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Industria Automotriz:
efectos sobre la produccion
de autopartes en hierro fundido

ELPRESENTE TRABAJO FUE REALIZADO POR LA CAMARA DE INDUSTRIALES
FUNDIDORES DE LA REPUBLICA ARGENTINA — CIFRA EN ENERO DE 2011
CON LA INTENCION DE MOSTRAR UN CUADRO DE SITUACION SECTORIAL
DE LA INDUSTRIA DE FUNDICION DEL PAfs.

EN PARTICULAR SE PONE EL ENFASIS EN LA SITUACION DE LAS FUNDICIAS
DE HIERRO EN EL MARCO DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ, SENALANDO
LOS ANTECEDENTES HISTORICOS Y EL MARCO REGULATORIO.

CUADRO DE SITUACION

El complejo automotor es un gran fac-
tor dinamizador de la economia, por sus
eslabonamientos hacia multiples ramas
industriales, entre ellas, las empresas de
fundicion (linea hierro).

En nuestro pais se da una situaciéon
inédita y paraddjica. Ante un notable au-
ge en la produccion automotriz, se evi-
dencia una contraccion en la produccion
local de autopartes fundidas en hierro,
destinadas a integrar los vehiculos na-
cionales, las que son sistematicamente
reemplazadas por partes del exterior.

Este efecto se refleja en mayor mag-
nitud, en casi todas las autopartes del
rubro electro-metalmecanico, compo-
nentes de alta tecnologia. Es decir, in-
tegrantes de conjuntos: Transmisién -
Motor - Direccion, etc.

Esta situacion se debe, entre otros
factores, al ordenamiento normativo
(Régimen Automotriz del Mercosur),
orientado a maximizar la produccién
de vehiculos producidos, con benefi-
cios arancelarios para importaciéon de
autopartes sin exigencias de conteni-
do nacional.

CuADRO N2 1. SITUACION DEL MERCADO

Récord de Produccion Automotriz

Récord de Déficit Comercial
de Autopartes

Contenido nacional actual 22% so-
bre valor final del vehiculo*

*“Sin evaluar neteo de importaciones”

Impacto negativo

En el marco de dicho Régimen, la es-
trategia de gran parte de las empresas
terminales en Argentina, en la practica,
prescindié del abastecimiento de partes
fundidas (Fe) producidas histéricamen-
te en el pais.

TENDENCIAS DE LA INDUSTRIA
DE LA FUNDICION

Existe en nuestro pais una tendencia
declinante para fundiciones de hierro,
aun en épocas de alto nivel de actividad
econémica general. La caida se atribuye
principalmente a la baja participacion
de la industria automotriz.

Si bien la tendencia tecnoloégica fa-
vorece el uso de materiales mas livia-
nos, no puede justificarse semejante
caida, a la luz del nivel de produccién de
vehiculos que se triplicé desde la déca-
da del 8o. Esto no ocurri6 en los casos
de Brasil/México.

Esto trajo importantes consecuen-
cias para la industria en su conjunto.
En el mercado de reposicion, calcula-
do en un 20% a mas del 30% del total,
también existen fuertes presiones de
competencia externa. Este porcentaje

730.000 vehiculos 2010
>1.000.000 vehiculos 2014

USS 6.800 millones 2010
(65% electro-metalmecanico)
USS 10.000 millones 2014
(proyeccién estimada)

El resto son partes importadas,
valor agregado, gastos financieros
y rentabilidad de las terminales

100.000 puestos de trabajo por falta
de integracion en el tejido industrial
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varia a partir de la participacion de au-
topartes en el mercado terminal.

Las terminales asignan a nuestro
pais modelos de escala no econdmica,
lo que implica segmentos de vehiculos
de baja serie, con importacion de con-
juntos armados.

Como se senal6 los vehiculos tienen
una baja integracién nacional, con escasa
participacion de piezas fundidas (Fe). Se
verifica entonces, una secuencia nefasta
para el sector fundidor: Desplazamiento =
Desinversion = Pérdida competitiva.

Una consecuencia directa de esta si-
tuacion es la caida de exportaciones en
autopartes fundidas (Fe).

LAINDUSTRIA DELA
FUNDICION Y EL AUTOMOVIL

En los paises que cuentan con Industria
Automotriz, la producciéon de piezas
fundidas acompana su crecimiento y
desarrollo tecnologico.

En Brasil, donde se producen
3.600.000/ano de vehiculos en total se
elaboran 3 millones de toneladas/aio de
piezas fundidas. En México, se producen
2.000.000 de vehiculos, el total de la in-
dustria de la fundicién alcanza 1,7 mill./tn.

En Argentina, en décadas pasa-
das, se mantuvo ese mismo guarismo.
Sin embargo, en 2010 se fabricaron
730.000 vehiculos/ano, pero el total de
la industria de la fundicién llega ape-
nas a 155.000 toneladas/ano. Esta des-
proporcion notable, se debe a la escasa
integracion de autopartes locales en el
contenido de un vehiculo (Cuota impor-
tante del déficit comercial).

La produccion de las fundiciones (Fe)
en nuestro pais resulta exigua en fun-
cion de la cantidad de vehiculos produ-
cidos. Esto significa que estas autopar-
tes fundidas incluidas en los mismos,
son mayoritariamente importadas.

La integracion con piezas locales de
los vehiculos producidos en Brasil se cal-
cula en un 70% promedio sobre el total
de partes. En los modelos de baja gama
llega a casi al 90% (Ka, Gol, Palio, etc.).
Las fundiciones (Fe), junto al resto del
autopartismo participan plenamente
de dicho segmento econémico.

En Argentina la integracion nacional
de los vehiculos alcanza apenas el 22%
sobre valor final, y el nivel con crecimien-
to lineal de produccién de vehiculos con-
trasta con la caida de la fundicion (Fe).

Como consecuencia de esta situa-
cion, la productividad en el pais alcanza
a23toneladas/hombre afio, mientras en
Brasil ese indicador llega a 58 toneladas/
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GRAFIco N2 1. INvOoLUCION 1970-2010

l Poblacion (millones)
Toneladas fundidas totales
B Empleos directos fundiciones

320.000

2010
Fuente: CIFRA.

CuAaDRO N2 2. COMPARACION ARGENTINA, BRASIL Y MEXICO, ANO 2010

Fundicién por

Industria automotriz Industria fundicion

vehiculo producido

(unidades) (total toneladas) e
Argentina 730.000 155.000 0,21
Brasil 3.600.000 3.000.000 0,83
México 2.000.000 1.700.000 0,85

Fuente: CIFRA/ABIFA/SMF — ADEFA/ANFAVEA.

GRAFICO N2 4. PRINCIPALES AUTOPARTES DE HIERRO FUNDIDO EN UN VEHICULO

Partes Carcazas - Cajas - Carters
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GRAFICO N2 2. ARGENTINA. EMPLEOS DIRECTOS FUNDICIONES
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Fuente: CIFRA.

GRAFICO N2 5. PRODUCCION DE VEHICULOS 1959-2010. ETAPAS SIGNIFICATIVAS
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hombre afo. En la década del 9o, ambos
paises tenian una productividad similar
de 36 tn/hombre afio. De esta compa-
racién, puede concluirse el nivel de tec-
nificacion incorporada por fundiciones
del Brasil, debido a la demanda del mer-
cado, e inversiones apoyadas en politi-
cas de fomento oficial. La mayor partici-
pacién exige productividad.

En un vehiculo las piezas fundidas
son un componente importante en pe-
soy en valor, correspondiendo la mayor
proporcion a piezas moldeadas en hie-
rro fundido en sus diversas variedades:
Gris, Esferoidal, Maleable. Esos materia-
les se incorporan a un vehiculo, luego de
diversos procesos de terminacion y ar-
mado, integrando conjuntos (partes de
motor, cajas, frenos, etc.), o bien, como
autopartes individuales (soportes, hor-
quillas, etc.).

Para mantener un nivel de participa-
cion de fundiciones como el que existio
localmente, comparable a los paises con
industria automotriz integrada, en el
2010 la produccion total a nivel nacional
deberia alcanzar las 600.000 tn/ano.

Concretamente, Argentina se en-
cuentra en la cuarta parte en cuanto a
su potencial participacion del merca-
do. No sucedié en otros paises, realidad
que se puede atribuir a la falta de po-
liticas que tiendan al mayor derrame,
aguas abajo, del exponencial crecimien-
to Automotriz.

INDUSTRIA CONSOLIDADA
(1966-1990)

En esta etapa se verifico en los vehicu-
los nacionales el mismo grado de inte-
graciéon de autopartes que en Brasil y
México. La produccion automotriz era
importante y la cantidad de unidades
por habitante era comparable a los pai-
ses desarrollados.

El sector autopartista era indepen-
dientey emprendedor, a la vez las termi-
nales se integraron y complementaron
verticalmente. Tenian sus propias em-
presas autopartistas, incluyendo desta-
cadas fundiciones.

Aquellas terminales integradas con
departamentos de ingenieria y homo-
logacion, tenian independencia absolu-
ta de Brasil.

La industria sufre los vaivenes po-
liticos y la inestabilidad econdémica, in-
cluyendo una desindustrializacion des-
de 1976. En los anos 80 se notan signos
de estancamiento productivo debi-
do a problemas econémicos y falta de
financiamiento.

Industrializar Argentina



Desde la década del 60 hasta entra-
dos los anos 9o el suministro de auto-
partes fue sobradamente abastecido en
términos cuantitativos y cualitativos.

REGIMEN AUTOMOTRIZ
MERCOSUR. PRIMERA
ETAPA: COMERCIO
COMPENSADO 1991-1995

Decreto 2677/91

Las terminales tenian el beneficio im-
portar autopartes con arancel 2%, si es-
tas se compensan con exportaciones.
Se computan exportaciones propias
mas las de proveedores asociados, con
un plus de 20%.

Para los autos terminados existia
una cuota de 10% con arancel creciente.

Se mantiene el 60% de contenido
nacional segun el régimen anterior.

El sistema permitié crecimiento e
inversiones sin descuidar la balanza co-
mercial, pero sento las bases de un me-
canismo que se fue modificando para
alentar la importacién: comienza a des-
integrarse la industria.

Decreto 2278/94 (de

autoparte “regional”)

Las partes de origen Brasil se conside-
ran nacionales para la medicion del
contenido.

Se inicia una medicién en forma in-
directa como partes importadas sobre
el precio de salida de fabrica del vehicu-
lo. En la practica, la permanente audito-
ria para su control fue inexistente.

El contenido nacional comienza a
disminuir notablemente a la par de
fuertes presiones y amenazas nego-
ciadoras para acelerar el libre comercio
intrazona.

Las condiciones macro-econémicas,
auge de la convertibilidad, viabilizan un
crecimiento notable del mercado.

Se impone el avance de una politi-
ca que prescindia de la produccion de
autopartes nacionales. Asi las termina-
les abandonan su modelo de alta inte-
gracién y complementacion industrial,
liberandose de fabricas autopartistas
propias.

REGIMEN AUTOMOTRIZ
MERCOSUR. SEGUNDA
ETAPA:1996-1999

Decreto 33/96

Los autopartistas (Conjuntos) también
importan libremente compensando co-
mo las terminales. Se agregan diversos

Mayo 2011

CuaDRO N2 3. INDUSTRIA AUTOMOTRIZ, ETAPA INICIAL

Produccion: 28.000 vehiculos/ano.
2 terminales: Kaiser - IME.

Parque automotor: 16 anos promedio edad.

Déficit comercial: factor critico falta de divisas.

Leyes de inversiones extranjeras y promocion industrial.

1958
Vocacioén industrialista.
1959 Decreto 3693/59 “Plan Frondizi”.
Desarrollo Industrial.
Decreto 3693/59:
« Autopartes nacionales 40% a 60%.
Plan Frondizi

« Controles estrictos de integracion nacional.

« Desarrollo de autopartes desde cero tecnologia.
« Importaciones reguladas sujetas a aprobacién oficial.
11 terminales instaladas en 2 afios.

CuADRO N2 4. TERMINALES: COMPRAS OPCION LOCAL O IMPORTADO

Opcion local Opcién importado

- Partes de bajo costo: chapa, caucho,
pintura, plasticos.

« Bajo valor agregado.

- Dificultades logisticas para transpor-
tar del exterior y almacenar.

+ De baja importancia tecnolégica.

« Ejemplos: partes de carroceria, vidrios,
pintura, paragolpes, tableros plasticos,
butacas, burletes, etc.

« Aquellas piezas con altas ventajas
competitivas.

« Tecnologias atin no desarrolladas
en el pais (ej. airbags, electrénica, etc.).
- Partes alto costo y valor agregado
“conjuntos y subconjuntos”.
- Facilmente almacenables.
+ Bajos costos relativos del flete.
« Ventajas competitivas por
escala o costo.
« Ejemplos: motor, cajas (cambio y direc-
cion), conjuntos de frenos, transmision.
« Todos con fuerte impacto en fundiciones.

CuADRO N2 5. DEFICIT COMERCIAL AUTOPARTES. ESTIMACION 2010

IMPORTACIONES  USS 9.300 millones
EXPORTACIONES  USS 2.500 millones

DEFICIT USS 6.800 millones

65% electro-metalmecanico

1 Club de Paris por afio

El 30% del déficit podria asignarse
a mano de obra:
6.700 X 30 % = uS$s 2.000 millones

Costo operario anual promedio
u$s 20.000/afo

2.000 u$s millones / u$s 20.000
100.000 puestos de trabajo

En la practica,/a del déficit
corresponde a terminales
(resto reposicion)

US$S 5.000 millones =
730.000 vehiculos

U$S 6.850 por vehiculo
producido en Argentina

Fuente: AFIP - DGA.
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GRAFICO N2 6. PRODUCCION AUTOMOTRIZ 1959-1965 (EN UNIDADES)
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GRAFICO N2 7. PRODUCCION AUTOMOTRIZ 1967-1981 (EN UNIDADES)
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GRAFICO N2 8. PRODUCCION AUTOMOTRIZ 1983-1990 (EN UNIDADES)
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GRAFICO N2 9. PRODUCCION AUTOMOTRIZ 1991-1999 (EN UNIDADES)
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GRAFIcO N2 10. PRODUCCION AUTOMOTRIZ 2000-2010 (EN MILES DE UNIDADES)
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conceptos de exportacion para com-
pensar aranceles llamados “asimilados”
(Ej.: expo Bienes de Capital).

Se reduce el requisito de partes na-
cionales, resultando un nivel requerido
del 20 % que puede cubrirse con piezas
origen Brasil. Se observa un aumento
notable de las importaciones y el tras-
lado de produccidn a Brasil. Crece la pre-
sion negociadora por libre comercio, sin
administracion del mismo.

MERCOSUR: ETAPA ACTUAL

Decreto 660/2000

(nunca reglamentado)

Contiene el diseno actual del Régimen

(s6lo cambiaron alicuotas) y consiste en:

e Fin del Intercambio Compensado.
Surge libre comercio total intrazona.

e Aranceles extrazona: 35 % vehiculos y
16% autopartes. Esa diferencia actia
en perjuicio de la autoparte local.

e Contenido argentino de medicion
no operativa.

e Establecimiento del “Flex”, margen
que intenta limitar el desequilibrio
del comercio Argentina-Brasil.

Decreto 939/2004

Establece contenido minimo decrecien-
te del 20% al 0%.

Nivel del Flex

Hubo numerosos cambios. Actualmente
el valor es 1,95.

En la practica, significa que Brasil
puede exportarnos el doble de lo que
importa de Argentina. El calculo no con-
sidera el componente importado extra-
zona de los vehiculos argentinos que
se exportan. El Flex se calcula por total
pais sin asignarlo a empresa o modelo,
asi no constituye un limite efectivo.

Contintia un fuerte éxodo de auto-
partistas multinacionales a Brasil y cie-
rre de los locales.

En nuestro pais se asienta el modelo
de alta produccion de vehiculos en uni-
dades pero con baja integracion nacio-
nal, demostrado, entre otros, por déficit
comercial de autopartes.

El “flex” no actla como limite a la
importacion de partes sino como un es-
timulo al intercambio con Brasil.

REGIMEN AUTOMOTRIZ
MERCOSUR: EVALUACION

Disefio politico

Es un mecanismo clasico de protec-
cion para terminales con alcance a pro-
ductoras de conjuntos, con beneficios

Industrializar Argentina



arancelarios para fabricacién y reserva
del mercado.

El déficit comercial y la baja integra-
cion de partes locales no son “conse-
cuencias no deseadas”, sino condiciones
inherentes al modelo.

Contexto
o Globalizacion de la Industria
Automotriz.

» Dependencia jerarquica de las ter-
minales argentinas de las filiales
externas.

e Pérdida de competitividad de cade-
na de valor en Argentina.

e Falta de politicas efectivas de equili-
brio en el flujo comercial y bajo nivel
de integracion industrial.

Medidas oficiales para

revertir la situacion

Entre los incentivos que se han instru-

mentado podemos senalar:

* Reintegro por compra de partes na-
cionales (Decreto 774/05) y derivados.

e Ley de Desarrollo del Sector Auto-
partista N°26.393: planes de incenti-
vo hasta 5 afos.

» Financiamiento oficial.

e Perforacion del Arancel externo co-
mun (Listado de no producidos 2%)

e Aduana factoria.

Estos reflejan la preocupacion oficial so-
bre los desequilibrios del sistema, pero
concitan poco interés, inclusive de los
mismos beneficiarios.

Son medidas parciales que no lo-
gran alterar las caracteristicas del mo-
delo: Alta produccion de vehiculos con
partes importadas.

Existen asimismo limitaciones de
revision por compromisos Mercosur y
OMC, ademas de no comprometer a las
partes al ser sistemas de libre adhesion.

Efectos sobre la industria de

la fundicién en Argentina

La industria de la fundicién esta pre-
sente en numerosas autopartes. La im-
portacién generalizada de las mismas
arrastra indefectiblemente a las partes
fundidas. Como pieza unitaria o inte-
gral de conjuntos.

El libre comercio con Brasil, los ba-
jos aranceles extrazona y la falta de
requisitos de contenido, hacen que
las Terminales decidan libremente de
acuerdo con su conveniencia sobre pro-
vision local o importada. El sistema
mantiene un alto grado de proteccion
efectiva sobre vehiculos.

Mayo 2011

GRAFICO N2 11. EXIGENCIAS DE CONTENIDO NACIONAL
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GRAFICO N2 12. DEFICIT AUTOPARTISTA (EN MILLONES DE DOLARES) Y

PRODUCCION VEHICULOS (EN MILES)
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Fuente: ADEFA.

GRAFIcO N2 13. VALOR PROMEDIO VEHICULO PRODUCCION NACIONAL

55%

Partes nacionales*

Valor agregado terminal Importado

U$S s.000 Us$S 3.350 U$S 6.850

* “Sin neteo de importaciones”

Ej.: costo ex fabrica (s./imp.): U$S 15.200
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GRAFICO N2 14. ARGENTINA. INDUSTRIA AUTOMOTRIZ Y FUNDICION
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GRAFICO N2 15. BRASIL. INDUSTRIA AUTOMOTRIZ Y FUNDICION
3.600.000

I Produccion de vehiculos

Toneladas fundidas (miles) 3215976 3182923

2.980.108

2.530.840 2.612.329
2.317.227

2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010
Fuente: ABIFA / ANFAVEA.
GRAFICO N2 16. MEXICO. INDUSTRIA AUTOMOTRIZ Y FUNDICION
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Efectos similares tiene el régi-
men sobre el fabricante de Conjuntos
0 Subconjuntos. Asi nace el modelo de
autopartista importador, sinénimo de
mayor déficit.

El fabricante de autopartes uni-
tarias queda sin “incentivos”, en total
estado de indefension con la compe-
tencia externa. Las importaciones la
efectian ambos segmentos.

Balanza comercial

global del sector

El déficit global del sector se compone
de la balanza comercial de autopartes
(ya explicada) y la balanza comercial de
vehiculos.

La balanza comercial de vehicu-
los en general tiende a ser equilibrada
porque cuenta con un arancel de 35%
y otras regulaciones que coarta la im-
portacion extrazona y ademas las ter-
minales han organizado un sistema
que contempla un equilibrio en el flu-
jo de vehiculos.

Por supuesto que el déficit de vehi-
culos se calcula autos vs. autos, y en el
flujo del comercio abarca un alto grado
componentes importados, realidad de-
terminante del déficit comercial.

Podemos calcular el déficit en 50%
Brasil y 50% extrazona.

Consecuencias del modelo

en fundiciones de hierro

especializadas

Por citar sélo algunos ejemplos y pa-

ra el caso fundiciones autopartistas, en

los ultimos dos anos se producen los si-
guientes impactos negativos:

e AFFINIA GROUP (EX-ARMETAL): Fue
el gran fabricante histérico de con-
juntos de frenos para terminales y
reposicion. Cerrd a fines de 2008.
Tenia una dotacion mayor a 700
empleados.

e MAHLE ROSARIO: Producia camisas
y aros de piston para las termina-
les. Derivé su produccion a la expor-
tacién, hasta que los problemas de
costos locales la llevaron a cerrar a
mediados de 2009. Puestos de tra-
bajo perdidos 750.

o PARANA METAL: Esta empresa, que
antes pertenecia a Ford Arg, es la
mayor fundicién autopartista de
Argentina especializada en blocks de
motor, tapas, campanas, etc. Llegd
a tener 1200 empleados. Destinaba
gran parte de su produccion a Brasil.
A partir del primer trimestre de
2010, ingresa en una situacién de

Industrializar Argentina



GRAFICO N2 17. ARGENTINA. EVOLUCION DEFICIT AUTOPARTES (EN MILLONES DE DOLARES)
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paralizacion total, lo cual es de domi-
nio publico. Se realizan ingentes ges-
tiones para su reapertura con apoyo
del Gobierno Nacional.

CONCLUSIONES
Los numeros son concluyentes y no
requieren mayores detalles: importar
USS 6.850 por cada auto producido re-
vela una situacién econémica insoste-
nible en el tiempo.

Se trata de un sector regulado con
algunos protagonistas, en especial las
terminales, que prosperaron con la cai-
da de otros actores directos.

El argumento de la escala, que tanto
se esgrimié contra los intereses de la in-
dustria, ya no es aplicable. Se fabricaran
1.000.000 de vehiculos (2014) y hasta el
momento, no se conoce una programa-
da integracion del tejido industrial.

La manifestacién de la obsolescen-
cia en ciertos segmentos del autopartis-
mo confunde las causas con las conse-
cuencias. Si la escala es interesante, y se
administra la participacion local, las in-
versiones y la tecnologia surgen inevita-
blemente como sucedio6 en nuestro pais
en décadas pasadas.

Por experiencias recientes, no alcan-
za con recurrir a medidas aisladas de in-
centivo con baja efectividad. Si debera
fijar un minimo contenido local, con re-
percusion en todos los segmentos del
autopartismo.
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GRAFICO N2 18. IMPORTACION DE AUTOPARTES ELECTRO-METALMECANICAS POR

GRUPO DE PRODUCTOS, 2010
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Queda demostrado que fabricar ve-
hiculos relegando el esencial eslabon
productor de “piezas fundidas” constitu-
ye una politica resignada a un creciente
desequilibrio comercial. No cabe duda de
que debera llevar adelante una politica
para “reconvertir” este sector industrial.

Suspension,
direcciony
ruedas
6,83%

Partes de carroceria
17,51%

Electronica/Electricidad
e iluminacion
13,65%

Motores
19,93%

De no revertirse la actual situa-
cion, tres condiciones asumen carac-
teristicas irreversibles: el factor social,
el déficit comercial y la pérdida tecno-
l6gica del pais.m
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