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Resumen: El objetivo de este articulo es analizar de qué forma
se desarrollan los procesos de innovacién en seis empresas
autopartistas que son proveedoras de terminales y bajo qué
condiciones se producen estas innovaciones bajo una relacién de
subcontratacién que articula la 16gica de los proyectos con la
produccién en serie. Los datos que sustentan los argumentos de
este texto se obtuvieron a partir de un estudio de caso que
incluyd seis empresas localizadas en la Provincia de Buenos
Aires (Argentina) y que fueron estudiadas a través de un
abordaje cualitativo. Para recolectar los datos se recurrié a varias
técnicas: andlisis documental, observacién de procesos
productivos en empresas autopartista y entrevistas a
informantes pertenecientes a las mismas. Al respecto, hemos
encontrado que los esquemas de subcontratacién vigentes y la
articulacién de la etapa de proyecto con la etapa de produccion
en serie implican para las autopartistas un esfuerzo de
adaptacién y de cambio permanente. Las innovaciones estin
lejos de ser una eleccién y son pricticamente una exigencia de
supervivencia en un sector atravesado por los altos niveles de
competencia y los grandes niveles de flexibilidad que imponen
las terminales automotrices a sus proveedores.
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Abstract: The objective of this article is to analyze how
innovation processes develop in six auto parts companies that
supply terminals and under what conditions these innovations
occur within a subcontracting relationship that articulates the
logic of projects with the logic of mass production. The data
that support the arguments of this text were obtained from a
case study that included six companies located in the Province
of Buenos Aires (Argentina) and that were studied through a
qualitative approach. Several techniques were used to collect the
data: documentary analysis, observation of production processes
in auto parts companies and interviews with informants from
the companies. In this regard, we have found that the current
subcontracting schemes and the articulation of the design stage
with the mass production stage require an effort of adaptation
and constant change for the auto parts manufacturers.
Innovation is far from a choice; it is practically a necessity for
survival in a sector plagued by high levels of competition and
the extreme levels of flexibility that automotive manufacturers
impose on their suppliers.
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1. Introduccién

Las iniciativas de innovacién tecnoldgica se han convertido en una prioridad para las organizaciones y son
consideradas de importancia estratégica para aumentar la productividad, reducir costos y mejorar su
competitividad en el mercado. Se trata de un tema que esta en la agenda de las principales empresas y que
también subyace a innumerables politicas ptiblicas en todos los paises. Pero es importante seguir indagando
cémo surge y opera la innovacién en contextos productivos especificos, para entender mejor sus causas y
consecuencias.

En el marco de estas preocupaciones, en este articulo examinaremos a las autopartistas, que son
empresas que estdn altamente expuestas al cambio tecnoldgico, el cual es casi consustancial a su modo de
funcionamiento. De hecho, tempranamente la sociologia del trabajo las analizé como “laboratorio” del
cambio tecnoldgico para el capitalismo (los grandes modelos productivos fueron formulados en base a esta
industria: fordismo, toyotismo, entre otros) y su importancia heuristica continua hasta nuestros dias.

El objetivo de este articulo es analizar de qué forma se desarrollan los procesos de innovacién en seis
empresas autopartistas que son proveedoras de terminales y bajo qué condiciones se producen estas
innovaciones bajo una relacién de subcontratacién que articula la 16gica de los proyectos con la produccién
en serie. Para ello se realizé un estudio cualitativo, que implicé el uso de diversas técnicas: anélisis
documental, observacién de procesos productivos en empresas autopartista y entrevistas. El trabajo de
campo y los datos recolectados corresponden al periodo 2022-2023.

Nuestro interés principal es comprender la forma concreta y real que adopta este proceso de cambio,
dado que se trata de firmas formalmente independientes de las terminales, pero que desarrollan niveles de
coordinacién y de intercambio muy complejos en cadenas de suministros muy ajustadas. Asimismo,
querfamos centrarnos en visibilizar la etapa de proyecto (como parte central de estos cambios) y como ese
momento inicial permite comprender las innovaciones que van adoptando las autopartistas a lo largo del
tiempo. Al respecto, veremos que el solapamiento de estas ldgicas (la subcontratacién y la alternancia entre
proyectos-produccién en serie) implica para las autopartistas un esfuerzo de adaptacién y de cambio
permanente en un sector atravesado por los altos niveles de competencia, grandes niveles de flexibilidad y
altos requerimientos de inversion.

Este articulo expone los resultados de dos proyectos de investigacion desarrollados en el Programa
Educacion y Trabajo (PEyT) de la Universidad Nacional de Moreno y que estdn orientados a analizar los
procesos de innovacién en actividades de la industria y de los servicios'. En los primeros apartados hacemos
una resefa de los principales aspectos tedricos desde los cuales analizamos la problemética bajo
estudio. A continuacién, brindamos una breve descripcion sobre las caracteristicas del sector autopartista
en nuestro pais. En tercer lugar, explicamos la estrategia metodoldgica que nos permitié recolectar los datos
que sustentan nuestras argumentaciones. En los sucesivos apartados, desarrollamos como tienen lugar los
procesos de innovacién en las empresas autopartistas, bajo qué impulsos y condicionantes, qué rol tienen
las terminales en este esquema y cudles son los desafios que enfrentan. Por ultimo, se ofrecen unas
reflexiones finales sobre el tema analizado.

2. Metodologia

La investigacion realizada adopt6 un abordaje cualitativo y por sus rasgos puede enmarcarse en los llamados
“estudios de casos”. Estos ultimos son seleccionados y construidos a partir de un determinado y parcial
recorte conceptual de la realidad social, que conforma un tema o problema de investigacién. Los estudios
de casos tienden a focalizarse, dadas sus caracteristicas, en un nimero limitado de hechos y situaciones para
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poder abordarlos con la profundidad requerida para su comprensién holistica y contextual (Neiman y
Quaranta, 2006).

Particularmente, en el disefio inicial se planteé la importancia de conocer como funcionaban empresas
autopartistas que eran proveedoras de terminales, tomando como unidades de observacién a un grupo de
empresas (seleccionadas en base a criterios tales como ubicacidn geogréfica, tamano, ubicacién en la cadena
de proveedores, ctc.). Sin embargo, ese disefio inicial no pudo concretarse por la dificultad que tuvo el
equipo de investigacién para conseguir el acceso a las empresas. Se enviaron numerosas cartas y pedidos de
colaboracién (de manera directa asi como por intermedio de cdimaras empresariales y de sindicatos), pero
de parte de las empresas autopartistas hubo mucha reticencia para suministrar informacién, brindar
entrevistas y dejarnos observar el proceso productivo.

Durante muchos meses se sigui6 insistiendo en estos pedidos de colaboracién y finalmente se pudo
acceder a seis empresas, todas localizadas en la Provincia de Buenos Aires, que respondieron
afirmativamente a nuestra solicitud. De esta forma, se realizé un muestreo de tipo incidental, donde las
unidades de andlisis han sido seleccionadas principalmente por su disponibilidad, disposicién o facilidad de
acceso. Este tipo de muestreo indica asi los limites para la extrapolacién de resultados a la totalidad del
sector, pero de todas formas consideramos que nos permitié recolectar valiosos datos referidos a nuestra
pregunta de investigacion.

En la siguiente tabla (n°1) indicamos los rasgos principales de las empresas analizadas:

Tabla N°1: perfil de las empresas analizadas

. . Productos Cant. CCT | Tipo de proceso
Pseudénimo | Propiedad elaborados | trabajadores | vigente de trabajo
Capitales Metalurgicos 98 UOM . Mecanizado
argentinos. varios. . Montaje
Empresa A Asimismo, se . Pintado
ensamblan ejes
y semi-ejes.
Pertenece a Metaluargicos 95 UOM . Corte
e Grupo ‘ varios. . Mecanizado
empresarial de
EEUU
Pertenece aun | Metalurgicos 246 UOM |.Estampado
Grupo varios. . Soldado
Empresa C ?mpresarial Conjun.tos y . Montaje
italiano. subconjuntos
soldados.
Pertenece a Metalurgico: 169 SMATA |. corte
E p |und sistemas de . moldeado
mpresa multinacional | cafio de escape. .soldado
francesa. . montaje de partes
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Pertenece a 150 UOM Ensamblado.
una
Empresa E multinacional Asientos
francesa.
Partes de 220 UOM . Estampado
' carroceria en . Soldado
Empresa F Cap 1ta.les aceroy
argentinos. conjuntos
soldados.

Fuente: elaboracién propia.

El trabajo de campo se realizé en el periodo 2022-2023 y en cada una de estas empresas se pudo realizar
un recorrido completo por las instalaciones, que permitié reconstruir el proceso productivo en todas sus
etapas, y también se pudieron observar puestos de trabajo y equipos o herramientas utilizadas. Estos datos
fueron registrados por medio de anotaciones, ya que no se podian tomar fotografias por cuestiones de
secreto industrial. Durante el recorrido también se le realizaban preguntas a la persona encargada de
guiarnos por la planta, a modo de profundizar en algin tépico que iba surgiendo durante el recorrido (por
ejemplo, le podiamos consultar de donde provenian las materias primas, qué tipo de desperfectos sufrian las
méquinas de manera frecuente, como era la cadencia de trabajo, el origen de la tecnologia usada, entre otros
temas).

Antes o después de este recorrido por la planta, pudimos realizar algunas entrevistas con representantes
de cada una de las empresas, de diferentes sectores (segiin la disponibilidad): jefe de produccién,
responsable de RRHH, técnicos de higiene y seguridad, entre otros perfiles. Estas entrevistas nos
permitieron profundizar diferentes tépicos que eran de interés para conocer en detalle el funcionamiento
de cada autopartista: cudl habia sido la historia reciente de la empresa, qué clientes tenfan actualmente,
cémo era la relacién con las automotrices (sobre todo en términos de control de calidad, de transferencia
de tecnologia, de proyectos en torno al desarrollo de ciertas autopartes, etc.), qué cambios tecnoldgicos y
organizacionales se habian aplicado en los ultimos anos, como era la relacién con los sindicatos, qué perfil
de trabajadores necesitaban, qué dificultades tenian para invertir en mayor innovacién tecnoldgica, cémo
eran las condiciones de contratacidn generales, etc.

Los datos obtenidos por medio de la observacién de los lugares de trabajo y las entrevistas luego eran
articulados con informacién obtenida a través de andlisis documental, que permitia conocer mas detalles
de cada empresa. En ese sentido, se revisaron diferentes fuentes: las paginas web de cada empresa, videos
institucionales, documentos corporativos, material de prensa, documentos de capacitacién, entre otras.

3. Aspectos conceptuales: el rol de la innovacién en el modo de produccion capitalista

Existen diversos enfoques teéricos (mayormente provenientes de la economia) para abordar el fendmeno
de la innovacién como fendmeno sociohistérico. En este trabajo consideramos valiosos los aportes
realizados desde la Teoria de la Regulacién, la cual propone que la innovacién no es una variable exdgena o
independiente’: su surgimiento y su aplicacién solo puede comprenderse en el marco de un modo de
produccién que tiene como légica rectora la acumulacién de ganancias y que se desarrolla en contextos
histéricos puntuales.
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Como sefialan Boyer y Freyssenet (2003 ), las empresas invierten un capital con la obligacién de obtener
un beneficio igual o mayor al beneficio medio, para no ser absorbidas o eliminadas por competidores mds
rentables. De ahi que el signo distintivo del capitalismo sea (entre otros), el desarrollo de nuevos productos
y de nuevos medios productivos. Es una de las estrategias principales para ganar mercados, reducir costos y
sostener los niveles de rentabilidad. Por eso el capitalismo implicé histéricamente una aceleracién
considerable del cambio técnico y el advenimiento de revoluciones industriales sucesivas.

De esta forma, los cambios que suceden a nivel técnico en las empresas deben ser comprendidos en su
contexto de surgimiento y a partir de las raices profundas que los impulsan a nivel estructural. En otras
palabras, debemos realizar el esfuerzo de identificar los nexos analiticos que permiten conectar los cambios
al nivel de las lineas de produccién y de las empresas (nivel micro) con los desafios de valorizacién que
enfrenta cada modo de crecimiento (nivel macro).

En términos histdricos, un punto de inflexién reciente para los actuales procesos de innovacién en las
industrias fue el agotamiento del crecimiento econdmico basado en los procesos de trabajo tayloristas y
fordistas* a comienzos de los afios 1970. Para hacer frente a la crisis y evitar que siguiera cayendo la tasa de
ganancias, los paises y las empresas comenzaron a realizar procesos de ajuste estructural que tuvieron serias
y directas repercusiones en los procesos de trabajo vigentes, de tal forma que surgié en aquellos anos un
nuevo paradigma productivo que ha sido denominado posfordismo o produccién flexible (Nefta, 2012).

El paradigma vigente tiene varios rasgos y nos gustaria resaltar algunos que permiten comprender el
renovado rol que tiene la innovacién en el mismo. En primer lugar, se abandona progresivamente la
integracién vertical de la produccién (propia de la era fordista) y gana lugar la descentralizacién vy
fragmentacién del proceso productivo a partir de los mecanismos de subcontratacién (oussonrcing). Esta
externalizacién permite reducir el costo en capital fijo y los costos laborales, que se convierten asi en
variables. De igual forma, se busca trasladar ciertas fases de la produccion a lugares que son més rentables
por diferentes razones (existen impuestos més bajos, la mano de obra estd menos sindicalizada, las
regulaciones son mds laxas, etc.) lo cual también implica una fase ulterior de la subcontratacién: la
deslocalizacién (offshooring), de tal forma que hoy se estudian ramas econdmicas enteras en base al
concepto de Cadenas Globales de Valor. Como veremos més adelante, esto generé la necesidad de
innovaciones organizacionales y técnicas (logistica, comunicacidn, etc.) muy complejas para que se puedan
coordinar estos procesos fragmentados.

Otro rasgo del actual paradigma productivo es el abandono parcial de la estrategia de competitividad
basada en la produccién en masa (estandarizacién y economias de escala) y el creciente rol que tiene la
diversificacién de productos como forma de ganar mercados. De esta manera, las empresas buscan ofrecer
bienes que apelen a diferentes segmentos de consumidores y, de manera diacrdnica, buscan una renovacién
constante de los mismos. Los productos no estan mucho tiempo a la venta y rdpidamente son reemplazados
por versiones mejoradas o por otros superadores. Se producen asi series cada vez mds cortas y que a su
interior, tienen muchas variantes. Al nivel de las empresas, esto conlleva la necesidad de maquinarias
flexibles, de operarios capaces de adaptarse a estos recurrentes cambios y de constantes inversiones en
innovacién (de producto y de procesos).

Como sefialan Thompson y Laaser (2021) es fundamental emprender una economia politica de la
tecnologia que conecte los procesos estructurales mas amplios con aquellos cambios tecnoldgicos y
organizacionales que se visualizan al nivel de las empresas. Esto permite formular una arquitectura
conceptual que capta mejor las relaciones entre la acumulacién de capital, la ciencia, la tecnologia, las
instituciones y los actores del lugar de trabajo. Esta puntualizacién nos previene de realizar un anélisis
descontextualizado y de caer en visiones ingenuas o simplistas sobre los usos de la innovacién y la
tecnologia en la produccién.
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Llegados a este punto, es importante precisar el concepto de innovacién que usamos en nuestro analisis.
Al respecto, Neffa (2000) la define como el conjunto de procedimientos cientificos, tecnolégicos,
organizacionales, financieros y comerciales que concluyen (o deberfan concluir) en la realizacién de
productos, de procedimientos nuevos o mejorados en una firma. La innovacién puede asi aplicarse en
muchos dmbitos y adoptar muchas formas. Por eso, a los fines de esquematizar todas sus variantes, vamos a
basarnos en la siguiente tipologfa’:
- Innovacidn de productos: implica la elaboraciéon de un bien o servicio nuevo, o significativamente
mejorado, en cuanto a sus caracteristicas técnicas o en cuanto a su uso u otras funcionalidades.
- Innovacion de comercializacion y/o distribucidn de los bienes y servicios: consiste en utilizar un método de
comercializacién y/o de distribucién no utilizado antes en la empresa u organizacién, el cual puede
consistir en cambios significativos en disefio del producto, en el posicionamiento del servicio y en el canal
de provision a publico y usuarios, con el objetivo de aumentar las ventas o el nimero de prestaciones.
- Innovacidn de proceso de trabajo: hace referencia a cambios en la esfera de la produccién: en su contenido y
en su organizacién. Al respecto, es posible identificar dos planos de innovacién fundamentales. Por un
lado, en las técnicas, los procedimientos, los materiales, las herramientas y las tecnologias que se usan para
producir. Por otro lado, las modificaciones en la gestion de la fuerza de trabajo, que tienen como fin la
mejora de la productividad, la reduccién de costos, el aumento del rendimiento del personal, y/o la mejora
de las calificaciones y competencias.

Teniendo en cuenta las definiciones antes desarrolladas, en este articulo vamos a centrarnos en la
primera y en la tercera dimension, de manera articulada. Como veremos mds adelante, ambas estin
estrechamente vinculadas en el caso de las autopartistas.

4. Nuevas formas de organizacion de la produccién en el complejo automotriz

La industria automotriz es quizds donde mas claramente se visualizaron las tendencias que describiamos en
el apartado anterior. A lo largo de los dltimos anos esta industria ha atravesado sucesivos procesos de
reestructuraciéon productiva que han modificado de manera muy acentuada su modo de funcionamiento y
su composicion. Por un lado, las empresas automotrices realizaron un paulatino y profundo proceso de
desintegracion vertical y de achicamiento de sus dimensiones. Se configuraron principalmente como
plantas ensambladoras y adoptaron un sistema modular de produccion, que implica una red de proveedores
ubicadas en diversos espacios geogrificos y que fabrican los componentes de cada vehiculo. Esto implicé
una multiplicacién de empresas del sector, y principalmente, una proliferacién de autopartistas de diversos
perfiles.

Como han mostrado diversos estudios (Neffa, 2023; Carrillo, 1997; Perez Almansi, 2021; Panigo et al,
2021; Novick et al, 2002) las terminales construyen una red de proveedores mas o menos estables, a partir
de mecanismos de subcontratacion, con los cuales comparten (en diferente grado) conocimientos, rutinas y
regulaciones que permiten la coordinacién de la produccién. Son vinculos que distan de una relacién
puntual entre comprador-vendedor y de cardcter igualitario. Antes bien, existen densos lazos de
intercambio, de diferente duracidn, y donde la terminal es la que posee mayor poder en esta relacion,
determinando qué se produce, como y cudndo en las empresas subcontratadas.

Un segundo aspecto que quisiéramos remarcar es que esta modularizacién de la produccion requiere de
complejos mecanismos para que la cadena de suministros sea eficiente y permita la constante reduccién de
costos. Particularmente, se trata de un esquema que se guia por el principio de la flexibilidad y la economia
de los tiempos. Las terminales necesitan de proveedores que puedan responder a las oscilaciones de la
demanda, que puedan renovar los productos segun sus necesidades, que mantengan altisimos niveles de



SOCIOHISTORICA, NUM. 56, E268, SEPTIEMBRE 2025-FEBRERO 2026. ISSN-E 1852-1606

calidad y minimos errores en su produccién y que sean capaces de acoplarse a la intensificacién de los
tiempos que se desarrollan en la linea de montaje.

Excede a los objetivos de este trabajo, pero es importante senalar que esta desintegracién vertical de la
industria conlleva una segmentacién de las condiciones de trabajo (Carrillo, 2009). Los trabajadores que
ocupan puestos en las empresas tercerizadas estdn por lo general sometidos a condiciones menos favorables
que las que existen en las terminales, en diversos aspectos: salariales, de contratacién, jornada, etc. Esto
sucede justamente porque las proveedoras deben asegurar una estructura de costos mas baja para
permanecer competitivas en este esquema de subcontratacion.

Durante las tres tltimas décadas la trayectoria general en la industria del automévil ha venido marcada
por una creciente adopcién de los principios del lean management. Como explican Boyer y Freyssenet
(2003), estos principios surgieron en Japdn de la mano de la empresa Toyota y luego fucron adoptados en
todo el mundo, por sus mostradas capacidades para producir bienes diversificados, de calidad y a bajo
precio, en base a un esquema descentralizado de produccidn. Por falta de espacio, no podemos aqui
desarrollar todos los aspectos que implica este modelo productivo®, pero podemos remarcar algunos
principios que son centrales para el funcionamiento de la industria automotriz actual: el justo a tiempo
(just in time), la calidad continua, la produccién a demanda junto al cero stock y, por tltimo, el desarrollo
de una red de proveedores. Como veremos a lo largo de este articulo, estos principios del lean management
bajo los cuales se organiza la industria automotriz actual estin estrechamente ligados a los procesos de
innovacidn en las autopartistas.

5. El sector autopartista en Argentina

El sector automotriz se estructura y define en funcién de las empresas terminales, alrededor de las cuales se
organiza el resto del entramado productivo, por lo cual es importante comenzar indicando sus
caracteristicas en nuestro pais. Particularmente en Argentina, las terminales constituyen un mercado de
once grandes empresas multinacionales que gobiernan la cadena de valor. Cinco terminales estin ubicadas
en el Gran Buenos Aires (Ford, Mercedes Benz, PSA Peugeot Citroén, Toyota, Volkswagen), cuatro en la
provincia de Cdérdoba (Fiat, Iveco, Nissan, Renault), una en Santa Fe (General Motors) y una en la
provincia de Tucuman (Scania).

Estas terminales y sus proveedores no operan con una dindmica exclusivamente nacional sino que lo
hacen en un esquema de tipo regional a partir de la integracién productiva que permite el Mercosur
(Naspleda, 2023). Especificamente la industria automotriz argentina estd estrechamente imbricada con
Brasil, bajo un régimen de complementareidad automotriz entre ambos paises que se basa en acuerdos
bilaterales que regulan el comercio de vehiculos y autopartes. En este marco, en Argentina existe una
importante red de proveedores autopartistas que orienta su produccion a las terminales locales y exportan
otra porcion. Excede los objetivos de nuestro articulo, pero cabe indicar que esta relacion comercial no ha
sido beneficiosa en los tltimos anos, dado que Argentina sigue exhibiendo un elevado déficit comercial
sectorial basado principalmente en la importacién de autopartes (Pérez Almansi, 2022).

En funcién del esquema sectorial de subcontratacién, en Argentina se suele analizar a las autopartistas
como “anillos” que circundan a las terminales y que se distinguen por su grado de vinculacién con las
mismas y el nivel de complejidad tecnolégica de sus productos (Pérez Almansi, 2022; Sessa, 2013). Al
primer anillo lo componen los proveedores que abastecen directamente a las terminales, que son
productores de sistemas completos (también llamados sistemistas o megaproveeedores). Estas firmas
poseen procesos de ingenierfa y de fabricacién de alcance mundial, con capacidad de producciéon modular y
de diseno. A su vez, tienen una elevada complejidad tecnoldgica que cumple con los requisitos y exigencias
de las grandes multinacionales automotrices. En el segundo anillo se encuentran los proveedores de
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componentes especializados o de partes completas que se usan para fabricar los médulos y sistemas mas
avanzados del primer anillo. Entre los productos que elaboran se hallan partes forjadas o estampadas, partes
de inyeccién de aluminio, partes fundidas y partes plisticas, etc. Con el objeto de alcanzar los
requerimientos de costos y flexibilidad, cuentan con un buen nivel de habilidades técnicas. Asimismo, para
mantenerse en el mercado es necesario que cumplan con las certificaciones de calidad exigidas por los
clientes (normas ISO). En el tercer anillo se ubican las firmas que tienen por funcidn la elaboracién de
partes, piezas y componentes més estandarizados y de menor grado de complejidad tecnolégica’. Estas
empresas venden sus productos mayormente a las del segundo anillo, pero también pueden hacerlo al
mercado de reposicion. En este eslabén, predomina la competencia por precio, por lo que el mercado
tiende a ser particularmente competitivo (Pérez Almansi, 2022).

Sin perjuicio de la pertinencia de esta clasificacién de las autopartistas, algunas de estas empresas pueden
ser catalogadas simultdneamente como pertenecientes al primer, segundo o tercer anillo, segun su
cliente especifico y de acuerdo a cdmo se fue desarrollando su vinculo de negocios en torno a un
modelo en particular. A su vez, hay proveedores de terminales que también participan del mercado de
reposicién, ya sea a través de la terminal o en forma directa. En este tltimo caso, suelen ser necesarios
ciertos acuerdos por razones de propiedad intelectual y propiedad de los herramentales con que se
fabrican las piczas (Baruj et al., 2017).

De lo antes expuesto, se deduce la gran heterogeneidad de situaciones que conviven dentro del conjunto
de las autopartistas, en cuanto a sus tamafos, los procesos productivos que desarrollan y los bienes que
fabrican. También tienen diferentes niveles de productividad y capacidades tecnolégicas muy distintas, lo
cual las ubica en distintas partes de la cadena de valor.

Pérez Almansi (2022) explica que los datos sobre el sector autopartista y la cantidad de empresas que lo
conforman no son concluyentes y que existen muchas variaciones segun sea la fuente. El autor explica que
para el MTEySS (Ministerio de Trabajo, Empleo y Seguridad Social) de la Argentina, en 2016 pertenecian
al sector autopartista mas de 1.200 empresas. Pero que segun la Asociacién de Fébricas Argentinas de
Componentes (AFAC), en realidad eran alrededor de 400 en 2016. Segtin la AFAC esta discrepancia surge
porque las bases de datos del Ministerio de Trabajo incluyen muchos talleres mecanicos.

En cuanto a empleo, Pérez Almansi (2022) indica que el autopartismo es el eslabén del complejo
automotriz que emplea mdas operarios: en 2013, la cifra de puestos de empleo registrados era de 54.625,
segun este autor. De manera similar, Pan (2021) indica que el autopartismo en Argentina empleaba en
2020 alrededor de 55.000 personas en forma directa, tomando como fuente a AFAC. Por su parte, Neffay
Henry (2024) presentan una estimacién de empleo realizada por su equipo de investigacion, a partir de
datos del OEDE (Observatorio de Empleo y Dindmica Empresarial). Al respecto, indican la existencia de
33.892 trabajadores para toda la actividad autopartista en 2019, restando en forma ponderada y selectiva a
las empresas menores a 10 empleados. Esto fue necesario dado que OEDE para el conjunto del sector
autopartista sobreestima el dato porque incluye a rectificadores y pequenos talleres. El dato obtenido estd
en linea con la informacién que manejan informantes claves del sector. M4s alld de su volumen de empleo,
el sector autopartista también es estratégico por la calidad del mismo: las remuneraciones son superiores y
la informalidad laboral inferior al promedio de la economia (Ministerio de Economia, 2021).

En referencia a los procesos de innovacion del sector autopartista en Argentina, existen estudios que
sefialan que en Argentina estos esfuerzos son limitados. Segtin indica Canosa (2020) el tipo de innovacién
de las autopartistas estd concentrada principalmente en I+D interna. Al analizar datos de la ENDEI
(Encuesta Nacional de Dindmica de Empleo e Innovacién, realizada entre 2010 y 2012), este autor
encuentra que el 43% de las autopartistas realizaron I+D interna, la cual estaba asociada a la
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modernizacién de sus procesos, en llevar adelanto mecanismos de mejora continua, obtener normas de
calidad certificada y realizar entregas just in time (Canosa, 2020).

Naspleda (2023) resalta que estas limitaciones en innovacién de las autopartistas deben comprenderse
en un esquema regional automotriz donde las capacidades técnicas y los conocimientos mds complejos
estan concentrados en Brasil. De manera similar, Baruj et al (2017) indican que gran parte de las filiales
automotrices argentinas no tienen departamentos independientes de i+d ni tampoco de disefio de
productos, en contraste con lo que sucede en Brasil. Por su parte, Obaya (2014) habla de una divisién del
trabajo en el Mercosur que es jerarquica, dado que al interior de esta region se replica la l6gica centro-
periferia del esquema del outsourcing, siendo en este caso Brasil el centro y Argentina la periferia, sobre todo
con relacién a las actividades de desarrollo de productos.

Una posicién mds matizada ofrecen Civetta et al (2020), que a partir de su trabajo de campo (centrado
en la cadena de valor de la fabricacién de pick ups) encontraron que las terminales radicadas en Argentina
mantienen una relacién directa con las casas matrices de los paises centrales y no han identificado una
dependencia en este sentido respecto de las filiales brasilenas. La reputacion de las terminales argentinas les
ha conferido un status propio dentro de las corporaciones automotrices internacionales, senalan los
autores. En cuanto a las autopartistas del primer y segundo anillo de origen local, Civetta et al (2020)
observan que las actividades de ingenieria tienen gran importancia. Algunas empresas del primer anillo
brindan soluciones de alto valor agregado para las terminales sobre la base de mucho trabajo de ingenieria
propia, mientras que los proveedores del segundo anillo trabajan mucho en la ingenieria de procesos para
estar a la altura de los requerimientos que la industria automotriz demanda, implementando procesos Just
in Time y Lean Manufacturing. Por lo tanto, Civetta et al (2020) consideran que la cadena de valor de
fabricacion de pick ups en Argentina posee capacidades ingenieriles con un grado intermedio, en funcién de
lo cual las empresas realizan adecuacién de equipamiento, adaptacién de procesos, ahorro de costos,
mejoras de calidad de productos y asimilacién de nuevas tecnologfas. Las actividades mencionadas (mejora
de calidad y adaptaciéon y asimilacién de nuevas tecnologfas) agregan mucho valor a la produccion
industrial y son sumamente relevantes para la innovacién del sector, explican los autores. Como veremos a
continuacién, nosotros hemos encontrado cuestiones simulares en nuestro trabajo de campo, detectando
procesos de innovacion que son parte inherente al funcionamiento de las autopartistas.

6. Resultados

6.1. Las autopartistas buscan su lugar como proveedoras de las terminales

La imagen més difundida de las empresas autopartistas (y del complejo automotriz en su conjunto) es la de
establecimientos que elaboran piezas estandarizadas, en grandes volimenes y a partir de una repeticion de
procesos y tareas. En otras palabras, la cara mas conocida de la industria automotriz es la produccién er
serie. Bajo esta logica, el componente se fabrica en una linea de produccién, donde participan varios
trabajadores o grupos de trabajo y va avanzando de una etapa a otra hasta completarse.

Sin embargo, en el sector automotriz la produccién en serie no es la tnica forma de funcionamiento y
constituye un punto de llegada, por asi decirlo. Para que sea posible, es necesario que antes se produzca la
etapa del proyecto. Como veremos en este apartado, ambas légicas de produccion se entrelazan y a partir de
esta articulacién podemos comprender los procesos de innovacién en las autopartistas.

Bésicamente, para las autopartistas la oportunidad de ganar mercado se abre cuando hay un nuevo
proyecto de automdvil en las terminales. Estas ultimas salen a buscar multiples proveedores, en distintas
partes del mundo®, que puedan cumplir con los requerimientos técnicos, los niveles de produccién y los
estindares de calidad necesarios. A los fines de ilustrar la importancia que adquiere ese sistema
descentralizado de produccion, Midler (2004) sefiala que el 70% del costo de fabricacién -para el modelo de
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automdvil que analiza- consiste en compras de materiales y subconjuntos a las autopartistas. Estos
sistemas modulares de producciéon representan entonces una gran movilizaciéon de empresas,
multiples negociaciones y un complejo intercambio de informacién, donde la terminal es el actor de
coordinacion.

Tenemos la oportunidad de ganar mercado, cuando hay un nuevo proyecto. Ahi las terminales
también evaltian la performance del proveedor (....). Primero el proceso comienza asi: ellos (/as
terminales) nos invitan a un proceso de cotizacion. En ese proceso de cotizacién previamente hay una
evaluacién de parte de las terminales... ellos tienen unas auditorias que nos hacen para saber si somos
capaces de participar en un proceso de cotizacién. Es decir, hay una evaluacién. Entonces nos
colocan dentro de un rango de empresas para determinados procesos. Una vez que estd hecho eso,
que estamos dentro digamos de una gama de proveedores, que somos capaces de hacer determinados
productos, nos envian planos para cotizar. (Representante de la Empresa C)

Entrevistado: Por lo general cuando hay algin proyecto nuevo, y la terminal dice “bueno a partir de,
no sé, 2025 sale el auto equis”, entonces ahi todas las empresas que hacen los asientos, obviamente
piden informaciéon de méds o menos como serfa el asiento, cdmo serfa la funda, el diseno, el volumen...

Entrevistador: ;Para cotizar? ;O para saber si pueden hacerlo?
Entrevistado: Para las dos cosas. Para ver si viable. (Representante de la empresa E)

Pero la seleccion de proveedores no se basa tinicamente en la variable de costos. Si bien este aspecto es
fundamental, las terminales consideran multiples aspectos a la hora de seleccionar sus proveedores, tales
como sus capacidades, su posibilidad de acompanar los planes de negocios, su trayectoria y otros aspectos
que le permitan seleccionar un proveedor de mediano plazo y confiable:

Por lo general no es una licitacidon que sea “a sobre cerrado”, que se abre v el (precio) mas bajo gana.
g q q y JO g
on conversaciones que la terminal tiene con todas las empresas. Hasta que nomina a una. Nomina a
S quelat lt todas | Hasta q N
la que mas le cerrd el paquete de precio, de calidad, qué empresa es, si es grande, si es chica si va a
poder acompanar. Si también va a poder hacer el auto en Argentina, pero también si lo va a poder
hacer para Alemania, porque también lo quieren hacer alld. (Representante de la empresa E)

Bajo estos criterios, los proveedores no son multiples, sino que las terminales seleccionan lo que llaman
“proveedores estratégicos” para ciertas piezas y subconjuntos. Esto es un cambio bastante importante
respecto de décadas anteriores, sefalaban nuestros entrevistados:

Te da una prioridad ser (proveedor) estratégico. (...) En los afios 70, las empresas (terminales) tenfan
muchisimos proveedores, muchisimos. Y lo han bajado mucho. Ellos se manejan con una cartera de
proveedores y es muy dificil entrar. Es decir, nosotros insistimos muchisimo con cierta terminal, y
nos dieron 5 piezas. Y después nosotros “haciamos buena letra” con esas 5 piezas y nos prometian
que en el préximo proyecto... (Representante de la empresa D)

El anterior testimonio muestra una nueva concepcién que las terminales tienen respecto del proveedor
externo, asi como un cambio referido a su rol dentro del esquema de subcontrataciéon. Como senala Midler
(2004), el modelo tradicional implicaba bisicamente una subcontratacién de fabricacidn: primero, en la
terminal se especificaban qué componentes iba a necesitar un auto y cudles debian ser lo métodos. Luego, se
hacfa competir a los proveedores entre si, en base a esta definicién detallada. En este marco, la cuestién
principal de la negociacién era el precio de la pieza subcontratada. El drea de Compras de la terminal era el
actor clave y el punto de contacto exclusivo del proveedor con la terminal. Existia asi una especie de
divisién del trabajo donde la terminal concebia y la autopartista ejecutaba el trabajo.
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Pero estos principios del modelo tradicional estuvieron lejos de tener el rendimiento esperado, sefala
Midler (2004). Los costos por errores, los problemas de produccién no previstos, las dificultades en la
calidad de las piezas, fueron algunas de las causas que llevaron a las terminales a adoptar un modelo de
produccién en el cual Toyota fue pionero: la ingenierfa concurrente. Como explica Neffa (2023), bajo este
modelo todas las dreas de la terminal participan del desarrollo del producto desde su inicio y también lo
hacen las empresas proveedoras. Asi, las modificaciones requeridas se hacen en la fase del disefio, mucho
antes de que salga el prototipo o las muestras de produccion, lo cual conlleva a una reduccién considerable
de costos.

De manera complementaria, Midler (2024) denomina a este esquema de subcontratacién como
partenariado o co-contratacion. Bajo este nuevo paradigma, los proveedores son incorporados en las fases
tempranas del proyecto del nuevo automévil y en aspectos que exceden la fabricacion. Si bien existen costos
que no deben sobrepasarse, las caracteristicas técnicas de la pieza y la forma en que serd producida, no estd
totalmente cerrada y definida de antemano. La terminal brinda una definicion global sobre la pieza a
construir y en las licitaciones, las autopartistas deben participar de las soluciones técnicas que permitiran
construirlas en tiempo y forma, atendiendo a los criterios de calidad que necesita la terminal.

Cuando finalmente una autopartista es seleccionada, este trabajo de desarrollo conjunto continta e
incluso se profundiza.

La divisién nuestra de asientos tiene expertos a nivel mundial, que acompanan a los clientes en el
disefio y desarrollo de sus productos (...). Y entonces, cuando aparece un proyecto nuevo, estd la idea
de que nuestra empresa acompaifie. (...). Nos mandan todos los planos, las certificaciones, las
presentaciones, los videos, etc. por internet ... pero también viene gente. Vienen los expertos los que
conocen mas el producto de nosotros acd, nosotros también vamos a visitarlos. Empezamos a hacer
prototipos... prueba y error, prueba y error, hasta que damos con, bueno, este es el asiento que, el que
quiere (de la terminal). (Representante de la Empresa E)

Lo interesante de este esquema de subcontratacién es que vuelve mds borrosos los limites entre las
empresas: los proveedores estain tempranamente incorporados al proyecto del nuevo auto, con voz en
ciertas decisiones de concepciéon y disefio y, complementariamente, las terminales participan
crecientemente en las decisiones de produccién al interior de las plantas de sus proveedores. Pero la
metéfora del partenariado no debe ocultar que las decisiones finales sobre calidad, prestaciones y costos
siguen perteneciendo a la terminal, que gobierna la cadena de subcontratacion.

Como veremos en el préximo apartado, bajo este esquema de subcontratacién, las autopartistas estin
obligadas a poseer mayores capacidades de ingenieria y sobre todo, deben estar dispuestas a innovar sus
maquinarias y sus formas de organizar el trabajo, para no quedar “fuera de juego”.

6.2. Desarrollar el proyecto al interior de la autopartista: el momento de mayor innovacién

La fase de desarrollo del proyecto, comandado por la terminal, es fundamental para entender las decisiones
de innovacién de las autopartistas. Estas tltimas pueden estar hasta dos anos prepardndose para llegar a
producir en serie, invirtiendo en maquinas y haciendo pruebas y ensayos de materiales, para abastecer a un
automdvil que atin no ha sido fabricado.

En primer lugar, es posible que la autopartista deba realizar la adquisicién de nuevas maquinas y equipos
para elaborar la nueva pieza que requiere el proyecto. Esto se debe a las crecientes exigencias en calidad y en
volimenes que imponen las terminales. Las nuevas méquinas (incluidos los robots) permiten producir
mayores cantidades de piezas en menos tiempo y, por efecto de la automatizacion, se reducen los defectos
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de calidad: se pueden producir miles de piezas idénticas, con minima variacién y con un monitoreo
permanente de sus pardmetros por medio de sensores.

Dado el estado actual de desarrollo tecnoldgico, el desafio para las autopartistas es poner las maquinas a
punto, realizar los ajustes necesarios y programarlas. Particularmente, los robots necesitan ajustes que
requieren de muchos esfuerzos coordinados:

Entrevistador: Cuando reciben el robot sustedes lo arman o viene a ayudarlos alguien?

Entrevistado: No, nosotros validamos el producto. Una vez que lo tenemos, vemos si lo podemos
utilizar aca. Esto lleva un proceso de 1 afo, un ano y medio.

Entrevistador: O sea, sponer en actividad un robot lleva 1 asio?

Entrevistado: Y si... 1 afoy medio y te dirfa que casi 2 ya ... Estamos en continuas charlas, una vez
que entendemos cdmo es el mecanismo, bueno empiezan a venir los dispositivos de a poquito. Viene
esta parte que digo que es tras bastidores. (Representante de la Empresa D)

La robotizacién de procesos requiere frecuentemente de un nuevo lay out en la fibrica, de materias
primas con ciertos requerimientos, de operadores altamente calificados y, sobre todo, demanda la
instalacién de softwares que hay que ajustar con muchas pruebas en el piso de la fabrica y que conllevan el
pago de licencias de uso.

La autopartista recibe incluso “ayudas” por parte de la terminal para realizar los ajustes y encontrar las
soluciones técnicas y operativas que le permitirdn fabricar las piezas, en los volimenes y con la calidad
requerida. Como nos explicaba un entrevistado, “Toyota no tiene Departamento de Compras. Tiene
Departamento de Desarrollo de Proveedores”, marcando asi el rol que esta terminal otorga a las autopartistas
como parte de su esquema de negocios y también el acompafamiento que estd dispuesta a brindar para
obtener el servicio que necesita.

Otro testimonio similar refleja que actualmente existe interés por parte de las terminales de acompafar
el proceso de innovacion de las autopartistas:

(Un nuevo proyecto) Te obliga un poco a decir “bueno tengo que definir la pieza” y tenés que empezar
a mirar el proceso, donde la voy a estampar, el proceso de soldadura... que aunque sea 100%
automatico, hay que definir la celda y la distribucién... Es todo un trabajo... acd cuando arrancamos
en esta planta, desde la terminal nos dieron una mano en dibujo técnico que nos ayudaba con el
layout, la distribucién de las celdas. Después hubo cosas que nosotros fuimos modificando,
adaptando... pero es un proceso. (Representante de la Empresa F)

Esta intervencién no es altruista ya que como hemos visto, les permitird a las terminales asegurarse
menos paradas de planta, una mejor cadena de suministros y menos pérdidas de productividad.

Para un pais como Argentina, otro gran desafio consiste en el financiamiento de ese equipamiento, dado
que gran parte se adquiere en el extranjero por la dependencia tecnoldgica existente y, consecuentemente,
sus precios estan en ddlares. Dadas las recurrentes devaluaciones que atraviesa nuestro pais en los tltimos
afos y la falta de crédito, solo algunas autopartistas estin en condiciones de afrontar estos niveles de
inversion:

Para proponer a la gerencia una nueva linea de produccién o un nuevo proceso, basicamente el
principal escollo es la financiacion. Porque yo puedo hacer un estudio econdmico, de retorno y ver
que es factible, etc, etc. Pero hay que poner muchos millones de ddlares. En la industria automotriz
son millones de délares. Cualquier herramental de estampado, hablamos de 300, 400 mil ddlares. Y
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si a eso le sumas alguna cosa mds, es un millén de délares facil para una pieza. (Representante de la

Empresa C)

Pero ademds, en nuestro trabajo de campo, hemos encontrado que las médquinas que algunas
autopartistas utilizan para producir, contienen elementos que son propiedad de la terminal, lo cual muestra
la estrecha imbricacién entre ambas empresas en la relacion de subcontratacion:

Hay un herramental de estampado y un herramental de soldadura... Eso normalmente lo paga la
terminal. Lo que la terminal no abona, es la inversiéon en maquinas. O sea, la terminal claramente no
nos paga la soldadora, no nos paga la prensa, no nos paga lo que es infraestructura. Lo que nos paga
son los dispositivos o herramientas especificas para hacer ese producto. Esas herramientas estén en
comodato. (...) Normalmente, un auto dura (en produccién en serie) 5 afos, 6 afios... Cuando
termine de producir esta camioneta, yo tengo que devolver todos esos dispositivos y matrices.
(Representante de la Empresa C)

Pero los cambios de maquinaria son solo una parte de los procesos de innovacion en las autopartistas.
Otro ¢je central son las innovaciones que se realizan al nivel de la organizacién del proceso de trabajo.
Especialmente, las terminales solicitan a las autopartistas que se acoplen a la gestién de la calidad total, lo
cual involucra nuevos procedimientos y otros roles para los operarios. De esta forma, se promueve que los
trabajadores, de cualquier etapa de la linea de produccién, colaboren en la deteccion y resolucién temprana
de los problemas que eventualmente surjan en la calidad de las piezas, de los insumos o en el
funcionamiento de los equipos. La informacién y los detalles de la solucién propuesta son compartidos con
la empresa empleadora, para poder prevenir cualquier recurrencia o rectificarla rapidamente.

Entrevistador: El proceso de transformacion de la empresa en los iiltimos anos, s Coémo lo describirian?
s Como lo sintetizarian?

Entrevistado: El primer cambio es hacia lo que se serfa un simil TPS (7 oyota Production System) (...)
Nuestra planta, por ejemplo, hacfa cambios de matrices en una hora y los stocks eran de dos semanas.
Me acuerdo que en 2008, en los dos turnos, teniamos un drea donde habia 8 inspectores de calidad
para hacer control del 100% de lo que se producia porque si no, las piezas que llegaban al cliente eran
defectuosas. Habia un team de entre seis y ocho reparadores por turnos (...) El gran cambio fue decir
que cada uno es responsable de la calidad de lo que fabrica. (...) Desaparecieron, las 4reas de
inspeccion final, qued6 un unico reparador por turno, con los volumenes que estamos manejando
hoy. El stock intermedio no existe méds. Hoy tengo trabajo por el dia. (Representante de la Empresa

F)

Por otro lado, se demanda a las autopartistas que se acoplen a la légica de produccion just in time, donde
la cadencia, la gestidon de los stocks y los turnos de trabajo son elementos fundamentales. El principio rector
es producir solamente lo necesario, en el momento oportuno. Ahora bien, la aplicacién del just in time en
una empresa requiere de un perfecto funcionamiento de la logistica, asi como de una comunicacién y
sistematizacion plena entre proveedores y clientes de la cadena de suministro.

En esta planta, por ejemplo, tenemos un dia de stock. Se estd despachando a la terminal 18 camiones
por dia. Obviamente eso sale al trabajar en tres turnos... pricticamente un camién por hora! Es
imposible fallar con la entrega. Desde que estoy acd, jamds le generamos un corte en el suministro
digamos... (La terminal) es exigente. (...) Si el cliente trabaja, tenés que trabajar. Si el cliente para,
tenemos que parar. (Representante de la Empresa F)



SOCIOHISTORICA, NUM. 56, E268, SEPTIEMBRE 2025-FEBRERO 2026. ISSN-E 1852-1606

Estas innovaciones organizacionales son impulsadas e incluso auditadas por las terminales, que buscan
trasladar sus l6gicas de produccion a las plantas de sus proveedoras. En este sentido, la etapa de produccién
en serie también puede impulsar cambios de otra naturaleza, como veremos en el préximo apartado.

6.3. Los controles durante la etapa de produccién en serie y la posibilidad de innovaciones
incrementales

Tal como explica Midler (2014) los actuales esquemas de produccién en la industria automotriz impiden
una descentralizacién a la manera de “cajas negras”. Se le pide al proveedor que brinde muestras de su
eficiencia y que comparta informacion sobre sus métodos de produccién. La validacién se concibe asi como
un proceso continuo e iterativo, que no se agota en la etapa del proyecto sino que luego se extiende a lo
largo de la produccién en serie. Esto puede dar lugar a innovaciones incrementales, por oposicién a los
“saltos” de innovacidn que suceden en la etapa de proyecto.

En lo automotriz, los temas de calidad pisan bien fuerte. Todos los dias estamos haciendo 500 mil
auditorfas: nos viene el cliente a auditar, nos vienen los proveedores a auditar, nosotros nos auto-
auditamos... (Representante de la Empresa E).

Las terminales tienen un departamento destinado a realizar las comunicaciones y los controles sobre los
proveedores. Ese departamento tiene la obligacién de visitar a las autopartistas, segin un programa
establecido o frente a problemas emergentes. En aquellas que tienen mayor grado de innovacidn, incluso
las terminales pueden hacer sus controles por medio de sensores ubicados en algunas maquinarias, que
estdn conectadas online y les permiten hacer controles a distancia y en tiempo real (seguimiento de
métricas, trazabilidad de la produccién, etc.). Todo esto se complementa con rutinas de auto-evaluacién
por parte de la autopartista, que se plasman en informes periddicamente elevados a la terminal.

Nosotros tratamos de mantener una cantidad de defectos por millén de piezas. Estd estipulado. Creo
que ahora estamos en 50 errores en cada millén de autos, por cada millén de piezas que producimos
¢no?. Eso es bastante exigente, es muy exigente. Y bueno, cada vez que hay un defecto, se dispara una
serie de procedimientos. (...) la idea es llegar a la conclusién, llegar a la causa raiz del defecto.
Entonces a partir de ahi, lo que uno detectd, la causa raiz de donde se originé el defecto, la
autopartista debe hacer un plan de accién. Ese plan de accién es inmediato... o a veces el plan de
accién requiere unos meses porque por ahi es mas grave. (Representante de la Empresa C)

Lo interesante a destacar para nuestra pregunta de investigacién es que cuando la terminal detecta un
error o problema, este evento puede ser el catalizador de innovaciones incrementales para las autopartistas.
Como nos explicaron en varias de las autopartistas analizadas, si se produce una demora en las entregas o
una pieza fue enviada con defectos, entonces la terminal no solo impone sanciones econdmicas (multas)
sino que también puede pedirle a la autopartista un plan de accién y de mejoras para que en el futuro no se
reitere ese error. Esto puede generar pequefias innovaciones en el proceso productivo y llevar a cambios en
algunas operaciones o incluso, a modificar algunas méquinas.

Como puede verse, estas exigencias son un desafio enorme para las autopartistas porque estdn todo el
tiempo bajo escrutinio y puede suceder que, por imprevistos o errores, las terminales las obliguen a seguir
realizando cambios, aun después de atravesada la etapa de proyecto.



SOCIOHISTORICA, NUM. 56, E268, SEPTIEMBRE 2025-FEBRERO 2026. ISSN-E 1852-1606

7. Conclusiones

Como hemos senalado, existe una gran heterogeneidad en cuanto a los tamanos de las autopartistas,
los procesos productivos, los productos que fabrican y el tipo de tecnologias y de procesos que aplican. Las
caracteristicas de nuestro trabajo de campo, en este sentido, no nos permiten a sacar conclusiones generales
sobre el universo de las autopartistas de los tres anillos porque el nimero de empresas estudiadas en nuestra
investigacion fue acotado (por razones de recursos y sobre todo por las dificultades ya mencionadas para
acceder a las empresas). Pero creemos que el andlisis de los casos nos ha permitido comprender en mayor
profundidad c¢émo funciona el mecanismo de la subcontratacion en esta actividad, qué contenidos
especificos tiene y como funcionan los patrones de innovacién en este marco.

Al respecto, pudimos encontrar que todas las empresas analizadas han realizado esfuerzos de innovacién

de diferente grado y naturaleza. Bisicamente, esos esfuerzos han sido de dos grandes tipos, muchas veces
combinados entre si: por un lado, cambios en lo que comprende la adquisicién de nuevas maquinarias,
instalaciones y equipos; por otro lado, cambios relacionados con la forma de organizar el proceso de
trabajo, tales como los programas de mejora continua y de calidad total, jornadas laborales flexibles, gestion
del personal en equipos, etc. Ambos tipos de innovaciones se complementan porque permiten una forma
diferente de aprovechamiento de los factores productivos.
Ahora bien, también vimos que para comprender los catalizadores de estas innovaciones en las
autopartistas es importante comprender cdmo estas empresas se insertan en una légica de produccion
sectorial mds amplia, la cual articula ¢/ proyecto con la produccion en serie de los vehiculos. Lo primero
permite que lo segundo sea posible.

Hemos detectado que los momentos de mayor innovacién se producen en la etapa de proyecto, cuando
se estdn definiendo las piezas y sistemas del nuevo vehiculo. Retomando la tipologia que desarrollamos en el
marco tedrico, podemos afirmar que en las autopartistas la innovacion de proceso va de la mano de la
innovacién de productos, de manera sinérgica. Los proveedores participan de esta fase, evaluando cémo
pueden fabricar lo que solicita la terminal y cada vez mds pueden hacer propuestas para mejorar el disefio
(ingenierfa concurrente). En esta temprana etapa las autopartistas comienzan a realizar cambios en su
interior y a adquirir equipamiento para responder a las nuevas necesidades del cliente.

Eso no excluye que luego haya innovaciones incrementales durante la produccién en serie, pero el
proyecto constituye un momento que debe ser especialmente analizado para comprender los saltos
tecnoldgicos en la actividad autopartista.

Sin embargo, este proceso de innovacién no es sencillo ni estd exento de desafios para las autopartistas.
En primer lugar, se trata de procesos de innovacién que no son enteramente controlados por las mismas: las
terminales son las que “dictan” el ritmo del recambio y el tipo de innovaciones que deberdn hacer las
autopartistas para mantenerse como proveedoras. Si bien existen apoyos variables y programas de
desarrollo que aplican las terminales en relacién a las autopartistas, se trata de vinculos que en ultima
instancia dependen de la capacidad de adaptacién que tengan, en el marco de un sistema muy competitivo,
globalizado y fuertemente flexible. En general, pueden acoplarse a este sistema aquellas autopartistas mas
grandes, que pertenecen a multinacionales y que tienen las capacidades financieras para sostener esos
procesos de innovacién permanentes.

Nos queda pendiente como linea de trabajo a futuro analizar cémo estas ldgicas sectoriales y estos
ritmos de innovacion afectan a los trabajadores en términos de condiciones de trabajo y de formacién
profesional. Es posible anticipar que estas l6gicas de produccién cambiantes y flexibles que imperan en la
industria automotriz tienen repercusiones muy importantes sobre los trabajadores, que deben ser puestas
en evidencia para asi brindar un cuadro completo del campo bajo analisis.
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' PICYDT: “Innovacién, cambio tecnoldgico y Riesgos Psicosociales en el Trabajo en actividades industriales y de servicios”.
Directora: Marfa Laura Henry. Proyecto MinCyT: “El impacto de las nuevas tecnologias informatizadas y de los cambios en la
organizacién de las empresas, de la produccién y del trabajo en la industria metaldrgica argentina articulada con el sector
automotriz con respecto al trabajo, el empleo, las remuneraciones y la salud de los trabajadores”. Director: Julio César Neffa.

? Probablemente esta falta de respuesta de las empresas tuvo varias causas: un contexto de conflictividad laboral y de recambio de
autoridades sindicales, el tipo de organizacién de la produccién que rige en la mayoria de ellas (donde se trabaja “justo a tiempo”
y se procura que nada perturbe o interrumpa la cadencia de trabajo ni a los trabajadores) y la ausencia de una tradicién robusta
de colaboracién entre sector privado y sistema cientifico en nuestro pais, que favorezca la vinculacién entre ambos actores del
sistema de innovacién nacional.

* Hasta no hace mucho tiempo, la mayoria de los economistas se conformaba con tratar al proceso de cambio tecnolégico como
una variable exdgena. El cambio tecnolégico —y el conocimiento cientifico sobre el crecimiento en el cual se apoyaba- era
considerado como algo que avanzaba de acuerdo con procesos o leyes internos propios, en cualquier caso, independientes de las
fuerzas econdmicas. Se sostenia asi que los cambios tecnoldgicos se introducian y se adoptaban intermitentemente en la actividad
econémica (Neffa, 2000).

* Si bien no existieron de manera universal y en todos los sectores y ramas econémicas y en cualquier tipo de empresas, fueron el
tipo de organizacién de la produccién que predomin en las actividades mds dindmicas, aquellas que arrastraban o empujaban el
comportamiento macroecondémico nacional (Neffa, 2012).

> Esta clasificacion ha sido adaptada del Manual de Oslo (4° Edicién) de la OCDE (OECD-Eurostat, 2018). En dicho Manual se
proponen cuatro tipos de innovaciones: de producto, de marketing, de procesos y de organizacién de la empresa. Hemos optado
por fusionar estas dos ultimas categorfas porque se refieren esencialmente a la dimensién del proceso de trabajo (esfera de la
produccién).

¢ Para conocer mejor sus caracteristicas, ver Neffa (2023).

7 En la mayoria de los casos, se trata de copias o adaptaciones de disefios realizados por terceros. De todas maneras, la habilidad
para adaptar y transformar determinadas piezas en funcién de las condiciones y necesidades locales para estas empresas es un
activo importante (Baryj et al, 2017).

¥ Aqui hay dos variables centrales (ademds de los costos unitarios): los costos de transporte y la complejidad de la pieza, dado que
para algunos sistemas hay proveedores especializados a los cuales deben recurrir independientemente de la localizacion de sus
plantas.
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