a redes, de funcién a trabajos por
proyectos, de la empresa real a la virtual y el foco en las personas sin ser

consideradas s6lo como una prolongacion de la maquina.

1.3.Estrategias de fabricacion para la introduccion de productos en los

mercados

La internacionalizacion es uno de los factores de éxito de las grandes compaiias

y con ello la introduccion de sus productos en nuevos mercados, en especial los
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paises emergentes. De esta forma se puede dentificar que existen estrategias
globales de abastecimiento a estos mercados que son definidas de acuerdo a
los niveles de volimenes de ventas y madurez de los mismos. Se destacan las
siguientes cuatro estrategias basicas (llustracion 1): Completamente Montado
(Completely Build Up o CBU), Semi Desmontado (Semi Knock Down o SKD),
Completamente Desmontado (Complete Knocked Down o CKD) y Pieza por
Pieza (Part by Part o PbP) (Schwede et al., 2008).

Si bien la Organizacién Mundial de Comercio (OMC) promueve compromisos de
apertura de los mercados, varios de los paises utilizaron o contindan utilizando
distintos tipos de restricciones para el ingreso de los productos, como una forma

de promover y proteger la industria local (Kosakoff et al., 1999).

Otras de las consideraciones que se toman en cuenta al tener que decidir qué
tipo de estrategia de ingreso al mercado se seleccionara es el nivel de desarrollo
del mismo desde distintos aspectos como las infraestructuras, variedad y calidad
de proveedores, volumen y estabilidad de ventas y sofisticacion del mercado
(Kosakoff et al., 1999).

Las cadenas de abastecimiento de componentes complejos y modulos les
permiten a los fabricantes de equipo original (OEM por sus siglas en inglés)
entrar a mercados emergentes a pesar de las restricciones, aranceles, baja

oferta de proveedores y baja calificacion (Erfurth & Bendul, 2018).

1.3.1. Completely Build Up (CBU)

Esta modalidad se refiere a la comercializacion internacional
(Importacion/Exportacion) de productos completamente montados. En la misma
los productos son ensamblados en el pais de origen y luego son enviados
practicamente de la misma manera al pais destino donde sera vendido al cliente
final. De esta forma los distribuidores o consumidores reciben el producto final
del importador, sin mediar un proceso de adicion de valor al producto (Schwede
et al., 2008).

Los autores explican que normalmente esta estrategia es elegida como el primer
paso de la introduccion de un producto al mercado dado el bajo nivel de inversién
gue puede llegar a requerir. En la misma no se realizan esfuerzos de
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infraestructura para el montaje y acondicionamiento de los productos, testeos de
calidad ni desarrollo de proveedores de componentes.

Continuando el desarrollo, los autores plantean que si bien se presenta como la
alternativa mas econdmica para introducir un producto en un mercado,
generalmente sufre el impacto de los distintos niveles de restricciones y
penalizaciones de los paises que buscan proteger y promover su industria local.
Ademas llegado a cierto nivel de volumen de ventas en un mercado, las distintas
eficiencias logisticas que se obtienen de la optimizacion de envios de
componentes o0 conjuntos semiarmados pueden llegar a compensar la inversion

necesaria para poder implementar otros tipos de estrategias.

1.3.2. Semi Knocked Down (SKD)

Este tipo de estrategia considera que el producto final llegue al pais de destino
desarmado y requiere de por lo menos algunas operaciones de montaje en el
pais de destino donde serd vendido el producto. En ciertas bibliografias es
llamada como montaje de tornillos, por el cual ciertos modulos (por ejemplo,
ruedas, volantes de direccion y paragolpes) necesitan ser atornillados o
instalados (Schwede et al., 2008).

Los componentes entonces son enviados en sets o kits para el montaje de varios
productos finales. La bibliografia describe particularmente que esta modalidad
es caracterizada por un minimo nivel de ensamble requerido en el destino,
reduciendo la inversion para maquinaria especifica, instalaciones, tecnologia y

competencias del lado del importador (Arbds, 2012).

1.3.3. Completely Knocked Down (CKD)

Desde el punto de vista de la operacion se tiene al exportador, quien recibe
componentes y médulos que son embalados en kits asociados a las estaciones
de montaje en destino. En la planta del importador, antes del montaje, los kits de
CKD son desembalados de acuerdo a la demanda de las estaciones de montaje
(Schwede et al., 2008).

Los autores explican que en general, bajo esta estrategia, el exportador es el

que tiene el control de la tecnologia y el know-how. Independientemente del nivel
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o forma de CKD, la organizacién y estructura de manufactura asi como el flujo
de informacién son dominadas por el exportador. La estrategia de envio de
componentes completamente desmontados requiere un nivel de inversion en
equipamientos de montaje y controles de calidad mayores en la planta de

destino.

Al igual que los SKD la programacion se realiza mediante kits de montaje, los

cuales deben ser transportables facilmente (Arbds, 2012).

Por otro lado, una diferencia importante es que el costo de embalaje y
protecciones sube ya que muchas veces se realizan embalajes especificos e
individuales. El agregado de estas operaciones de montajes de kits junto con los
embalajes especiales a ser desarrollados y otras protecciones se realiza para
gue los componentes lleguen en buen estado de conservaciéon a destino. Cabe
destacar también que los centros de montajes de los kits de CKD actian como
consolidadores de los materiales que llegan de distintas partes del mundo en un
multiplo de cantidades y embalajes diferentes a los que luego serén utilizados en
los kits (Malavolti, 2019).

La autora plantea que como resultado de esto las operaciones de CKD requieren
que las comparfiias mantengan excelentes relaciones con sus proveedores, una
organizacion logistica aceitada y disefio inteligente de sus embalajes. Todo esto
es para tratar de reducir los costos logisticos que en general son mayores que
en el caso del envio de piezas por separado. Es por eso que deben evaluarse
bien los incentivos o restricciones presentadas antes de elegir esta opcion de

suministro de los productos.

La universidad de Porto y Aveiro identificé los principales problemas que pueden
ser enfrentados cuando se selecciona este tipo de estrategia:

1  Acumulacion de inventario porque las cantidades de CKDs solicitadas no
son coherentes con las tasas de produccion y ventas

2 Lead times largos (al adicionarse la etapa de montaje del kit claramente
deben tomarse en cuenta estos tiempos al escenario de Part by Part) que
generan disrupciones en el flujo de materiales o colas/inventario

3 Acumulacion de piezas defectuosas o dafiadas
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4  Retrasos en el abastecimiento de linea reflejandose en retraso en la
distribucion final del producto.

(Freitas et. al., 2017)

1.3.4. Part by Part (PbP)

Bajo esta estrategia, los componentes son enviados a un montador mas
sofisticado que tiene el control completo de su lista de materiales y un nivel de
contenido local mas alto que en otras opciones. En esta modalidad las
cantidades de pedido no son constantes (piezas y cantidades) y sin una solucién
de ingenieria de kits de montaje (Schwede et al., 2008).

Los autores explican que la organizacion de la planta de manufactura y el flujo
de informacion es dominada por el importador asi como también el control del
know how de tecnologia. La planta importadora realiza la planificacion de las
ordenes y luego se procede a entender la logistica de importacién y envios, sea
directamente por parte del proveedor o si se pueden consolidar envios de varios
materiales antes de llegar al pais. Esta opcién normalmente tiene mas chances
de aumentar el nivel de contenido local al normalmente estar asociada a

volumenes de ventas mas altos en los mercados objetivo de la planta en

cuestion.
llustracion 1 Estrategias de Fabricacion
CBU SKD CKD PBP
Completely Semi Knocked Completely Part-By-Part
Build Up Down Knocked Down

= ‘ &

23~

Fuente: Oliveira (2007)
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1.4.Las Cadenas Globales de Abastecimiento

Existen diferentes maneras de nombrar a un fendmeno global que se fue
desarrollando durante las ultimas décadas del siglo XX y comienzos del XXI:
Cadenas globales de Abastecimiento, de Suministro o de Valor, entre otras
acepciones. Independientemente del término utilizado, las mismas se refieren al
encadenamiento de “eslabones” representados por una serie de empresas
ubicadas en distintos lugares del planeta, que actldan sucesivamente como
proveedores y clientes de productos y/o servicios, hasta alcanzar al consumidor
final (Garcia Santiago, 2006).

Una cadena de valor, entonces, implica una secuencia de unidades productivas
gue agregan valor realizando actividades tangibles e intangibles para crear un
bien o servicio, abarcando desde su concepcién hasta la entrega al cliente. Al
comprender establecimientos ubicados en distintos paises es que obtiene la
calificacion de global (Pelicaric, 2017).

Handfield y Nichols (Citados en Garcia Santiago, 2006) sefialan que las cadenas
de suministros incluyen todas aquellas actividades asociadas con el flujo y
transformacién de productos provenientes de materias primas 0 insumos

dirigidos al consumidor final.

En otra definicion citada se las define como “el paradigma determinante que
combina la procura, la manufactura, la distribucion, las ventas y el servicio al
cliente en un soélo proceso de negocios integrado, el cual garantiza la calidad y
velocidad en la satisfaccion del consumidor” (Vachon y Klassen, 2002, p. 219

citados en Garcia Santiago, 2006).

Pelicaric (2017) le brinda el mérito de lograr instalar el término a Michael Porter
(1985 y 1990) y hace énfasis en el caracter secuencial e interconectado de las
estructuras de las actividades econdmicas que agregan valor en cada eslabon
involucrando actividad sinérgica entre e intra firmas. Menciona que al crecer la
globalizacion ampli6 la gama de posibles proveedores, generando la

relocalizacién de actividades identificando dos etapas:
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1. Primera: en la misma el principal motivador era la busqueda de mano de
obra mas barata, menores costos impositivos o de adquisicion de predios
y ahorros de costos de transporte

2. Segunda: Caracterizada por el traslado de actividades de investigacion y
desarrollo, construyendo redes a nivel global y logrando una unificacion y

estandarizacion que favorecen el desarrollo tecnolégico

La OIT, entiende por cadena mundial de suministro a “toda organizacion
transfronteriza de las actividades necesarias para producir bienes o servicios y
llevarlos hasta los consumidores, sirviendose de distintos insumos en las
diversas fases de desarrollo, produccién y entrega o prestacion de dichos bienes

y servicios” (2016, p. 1).

De acuerdo a la CEPAL, estas cadenas generalmente son dominadas por
algunas empresas lideres, por el hecho de manejar algin conocimiento que no
puede ser sustituido facilmente por otras empresas. Por el contrario, a medida
gue se alejan de esos eslabones las barreras de entrada decaen perdiendo
poder de negociacion (CEPAL, 2014).

La OIT (2016) las clasifica en dos tipos: las dirigidas por los productores y las
dirigidas por los compradores. En las primeras, las empresas productoras
ejercen la mayor influencia en el proceso de produccion, por ejemplo, la industria
del automovil. En las cadenas dirigidas por los compradores, los productores
dependen de las decisiones de los comerciantes minoristas, siendo un ejemplo

el sector de indumentaria.

Continuando con su descripcién, explica que las empresas principales coordinan
y controlan las normas de produccion aplicadas en todos los niveles de cada
cadena. Abarcan una amplia cantidad de requerimientos de especificaciones
técnicas, calidad, seguridad de los productos, entrega y disposiciones laborales
y medioambientales, cuyo cumplimiento es una condicibn para el
abastecimiento. Este hecho genera la concentracion y consolidacion de la base
de proveedores, alcanzando relaciones estratégicas de largo plazo (OIT, 2016).

Las cadenas globales de valor permiten la deslocalizacién geografica de la
produccion e incrementan el comercio a través de productos intermedios. Las

estadisticas observadas en 2003 indicaban que del total de las importaciones
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manufacturadas, mas del 50% fueron clasificadas como bienes intermedios. La
nocién clasica del mercantilismo que considera las exportaciones como algo
virtuoso y las importaciones como perniciosas quedaria cuestionada (Pelicaric,
2017)

La importancia de estas cadenas esta dada por la evolucion en su
representatividad dentro del comercio internacional, siendo que el 80% del
mismo pasa por ellas (UNCTAD, 2013). Por otro lado, la evolucion del empleo
también ha registrado un crecimiento, 296 millones en 1995 a 453 millones en

2013, impulsado principalmente por los paises emergentes (CEPAL/OIT, 2016).

Se destacan algunos factores que lograron que este crecimiento sea posible
(OIT, 2016):

1. Las telecomunicaciones, los servicios financieros y las tecnologias de la
informacion, permitiendo la coordinacién en tiempo real y la integracion
logistica de actividades de produccién fragmentadas y dispersas en
distintas partes del mundo.

2. Las mejoras en la infraestructura, la logistica y los servicios de transporte,
posibilitando una entrega mas fiable y rapida de los productos, y con
menores costos.

3. Los acuerdos comerciales, facilitando y reduciendo los costos del
comercio.

4. El auge de China e India duplicando la oferta de mano de obra a
disposicion de la economia mundial.

Tomando una visidn positiva, la presencia de multinacionales en distintas
economias deberia afectar, de manera indirecta, la productividad de los paises
que reciben la inversibn extranjera directa (IED), produciendo mayor
competencia doméstica, menores precios, e inclusive obteniendo transferencias
tecnoldgicas. Se considera entonces, que la globalizacién tendria un impacto
positivo en la eficiencia, como resultado de la competencia internacional, mejor
acceso a la tecnologia y al nuevo conocimiento, mayor espacio para la

especializacion y las economias de escala (Pelicaric, 2017).
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Igualmente, segun la Organizacion ENIAC (2002), se encuentran problemas al
tratar de implementar la integracion de una cadena de suministros, siendo los

mas comunes:

a. La brecha cultural dentro de las mismas empresas, el conocimiento de los
paradigmas, el soporte y la experiencia previa en implementaciones
empresariales son factores criticos de éxito organizacional.

b. El recelo natural que entre los eslabones econémicos o empresariales se
puede presentar al tratar de compartir informacién sobre procesos
internos

c. La creacién de corporaciones virtuales.

d. Las restricciones juridicas, politicas, tecnolégicas y econdmicas de un

determinado pais

En términos de competitividad se destacan como estrategia fundamental, segun
la Organizacion SAP (2006), la colaboracion mutua entre eslabones mediante el
intercambio de informacion operacional en tiempo real sobre planes de

produccion, costos operacionales, y niveles de inventarios.

Existen requisitos que imponen las matrices hacia los paises emergentes para
favorecer la creacion de cadenas globales de valor. Hay un determinado “set” de
politicas publicas que son afines a las grandes multinacionales para que brinden
su conocimiento y tecnologia en un marco de salarios mas convenientes. Se
puede destacar la apertura comercial, fundamental para disminuir los costos
derivados a tarifas de importaciones, especialmente considerando los bienes

intermedios que cruzan constantemente las fronteras (Pelicaric, 2017).

Garcia Santiago (2006) menciona entonces que “La nueva frontera de
competitividad seria, precisamente, la capacidad de gestionar la cadena global;
y mas que una competencia entre empresas estariamos en presencia de una

competencia entre redes de cadenas de suministros” (p.55).

Cohen & Lee (2020) identifican nuevas tendencias que surgieron luego de la
consolidacion de la complejidad y globalizacion de las cadenas de
abastecimiento. Un ejemplo es el fenédmeno de reshoring, especialmente en
Estados Unidos y otras economias desarrolladas, en el cual las empresas

relocalizan la produccion de sus bienes o servicios. Las razones esgrimidas son
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desde el mayor énfasis dado a la calidad del producto y relaciones laborales
hasta el impacto de las disrupciones generadas por los riesgos econémicos y
politicos, entre los que se destacan los aumentos en los aranceles de

importacion.

Porta et. al. (2017) mencionan también cambios luego de la crisis de 2008/9 que
implicé la consolidacion de las grandes economias emergentes, inicialmente los
BRIC (Brasil, Rusia, India y China) pero luego expandido a una docena de paises
de caracteristicas similares, en detrimento de los paises avanzados que pierden
peso relativo en la economia mundial. También destacan que gracias a la
incorporacion de los grandes organismos internacionales en el analisis de las
cadenas globales de valor se lograron importantes avances en la generacion de
bases de datos que permiten analizar su peso en la economia global.

Otras tendencias que Cohen & Lee (2020) identifican como novedosas son la
introduccién de tecnologias altamente disruptivas como la Industria 4.0, Internet
de las Cosas (loT, en inglés), blockchain, robética, etc. Se espera con ellas un
aumento de la coordinacién a través de una mejora del intercambio de
informacion, visibilidad e integracion de la toma de decisiones realizada por los
participantes de la cadena. Pero mas alld de estas tendencias contindan
identificando las mismas barreras y riesgos tradicionales que deben ser tomados

en cuenta para el disefio de las cadenas globales de valor.

1.4.1. La Cadena Global Automotriz

En las dltimas cuatro décadas del siglo XX se consolidé6 una creciente
internacionalizacién de la industria automotriz, impulsada por el alto nivel de
competencia derivado de una capacidad instalada superior a la demanda que

era prevista (Kosacoff et. al., 1999).

Para este momento ya se habia comenzado a generar una alta concentracion
del mercado global en pocas empresas, y si bien este proceso continta
evolucionando, ya en 2005 se podia calcular que el 65% del volumen producido
de vehiculos y utilitarios estaba concentrado en las 5 mayores marcas: GM,
Daimler Chrysler, Toyota, Ford y VW. Pero, por otro lado, se redujo la
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concentracion de la misma en Estados Unidos, aumentando significativamente

el peso de Asia en general y China en particular (Arza y Lopez, 2008).

Como explica Kosacoff et. al. (1999), las terminales adoptaron, entonces, una
estrategia combinada de reorganizacion de la cadena de produccion y
distribucion, junto con la profundizacion de la internacionalizacion de la
produccion en los mercados de mayor potencial y con la adecuacion de sus
estructuras productivas al surgimiento de grandes bloques comerciales

regionales.

Pelicaric (2017) manifiesta que desde la década de los 90 se establecid un
esquema que se mantiene hasta la actualidad (Grafico 2). Se produjo un traslado
de actividades de disefo de las terminales a los proveedores. Anteriormente los
mismos entregaban productos estandar, y comenzaron a realizar disefios a
medida con mayor especificidad. Al mismo tiempo comenzaron a ofrecer
soluciones de disefio incorporando tecnologia propia. Los proveedores,
entonces, iniciaron la produccién de funciones completas, llamados modulos o
sistemas, en lugar de componentes aislados. De esta forma nacen los distintos
niveles (First Tier, Second Tier etc., detallado en el Gréfico 1) por los cuales los
de mayor nivel toman responsabilidad por los productos incorporados en sus
conjuntos. El rol de las terminales se volc6 en consecuencia a tareas de control
de calidad y produccién de sus proveedores, al just in time y a la calidad en
origen. Es asi que las relaciones con ellos se volvieron mas estrechas, de largo

plazo, reduciendo la cantidad de los mismos.

Gréfico 1 Dimensiones del clima organizacional

Tier 3

Tier 2 Tier 1 Equipo Original

(Materias

. (Fabrica)
Primas)

(Componentes) (Conjuntos)

Fuente: Elaboracion Propia

Por su lado Arza y Lopez (2008) complementan este concepto detallando

algunas de las tendencias utilizadas por las empresas como:

Pagina 22 de 88



UNIVERSIDAD

III TORCUATO DI TELLA

e Commonalisation: utilizacion de plataformas (Chasis, suspension,
transmision y motor) para produccion a escala global, concentrando los
esfuerzos de disefio de producto en pocas locaciones. Se obtienen
beneficios como incremento en las economias de escala y alcance ya que
con pequefias variantes se pueden producir diferentes modelos. De esta
forma, se genera un uso eficiente de costos fijos de ingenieria de producto
que, a su vez, permiten una aceleracion en el lanzamiento de nuevos
modelos.

e Modularisation: Segun esta tendencia el automovil es un sistema que
puede ser reconfigurado al modificar los subsistemas por los cuales esta
compuesto. A partir de esto se fue asignando responsabilidades mayores
a proveedores de estos subsistemas completos, que por la complejidad
de los mismos generd que las terminales privilegien relaciones de largo
plazo con un menor niumero de proveedores.

e Global Sourcing: La Modularisation generd la transnacionalizaciéon de
proveedores y estrategias globales de follow source por la cual las
terminales alentaban la radicacion de sus proveedores del primer anillo

en las locaciones donde estas estuvieran instaladas.

Arza y Lopez (2008) y Pelicaric (2017) coinciden en que si bien se adoptaron
este tipo de estrategias globales, lo que se puede percibir es mas bien un
proceso de regionalizacién de la industria, en la cual cada firma establece una

base de produccion en cada una de las principales regiones.

Es asi que por ejemplo Arza 'y Lopez (2008) citan a Rugman y Collinson (2004)
que justifican este fendbmeno por razones de interaccion y cercania con otros
agentes (proveedores, distribuidores etc.) en la regién, barreras culturales,
satisfaccion de economias de escala con los volimenes regionales y por

distintos tipos de regulaciones, incluyendo medio ambientales y arancelarias.

Rugman y Hodgetts (2001) (Citados en Arza y Lopez, 2008) explican el trade off
entre la eficiencia de la escala de produccion, que permite reducir costos por
unidad, y la diferenciacion de producto, necesaria para satisfacer las demandas

de sociedades distintas, de las distintas regiones. Concluyen que cuando la
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escala eficiente logra cubrirse a nivel regional no es necesario que predominen

las estrategias globales, sino las regionales.

Freyssenet y Lung (2000) (Citados en Arza y Lopez, 2008) sugieren que la
tendencia seria a la “commonalisation” (unificacién) de plataformas y la
globalizacion de componentes pero con la preservacion de cierta heterogeneidad

y diversidad en el disefio de modelos a nivel regional.

Gréfico 2 La Cadena de Valor Automotriz
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Fuente: Figura 1 (Pelicaric, 2017)

1.4.2. La Cadena Global de la Maquinaria Agricola

Al igual que en la industria automotriz, la industria de la maquinaria agricola se
destaca por una alta concentracion del negocio en un bajo numero de empresas
multinacionales. Esto se logré gracias a un fuerte proceso de fusiones y
adquisiciones, desarrollado durante varias décadas que continla hasta el
presente. Para antes de que finalice la primera década de este siglo, la
facturacion de las primeras seis empresas a nivel mundial de la industria
superaba el 50% del mercado total. Esto es explicado por las altas barreras de
entrada que se desprenden de la investigacién y desarrollo, las preferencias por
las marcas y las ventajas de organizacion de redes de produccion, distribucion y
financiamiento (Lavarello y Goldstein, 2011).

Esta concentracion no es sélo a nivel de facturacion, sino que también se

manifiesta en el comercio internacional. En 2008 los datos de UNCOMTRADE
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mostraban que los 10 primeros paises de su ranking, de 133 paises en total,
concentraban el 75% de las exportaciones. También algo a destacar es que este
ranking es bastante estable siendo China el Gnico pais que se habia incorporado
al grupo, desplazando a Suecia, en los 10 afios anteriores a ese estudio. A su
vez, el grueso de la produccion, investigacion y desarrollo se genera en estas
naciones. Estos mismos paises también son los que mas importan maquinaria
agricola, generando un gran flujo de comercio intraindustrial e intrafirma
(Langard, 2011).

Lavarello y Goldstein (2011) explican que aunque exista una gran concentracion
en la industria, también se encuentra segmentada. Coexisten diversos grupos
estratégicos: Las empresas multinacionales con varias lineas de producto, las
empresas globales especializadas, competidores regionales y empresas locales
de paises en desarrollo con estrategias de bajo costo.

Al mismo tiempo destacan que el mercado mundial es caracterizado por varios
subsectores de productos, siendo el mas representativo el de los tractores y
cosechadoras, concentrando cerca del 30% de la facturacién total. Estos
productos tienen una mayor complejidad relativa, estandarizacion de piezas y
conjuntos que permiten procesos de modularizacion, que se profundizaron en

las ultimas 4 décadas.

Langard (2011) también hace foco en esta preeminencia de los tractores y
cosechadoras dentro del comercio internacional de maquinaria agricola,
indicando su uso mas estandarizado y asimilandolo a otros sectores de la
industria con grandes economias de escala. Y dentro de estos dos tipos de
producto explica que los tractores son los equipos mas estandarizados,

reduciendo la necesidad de adaptacion a condiciones locales.

Al igual que lo visto en la Industria automotriz en el segmento anterior, Langard
(2011) manifiesta que el salto internacional estd dado en base a los mercados
regionales, que aseguran “una demanda que resulta fundamental, en el proceso

competitivo, para el desarrollo de escalas de plantas y trayectorias tecnolégicas”
(p. 9).

Es asi que el autor muestra un “modo casi “natural” de expandir el mercado local

a las naciones mas cercanas en distancia fisica” (p.10) como en América del
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Norte Canad& absorbe las exportaciones de Estados Unidos en maquinaria
agricola teniendo una relacion deficitaria en este rubro, aunque, a su vez, tiene
una relacion superavitaria en agropartes, dando indicios de una organizacion
territorial de produccién. En Europa explica una relacion similar deficitaria en
magquinaria agricola de Francia con Alemania e Italia. Finalmente en Sudamérica

destaca los mismos roles entre Argentina y Brasil.

Langard (2011) también hace hincapié en el papel que tienen los tratados de
libre comercio y uniones aduaneras para que estos paises logren la ampliacion
de sus propios mercados internos y prevaleciendo sobre sus SOcCiOS por sus

mayores capacidades productivas relativas.

1.5.Similitudes entre las Industrias de Maquinaria Agricolay la
Automotriz

Al evaluar la industria de la maquinaria agricola Lavarello et. al. (2019) concluyen
que la misma no puede analizarse sin tenerse en cuenta dinamicas
empresariales altamente diferenciadas segun el segmento de mercado
considerado. Es asi que explican que coexisten industrias como la de las
Sembradoras y Pulverizadoras, que por su organizacion de la produccién son
proveedores especializados de equipos que llevan adelante esfuerzos
adaptativos a partir de las necesidades de los clientes, con las de Tractores y
Cosechadoras que las asimilan a las formas organizacionales de las grandes

automotrices.

A su vez, Racanello (2010) menciona que a partir de la década del 80 el sistema
de produccion de la industria internacional de maquinaria agricola empezé a
converger con la presentada en la industria automotriz. Se reemplaza la légica
sustitutiva para saltar barreras comerciales por la division internacional del
trabajo con las matrices de las empresas decidiendo las estrategias de cada filial.
Es asi que las distintas etapas del proceso productivo se separan y se asignan

a las filiales con costos mas competitivos creciendo el comercio intrafirma.

Barletta (2013) destaca también que la produccion de tractores y cosechadoras
son mayoritariamente fabricadas por empresas multinacionales y que el proceso

productivo tiene las mismas caracteristicas que el de las plantas automotrices.
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Entre las caracteristicas comunes menciona las elevadas economias de escala,

las producciones seriadas y la desintegracion vertical.

Otro autor que destaca los vinculos de la industria de la maquinaria agricola con
la automotriz es Hybel (2006) que expone que estas relaciones le permiten
satisfacer requerimientos de capital, alcanzar economias de escala en la

produccion y dominar las distintas tecnologias de procesos y de productos.

1.6.Conclusiones Parciales
Del presente capitulo se toma en cuenta la importancia de la evolucion de los
sistemas productivos utilizados para la produccion de maquinas, siendo que en
la actualidad todavia son véalidos muchos conceptos de los mismos. Aun hoy
siguen rigiendo las economias de escala y la busqueda de productividad del
fordismo, asi como también la flexibilidad, foco en el cliente y reduccion de
desperdicios del toyotismo. Cada uno fue construyendo sobre el otro y nos

permiten hoy tener mejores sistemas productivos.

Con respecto a los métodos de fabricacion CBU/CKD/SKD/PbP es posible decir
que se debe seleccionar el mas adecuado dependiendo de las barreras de
entrada y condiciones del mercado objetivo. La situacion normalmente buscada
por los paises, ya que alcanza un mayor desarrollo, es tener fabricas PbP, que

logran mayores niveles de productividad e integracion local.

En lo que se refiere a las cadenas de valor, queda claro que las tendencias
generales de ambas industrias fueron similares, con la concentracion de la oferta
en jugadores globales que consiguen el nivel de escala para poder mantenerse
a la vanguardia de la tecnologia ofrecida y aprovechando las mejores
condiciones de un sistema productivo global. Esto no deja de lado la influencia
de los mercados regionales que siguen siendo muy importantes a la hora de
definir las estrategias productivas. Si bien se verifica que en mercados regionales
existe una preponderancia del socio de mayor capacidad productiva, también
permiten que los menores tengan acceso a ellos y la escala necesaria para
producir de forma eficiente manteniéndose en niveles actualizados de
tecnologia. Las recientes disrupciones generadas por cambios politicos,

econdémicos y hasta por la pandemia COVID-19, refuerzan la importancia de un
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disefio de cadena global de valor que junto a la introduccion de las nuevas

tecnologias, mitiguen y compensen los riesgos.

Por dltimo se buscé y se encontrd literatura que avala la presuncion planteada
por la presente tesis, de similitudes significativas de ambas industrias,
considerando en especial tractores y cosechadoras. Esto permite profundizar el

analisis planteado en las preguntas de investigacion.

CAPITULO Il: CONTEXTO LOCAL

2.1.Introduccién

Dentro del analisis a realizar, uno de los puntos mas importantes a tener en
cuenta es como la industria se ve afectada por el contexto local. Las dinamicas
de las empresas siempre estan insertas en un plano que las afecta directamente,
atravesando los distintos rubros, pudiendo encontrar efectos similares en los

Mmismaos.

Las distintas politicas aplicadas por los gobiernos nacionales impactan luego en
las decisiones a tomar por parte de los actores econdémicos. Es necesario definir
gue para los efectos de este trabajo se toma como contexto local a la Argentina,
pero dentro del Mercosur. Es por esto que se recurre a la comparaciéon con Brasil

en diferentes oportunidades de forma tal de tener un marco referencial.

En este capitulo se empezara evaluando el desarrollo de la Industria automotriz
comenzando por su nacimiento y evolucion, pero haciendo foco desde la
integracion de la Argentina en el Mercosur y sus efectos hasta la actualidad.
Luego se continuara con un andlisis de la industria de la maquinaria agricola,
buscando encontrar paralelismos y entendiendo si los desarrollos de ambas son

similares.

Para completar este capitulo se realizara una descripciéon del marco regulatorio
que afecta a ambas industrias y un breve analisis de los principales puntos que

determinan el llamado “costo argentino”.
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Se espera lograr encontrar mas similitudes y tendencias entre ambas industrias,
como las distintas variables macroeconomicas del pais y la region afectaron al
desarrollo de las mismas y si es posible extraer lecciones que soporten lo

planteado en las preguntas de investigacion.

2.2.Industria Automotriz en Argentina

2.2.1. Breve historia desde los Inicios hasta el afio 73

La industria automotriz argentina comienza a instalarse paulatinamente a partir
de la década del 50. Anteriormente el abastecimiento del mercado era a través
de importaciones que variaban de acuerdo a los vaivenes del sector externo de
la economia. Con un parque automotor menor a 300.000 unidades, esta
coyuntura determind que surgieran talleres de reparacion que finalmente fueron

la semilla del desarrollo de la industria autopartista (Kosacoff et. al., 1991).

Segun Arza (2011), este proceso de instalacion de subsidiarias se produjo
simultdineamente en Brasil, destacando inclusive que estos paises fueron

pioneros en las estrategias de internacionalizacion de las grandes automotrices.

El contexto econdmico de la década, junto con las condiciones brindadas por un
marco regulatorio pensado para la promocion de la instalacion de esta industria,
generaron el atractivo suficiente para que el desarrollo sea posible. Es asi que
hasta 1959, previo al impulso del Régimen de Promocién de la Industria
Automotriz, surgen empresas como Mercedes Benz e Industrias Kaiser
Argentina, ademas del esfuerzo estatal a través de IAME (Industrias
Aerondauticas y Mecanicas del Estado) (Anuario ADEFA, 1966).

A partir de dicho régimen y normas complementarias comenzaron a instalarse
otras empresas, luego de un proceso de negociaciones bilaterales, surgiendo las
subsidiarias de Chrysler, Citroén, Fiat, Ford, General Motors, Isard y Peugeot
ademas de iniciativas locales como Siam, Metalmecéanica e Industria Automotriz
Santa Fe. Para 1966, el afio en que se publico el primer anuario de ADEFA, las

empresas manifestaban su entusiasmo con respecto al futuro de esta industria.

Para destacar, los regimenes requerian la incorporacion de contenido local de
forma gradual en los productos montados localmente y gracias a ello contaban

con la proteccién del mercado ante productos 100% importados por los elevados
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aranceles a la importacion. Gracias a su tasa de crecimiento acelerado y
encadenamiento industrial con los distintos niveles de proveedores asociados,
esta industria se convirtié en uno de los principales ejemplos de la segunda fase

del proceso sustitucion de importaciones (Kosacoff et. al., 1991).

Desde esta etapa y hasta el aflo 1973, se experimenta un aumento de la
produccion y el empleo, alcanzando niveles de 300.000 unidades por afio y
57.000 trabajadores, siendo que entre 1951 y 1959, previo al régimen se habian
fabricado en total 63.000 unidades y en 1960 ya ese numero se elevé a 89.000
(Arza'y Lopez, 2008).

Segun Kosacoff et. al. (1991), la radicacién de la industria automotriz “estuvo
asociada a la delineacion del sendero tecnolégico idiosincrasico que caracterizo
al proceso sustitutivo”. El modelo productivo estaba basado en procesos y
productos industriales desarrollados en paises de alto grado de maduracion
industrial. Esto requirid, entonces, arduos esfuerzos de ingenieria adaptativa
para poder ser aplicados en el contexto argentino, con escalas de produccion
reducidas, redisefio de productos y adaptacion de los procesos productivos. Del
lado de los proveedores se verificaron desarrollos tecnologicos para lograr
alcanzar los “crecientes requerimientos legales de integracion nacional de la

produccion” (p.4).

En resumen, la etapa que comprende desde la implementacion del Régimen de
Promocion de la industria automotriz del afio 59 hasta el afio 73 es caracterizada
por tendencias firmes de aumento de produccion (Grafico 3), ventas, empleo del
sector y la mejora de otras estadisticas relevadas por ADEFA como edad del
parque automotor, relacion de habitantes por automotor y precio de un automovil

en funcién del salario.

Es inclusive interesante destacar que hasta ese momento las perspectivas de
crecimiento y entusiasmo del sector eran importantes, como se puede ver
reflejado en la incorporacion de proyecciones de consumo de insumos al alza en
el anuario de ADEFA de 1974 (realizado con datos de 1973).

Lamentablemente estas proyecciones y tendencias comenzaron a revertirse en

distinta medida a partir de ese afio.

Pagina 30 de 88



/[ 70RrciaTo i TELLA

Gréfico 3: Produccién Industria Automotriz Argentina 1951-1973
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2.2.2. Del 74 al 90

Si bien algunas dindmicas fueron todavia auspiciosas, como el aumento de las
exportaciones, empleo y horas trabajadas que continué hasta el 76, el afio 1973
represento un pico tanto de produccion como de ventas internas. A partir de ahi,
comienza un deterioro en ambas variables que, salvo por un periodo acotado de
un repunte en los afios 79 y 80, continuara hasta que se introduzca un nuevo

cambio de tendencia importante en los afios 90 (Gréfico 4) (Arza y L6pez, 2008).

Como es explicado por Kosacoff et. al. (1991), la demanda doméstica latente fue
saturada en la década del 70. Desde el comienzo de la etapa productiva y hasta
ese momento esta absorcién se dio dentro de un proceso de reduccion de Mark
ups (muy altos en el inicio), aumento de la productividad y por ende una baja
sustancial en el precio relativo (considerando este indicador como la divisién del
precio de los automéviles sobre el indice de precios mayoristas no
agropecuarios). A esto hay que sumarle la fuerte crisis del Rodrigazo de 1974
que afecto fuertemente el poder adquisitivo de la poblacion.

Por otro lado en el afio 1979 surge un nuevo régimen automotriz que tiende a
liberalizar el sector, dando la autorizacion a importar vehiculos terminados,
reduciendo los aranceles de importacion gradualmente y reduciendo los

requerimientos de contenido local. Esto generé un aumento importante pero
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transitorio en las importaciones de vehiculos como puede ser visto en la
participacion de vehiculos importados en los volimenes de ventas de las
estadisticas de ADEFA, mientras que del 74 al 78 se habian vendido menos de
dos mil vehiculos importados que no llegaban a representar ni un 1% del
mercado, del 79 al 82 el niumero ascendid a casi ciento cuarenta y cinco mil,
alcanzando una participacion record de 25% en el afio 81, para luego volver a
niveles del 1% a partir del 83 con el retorno de la prohibicion de las importaciones

de automoviles (Arza y Lopez, 2008).

La década del 80 entonces, con la crisis de deuda del 81 y las recesiones con
alta inflacion que la caracterizaron genero6 que la produccion y la venta continien
descendiendo hasta niveles inferiores a 100.000 unidades en ambas variables
en el afio 90 (Arza y L6pez, 2008).

Toda esta situacidon descripta tuvo su correlato en el empleo por el efecto de la
baja del volumen y por otro efecto relacionado a la inversion en eficiencia con
ahorro de mano de obra. Como explican Arzay Lépez (2008), una primera etapa
de reduccion, siendo esta la méas drastica, se realiza en un contexto de falta de
libertades sindicales, mediante despidos masivos. Asi, mientras que en 1974 se
contaba con alrededor de 57.000 puestos de trabajo relacionados al sector, para
1981 esa cifra ya habia descendido a 28.000. Luego en una segunda etapa hasta
1991 se lleg6 a un piso de menos de 18.000 puestos de trabajo en el sector. Es
asi que mientras que en el 74 el empleo de la industria automotriz representaba

el 5% del empleo nacional, para el afio 90 habia caido por debajo del 1%.

Resumiendo, durante este periodo se verifican los efectos de politicas
sectoriales por un lado y macroeconémicas por el otro que llevaron a un andar
erratico de la industria que acabd con una transformacion de la misma con
salidas del pais de algunas terminales como General Motors en 1978, Citroén en
1979, Chrysler en 1980 al ser comprada por Volkswagen y Fiat y Peugeot en
1981 cuando ambas quedan asociadas a una empresa de capital mayoritario
local (familia Macri) llamada Sevel, con Fiat como socio minoritario y Peugeot
como licenciante. Luego en 1987 Ford y VW se fusionan a nivel regional

formando Autolatina (Arza y Lépez, 2008).
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Por su parte Brasil, como fue mencionado anteriormente tuvo un proceso similar
de arranque pero con un crecimiento vertiginoso hasta la crisis de deuda
latinoamericana de principios de los afios 80, momento en el cual se interrumpe
el proceso. Durante el mismo este pais pasa de producir volumenes similares a
nuestro pais a superarlo en casi 10 veces (Grafico 5). Igualmente su proceso es

similar en el sentido de contar con un mercado cerrado con productos

desactualizados y baja productividad (Arza, 2011)

Grafico 4: Produccién Industria Automotriz Argentina 1973-1990
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Gréfico 5: Produccidn Industria Automotriz Argentina y Brasil 1959-2006

Argentina y Brasil: incremento de la produccion automotriz, 1959-2006
(En miles de unidades)
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2.2.3. Del 90 al 2001

Como es explicado por Kosacoff et. al. (1999), el final de la década del 80
encuentra a la industria automotriz en una situacion dificil. Con un fuerte atraso
en tecnologia de producto y proceso como resultado de mas de 30 afios de
altibajos en el volumen de produccién y alejamiento de los estdndares
internacionales. Con el cambio en las condiciones macroeconémicas llega un
impulso en la demanda y las nuevas regulaciones sectoriales terminaron

generando una modificacion en el perfil de la oferta (Gréfico 6).

La implementacién de una gran cantidad de reformas (ver Anexo |), abarcando
casi todo el abanico de los instrumentos e instituciones de politica, modifico
integralmente el funcionamiento de la economia. En paralelo, en el escenario
internacional también acontecieron amplios cambios (algunos explicados en el
capitulo anterior como Communalisation, Modularisation y Global Sourcing).
Ante esta nueva definicion de contexto, los agentes econdémicos locales
modificaron sustancialmente sus patrones de comportamiento. Como
consecuencia de las reformas entre 1991 y 1998 se produjo un considerable
ritmo medio de crecimiento (alrededor del 6%) con una tasa de inflacién que se
desplomé a niveles minimos (menores a 1% del 96 en adelante) y con una
recuperacion sustancial de la inversion (21% de inversion fija promedio). Sin
embargo se elevé el nivel de desempleo (12% promedio) y, por otro lado, el nivel
de actividad sufrid intensas fluctuaciones y sensibilidad ante impulsos externos
(ej. Crisis del Tequila en 1995 generé una caida de 4,5% en la tasa de

crecimiento del PBI) (Heymann, 2000).

Mas alla del contexto internacional Heymann (2000) concluye que “en la
Argentina las iniciativas dirigidas a la estabilizacion de precios y a la modificacion
de instituciones econdmicas se conformaron en un ambito predispuesto a un
redisefio en profundidad y de amplio alcance” (p.10). La amplitud e intensidad de
las reformas macroecondmicas, en conjunto con las politicas especificas hacia
el sector, generaron un salto significativo de volumen comercializado en el

mercado local y el comienzo de una especializacion de producto.
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Kosacoff (1999) explica que el inicial crecimiento de la economia entre los afios
1990 y 1994 fue dado por la expansion del consumo privado principalmente, y
dentro de este contexto, la industria automotriz explicé alrededor de la mitad del

crecimiento conjunto de la industria manufacturera.

Luego de unas medidas de caracter temporal, en diciembre del "91, tan solo ocho
meses después de lanzado el Plan de Convertibilidad, se crea por decreto un
régimen especial para la industria automotriz. El objetivo declarado del mismo
era: “facilitar la reconversion del sector a través de un proceso de especializacidon
que permitiera elevar la escala de produccion a niveles compatibles con

estandares internacionales” (Arza y Lopez, 2008, p.17).

Como es sefalado por Kosacoff (1999), se dio una apertura administrada del
sector, exigiendo intercambios compensados con el objetivo de potenciar las
exportaciones. A su vez, fue promovido el proceso de inversion utilizando
aranceles preferenciales a las importaciones de las terminales. “Los rasgos
distintivos principales consistieron en la promocion de procesos de actualizacion
del producto, especializacion, ganancia de escala productiva, desverticalizacion

y mayor integracion de componentes importados” (p.19).

Este régimen consideraba dos mecanismos generadores de renta para las
terminales radicadas en el pais. Primero la reserva de mercado, surgida por la
utilizacién de cupos de importacion, que repercutia en mayores precios de los
autos locales en comparacion a los valores internacionales. Segundo la
introduccién del sistema de comercio compensado, que otorgaba el privilegio de
realizar importaciones de autos y piezas con aranceles preferenciales. En
contrapartida las terminales encararon un proceso de aumento de exportaciones
e inversiones para modernizar tecnologias, ganar escala y reducir la variedad de

vehiculos fabricados localmente (Arza y Lopez, 2008).
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Gréfico 6: Estadisticas Industria Automotriz Aflos 90
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Fuente: Elaboracion propia en base a datos de ADEFA

Si bien se firmaron varios acuerdos con Brasil los mismos no impidieron que
surgieran serios conflictos con este pais, a partir del otorgamiento de incentivos
especiales para la radicacion de terminales automotrices en su territorio. Ademas
los propios estados brasilefios comenzaron una guerra fiscal entre ellos. Esto,
sumado a la devaluacion del real en 1999, lograron que las decisiones de
inversion de las terminales continuaran favoreciendo a Brasil, siendo que en el
periodo 1995-2001 Argentina recibié USD 630 millones por afio y Brasil USD
2000 millones por afio en promedio (Arza y Lopez, 2008).

Aungue el régimen automotor fue sufriendo modificaciones, que en general
fueron flexibilizaciones en los cumplimientos de las terminales, su légica sigui6
siendo la misma en toda la década. Era un mecanismo por el cual se mantenia
la participacion privilegiada en el mercado doméstico generando exportaciones

gue eran poco rentables por si mismas (Chudnovsky et. al., 1996).

Igualmente desde el punto de vista de la atraccion de inversiones se considera
qgue el régimen fue exitoso. A comienzos de la década habia 6 terminales
instaladas (Renault, Autolatina, Sevel, Iveco, Scania y Mercedes Benz). Se
sumaron GM, Toyota, Chrysler y Dina. Por otro lado Fiat y Peugeot retomaron el
control de sus operaciones (disolviendo Sevel) y Ford y Volkswagen (Autolatina)

volvieron a separar sus negocios en el pais y en la regién (Dulcich et. al. 2020).
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2.2.4. Del 2002 a la actualidad

Una larga recesion iniciada en 1998 resultdé en la peor crisis de la economia
argentina a lo largo de toda su historia. Los nimeros solos demuestran el nivel
de destruccion de valor de esos afos, con reducciones de 11% del PBI en un
afio (2002) y en el periodo con -18% del PBI del 2002 vs. 1998. Todo esto a la
par de una crisis institucional (renuncia de presidente incluida), crash bancario,
default de la deuda publica externa y salida de la Convertibilidad (Arza y Lopez,
2008).

Los autores muestran que el efecto de esta crisis en la industria automotriz fue
mas que proporcional. Las ventas domeésticas en el 2002 fueron de tan solo
82.000 unidades, siendo esta la mas baja desde 1960 y solo un 18% de lo
comercializado en 1998. La produccion, sin embargo amortigud su caida por la
posibilidad de exportar, alcanzando las 160.000 unidades. Esta fue la primera
vez en la historia del sector en que las terminales pudieron compensar

parcialmente una crisis local con las ventas externas (Grafico 7).

Gréfico 7: Recesion y Crisis 2001
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A partir de ahi se comenzé una nueva etapa, caracterizada por un fuerte
crecimiento de la produccién en un contexto de un tipo de cambio real (TCR)
depreciado (Neffa, 2017). Esto incentivd la orientacion exportadora y generé una

cierta proteccion ante las importaciones, que igualmente no fueron fuertemente
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sustituidas en el mercado interno argentino. La firma del Protocolo 30° del ACE
14 (2000) implico profundizar el libre comercio bilateral asi como unificar la

regulacion del comercio extrazona (Dulcich et. al., 2020).

Arza y Lépez (2008) identificaron un cambio en la composicion de la produccion
automotriz durante esta etapa. La participacion de los vehiculos comerciales (i.e.
utilitarios livianos, 6mnibus y camiones) crecié en el mix productivo, pasando de
22% a 36% si se comparan los periodos 1995-2000 contra 2001-2006. Esto fue
logrado principalmente por el aumento de la produccion de utilitarios livianos,
teniendo correspondencia con la tradicion de especializacion para nuestro pais
en segmentos de mayor valor agregado. Este cambio se reflejé tanto en las
exportaciones, con una participacion que evolucioné del 29% al 41% y en las
ventas en el mercado interno, con un aumento del 29% al 38% en dichos

periodos.

Bajo este contexto macroecondmico y regulatorio, la produccién argentina de
vehiculos alcanz6 su récord en el 2011, con mas de 800.000 unidades
producidas, para luego decaer, en linea con el menor y mas volatil crecimiento
macroecondmico local y con el inicio del estancamiento y posterior recesion en
Brasil, que afectd fuertemente las exportaciones a ese destino. Gracias a las
regulaciones bilaterales mencionadas, Brasil llegé a concentrar el 80% de las

exportaciones de la industria automotriz argentina (Dulcich et. al., 2020).

Como explican los autores, luego de la crisis de la convertibilidad, hasta
mediados de la década de 2000 aproximadamente el sector crecid
principalmente en base a la utilizacién de la capacidad instalada. A partir de alli,
empezaron a sentirse los efectos del incremento de la capacidad instalada

mediante la ampliacién y/o instalacion de nuevas plantas productivas.

Se produjo una revitalizacidbn de las corrientes de inversion en el sector,
motivadas por la reactivacion del mercado doméstico bajo el escenario de tipo
de cambio alto. De este modo en 2006-2007 casi todas las empresas anunciaron
planes de inversion en Argentina, sea para nuevas lineas de produccion como
mejoras de eficiencia de procesos y aumentos de capacidad productiva (Arza y
Lépez, 2008).
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Sin embargo, la expansion no logro “contrarrestar el tradicional sesgo al escaso
desarrollo de tecnologia y capacidades tecnoldgicas a nivel local’. La
concentracion de la investigacion y desarrollo parte de las casas matrices y en
mucha menor medida en Brasil para los desarrollos de alcance regional. En igual
medida este fendmeno se da en las empresas autopartistas que reciben
tecnologia transferida de las terminales o en el caso de las globalizadas, de sus

propias casas matrices (Dulcich et. al., 2020).

A partir de 2014 Brasil ingresa en un estancamiento y, luego de 2015, en una
fuerte recesion, con caidas significativas del PBI. El efecto en las exportaciones
automotrices argentinas fue amplio, reduciendo la orientacion exportadora de la
industria. En simultaneo cay0 la incidencia de Brasil como destino de exportacion
de vehiculos, y el saldo comercial bilateral se convirtié en altamente deficitario
(Dulcich et. al., 2020).

A fines de 2015, con el gobierno de la coalicion Cambiemos se establecieron
modificaciones a nivel macroeconémico y de la regulacion de la cadena
automotriz. A nivel macroeconémico, la devaluacién por la unificacion del
mercado de cambios, junto al ajuste de tarifas, aumento el proceso inflacionario,
que, al no estar acompafiado por los salarios, generd una retraccion del salario

real y del consumo interno (Neffa, 2017).

A nivel regulatorio, se destaca la reduccién en la utilizacion de las Licencias No
Automaticas (LNA) por parte del nuevo gobierno, lo que afecté principalmente al
autopartismo local. Se modificaron los impuestos internos a los vehiculos
eliminando una tasa del 10% para los vehiculos de gama media, que en mayor

medida estaba compuesto por vehiculos importados (Dulcich et. al., 2020).

En el autopartismo, se implementaron medidas con el objetivo de reducir los
desequilibrios comerciales del sector y apuntalar la produccién con la ley 27.263
de 2016, que otorgaba un crédito fiscal con alicuota creciente dependiendo del

contenido nacional de las autopartes (Cantarella et. al., 2017).

Bajo este contexto de depresion del mercado interno y regional, la industria
automotriz argentina continda con su especializacion productiva. La caida de la
produccion impacté principalmente en los automoviles, y tuvo un efecto

claramente menor en los vehiculos comerciales, en su mayoria pickups,
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ganando entonces participacion en el total producido de la industria (Grafico 8)
(Dulcich et. al., 2020).

El alto crecimiento de los sectores del campo y la energia, que se dieron a partir
del cambio en las regulaciones hacia estos sectores por el nuevo gobierno
durante este periodo, llevaron a que en el mercado interno se potencie la

especializacion en pickups (Neffa, 2017).

Para finalizar, se destaca que actualmente la cadena automotriz se enfrenta a
las tensiones de una potencial transicion tecnolégica mediante la electrificacion
de los vehiculos. Si bien los vehiculos eléctricos todavia representan una
fraccibn menor de la produccion mundial automotriz, presentan una dinamica
productiva y tecnologica creciente. Esto abre ventanas de oportunidad para el
reposicionamiento de empresas y paises, y el potencial surgimiento de nuevos

competidores (Dulcich et. al., 2020).

Gréfico 8: Produccion Industria Automotriz Argentina 2000-2018
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2.3.Industria de la Maquinaria Agricola en Argentina

2.3.1. Implementos y Cosechadoras

Los diferentes autores coinciden en plantear el origen de esta industria en el pais
ligandolo a los inicios de la produccién cerealera. El rapido crecimiento entre
1870 y 1890 de esta produccion logro suplir el mercado doméstico primero para

luego convertirse en uno de los principales exportadores (Bill, 2009).
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Este autor plantea el surgimiento de la fabricacién local “a partir de los
“‘experimentos” de herreros 0 mecanicos rurales” que comenzaron a producir
implementos comunes.

Iniciaron como un conglomerado de talleres que brindaban servicio técnico a
maquinaria agricola importada para las colonias de Coérdoba y Santa Fe,
adaptandola y mejorandola. Luego continuaron con la “evolucion hacia el
desarrollo de productos propios e innovadores a partir de una vinculacién directa
con los usuarios” (Langard, 2014a p. 87).

En la ciudad de Esperanza se inici6 la fabricacién de arados y ya para 1895 la
provincia de Santa Fe contaba con 2678 fundiciones siendo que gran parte de
las mismas fabricaban productos para uso agricola (Martino y Delgado, 1977).
Bill (2009) explica que esta expansion se dio también en otras regiones como el
sur de la provincia de Buenos Aires y el sureste de Cordoba donde se fundaron
establecimientos para poder cubrir las necesidades de los agricultores locales.
Este autor plantea que el crecimiento de estos talleres y su posterior desarrollo
en fabricantes de implementos fue debido a varios factores. Relaciona el servicio
dado de reparacion y la adaptacién a las necesidades del agro pampeano ya que
el fabricante local tiene mayor familiaridad con la forma de laboreo del suelo, con
la cosecha y otros detalles.

De esta forma surgieron los pioneros fabricantes de equipos, siendo que en un
primer momento se iniciaron con la reforma de maquinas importadas para
adaptarlas al ambito local (Buratovich, 1998).

Las maquinas cosechadoras son productos que incluyen tres equipos en uno:
una segadora, una trilladora y un sistema de traccion juntos. Ya en la década de
1880 eran conocidas en la region pampeana (Costa, 1871).

Y hacia finales del siglo XIX, aparecian las primeras maquinas de produccion
local, como la segadora Colombo, con cierta aceptacion en Santa Fe (Martino y
Delgado, 1977).

Para 1921, los hermanos Senor instalan en San Vicente lo que seria la primera
planta de armado de cosechadoras en Sudamérica. Alfredo Rotania quiso
aprovechar en un mismo modulo la trilladora, la segadora y el tractor, logrando
lanzar al mercado en 1929 la primera cosechadora automotriz del mundo (Bill,
2009).
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El autor menciona que entre 1920 y 1939, la produccion local de cosechadoras
fue en aumento pero la Segunda Guerra Mundial generé que casi todas las
plantas de cosechadoras discontinuaran su produccion, principalmente por
escasez de materiales. La guerra gener0 ademas la suspension del
aprovisionamiento de maquinas importadas. Ante el efecto en la obsolescencia
del parque local se adoptaron distintas medidas para incentivar la produccion
local, créditos blandos, disponibilidad de divisas para importacion de
componentes y medidas arancelarias. Es en estos afios donde surge una
“segunda camada” de fabricantes, entre ellos Roque Vasalli, GEMA y Santiago
Giubergia.

Continuando con su descripcion de la evolucion de la industria, explica que en
los afios 60 las principales firmas de cosechadoras ya estaban consolidadas, asi
como también proveedores especializados. Durante estos afios se comienza a
adoptar medidas modernas de gestidn industrial del trabajo, con el ingreso de
ingenieros y oficinas técnicas. Anteriormente, segun los relatos de empleados de
las firmas, no existian controles de tiempos ni sistemas de planos por piezas
desarrollado. Completando el ecosistema, el INTI colaboraba con la ejecucion
de servicios de ensayos y mediciones de materiales. Gracias a esto se pudo
mejorar los costos y comenzar a exportar a paises limitrofes o mercados
marginales. Ejemplo de esto fueron empresas como Vasalli, que hasta lleg6 a
tener una filial en Brasil, y Senor.

A.F.A.C. calculaba que entre 1967 y 1971 se enviaron 1.350 cosechadoras al
exterior. También se exportaban implementos variados. Todo esto bajo
condiciones complejas ya que la competencia norteamericana y europea
contaba con herramientas comerciales de créditos que eran imposibles de
igualar (Bill, 2009).

Durante los inicios de la década del 70 se continuaba con el crecimiento de la
industria de maquinaria agricola en general, con records de produccion y
exportacion, pero esto finalizd6 abruptamente en el cuarto trimestre del 77. Los
cambios macroeconomicos implementados durante esta época afectaron
especialmente a esta industria. Las medidas que se destacan fueron la
eliminacién de créditos a tasa fija, quita de subsidios a los créditos del sector,
apertura comercial externa mediante baja de aranceles de importacion y atraso

cambiario (Langard, 2014a).
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El autor explica que el efecto de estas medidas se ve reflejado en la reduccion
de la produccién de cosechadoras, que en 1977 era de 2332 y en 1981 de tan
solo 312 unidades. Por otro lado se vio un fuerte incremento en las
importaciones, que pasaron de ser nulas en 1977 a representar un tercio del
mercado en el afio 80. Estas importaciones evidenciaron un retraso tecnolégico
en la oferta local, lo cual gener6 una rapida respuesta de los fabricantes
nacionales que, mediante redisefos, lograron cerrar rapidamente esta brecha.
Langard (2014a) sefala que el nuevo gobierno democratico hereda una pesada
deuda externa (con sus respectivos servicios que producian una salida constante
de divisas), que junto con la inflacion y el déficit fiscal fueron algunas de las
causas de las severas crisis de los afios 80 denominada “la década perdida”. En
la misma, igualmente comienzan a producirse cambios en el sector agropecuario
que acaban afectando a la industria de la maquinaria. La utilizacion de semillas
hibridas generd la necesidad de mayor utilizacion de agro insumos y maquinas
especializadas.

Otro cambio mencionado por el autor es la intensificacion del uso de la
magquinaria agricola con la figura de los contratistas, que son demandantes
sofisticados de maquinaria, con necesidades de mayor potencia y dimensiones
de labor de las mismas. El cambio de tipo de labranza del suelo a siembra directa
junto con los otros cambios mencionados genera la fabricacion de las primeras
sembradoras especiales para este sistema, asi como también el aumento en el
uso de pulverizadoras con tanques y botalones mas grandes.

En la siguiente década se introdujeron cambios a nivel institucional y de
regulacion significativos, siendo algunos en particular de alto impacto para el
sector agropecuario: la desregulacion de los mercados, incluyendo quita de
impuestos y retenciones; y la aprobacion del uso de semillas genéticamente
modificadas que completa el paquete tecnoldgico, que incidiria fuertemente en
la industria de maquinaria agricola. La apertura del mercado, la apreciacion del
peso argentino y en consecuencia el aumento de importaciones de maquinas
también afectaron a la actividad. De 10 firmas que subsistian en 1990 para el
afio 2000 no guedaban fabricas de cosechadoras en Argentina, en cambio los
fabricantes de sembradoras y pulverizadoras tuvieron un mejor desempefo
gracias al nuevo esquema de produccion agricola de siembra directa (Lavarello

et. al., 2019).
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Otro de los factores que incidieron en el cierre de fabricas de cosechadoras fue
el rezago tecnologico y la incapacidad de adaptarse rapidamente por parte las
firmas nacionales. La demanda de equipos se volc6 hacia maquinas con
caracteristicas que los equipos nacionales no tenian. La apertura comercial
producida en los afios 90 fue en situacion de desventaja frente a la competencia
importada, que contaba con fuertes economias de escala y mejoras tecnoldgicas
sustanciales, lo que acabo siendo determinante para el subsector. Por su parte
los segmentos de sembradoras y pulverizadoras mantuvieron niveles estables
de produccion y comenzaron a distanciarse del comportamiento generalizado del
sector de maquinaria agricola (Langard, 2014b; Bragachini, et al. 2002).

Luego de la crisis de 2001-2002, se produce la salida de la convertibilidad y surge
un nuevo esquema econdémico, fruto de una fuerte devaluacion que redujo el
costo laboral y fue una proteccién temporaria del mercado interno. Esto junto con
un ciclo de alza de los precios de los commodities a nivel mundial reactivo la
demanda interna. La misma fue abastecida principalmente por la importacion de
cosechadoras mayoritariamente desde Brasil, aunque durante los ultimos afios
crecio la participacion nacional con la vuelta de algunas firmas y mediante
nuevas inversiones para ensamble de equipos completos. Por el lado de
sembradoras y pulverizadoras en su mayoria mantuvo origen local. Se mantuvo
la dinamica ascendente hasta la crisis de 2009, con records de 3203
cosechadoras en 2004 y en sembradoras en 2007. Si bien luego hubo una
recuperacion, no logré volverse a los niveles de la década anterior. Y con el
cambio de gobierno se aumentaron las ventas hasta el 2017.Desde 2018 la
sequia y la coyuntura macroeconémica sumieron a la actividad en una fuerte

recesion (Lavarello et. al., 2019).

2.3.2. Tractores

A diferencia de los implementos y cosechadoras, la fabricacion de tractores
comenz6 de forma més tardia. Con la sancion del decreto 26.056 en diciembre
de 1951 se declara de interés nacional la fabricacién de maquinaria agricola y
sus repuestos y hacia 1952 se cre0 la primera fabrica nacional de tractores,
autorizandose a las Industrias Aeronauticas y Mecanicas del Estado (IAME) a

construir tractores integramente nacionales (Bill, 2009).
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El estado argentino realizé un acuerdo con IAME y FIAT (que suministraria apoyo
técnico e insumos) para la creacion de la fabrica en Estacidon Ferreyra, cerca de
la capital de Cérdoba. Para producir un primer prototipo se realizé una encuesta
en establecimientos rurales para tomar de referencia cual seria el tractor mas
adecuado, el modelo Lanz Bulldog D9506 fue el elegido y en base al mismo se
desarroll6 el tractor Pampa. Mas alla de algunas imperfecciones técnicas, este
modelo fue muy bien recibido por los productores rurales, dada su simplicidad,
facil mantenimiento y bajo costo. A pesar de tener un objetivo de fabricar dos
mil quinientas unidades, rapidamente se concluyd que estas no serian

suficientes para abastecer el mercado interno (Racanello 2010).

Es asi que en 1954 se decidid convocar a licitacidn internacional, y, aunque se
presentaron varias firmas, por escasez de divisas para importaciones solo se
aceptaron las presentaciones de Deutz, Fahr y Hanomag, que junto con FIAT se
encargarian de completar una produccion minima de 12.800 unidades. Las
fabricas fueron aumentando su produccion local a medida que se equipaban las
plantas y apoyadas por incentivos del gobierno que mediante un decreto de 1957
establecia un minimo de 40% de valor nacional con aumento progresivo para ser

considerado en el régimen y obtener los beneficios del mismo (Bill, 2009).

El régimen exigia a las empresas la integracion local progresiva y adaptacion a
las necesidades del agro. A cambio las empresas obtendrian un mercado cautivo
por bloqueo de ingreso de productos que compitieran con su produccién y
preferencias para realizar sus importaciones. El nivel de produccion en volumen
no alcanzaba para generar las economias de escala y la eficiencia necesaria por
las exigencias de integracion nacional. Esto era compensado por la tasa de
rentabilidad garantizada por las restricciones de importaciones y diversos
subsidios otorgados por el estado. Los decretos del afio 1957 dieron un paso
mas en la regulacién y fomento del sector, esta vez abierto a toda empresa que
cumpliese con los requisitos minimos de fabricacion nacional y reduccion

progresiva de importaciones (Racanello, 2010).

Con el tiempo la produccion local fue variando, con algunas diversificando oferta
0 concentrando en una gama, pero con una tendencia a enfocarse en las gamas

de alta potencia. Con la incorporacion de John Deere en 1958, la salida del
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estado y RyCSA, Deutz absorbiendo a Fahr y Massey Ferguson a Hanomag en
1969 logré que para 1970 la industria se concentre en 4 grandes jugadores:
FIAT, Deutz, Massey Ferguson y John Deere (Bill, 2009).

Desde el inicio del régimen las empresas tuvieron serias dificultades para
alcanzar niveles de eficiencia, y por las exigencias de contenido local debieron
avanzar con integraciones verticales, dada la falta de una cadena de
proveedores apropiada, incursionando en producciones fuera de su experiencia
principal. Con el advenimiento de las politicas de fomento a la exportacion en
1965, con reintegros del 18% del valor FOB y un sistema de Drawback de entre
5% y 7%, esto mejoré y ademas genero divisas propias. Mas alla de esto los
esfuerzos de las politicas de apoyo del estado generaron un crecimiento de la
produccién nacional superando las 20.000 unidades en el afio 1960. Gracias al
“Programa de Préstamos para la Tecnificacion Agropecuaria” del Banco Nacion
y el Banco Interamericano de Desarrollo (BID), los productores lograron
incrementar su capital de trabajo a tasas de interés menores a la inflacién, siendo
este el mas claro apoyo oficial a la industria de maquinaria agricola. Durante la
década de 1960 se logré una notable expansién y renovacion del parque de

tractores con un crecimiento de la potencia disponible (Racanello, 2010)

Durante los primeros afios de la década del 70 hubo un aumento significativo de
produccion y un ciclo ascendente de exportaciones, con 1974 como afio récord:
24.573 fabricados, 24.883 vendidos, 4.233 exportados. El crecimiento de la
capacidad adquisitiva del sector agricola, el descenso de los niveles de precios
comparados, las exenciones impositivas, el apoyo crediticio, y el cumplimiento
de la vida util de las unidades vendidas en 1960 (anterior pico), fueron las
razones que explicaron el fendmeno. Las exportaciones fueron mas significativas
y hacia destinos mas diversos que las cosechadoras. La ventaja para colocar
produccion en paises limitrofes estaba dada por la posibilidad de enviar
rapidamente técnicos o repuestos. Dentro de las empresas exportadoras,

Massey Ferguson dominaba con el 58% de los tractores exportados (Bill, 2009).

Con el golpe militar del afio 1976 se abre un nuevo periodo. Los productores
agricolas fueron optimistas ante las primeras medidas econémicas tomadas por

el gobierno de facto y lo transformaron en inversién generando una performance
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excepcional en ventas y produccién de tractores en los primeros afios. En 1977
se alcanza el record absoluto de produccion de tractores en Argentina con mas
de 26.000 tractores. Pero esta euforia llega a su fin en la segunda mitad de ese
afo con la reforma del sistema financiero y la caida de la linea del Banco Nacion-
BID. Ademas en 1978 comienza el fendbmeno del atraso cambiario y la apertura
comercial, que deriva en un boom de importaciones, incorporando mayores
desarrollos tecnologicos, que se extiende a los primeros afios de la siguiente
década (Racanello, 2010).

Las medidas de desregulacion y quita del estimulo estatal al sector provocaron
sobre los cuatro productores de tractores del pais una caida record de
produccién pasando de 22.000 unidades en 1977 a 3.000 en 1981. Ya entre 1979
y 1982 los tractores importados pasaron a representar el 23% de la venta local
contra porcentajes minimos en afios anteriores. Los productores agropecuarios
retrasaron la renovacion de equipamientos debido a la desaparicion de créditos
a tasas negativas y por el agravante de la fuerte caida de los precios de los
granos. La acumulacién de stocks por las bajas ventas internas llevdé a un
aumento de las exportaciones pero relacionadas a la necesidad de liquidacion
de las existencias y no a los incentivos estatales que habian desaparecido
(Langard, 2014a).

Racanello (2010) explica que todas estas medidas no solo afectaron a los
productos terminados, sino también a los componentes, generando una
tendencia en la actividad a especializarse en tareas de ensamblado incentivando

el quiebre de la integracién local de la cadena productiva.

Por otro lado el autor destaca que a contramano del cierre transitorio que se
producia en las plantas de las empresas multinacionales a fines de los 70 y
comienzo de los 80, surgieron empresas de capitales nacionales que empezaron
a fabricar tractores de alta potencia, siendo el caso mas relevante el de Zanello.
Comenzando con un armado casi artesanal, luego pasa a tener una alta
integracion vertical, incorporando fundicion, tratamiento térmico, cabina de
pintura, mecanizado, laboratorios y hasta un centro de investigacion y desarrollo.

Sin las ventajas de las multinacionales, Zanello lograba competir con productos
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de bajo precio relativo, afianzandose como lider del mercado argentino en la
primera mitad de la década.

Durante la primera mitad de la década del 80 se verificé en el sector agricola un
aumento de produccién en conjunto con subas moderadas de precios gracias a
los cambios tecnoldgicos ocurridos en las formas de produccion. Principalmente
las mejoras en la calidad de las semillas y la intensificacion del uso de maquinaria
agricola via contratistas. Estos actores adoptan y difunden los cambios
tecnoldgicos, aplican méas conocimiento a los cultivos y demandan maquinaria
mas sofisticada. El efecto de este cambio en particular, entonces, es el
crecimiento en las dimensiones de las explotaciones agropecuarias con el
respectivo aumento en la necesidad de mayor potencia y dimensién de labor de
tractores y cosechadoras (Langard, 2014a).

Ya para la segunda mitad de la década las condiciones cambiaron. Una crisis
mundial de la agricultura provocé una caida significativa en el precio de los
granos. Esto afecto los ingresos y los planes de inversion de los agricultores, que
ya estaban impactados por el sistema de retenciones y un tipo de cambio
atrasado con respecto a la inflacion. La produccién entonces decling, llegando a
representar en 1989 una quinta parte del volumen de 1977. Durante este periodo
las importaciones permanecieron bajas y las empresas locales mantuvieron la
estrategia de exportar para colocar los excedentes de produccién. Es asi que las
empresas multinacionales tuvieron que cerrar transitoriamente sus plantas por la
carga financiera de la acumulacion de inventarios. Otra consecuencia de esta
situacién fue la expulsion de trabajadores, la desarticulacion de la red de
contratistas y el aumento de la brecha tecnoldgica con el exterior (Racanello,
2010).

En la década de los noventa se introducen varios cambios macroeconomicos
gue afectaron a la industria de los tractores, con la desregulacién en general y
del mercado de importaciones en particular, estas reformas son enumeradas en
el anexo I. Bajo este contexto la produccion de los mismos tuvo una tendencia
declinante, agudizada hacia el final del milenio y continuando hasta el 2002. Esto
estuvo asociado a la reestructuracion productiva de las firmas transnacionales

gue llegando al aifio 1997 dejan de producir tractores en Argentina, manteniendo
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solamente la fabricacion de motores en el caso de Deutz y John Deere. Solo se
mantiene produciendo tractores localmente la empresa Zanello. Es asi que a
partir de 1994 comienza a aumentar la importacion de tractores en reemplazo de
la produccién nacional, llegando a representar el 63% del mercado de ventas de
1998. En un periodo muy corto el mercado se vio abastecido por compaiiias
transnacionales con importaciones desde Brasil (Langard, 2014b).

Racanello (2010) explica que para 1998 la firma Zanello tenia una serie de
apuestas estratégicas para poder mantenerse en pie pero frente a una caida de
la demanda y la competencia desde Brasil acabd sufriendo un proceso de
deterioro hasta que su situacion financiera la llevo a un punto insostenible en el
afio 2001. Agrupados en una cooperativa de trabajo sus antiguos obreros
tomaron control de la compafiia conformando Pauny S.A con participacion de
esta cooperativa, ex gerentes, un grupo de accionistas y concesionarios con un
33% cada uno y la municipalidad de Las Varillas con el 1% restante. Para el 2002
la planta estaba funcionando nuevamente y gracias al apoyo financiero de los
gobiernos provincial y nacional lograron convertirse en la empresa argentina lider
en produccion de tractores. Para 2006 AGCO reinicio el ensamble de tractores
en Argentina, con su Serie 6 de alta potencia desde 156 a 212 HP en una planta

en Rosario.

A partir de 2010 el gobierno nacional impone restricciones a la importacion de
maquinaria lo que genera que varias empresas decidan invertir en el pais para

sustituir importaciones y generar exportaciones (Camandone, 2013).

Para 2011 las empresas Case New Holland, AGCO y John Deere habian
realizado anuncios de mas de USD 270 millones para ampliar o inaugurar nuevas
fabricas de produccién de tractores y cosechadoras en Argentina para lograr
abastecer el mercado local y exportar, desarrollando proveedores locales
(Autoblog, 2011).

2.4.Marco Regulatorio
En la historia de la industria automotriz se dieron condiciones muy particulares
de acceso a los mercados y produccion local. La magnitud de la industria, el nivel
de inversiones y los volimenes de comercio internacional generan impactos

macroecondémicos que les dan estimulo a los gobiernos para intervenir en el
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funcionamiento de los mercados. Aunque pocos paises llegan a tener el tamafio
de mercado interno adecuado para justificar una industria automotriz eficiente,
un namero mayor de naciones impusieron restricciones e incentivos a la
produccion local. Esto genera que no pueda decirse que exista una situacion de
libre comercio a nivel mundial, mas all4 de los compromisos asumidos por los
paises ante la Organizacion Mundial del Comercio (OMC), ya que existen
multiples y sofisticados mecanismos gue lo obstaculizan (Kosacoff et. al., 1999).
Los autores enumeran y clasifican distintos tipos de instrumentos utilizados a
nivel mundial que afectaron a la industria automotriz y que también es posible
identificar en la industria de la maquinaria agricola:

e Tarifas Aduaneras: Existen grandes dispersiones, con ejemplos de 0%
hasta 300% con la tendencia a ser menores en aquellos paises que
cuentan con mayor grado de desarrollo y mayores en los que el desarrollo
es menor. Se toman también diferentes criterios para su aplicacion, por
ejemplo si el producto se fabrica localmente o no, si son productos
completamente terminados o kits a ser armados localmente o
dependiendo del origen al haberse establecido un bloque regional.

e Barreras No Arancelarias: Aunque las tarifas sean consideradas las
principales medidas que complican el acceso a los mercados, las medidas
no arancelarias se agregan sobre ellas con un no menor grado de eficacia.
Ejemplos de las mismas son politicas de compre nacional, cuotas de
importacion de vehiculos, licencias de importacién, requerimientos de
disefio, certificaciones técnicas entre otras.

e Contenido Local: Establecen condiciones de contenido local o regional
para la produccion de los vehiculos y suelen aplicarse dos métodos de
calculo: método del valor de transaccién y método del costo neto. Las
regulaciones en estos casos son muy diversas alcanzando hasta el 90%
dependiendo del vehiculo y en algunos casos estableciendo escalas de
crecimiento progresivo desde el primer afio de produccion.

e Impuestos: Ademas de las Tarifas y sobrecargos aduaneros se agregan
impuestos que afectan la comercializacion de los vehiculos, en este caso

afectan en general al mercado sin tener un efecto particular sobre las
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importaciones. Ejemplos encontrados en los distintos mercados son el

Impuesto al Valor Agregado, Impuestos Internos e Impuestos al Lujo.
Dentro de la industria de la maquinaria agricola Racanello (2010) enumera varias
regulaciones que se dieron en la fabricacion de tractores. En 1951 con el decreto
25.056 se establecen cupos a la entrada de tractores importados. Luego en 1953
a través de la ley 14.222 se convoca al capital extranjero y exigiendo integracion
de la produccion local hasta el 95% del valor del tractor, otorgandoles a las
comparfias un mercado cautivo por el bloqueo de ingreso de bienes que
compitieran con su produccion y preferencias en las importaciones. Para 1957
con el “Régimen de la Industria del Tractor” se incorporan exenciones en
impuestos y reglas de valores de recargos a nivel cambiario a utilizar en las
importaciones basadas en el nivel de contenido local. En los afios sesenta se
introducen impulsos a la compra mediante créditos en el marco del “Programa
de Préstamos para la Tecnificacion Agropecuaria” del Banco Nacion y el Banco
Interamericano de Desarrollo. También mediante el decreto n° 46 de 1965
establece una “promocion de exportaciones” mediante reintegros del 18% del
valor FOB de las ventas externas relacionados a impuestos internos y un sistema
de “drawback” con reintegros del 5% al 7% por los gravamenes pagados al
importar materiales que se incorporaban a los productos a exportar. Las
Licencias arancelarias se mantuvieron alrededor del 90% hasta el afio 1976 para
luego declinar. En los afios 90 con el advenimiento del MERCOSUR se
alcanzaria el 14% de licencia arancelaria para los bienes finales extrazona.
Por otro lado, durante el nuevo milenio se establecieron otras medidas tendientes
a apoyar al sector de maquinaria agricola local, como incentivos fiscales siendo
el principal instrumento el “Régimen de Incentivo para los Fabricantes
Nacionales de Bienes de Capital” del Decreto 379 del 2001 y la introduccién de
licencias no automaticas a las importaciones, establecidas en 2009 luego de la
profundizacién de la crisis internacional y que mostraron una alta efectividad en

la proteccion de la industria local (Lavarello y Goldstein, 2011).

2.5.El Costo Argentino
Las ideas que seran reflejadas en este apartado fueron desarrolladas por la

Céamara Argentina de Comercio (2017).
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En el trabajo titulado Costo Argentino se aborda la problemética de
competitividad del pais desde un punto de vista sistémico y macroecondémico,
intentando identificar problematicas transversales a distintas cadenas de valor.
Se plantea que la Argentina a lo largo de su historia aplico la légica de resolver
los problemas de costos internos a traves de devaluaciones periodicas, pero este
método se mostro reiteradamente inefectivo y nocivo para la sociedad y la

economia en el corto y el largo plazo.

Se indica que las condiciones macroecondmicas de estabilidad o volatilidad
generan ciertos incentivos e inducen comportamientos de los actores,
condicionan decisiones de inversion, la compaosicién, organizacion, evolucion y
el posicionamiento en la economia mundial de las cadenas de valor. En definitiva
se afectan las condiciones evolutivas y sustentabilidad en el mediano y largo
plazo del crecimiento de la economia del pais.

El informe detalla que se evidencia esta situacion en ratios como inversion sobre
PBI, en el cual lo deseado es tener 25% para que paises en desarrollo tengan
un crecimiento sostenible y Argentina no logra alcanzar ese nivel por lo menos
desde antes de 1983. Otro ejemplo es el indice de competitividad global del Foro
Econdémico Mundial que a nivel desagregado considera doce aspectos integrales
de un pais que influyen en la evolucién de la competitividad. En el mismo se ha
perdido paulatinamente posiciones, dentro de 138 paises hasta el 2011 estaba
por debajo de la posicion 90 para luego superar la posicién 104, y posicion 16

dentro de los 20 paises de América Latina y el Caribe.

Este trabajo enumera los siguientes problemas transversales que afectan la

competitividad nacional:

e Presion Tributaria: El peso de los impuestos en la economia eleva los
costos de las distintas cadenas de valor y genera distorsiones en los
precios relativos, desincentivando la inversion y la innovacion. Segun
datos del Fondo Monetario Internacional Argentina es el pais
latinoamericano con la mayor presion tributaria que representaba en
promedio un 32% del PBI sin considerar los gravamenes municipales.
Esto es tomando en cuenta la presion fiscal efectiva, que es la que se
recauda, y no la formal, que es la que enfrentan los contribuyentes que
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pagan todos los impuestos. Otros aspectos que afectan son la falta de
ajustes impositivos por inflacion, la falta de coordinacién de los regimenes
nacional, provincial y municipal y la alta litigiosidad con la vigencia del
“solve et repete” (pagay luego reclama).

Logistica e Infraestructura: Una infraestructura adecuada y eficiente
impacta directamente sobre la productividad al reducir el costo de
logistica, transporte e inventario. Nuestro pais se encuentra entre los mas
atrasados de la region en cuanto a su capacidad logistica y en la inversion
en infraestructura con un 2,9% del PBI contra un 3,5% del promedio de la
region segun datos del World Economic Forum. Al ser el octavo territorio
mas extenso del mundo las economias regionales se encuentran en una
posicion de desventaja inclusive ante los competidores externos. Dentro
de las tres grandes categorias de transporte de bienes, automotor,
ferrocarril y fluvial, el 90% de lo transportado es por la primera categoria
que representa los mayores costos.

Servicios Publicos: Los atrasos tarifarios, que generaron distorsiones en
los precios relativos de la economia, y la ausencia de inversiones de las
empresas proveedoras acabaron impactando en un deterioro en la calidad
de los servicios publicos, afectando la produccion y comercializacion de
bienes. Algo a destacar es que los subsidios han sido aplicados de
manera diferencial en detrimento de las economias regionales y
beneficiando el area metropolitana de Buenos Aires. La necesidad de
reacomodamientos tarifarios debe estar acompafiada de planes de
inversiones para reducir las deficiencias en los servicios que afectan la
competitividad. En comparacién con otros paises de la region, esta falta
de mantenimiento se vio reflejada en indicadores tales como minutos de
corte de luz por afio donde la Argentina llego a tener el peor registro con
2091 minutos por afio, muy por encima del segundo pais relevado
(Colombia con 942 minutos).

Costo Laboral: Este costo representa una significativa carga para los
empleadores, representando un 37% de lo que se paga en concepto de
salario por trabajador registrado. Nuevamente en comparacion con la

region se presenta que la Argentina tiene los costos mas altos segun la
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Fundacién de Investigaciones Econdémicas Latinoamericanas (FIEL) y
muy por encima del promedio. En el momento del estudio también se tenia
el mayor costo por hora de trabajo en délares a nivel regional. Otros
costos laborales que afectan la competitividad y se consideran ocultos son
gastos especificos dependiendo del convenio de trabajo del sector, por
ejemplo uniformes, controles médicos, viaticos, etc. Las consecuencias
de esto se ven reflejadas en la formalidad de la economia, si bien
Argentina mantiene un alto nivel de trabajadores registrados en
comparacién con la region, es significativamente mas bajo que Uruguay,
Chile y Brasil.

Competencia desleal: La sumatoria de presion tributaria y costos
laborales altos llevan a una tendencia a mantener la actividad productiva
en la informalidad. Los comerciantes llegan a operar en la informalidad
evitando el componente impositivo de los costos y vendiendo al publico a
menores precios. Entonces se concluye que a mayor componente
impositivo mayor serda la competencia desleal a la que es sometido un
comerciante formal. A nivel promedio del pais un comerciante totalmente
informal puede vender su producto a precios 30% inferiores obteniendo la
misma rentabilidad que el comerciante formal.

Costos Financieros y Bancarios: El bajo acceso al mercado financiero
es otra gran problemética, dado que su desarrollo es fundamental para
gue se generen mayores inversiones productivas. Al momento del estudio
la Argentina mostraba uno de los peores datos en Latinoamérica, con una
participacion del crédito del sector privado de apenas 14% del PBI, 30
puntos porcentuales por debajo de la media regional y segun el Banco
Mundial sélo el 18,1% de la inversion fija era financiada por el sistema
financiero o el mercado de capitales. Por otro lado en relacion a la
actividad comercial el pago electrénico resulta una herramienta
fundamental para reducir la informalidad, sin embargo existen costos
asociados que encarecen el precio final de los bienes, afectando a su vez
costos y formalidad. Finalizando, la transparencia y competencia en este
mercado es un factor fundamental tomando en cuenta la adaptacion del

comercio tradicional al electrénico que acontece actualmente.
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2.6.Conclusiones Parciales
En el presente capitulo se pudo evaluar el desarrollo en paralelo de las industrias
automotriz y de maquinaria agricola. Gracias al mismo se logran ver los impactos
que las distintas condiciones macroecondmicas locales y tendencias globales

generaron en ambas.

Es asi que es posible identificar que ambas responden de manera similar ante
los ciclos que se repiten sistematicamente desde la segunda mitad del siglo 20

en Argentina:

1) Cierre de importaciones, promocion de industria local (via proteccién de
mercado, créditos blandos y a tasas negativas, impositivo etc.), atraso

tecnoldgico

2) Apertura de importaciones, desregulacion y desarme de promocion a la

industria local, actualizacién tecnolégica.

Bajo estos vaivenes las industrias locales se expandieron o redujeron en forma
similar, acompafiando también las tendencias globales y regionales de evolucién

de estrategias de manufactura.

Claramente es posible identificar el ciclo 1 (en el gréafico en azul) desde el 50 al
75y del 2003 al 2015 durante los cuales predominaban las tasas altas sobre las
importaciones o directamente las prohibiciones via cupos o controles como las
Declaraciones Juradas Anticipadas de Importacién (DJAI) o el Sistema Integral
de Monitoreo de Importaciones (SIMI). Al mismo tiempo se incentivaban o
exigian aumentos progresivos de contenido local en los productos. El ciclo 2 (en
el grafico en verde) se verifica del 76 al 2002 (con algunas restricciones que
reaparecieron en los 80) y del 2015 al 2019, aunque en menor intensidad en este
altimo, ya que ciertos estimulos no fueron desactivados (por ejemplo créditos
blandos del Banco Nacion a maquinas locales o bono decreto 379). En la
actualidad desde 2020 se retoma la intencion de implementar las medidas del
ciclo 1 (Gréfico 9).

El marco regulatorio acompafia las tendencias de los ciclos y es posible

identificar y clasificar los distintos tipos de herramientas utilizadas por los
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gobiernos de turno para incentivar la manufactura local. Aqui también se logran
encontrar las similitudes entre la industria automotriz y de maquinaria agricola,
siendo que varias de las regulaciones son aplicadas para ambas dentro de las
mismas normativas (por ejemplo, la ley del Régimen de Desarrollo y
Fortalecimiento del Autopartismo Argentino Nacional del 2016 que incluye en el

inciso f del art. 4 a la maquinaria agricola y vial autopropulsada).

Por ultimo es tratado el concepto de costo argentino, del cual es posible concluir
que los desafios que son presentados para producir en el pais son de un nivel
de complejidad alto. Cualquier estrategia de manufactura debe tenerlos muy en
cuenta al momento de ser diagramada, intentando encontrar formas de al menos
minimizarlos para darle viabilidad a los proyectos a ser desarrollados,

especialmente si se tiene la intencién de exportar como premisa.

Grafico 9: Ciclos Industria Automotriz Argentina
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Fuente: Elaboracion propia en base a datos de ADEFA
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CAPITULO IV: TRABAJO DE CAMPO

4.1.Introduccién

Luego de completado el Marco Teorico se disefid un método empirico para poder
someter a validacion las conclusiones parciales obtenidas y las preguntas de
investigacion planteadas en la introduccion del trabajo.

Se realiz6 un trabajo de campo que consiste en entrevistas con preguntas
abiertas. Las mismas fueron realizadas por envio y devolucion de cuestionarios

escritos o por entrevista oral remota.

Se definié un cuestionario general que cuenta con 9 preguntas para todos los
entrevistados abarcando los puntos de interés relacionados con el desarrollo de
la tesis.

El objetivo al seleccionar los perfiles fue poder brindar distintos puntos de vista
de profesionales idéneos, que cuenten con experiencia teérica y practica.
Algunos con conocimientos especificos de los rubros analizados y otros que

pudieran brindar una opinidbn académica mas general evitando sesgos.

Fueron seleccionados los siguientes entrevistados agrupados de acuerdo a su

rubro/experiencia (resumen):

e Directivos de empresas del rubro automotriz

o Guillermo Lastra: Actualmente Director de Estrategia de Ford

Ameérica del Sur, cuenta con 19 afios de experiencia en la empresa
en el area de Finanzas principalmente con asignaciones en Brasil
y Venezuela, asi como en Estados Unidos.

o Alejandro Sureda: trabajé durante 22 afios en Ford Argentina en

areas de Manufactura y Lanzamiento de Producto. Fue Director de
la Maestria en Industria Automotriz de la Universidad Austral.
e Directivos de empresas del rubro de maquinaria agricola:

o Marcus Cheiwster: CEO de CNH Industrial Argentina, empresa

global del rubro automotriz (lveco Camiones), maquinaria agricola

(Case New Holland) y vial.
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©)

Sergio Fernandez: Presidente de Industrias John Deere Argentina,

ex Director de Manufactura de la planta de Granadero Baigorria.

e Académicos especializados en Macroeconomia e Industria

©)

©)

Bernardo Kosacoff: Lic. En Economia, Profesor del MBA en

Universidad Di Tella. Realiz6 trabajos académicos relacionados a
la industria automotriz en particular para la Comisién Econémica
para Ameérica Latinay el Caribe (CEPAL)
Andrés Borenstein: Economista especializado en Macroeconomia,
Profesor del MBA en Universidad Di Tella.

e Académicos especializados en Gestion de Operaciones

o

Santiago Kraiselburd: Ejecutivo Senior con amplia experiencia en

Operaciones y Administracion de Cadena de Suministros entre
otros rubros. Profesor en el MBA de la Universidad Di Tella y el
Zaragoza Logistics Center, del que es Director Ejecutivo.
Investigador Afiliado al MIT Center for Transportation & Logistics
Profesor Asociado al INCAE Business School y Conferenciante en
el Omnium Executive MBA de la Universidad de Toronto (Canada)

y Universidad St. Gallen (Suiza).

e Profesionales con experiencia en el Sector Publico:

o

Martin Etchegoyen: Secretario de Industria 2015-2018. Director

Ejecutivo Union Industrial Argentina 2006-2015
Fernando Félix Grasso: Secretario de Industria 2018-2019,
Subsecretario de Industria 2015-2018, Director de Estudios

Econdmicos de la Asociacion de Industriales Metallrgicos de la
Republica Argentina (ADIMRA) 2007-2015

Finalizado el trabajo de campo, se analizaron las respuestas de los

entrevistados. Las mismas son volcadas y agrupadas de acuerdo al objetivo de

responder cuestiones planteadas en el Marco Tedrico y sus conclusiones

parciales.

Pagina 59 de 88



UNIVERSIDAD

III TORCUATO DI TELLA

4.2.Analisis de Respuestas

4.2.1. El atractivo de producir en la Argentina para las terminales

La mayoria de los entrevistados coinciden en que la Argentina es considerada
por las terminales por el marco regulatorio, haciendo mencién tanto a la
definicion de Regimenes de los afios 50 como al acuerdo del Mercosur, tal como
explican Kosacoff et. al. (1991, 1999) en el Capitulo 2.2 del presente trabajo.
Estos marcos regulatorios les permiten acceso a un mercado protegido de
tamafo adecuado para las economias de escala necesarias para la industria, lo
que también fue referenciado por Kosacoff et. al. (1999) (Capitulo 2.4).

Ademas hacen hincapié en las politicas de incentivo sectoriales incluyendo las
relacionadas a requisitos de intercambio/desempeiio (regla Flex), concepto
abordado por Arza y Lopez (2008) en el Capitulo 2.2 y nivel de contenido local
referenciado en Lavarello y Goldstein, en los Capitulos 2.3y 2.4.

Se repite también la mencion de la mano de obra calificada, la capacidad
industrial instalada, incluyendo base de proveedores especializados con
adecuado nivel de calidad, y la experiencia acumulada en los sectores.

Lastra por su parte incorpora la nocion de la existencia de oportunidades
especificas en algun espacio de mercado donde Argentina represente el mayor
segmento de la region.

En referencia a la maquinaria agricola tanto Sureda como Cheiwster y Fernandez
hacen alusibn a las caracteristicas del mercado local, mencionando las
condiciones naturales (agropecuarias) de la Argentina y los clientes del sector
que invierten en alta tecnologia para mejorar los rindes.

Fernandez ademas menciona el potencial exportador y hasta considera que el
pais puede ser considerado “Low cost country” en ciertos periodos de tiempo por
algunos aspectos macroecondémicos.

Por otro lado varios de los entrevistados hacen mencion de los aspectos que
atentan contra la eleccion de Argentina como base de operaciones. Se destacan
la presion y complejidad impositiva, la burocracia en general, las leyes laborales,
la inestabilidad macroecondmicay las restricciones (de importaciones y recupero
de inversiones). Estos conceptos fueron ampliamente analizados por la CAC
(2017), y abordados en el Capitulo 2.5 de este trabajo.

4.2.2. Especializacion por modelos de la Industria Automotriz
Adentrdndonos en la especializacion por modelos de la industria automotriz los

entrevistados muestran un alto nivel de coincidencia en las condiciones que
generaron el mismo y los beneficios derivados.
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El principal argumento y beneficio identificado fue la busqueda de economias de
escala y eficiencia, conceptos abarcados por Liker (2004) (Capitulo 1.2), tanto a
nivel de las terminales como de la base de proveedores de los componentes.

Lastra, Cheiwster, Fernandez, Kraiselburd y Sureda enfocan el argumento de la
maximizacion de escala para reducir costos por reduccion de complejidad
productiva como fue expuesto por Arza y Lopez (2008) (Capitulo 1.4.1). Lastra
en particular explica que la duplicacion de la produccion de los mismos modelos
en diferentes mercados no es una forma eficiente de aplicacion de capital. Por el
contrario refuerza que al especializarse se obtiene la escala suficiente que
justifica las inversiones necesarias para la implementacion de localizaciones de
componentes en la base de proveedores.

Grasso, Etchegoyen, Kosacoff y Borenstein enfatizan el rol del marco regulatorio
disefiado a partir de los acuerdos derivados de la creacion del Mercosur, en
especifico el ACE 14 y los Protocolos Adicionales como fue expuesto por
Kosacoff et.al. (1999) y Arza y Lopez (2008) en el Capitulo 2.2.3. Grasso indica
gue al establecer un marco de integracion regido por un comercio administrado
o de intercambio compensado (denominado Flex), y al contar con representacion
de las terminales tanto en Argentina como en Brasil, fue que las mismas
desplegaron estrategias de especializacion derivadas de la necesidad de
mantener cierto equilibrio en las inversiones y localizaciones de la produccion.
Estos conceptos de estrategias regionales también fueron analizados por Arza 'y
Lopez (2008) y Pelicaric (2017) en el Capitulo 1.4.1 de este trabajo.

Lastra adiciona que al estar especializados y tener la escala suficiente para
poder exportar a otros mercados se genera una cobertura natural del riesgo de
disponibilidad de dolares derivado de la necesidad de importacion de los
materiales que no son locales o los productos complementarios.

Etchegoyen, por su parte, destaca el marco generado por la ley de autopartismo
de 2016 que en su opinidn “empezo6 a consolidar un esquema de plataformas
exclusivas (unido a las nuevas tecnologias de modularizacion de la produccion)
que favorece la especializacion, donde Argentina recuperd posiciones en la
producciéon de otros vehiculos, pero con un patron de especializacibn no
uniforme por parte de las empresas”. Esta norma fue destacada por Cantarella
et. al. (2017) en el Capitulo 2.2.4.

Sureda, a su vez, incorpora la importancia de la mano de obra calificada y con el
nivel de educacion que brinda la posibilidad de armar vehiculos de determinada
complejidad. Adicionalmente coincide con la mirada de la OIT (2016) citada en
el Capitulol.4 cuando remarca la influencia de la cadena logistica, “la reduccion
de costos de las cadenas de suministros generaron que el transporte de bienes
a nivel global sea cada vez mas econdmico, favoreciendo el movimiento de
bienes alrededor del mundo”.

Grasso menciona la modularizacion, explicada por Arza 'y Lopez (2008) (Capitulo
1.4.1), como evolucion tecnoldgica que favorecio a la Argentina por la cual bajo
una misma plataforma comidn se pueden producir diversas cantidades de
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modelos sin la necesidad de realizar grandes cambios o inversiones. Gracias a
ello es posible producir un cierto nivel de escala eficiente para la region que de
otra forma no seria posible, en particular los segmentos utilitarios (Pickups,
furgones, etc.).

Del lado de desventajas asociadas a la especializacion s6lo se mencionaron tres
conceptos. Borenstein identificé la posibilidad de faltante de producto en
momentos en que los paises realizan controles de importaciones. Sureda, por
su parte, indica los plazos de entrega (lead times) mayores derivados de
trasladar los productos terminados desde los lugares de produccion hacia los
centros de consumo. Fernandez menciona el efecto de dejar de lado
necesidades puntuales de productos para ciertos mercados y a proveedores
pequefios locales. Este efecto es abordado también por Rugman y Hodgetts
(2001) (Capitulo 1.4.1).

Con respecto a la seleccion inicial de los modelos especializados a producir por
parte de las terminales, Grasso, Kraiselburd y Kosacoff explican que fueron
derivadas de los factores de produccién y el perfil de demanda de las economias
de Argentina y Brasil. Asi fue como los vehiculos pequefios, con menores
prestaciones que requerian mayores escalas de produccién tendieron a
localizarse en Brasil por ser el mercado de mayor tamafo relativo. Por el
contrario los vehiculos méas grandes y mayor valor unitario tendieron a localizarse
en Argentina, tal como explican Arza y Lopez (2008) (Capitulo 2.2.4). Kraiselburd
en particular destaca también el proceso que tuvo Brasil de incorporacién de
millones de personas a la clase media que influyd en la necesidad de ofrecer
modelos de entrada para este nuevo mercado.

Finalmente los entrevistados enumeran distintas razones que justifican la
tendencia de especializacion en particular de Pickups y otros utilitarios en
Argentina.

Un elemento comun indicado es la importancia del agronegocio en Argentina
como punto de partida. El desarrollo de un conjunto de proveedores
especializados dado el éxito de los jugadores iniciales, Toyota y Ford, impulsé
a las terminales europeas y asiaticas a seguirlas.

Borenstein menciona también que puede haber ademas una influencia de buscar
replicar otro modelo exitoso en ese sentido como es Tailandia en la produccion
de Pickups.

Fernandez destaca la particularidad del producto pickup, que es un vehiculo de
trabajo pero con caracteristicas de automovil familiar confortable que resulté en
un combo muy apetecible para el mercado argentino.

Grasso hace mencion a la menor escala productiva requerida para la produccion
de éste tipo de vehiculos, sefialando que una operacion industrial sustentable de
Pickups se alcanza con un volumen de produccion de 40.000 unidades anuales
mientras que un automavil requiere casi el doble.
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Por otro lado también indica las condiciones particulares topograficas de la
regidon con sus vias de circulacién. Otro punto que destaca es la predominancia
de actividades productivas como la agricultura, la ganaderia, la mineria y la
explotacion de hidrocarburos como factores muy relevantes para la
especializacion y el aprovechamiento de ventajas competitivas y acceso a los
mercados, coincidiendo con la mirada de Neffa (2017) (Capitulo 2.2.4).

4.2.3. Similitudes entre las Industrias Automotriz y de Maquinaria
Agricola

A diferencia de los otros conceptos relevados, en este caso hubo divergencias
entre los entrevistados con respecto a las similitudes entre las industrias
Automotriz y de Maquinaria Agricola. Hubo algunos que identificaron y
destacaron primariamente las similitudes, mientras a otros se les dificultd
encontrarlas o se mostraron menos convencidos, haciendo mas foco en las
especificidades de cada una.

Del lado de los que partieron de las similitudes entre estas industrias se puede
citar a Grasso y Fernandez que resaltan las etapas de desarrollo temprano en el
pais en las que ambas industrias fueron parte del modelo de sustitucion de
importaciones. Fernandez también indica la similitud en la virtualizacion
productiva e investigacion y desarrollo propios inicial para luego evolucionar en
tercerizacion y el marco de globalizacion, este concepto fue explicado por
Barletta (2013) en el Capitulo 1.5. Tal como dijo Racanello (2010) en el mismo
capitulo, Grasso continla mencionando las similitudes técnicas y “elementos
comunes, tales como: una estructura comun de preferencias frente a terceros
mercados orientada a la “regionalizacion” del mercado, un flujo de comercio
dominado por el intercambio bilateral, un perfil técnico de producto bastante
homogéneo, la presencia de empresas en ambos paises, una cadena de valor
regional integrada con baja dependencia de insumos y bienes intermedios de
origen extrazona y politicas nacionales de incentivos a la produccion en la
region.”

Por su parte Lastra indica que ambas industrias se ven afectadas por los mismos
efectos macroecondmicos y microeconémicos (“fundamentals”).

Adicionalmente Sureda destaca la similitud en la evolucidon tecnoldgica,
colocando a la industria automotriz como pionera y a la de maquinaria agricola
como seguidora.

Otra perspectiva fue presentada por Cheiwster, que, teniendo experiencia
profesional en ambas industrias, considera que los objetivos y caracteristicas
son diferentes, por un lado los autos apuntados a un consumidor final (familias)
y la maquinaria agricola como bien de capital destinado a la produccion,
requiriendo un analisis de inversion, donde la tecnificacion y la modernizacion
ayudan a su productividad. Sin embargo considera que si hay similitudes en la
mano de obra calificada requerida en su produccion, y en los procesos
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administrativos, no tanto en la produccion, destacando un nivel de robotizacion
mucho mayor en la automotriz por un nivel de escala muy superior.

Kraiselburd destaca la evolucion que fue generando el aumento de demanda de
maquinaria agricola, incluyendo las nuevas tecnologias, el proceso continuo de
mecanizacion, el aumento de area sembrada, y el deseo de menos mano de
obra directa por los conflictos laborales. Por su parte el aumento de demanda en
la industria automotriz en su opinion proviene de factores totalmente distintos
como por ejemplo la incorporacion de mayor cantidad de la poblacion en las
clases medias.

Kosacoff considera que hay elementos comunes pero bajo especificidades e
idiosincrasias muy distintas. En maquinaria agricola destaca la necesidad de
desarrollos de adaptabilidad dando como ejemplo el modelo organizativo de
sembradoras y pulverizadoras para la siembra directa, en donde la tecnologia
esta en la vanguardia mundial, este concepto fue mencionado por Lavarello et.
al. (2019) en el Capitulo 1.5. Califica esto como un nicho y lo compara con la
industria automotriz caracterizada como una gran cadena de valor. Por otro lado
considera que ambos sectores tienen ventajas en Argentina en la metalmecanica
y mano de obra calificada, destacando el valor competitivo de la hora de
ingenieria.

Etchegoyen tampoco percibe similitudes significativas, aunque destaca que en
ambas existié un proceso de concentracion de la produccion en Brasil por parte
de las empresas multinacionales, como fue expuesto por Arza y L6pez (2008) en
el capitulo 2.2.3 en el caso automotriz y por Langard (2014b) en el capitulo 2.3.2.

4.2.4. Aplicabilidad del modelo de Especializacion en la Maquinaria
Agricola

A diferencia de lo manifestado en el apartado anterior, todos los entrevistados si
coincidieron en apoyar la aplicabilidad del modelo de Especializacion en la
industria de Maquinaria Agricola e inclusive en algunos casos verlo como
deseable o hasta indispensable.

Grasso sugiere una especializacion por producto/modelo comparandolo con
segmento/categoria, sugiriendo que por ejemplo en tractores la diferenciaciéon
deberia ser a nivel especializaciones por modelo. Esto esta en linea con el
concepto de Commonalisation mencionado por Arza y Lopez (2008) en el
capitulo 1.4.1.

Kosacoff considera que el modelo que mejor se adaptaria para las
transnacionales de maquinaria agricola seria el de especializacion intrasectorial,
indicando como ejemplos el caso de Scania en Tucuman que fabrica la caja de
cambio/transmision y el resto del camidon es montado en Brasil y la empresa John
Deere con los motores que fabrica en Granadero Baigorria para abastecer otras
plantas regionales. En este caso se aplica directamente el concepto de
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modularizacion, expuestos por Arza y Lopez (2008) en el capitulo 1.4.1 y por
Lavarello y Goldstein (2011) en el capitulo 1.4.2.

Cheiwster y Etchegoyen consideran la especializacion entre paises integrados
con mercados relevantes en este rubro es “necesaria” y “deseable”
respectivamente. Lastra también lo considera necesario destacando la condicion
de mercado cerrado que representa el Mercosur. En este caso se hace foco en
la regionalizacion, destacada tanto por Arza y Lopez (2008) y Pelicaric (2017) en
el capitulo 1.4.1, como por Langard (2011) en el capitulo 1.4.2.

Fernandez coincide en general pero considera que hay limitaciones por las
necesidades particulares inherentes a la produccion agricola que puede tener
cada mercado en comparacion con el automotriz donde considera que
mundialmente los usuarios tienen requerimientos muy similares. Esta referencia
a las particularidades fue mencionada por Lavarello et.al.(2019) en el capitulo
1.5 pero enfocando en las Sembradoras y Pulverizadoras, sin embargo
establece que en los Tractores y Cosechadoras se asimilan a la industria
automotriz. En la misma direccion se manifiesta Langard (2011) en el capitulo
1.4.2.

Con respecto al efecto que adoptar el modelo de especializacion traeria en la
balanza comercial la mayoria de los entrevistados coinciden en que seria
beneficioso.

Cheiwster y Etchegoyen nuevamente coinciden, en este caso otorgandole un
papel condicionante al marco regulatorio. Los entrevistados en este caso hacen
referencia a por ejemplo el régimen de intercambio compensado explicado por
Kosacoff (1999) en el capitulo 2.2.3.

En particular Etchegoyen considera que esta estrategia es particularmente
apropiada actualmente “frente a la inestabilidad de las cadenas de valor y a los
procesos geopoliticos en marcha que llevan a revisar politicas de nearshoring y
reshoring, incluso en los paises desarrollados.”

Grasso considera también al desarrollo de proveedores e integracion de
componentes como condicionante para poder lograr este beneficio. También
destaca que la especializacion debe ser proporcional a la estructura de demanda
de los paises.

Fernandez en particular considera que el déficit de comercio exterior no depende
de la especializacion sino de la estructura de manufactura y contenido local con
sus respectivos volumenes de intercambio que efectivamente tengan las
terminales.

4.2.5. Recomendaciones alas empresas para encarar este proceso

Cheiwster, Etchegoyen, Grasso y Kosacoff enfatizan el papel del marco
regulatorio y el alineamiento con el gobierno para poder definir los incentivos y

Pagina 65 de 88



UNIVERSIDAD

III TORCUATO DI TELLA

reglas necesarias para tener éxito. Es destacable que del lado empresario se
solicita el papel activo del sector publico para encarar y tomar decisiones, y
desde el sector publico se sugiere que el sector empresario es el que debe
articular una propuesta y liderar un proceso de consenso entre los distintos
actores para establecer al sector como estratégico. Nuevamente los
entrevistados hacen referencia a los conceptos explicados por Kosacoff et. al,
(1999) en el capitulo 2.4.

Tanto Grasso como Kosacoff alertan sobre las limitaciones de demanda que
pueden presentar ciertos modelos ante la especializacion, tomando el ejemplo
de la producciéon de pickups y la cantidad de terminales que se instalaron. Es
decir que hay que evaluar los tamafios del mercado regional al momento de
decidir que producto sera el elegido ya que puede saturarse con capacidad
instalada superior a la necesaria.

Lastra y Cheiwster mencionan también la importancia de considerar la base de
proveedores y desarrollarla para poder alcanzar un alto nivel de localizacién real
gue les permita tener una base de costo competitiva.

Grasso hace énfasis también en el aprendizaje de los procesos de inestabilidad
regionales y que debe buscarse un equilibrio de capacidades industriales e
intercambio comercial para diversificar riesgos y minimizar las fluctuaciones del
negocio. Otra recomendacion en este sentido es la de desarrollar exportacion a
estados extra Mercosur de al menos 15% de la facturacion total.

Lastra inclusive considera fundamental seleccionar productos que tengan un
mayor valor agregado con margenes suficientes para absorber las potenciales
variaciones macroeconémicas de la region.

Kraiselburd enfatiza la importancia de diversificar las plantas de produccién en
paises limitrofes para controlar el riesgo de los factores macroeconémicos.

Fernandez propone no quedarse solo con el concepto “seductor” de la
especializacion sino considerar aspectos mas alla de manufactura y mercado
como los impuestos, programas de incentivos y regulaciones de importaciones
como también los distintos escenarios macroecondmicos optimistas y
pesimistas.

Adicionalmente Grasso realiza una serie de recomendaciones amplias que
abarcan aspectos desde el cuidado medioambiental, la internalizacién del
proceso de transformacion digital hasta “orientar la oferta de la produccion de
maquinaria a “soluciones integrales” para el usuario final.”
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CAPITULO V: CONCLUSIONES

Luego de haber completado el trabajo es el momento de arribar a las
conclusiones, basadas en lo relevado tanto en el marco teérico como en el
cuerpo empirico. Partiendo de la base de las preguntas de investigacion
planteadas se ha logrado encarar las mismas desde distintos puntos y
aproximarnos a una respuesta.

5.1.Andlisis de elementos del Marco Tedrico

Si bien los sistemas productivos fueron evolucionando, todavia contindan
vigentes algunos conceptos fundamentales del Fordismo y Toyotismo, como las
economias de escala y productividad del primero y la flexibilidad, foco en el
cliente y reduccién de desperdicios del segundo. Es evidente la evolucion que
representan estos conceptos, desarrollandose uno sobre la base del otro y como
deben considerarse al momento de establecer un proyecto productivo de
ensamble de productos. Mas alla de la bibliografia consultada cabe destacar que
se logra verificar la vigencia mencionada ya que varios de estos conceptos
basicos fueron utilizados por los entrevistados al momento de construir las
respuestas al cuestionario. Independientemente de si se escoge una estrategia
de especializacién o no, queda claro que estas herramientas, y en particular la
manufactura Lean con foco en la reduccion de desperdicios, van a ayudar al
mejor desarrollo de la industria de maquinaria agricola.

Al evaluar las distintas estrategias de introduccién a mercados explicadas en el
marco teérico (CBU/CKD/SKD/PbP), es posible concluir que si bien deben
tomarse en cuenta las condiciones imperantes en el mercado objetivo, siendo
sus barreras de entrada lo principal a ser evaluado, es deseable seleccionar el
método PbP para la produccién local. De esta forma se verifica una mayor
productividad de procesos productivos, aumentando las chances de poder
exportar y aumentar el contenido local. Dentro de un pais como Argentina con
tantos vaivenes a nivel de controles de importacion y balanza comercial, el poder
obtener divisas por exportaciones es algo que debe considerarse fundamental al
momento de establecer una estrategia de manufactura.

Otro concepto importante abarcado con un alto nivel de relevancia tanto en el
marco teérico como por los entrevistados en el cuerpo empirico es la cadena de
valor. Primero se logré identificar similitudes entre las cadenas de la industria
automotriz y la de la maquinaria agricola. También es posible concluir que el
analisis de las mismas es fundamental al momento de evaluar el disefio de las
operaciones locales que son consideradas para la presente tesis. Argentina esta
geograficamente distante de las distintas fuentes de abastecimiento, sea el
primer mundo, Europa y Norteamérica, como de los paises considerados de bajo
costo de Asia, funcionando como barrera de entrada natural. Por un lado esto
puede llegar a ser beneficioso para aumentar el contenido local dados los altos
costos logisticos (transportes y medios como containers o embalajes), sea para
la importacion de productos terminados o de los componentes de los mismos.
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Por el otro lado atenta contra la posibilidad de exportacién hacia dichos
mercados, dadas las mismas razones. Esta condicion se vio recientemente
aumentada sustancialmente por la pandemia del COVID-19. Adicionalmente al
costo logistico las cadenas de abastecimiento fueron abruptamente
interrumpidas por el desarrollo de la pandemia en los distintos paises y fuentes
de provisién, generando una reevaluacion de las mismas por parte de los
actores, surgiendo el fendmeno del reshoring, que significa generar fuentes de
abastecimiento mas cerca del punto de fabricacion y de venta. Esta es una nueva
oportunidad que se le brinda a la Argentina para poder aumentar el contenido
nacional de los productos que son ensamblados localmente.

Al analizar el desarrollo histérico de ambas industrias fue posible identificar dos
tipos de ciclos dependiendo de las politicas aplicadas por los gobiernos de turno
que generaron resultados similares. Es asi que durante los ciclos 1 se producen
cierres de importaciones, promocién de la industria local (por proteccion de
mercado, créditos blandos y a tasas negativas, ventajas impositivas, etc.). De
esta forma, también se termina generando un atraso tecnoldgico en los
productos brindados al mercado, son ejemplos de los mismos el periodo del 50
al 75, del 2003 al 2015 y del 2020 a la actualidad. En cambio durante los ciclos
2 se abren las importaciones, se desregula el mercado y reducen o eliminan los
incentivos a la industria local, generando en paralelo una actualizacion
tecnoldgica, como se verifica del 76 al 2002 o del 2015 al 2019. Es importante
entonces tomar en cuenta que la especializaciéon debe poder ser una buena
respuesta a estos ciclos que con alta probabilidad continuaran alternandose en
mayor o menor intensidad. Durante las entrevistas y en el marco teérico se logro
identificar que hay empresas que utilizaron distintos tipos de especializacion que
soportaron muy bien los vaivenes de dichos ciclos, citando como casos de éxito
a Toyota con la Pickup Hilux, a Volkswagen con su operacién de cajas de
cambio, Scania produciendo engranajes y diferenciales y John Deere con
motores.

Con referencia al marco regulatorio y al llamado “costo argentino” debe
destacarse la necesidad de establecer un analisis detallado al momento de
encarar la especializacion. Los mismos afectan sustancialmente la posibilidad de
poder realizar exportaciones. Debe trabajarse en conjunto dentro de la camara
del sector en pos de articular propuestas hacia el gobierno para poder incentivar
la especializacion asi como fue realizado con la industria automotriz.

5.2.Respuesta a las preguntas de investigacion y recomendaciones

Es posible concluir también que la Argentina como mercado es atractivo para las
terminales de la industria automotriz y las de maquinaria agricola, siendo que
cumple con algunas condiciones fundamentales destacadas en el marco teérico
y que fue corroborado consistentemente por los entrevistados. Es asi que los
principales factores, son el marco regulatorio junto al tamafio de mercado,
ampliado al Mercosur, que permite tener acceso privilegiado y un nivel de
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proteccion a la manufactura local considerable. A su vez son apoyados por
distintas politicas de incentivos a la manufactura local como créditos al consumo
con tasas preferenciales, bonos de recupero impositivo por contenido, y otros
subsidios directos e indirectos. Es importante mencionar ademas las diferentes
luces de alerta planteadas por los entrevistados y que se desprenden también
del marco tedrico. La Argentina es un pais macroeconémicamente inestable, con
reglas de juego cambiantes (especialmente en lo referente a las restricciones a
las importaciones), alto nivel de burocracia y alta presion impositiva.

Una de las preguntas de investigacion de la tesis es la similitud entre la industria
automotriz y la de maquinaria agricola, mas especificamente hablando de los
tractores. A partir del analisis del marco teorico fue posible identificar varias
similitudes a nivel tanto de historia y evolucion de las mismas en Argentina,
pasando por sistemas productivos, cadenas de valor y marco regulatorio. Sin
embargo, al momento de confrontarlo en el cuerpo empirico las respuestas
fueron disimiles, encontrando casi en partes iguales entrevistados que
enfatizaron las similitudes como otros que destacaron las diferencias entre
ambas industrias. Contrastadas las fuentes consultadas, es posible afirmar que
las similitudes son suficientes para poder establecer la relacion planteada en las
preguntas de investigacion.

La siguiente pregunta de investigacion de la tesis trata sobre la aplicabilidad para
la industria de la maquinaria agricola del modelo de especializacién alcanzado
por la industria automotriz en modelos y plataformas Unicos. Luego de evaluar el
marco tedrico y las respuestas coincidentes de los entrevistados es posible
concluir que se verifica que es deseable encarar este tipo de especializacion.
Los entrevistados fueron concluyentes con respecto a la necesidad de realizarlo,
en algunos casos inclusive definiéndolo como algo imprescindible para la
supervivencia del sector. Se destacan beneficios de mejoras de productividad
por escala, desarrollo de proveedores y contenido local. También se menciona
la posibilidad de generar desarrollos de tecnologias y adaptaciones especificas
al mercado. La generacién de divisas y balanza comercial derivada de las
exportaciones genera una proteccion para los momentos en los cuales los
gobiernos pueden establecer restricciones. Como fue recomendado por uno de
los entrevistados, es deseable que ademas de contar con exportaciones a los
paises del Mercosur se puedan establecer exportaciones hacia terceros paises
de forma tal de diversificar los destinos y compensar los posibles vaivenes de los
mercados.

El haber consultado especialistas en distintos rubros relacionados a estas
industrias hizo posible ver cobmo se encaraban las respuestas desde diferentes
puntos de vista, enriqueciendo el trabajo. Fue posible identificar, como era
previsible, que los especialistas relacionados a lo académico enfocaron sus
respuestas desde un lado mas tedrico y técnico, relacionando conceptos e
historia. Por su parte del lado de los especialistas mas ligados al sector privado
y al sector publico se manifestd un sesgo empirico basado en la experiencia
practica en el rubro.
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Algo destacable que es posible preguntarse es por qué todavia no se ha logrado
la especializacion en los tractores si los distintos actores consultados tienen en
claro que ese es el camino més conveniente. Se puede inferir que es una mezcla
de dos situaciones directamente relacionadas. Por un lado la politica
reglamentaria no alined los incentivos hacia ese objetivo, como por el contrario
si fue logrado en la industria automotriz desde los afios 90. Por el otro, y es aqui
donde se destaca la relacién de consecuencia, es que los propios actores nunca
tomaron la determinacion de hacerlo. Se pudo identificar en los entrevistados
que desde los representantes del sector publico se pone énfasis en el rol del
sector privado para impulsar las propuestas y desde el sector privado se
pretende que sea el sector publico el que marque el camino. Es evidente que la
realidad esta en el trabajo articulado en conjunto entre el sector publico y privado,
sin uno esperar el protagonismo del otro. También se concluye que no ha sido
logrado por los constantes vaivenes macroeconémicos y politicos, que no
permiten al sector publico enfocarse en un sector relativamente mas chico en
impacto de empleo y divisas con respecto al automotriz y al sector privado ir mas
alld de adaptarse a los mismos. Es muy importante entonces el trabajo de lobby
desde las empresas y camaras en conjunto con el sector publico para poder
lograr este necesario consenso.

Como ya fue mencionado anteriormente, existe una fuerte inestabilidad
macroecondmica y politica en Argentina generando los ciclos 1 y 2. Esto afecta
muy profundamente la posibilidad del desarrollo sostenible de la industria en
general y de la maquinaria agricola en particular. Se puede considerar que si se
pudieran sostener las politicas de alguno de los ciclos durante suficiente tiempo,
por ejemplo mayor a 20 afios, el resultado de desarrollo podria ser alcanzado,
aunque claramente con perfiles diferentes. Es fundamental, entonces, poder
definir y sostener un camino claro a nivel macro como principal factor, mayor
todavia incluso a definir cual seria la estrategia de manufactura. Los costos e
ineficiencias derivadas de la inestabilidad y cambios drasticos de rumbo
dificultan altamente alcanzar cualquier objetivo. Dicho esto, la estrategia de
especializacién se presenta como valida para soportar mejor la inestabilidad y
aprovechar los beneficios de la estabilidad si en algin momento llega a ser
alcanzada.

Para finalizar es importante enfatizar que las terminales de tractores que deseen
encarar un proceso de especializacién deben considerar varios factores, muchos
de los mismos mencionados por los entrevistados:

1. El marco regulatorio local y regional y la estabilidad del mismo,
siendo que la situacién actual puede variar drasticamente dependiendo
del gobierno de turno, aunque ciertas tendencias de proteccion del
mercado local y regional es logico que continten.

2. El tipo de producto a ser seleccionado, que tenga posibilidad de tener
un alto valor agregado local, sea por capacidades internas como de
proveedores nacionales. Ademas deberia ser un producto de alto margen
que permita soportar los vaivenes de competitividad que tiene el pais y la
region
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Mercado objetivo, principalmente el Mercosur pero siendo altamente
recomendable la diversificacion hacia otros mercados en al menos un
15%, para compensar momentos de recesion regional.

Su cadena de abastecimiento, siendo deseable que los componentes
importados sean en su mayoria de origen Mercosur privilegiando el
intercambio regional. Esto también permite acoplar la exposicion de
costos al mercado donde principalmente sera vendido el producto.

El método de fabricacion a elegir, siendo deseable el PbP como ya fue
mencionado anteriormente, por su mayor competitividad de costos.
Analisis de escenarios alternativos, relacionados con la variabilidad del
mercado regional. Una buena forma de realizarlo es utilizando la
metodologia de andlisis de sensibilidad del cual brindo una breve
descripcion en el anexo lll.

Otras tendencias, debe considerarse el impacto de la digitalizacion, la
proteccion del medio ambiente y la electrificacion. Las mismas
determinaran el devenir de la industria durante los proximos afios.
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ANEXO I: Reformas Macroecondmicas afos 90
Fuente: (Heymann, 2000)

El autor destaca un cronograma de medidas de reforma de politica econémica,
clasificandolas por tipo, de las cuales se ejemplifican abajo las consideradas de

mayor relevancia:

e Politica Monetaria y Financiera:
o Plan Bonex
o Ley de Convertibilidad
o Carta Organica del BCRA
o Ley de Entidades Financieras y modificacion de la misma
e Politica Fiscal
o Acuerdo de Facilidades Ampliadas con el FMI
o Modificaciones sustanciales en varios tributos (IVA, Ganancias, Bs.
Personales, etc.)
o Acuerdos con Provincias por recursos tributarios y transferencias
de servicios publicos

o Reforma Sistema Jubilatorio (AFJPS)

e Politica Comercial
o Aumento de derechos de exportacion para luego eliminar gran
parte
o Reduccién de aranceles de importacion
o Tratado de constitucion del Mercosur y acuerdo/definicion del
Arancel Externo Comun (AEC)
e Privatizaciones concretadas
o Teléfonos
o Petroquimicas, Concesiones petroleras
o Aerolineas, Aeropuertos, Ramales ferroviarios y subterraneo
o Gas, Electricidad y Agua
o Centrales Eléctricas, Hidroeléctricas y Térmicas
o YPF
e Desregulaciones
o Disolucion entes estatales

o Transporte de Cargas y Puertos
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o Mineria

o Productos farmacéuticos
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ANEXO II: Datos Basicos Industria Automotriz Argentina
Fuente: Adefa http://adefa.org.ar/upload/anuarios/anuario2020/3.pdf

Horas

Ao Produccién Ventas Personal (000) Kwh
1959 32.952 32.319 9.900 12.300 -
1960 89.338 87.723 17.500 20.900 54.600
1961 136.188 134.926 24.400 31.000 74.500
1962 129.880 124.447 25.500 36.000 90.500
1963 104.899 106.166 28.200 30.800 100.000
1964 166.483 167.538 33.493 42.278 136.600
1965 194.536 190.785 36.710 47.099 157.415
1966 179.453 177.374 39.500 48.239 168.720
1967 175.318 177.577 34.528 42.882 166.056
1968 180.976 185.419 35.295 44.247 182.305
1969 218.590 211.603 40.349 51.998 217.988
1970 219.599 221.595 41.561 54.679 244.398
1971 253.237 254.324 42.909 55.276 285.008
1972 268.593 265.289 46.316 57.673 304.483
1973 293.742 296.514 50.626 64.065 342.506
1974 286.312 286.702 57.400 69.218 368.887
1975 240.036 240.572 54.556 66.374 322.747
1976 193.517 191.158 50.012 59.863 290.030
1977 235.356 220.314 48.765 64.674 319.748
1978 179.160 194.844 38.402 48.609 245.796
1979 253.217 251.931 41.201 55.156 290.019
1980 281.793 278.665 38.851 55.436 295.488
1981 172.363 179.133 28.334 35.975 225.427
1982 132.117 135.039 23.267 29.207 199.204
1983 159.876 155.683 23.449 31.929 224.482
1984 167.323 169.783 23.620 32.934 245.994
1985 137.675 146.341 20.715 27.784 207.297
1986 170.490 165.956 22.129 32.214 239.805
1987 193.315 191.257 21.820 36.661 265.255
1988 164.160 164.151 21.313 29.693 234.031
1989 127.823 134.762 19.281 23.930 200.046
1990 99.639 95.913 17.430 20.812 174.792
1991 138.958 142.380 18.317 27.216 206.871
1992 262.022 259.716 22.161 40.939 272.510
1993 342.344 341.189 23.027 45.155 308.559
1994 408.777 399.378 25.734 48.135 367.777
1995 262.401 277.707 21.362 34.570 294.603
1996 313.152 324.133 22.728 32.981 319.049
1997 446.306 438.683 26.286 39.212 436.761
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1998 457.956 459.468 22.963 39.328 464.437
1999 304.834 318.915 18.522 22.087 375.951
2000 339.246 322.043 17.381 20.210 392.689
2001 235.577 248.956 14.250 17.355 311.530
2002 159.401 169.356 12.166 13.146 275.983
2003 169.621 172.928 12.051 13.036 337.616
2004 260.402 311.961 13.751 19.237 386.836
2005 319.755 324.863 16.485 25.236 421.158
2006 432.101 425.268 19.095 32.176 415.782
2007 544.647 550.764 24.164 36.857 451.685
2008 597.086 589.557 28.051 42.412 481.651
2009 512.924 521.227 25.900 36.708 448.962
2010 716.540 710.485 28.911 47.127 522.373
2011 828.771 831.510 32.307 46.400 619.888
2012 764.495 761.469 34.507 40.366 675.967
2013 791.007 791.877 35.426 40.098 533.862
2014 617.329 630.452 33.232 33.113 459.359
2015 543.467 536.062 30.137 28.826 451.081
2016 472.776 471.667 27.028 26.362 445.161
2017 473.408 468.595 29.063 27.211 478.370
2018 466.649 467.187 26.538 21.983 339.977
2019 314.787 327.530 24.874 20.506 326.813
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ANEXO III: Analisis de Sensibilidad

Fuente: (E. Borgonovo Sensitivity Anlysis: An Introduction for the Management Scientist
(2017))

Toma de Decisiones y Andlisis de Sensibilidad

En el trabajo mencionado se indica que en una gran variedad de campos la toma
de decisiones se esta volviendo mas cuantitativa, con la utilizacion de datos de
negocio (business analytics) e informaciéon numérica. No es una tendencia tan
nueva como podria asumirse, Little (1970) ya discutia la delicada relacion entre
los gerentes y los numeros, con la utilizacion de modelos que todavia son
aplicables y que solo serian adoptados si el gerente confiaba en los contenidos
de esas herramientas cuantitativas. Los gerentes no necesitan conocer los
detalles matematicos del modelo, pero si entender como interrogarlo, validandolo
de cierta manera y pudiendo alcanzar mayor transparencia en el proceso de

toma de decisiones.

Se describe el triangulo cientifico, teniendo en sus vértices las teorias, los
modelos y el mundo real. Las teorias son definidas como una serie de
proposiciones que comienzan con premisas 0 axiomas que arriban a
conclusiones rigurosas y consecuentes. Los modelos son una construccion
humana que abstrae una porcion de la realidad e intenta describirla. Entonces
un problema cientifico puede resolverse completamente si es posible construir

una teoria que explica un fendbmeno del mundo real produciendo un modelo
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matematico que nos permita realizar predicciones precisas de ese fenémeno.

Identificar el problema .

Identificar las alternativas §

Implementar el modelo +

Evaluar las alternativas

Analisis de sensibilidad Mas analisis?

Implementar la mejor alternativa

Fuente: Clemen (1997)

Es asi que Borgonovo desglosa los pasos del proceso de toma de decisiones
moderno. El primer paso es identificar el problema, el segundo identificar las
alternativas, el tercero es implementar un modelo que ayude la toma de decision
y el cuarto es evaluar las alternativas bajo este modelo, surgiendo una de las
mismas como la preferida. Sin embargo este no es el ultimo paso del proceso,
se debe demostrar que el modelo y sus resultados tienen credibilidad en el
ambiente de decisidén (Gass, 1983), es en este momento en que el analisis de
sensibilidad puede ser usado para mejorar nuestro entendimiento de cémo
funciona el modelo sin ser una forma directa de validacién que sélo podria ser

hecha con recoleccién de datos de entrada y de salida de la realidad.

El autor explica que el analisis de sensibilidad puede ser utilizado para otras
aplicaciones. Pudiendo proveer criterios objetivos de evaluacién para las
diferentes fases de construccion de modelos (Saltelli et. al., 2000), identificar
variables de entrada que sean irrelevantes al modelo y poder defender la
robustez del andlisis ante audiencias escépticas (Felli & Hanzen, 2004).
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Siguiendo con el desarrollo el autor plantea que el analisis de sensibilidad tiene
una naturaleza interdisciplinaria, y sus métodos aplican para modelos que
soportan decisiones relacionadas a rubros como cambio climatico, medio
ambiente, tecnologia, ingenieria y aplicaciones gerenciales. Pueden ser
utilizados métodos dedicados, que responden preguntas especificas al modelo
0 pueden utilizarse métodos cuantitativos libres de modelo que responden a
preguntas mas generales. Es muy importante entonces saber elegir el método
apropiado al problema que sera planteado. Es asi que los distintos tipos de
métodos son englobados en dos grandes categorias, Métodos Deterministicos y
Métodos de Sensibilidad Probabilisticos.

Configuracién del Analisis de Sensibilidad

El autor propone que lo que es posible obtener de un analisis de sensibilidad
depende del primer paso conceptual que es la formulacion de la pregunta de
sensibilidad. De esta forma explica que si se define de forma pobre puede llevar
al analista a seleccionar un método inapropiado y obtener una respuesta parcial
0 equivocada. En cambio si la pregunta es formulada correctamente se puede

seleccionar el mejor método a ser utilizado para responderla.

Borgonovo explica que los investigadores desarrollaron el concepto de
Configuraciones de Analisis de Sensibilidad y los enumera:

e Priorizacion de variables de entrada: el objetivo es identificar los
factores clave del comportamiento del modelo.

e Fijacion de variables de entrada: aqui se determina que variables de
entrada pueden ser fijadas a su valor nominal.

e Estructuradel modelo: en esta configuracion se analiza la estructura del
modelo y se busca entender si existen interacciones entre las variables
de entrada.

e Signo/Direccion de cambio: el objetivo es identificar la direccion en que
cambia el resultado del modelo ante cambios en las variables de entrada.

e Configuracion de estabilidad: aqui el analista esta interesado en
determinar si las perturbaciones en las variables de entrada del modelo

ocasionan cambios en la alternativa preferida.
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El autor aclara que si bien estas configuraciones sirven para métodos que son
transversales a varios problemas o modelos no significa que puedan existir otras
preguntas de sensibilidad relevantes y que antes de aplicar un método de

sensibilidad debe especificarse claramente el objetivo del analisis.
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ANEXO |V: Cuestionario Base

TESIS: MODELO SUSTENTABLE DE FABRICACION LOCAL PARA EMPRESAS MULTINACIONALES
DE MAQUINARIA AGRICOLA RADICADAS EN ARGENTINA

Trabajo de Campo- Cuestionario General

En su opinién, ¢Cudles son los drivers que llevan a las terminales del rubro automotriz
y maquinaria agricola a considerar a la Argentina dentro de su estrategia de
manufactura?

¢Cudles fueron los factores macroeconémicos y microeconémicos que llevaron a la
especializacién por modelos/plataformas en la industria automotriz?

En su opinién ¢Cudles son las ventajas y desventajas de adoptar esta estrategia?

¢De qué manera y por qué causas considera que se eligieron los modelos de producto
inicialmente? (Durante los afios 90 y 2000)

¢Por qué cree que en los ultimos afios fue derivando en una especializacidn en
pickups?

éVe similitudes entre la historia y desarrollo de la industria automotriz y la industria de
la maquinaria agricola, en especial los tractores?

éCree que es replicable el modelo de especializacidon automotriz a la fabricacion de
tractores? ¢Por qué?

¢éCree que es posible lograr una situacion equilibrada de comercio exterior para las
terminales, o por lo menos reducir el déficit, bajo esta modalidad?

¢Qué recomendaciones les daria a las empresas del rubro de maquinaria agricola que
estén evaluando encarar un proceso de especializacion?
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