3er CONGRESO

sobre MEDIOS
de TRANSPORTE
y sus TECNOLOGIAS
ASOCIADAS

20 al 22 de OCTUBRE de 2021
ANALES DE TRABAJOS COMPLETOS
ISBN 978-987-88-2765-0

INSTITUCION ORGANIZADORA

UTNHAEDO

UNIVERSIDAD TECNOLOGICA NACIONAL
FACULTAD REGIONAL HAEDO




AUTORIDADES

Presidente: Ing. Victor Caballini
Vicepresidente: Dr. Raul Versaci
Secretario: Prof. Juan Carlos Monsalvo

COMITE ORGANIZADOR

Ing. Julio Aracama
Sra. Marcela Aradas
Ing. Sergio Cortese

Sr. Federico Kristof
Lic. Sandra Romeo

Trad. Pub. Mabel Romero
Ing. Juan Saba

Ing. Alicia Salvador
Lic. Carolina Suarez
Ing. Isabel Weinberg

COMITE CIENTIFICO

Ing. Julio Aracama
Ing. Eduardo Asta
Dr. Sebastidn Jaroszewicz
Ing. Victor Caballini
Dr. Carlos Lasorsa
Dr. Adrian Canzian
Dr. Mario Lavorato
Dra. Julia Contin
Dr. Dino Otero
Ing. Sergio Cortese
Dr. Jose Ruzzante
Dr. Javier Fava
Ing. Juan Saba
Ing. Carlos Gonzalez
Ing. José Gonzalez
Ing. Maximiliano Zanin

ISBN 978-987-88-2765-0



978-987-88-2765.

ISB“ “ OHHH“
9 ‘7 50”

89878I1l18276
Versaci, Raul

3er. Congreso sobre Medios de Transporte y sus Tecnologias Asociadas / Raul
Versaci ; Compilacion de Raul Versaci. - la ed compendiada. - Ciudad Auténoma de
Buenos Aires
: Raul Antonio Versaci, 2021.
Libro digital, PDF

Archivo Digital: descarga y online
ISBN 978-987-88-2765-0

1. Actas de Congresos. 1. Versaci, Raul, comp. II. Titulo.
CDD 620.001

ISBN 978-987-88-2765-0



INDICE DE TRABAJOS
(TO1) ENERGIA EN EL TRANSPORTE

Vigilancia Tecnoldgica - Infraestructura de recarga del Vehiculo Eléctrico a
Bateria (VEB)

Canzian, Adridn; Perez Arrieu, JUAN CarloS.........uerereereeresiesieseesesseenesaesessssseseessesesseseesessresneseeseenns[0.09

Modelizacion de motor de vehiculo eléctrico empleando Scilab XCos
Mejia Lombana, Alvaro; Gualdi, Tomads; Carfagna, Gastdn; Dri, Juan Pablo......cc.ccccceeeevevecreennenp. 15

Electrificacion del corredor Metrobus Norte
Lois, Alejandro Lois; Canzian, Adrian; Boschetti, Sebastian..........coceveeveceeevveieecce e eeccee e P23

Modelizacion de control de potencia de traccion eléctrica de vehiculo

eléctrico empleando Scilab XCos
Palma, Cristian; Gamarra, Cristian; Rodriguez, Yesica; Dri, Juan Pablo........cccccvveineceececcecce e p.32

Modelizacion de bateria de vehiculo eléctrico empleando Scilab XCos
Granato, Nicolas; Dri, JUAN Pablo......ieieeieece ettt er v s s s sresrestestesnesns sresresnenneens 0041

(TO3) MATERIALES Y ENSAYOS

Inspeccion de daio tipo head check en rieles ferroviarios
Gutiérrez, Marcelo; Fava, Javier; Vorobioff, Juan; Di Fiore, TOMas......ccccccvrmineneereeresresesersseenenna .51

Breve enfoque sobre la importancia de la caracterizacion superficial y su

influencia en lubricacion sélida ferroviaria
Zanin, Maximiliano; Villca Machado, Eric; Nigro, Pablo, Cancelare, S.; Méndez, Nahuel............p.59

POSTER

Disefio de mordazas para ensayo de probetas planas
Leanes, Facundo; Anacoreto, Ezequiel; Pico, Pablo.......ccecece ettt et p.68

Propuesta de ajuste de modelos matematicos predictivos para el desgaste de

ruedas y rieles ferroviarios
Méndez, Nahuel; Zanin, Maximiliano........ccccocevvreererrerierninininece e e st sesessssessesssssssssssessesns 0. 70

(TO4) TECNOLOGIAS ASOCIADAS

Cadenas globales y regionales de valor en la Nueva Division Internacional del

Trabajo: los casos de la cadena automotriz en el Mercosur y la UE
[D]0| T ol o T o =T 1T Tl YO P PPV TUPRRRPUOPRVPRIRIN o B 4 o3

Estudio tedrico-experimental aplicado a calculos de disefio de estructuras de

proteccion contra vuelco de tractores agricolas
IMIrSSOU, HOTACIOc. e itiicir ittt ettt sttt ettt sre e e sre et e sae st e st saeesses st snnasnses sresssnes snnesassaneses [0 O3

ISBN 978-987-88-2765-0 4



(T05) AERODINAMICA

Estudio sobre modificacion de entrada a tunel de viento
Meroniuc, Matias; Aguilar, Pablo; Bracco, Ramiro.......cccececececceceeisrisrieeeeee e sre e s sre v e e 0.96

Inversion de momento de rolido por uso de barreras: método numérico
Meroniuc, Matias; Moreo, Guillermo; Saba, JUaN.........oueiiieeeecee et s e ere e p.101

(TO7) REGULACIONES, NORMAS Y SEGURIDAD

Estudio de intervenciones urbanas para lograr una movilidad sustentable
Cervera, Cristina; Fanelli, Sabrina; Ferreyra, M. Alejandra; Pagani, M. Laura; Lombardo, M.
Cecilia; Ukic, M. Paola; Beck, Marcos; Ramirez, Sofia; Vinzia, Miguel Angel .........cccccueuueuvenne...p. 106

Analisis comparativo de normas para la gestion de calidad en talleres

aeronauticos de reparacion
Garcia, Adrian; Rey, Eduardo; Cortese, SErgio......cuimninnnnveennnineneeseereeseseseeseesessnsseessnnenns 0. 114

(T08) PROPULSION

Desarrollo de un sistema electrénico de control para motor jet
Moreo; Guillermo, Domeq; Brian, Gonzalez; Pablo...........cvvveeceeceveecce e ceeenervee v e, 0,116

Aplicaciones de levitacion magnética en trenes
BaArONE, IMIAICEIO.. .. ettt ettt st et e et st e s et st e s st e st ses e e et ses et easeee ses senensreens p.122

(T09) SIMULACION

Calculo de capacidad de pista, modelo por simulacion
Miguel, Alejandro; Carceglia, Eduardo; Varrenti, Carlos........ccccoeuveverrsecneevecenecvnrenene e sesssrenenn p. 136

Los modelos de eleccidn discreta como herramienta para el proceso de toma
decisiones y su aplicacidon a la planificacion de transporte interurbano en la

Argentina: El caso del corredor Buenos Aires - Mar del Plata
AYAIA, EZEQUIBL ..ttt ettt ettt ettt st e st st st e e s bes s s s essssssneseeses sessensen seesensnnnns 00 143

Modelo predictivo de elementos finitos de ensayo de determinacion de la
tenacidad a la fractura para CARALL con Aluminio 1050 comparado con

resultados experimentales
Paiva, Maximiliano; Rios, Juan Carlos; Asta, EQUAIdO .........coceieeiecee ettt et e p.149

Optimizacion del transito utilizando Cadenas de Markov Continuas
Otero, DiN0; DAVila, LEANAIO......cvvvirieceeeie ettt seesine s e s e sveseeseesee e sasssssensssssssseess nsessesnaans 0 1D 7

Determinacion de los Factores de Bloqueo en Tunel de Viento para

Aerogeneradores Mediante la Utilizacion de Simulaciones Numéricas
Aguilar, Pablo; Meroniuc, Matias; Bracco, RAmMIro........ccceueeeeeeveeeesececeeseeveeceereries s s ses s snennens 0. 162

ISBN 978-987-88-2765-0 5



Ensayo virtual de moddulo estructural de autobis de doble piso segun

reglamento Anexo Ill CNRT
Santelli, José; Cazzola, Gustavo; Mirassou, HOracCio......cuceveveeveueineineinecneineeesesreseeseesesses seesesnenen s 0. 168

Gestion de calidad en talleres aerondauticos de reparacion ubicados en el
Aeropuerto de Mordn y zona de influencia. Una perspectiva desde la

Competitividad Sistémica
Garcia, Adrian; Rey, EAUardo; COrteSe, SEIZi0. ... imiiriinereesecieeiesassessessersssssressestessesseseeses p.177

Modelado de Suspension Neumatica
Méndez, Nahuel; JaroszeWicz, SEDASTIAN........cccivveeuieee ettt et s sesee sresesnesnees p.179

Impacto de la pandemia en el transporte urbano de pasajeros
Jaroszewicz, Sebastian; Méndez, NahUEL........ccooovereeceeiriie e eesrne e ereseeneenee o 0. 185

(T10) EDUCACION Y DIFUSION

Representaciones sobre la conduccion profesional de los Conductores

Profesionales de Carga en la Republica Argentina
Louro, Daniel; Vidal, GUITIEIMO......ccco ettt ettt st et st st e st e s e en s s s e ene s p.193

Rediseno del Sistema de Soportacion de un Tanque de Transporte de Gas

Licuado de Petroleo, mediante Simulacion Computacional
SANZE, HECTON ...ttt sttt e et et et ettt ee e ste st e et s eaeeteate st sts st sesseasessasbes ses st anssrsanssrs et sussrnasa aen p.205

Transporte de Carga en Cabina de Pasajeros
o | Lol YR oY [T ol J OOV TR OO p.212

Logistica de ultima milla en motocicleta en Argentina
(Do) g a¥=Tolo TN o] o 1< o (o TN OO U O TRTTUR p.218

Sistema de movilidad urbana adaptativa
Katzenelson, Gustavo; Yarce, Gustavo; Maxit, Armando; Filipuzzi, Fernando; Parodi, Ariel.....p.245

Medios de transporte por cable urbano
Talatinian, JOSE......uovieeiee ettt ettt st et et eae st ses et s et ses s arn et ses s ansase snesesssnanesnesnensenes[0. 2D 3

ISBN 978-987-88-2765-0 6



INDICE DE AUTORES

AGUILAR, PAbBI0.u. ettt st st st st st st e se e se e e s s et s s eas sessees2e et st sessnsssnsessnsnnnssnsssns
ANACORETO, EZEQUIBL...ucteetietier et eeete e ste st st ce et et et et s tes et s sassrestestesteses sessessssssssnssnsessns essssenssnees
F Y Y e [V F=] o Lo YOS
AYALA, EZEQUIB .. ettt ettt ettt ee e ste st st ste st ste st sesea e s e s tes et et ansansateate et st st sns st st snssnnssnnen
2y N0 ]\ SV =T 1<) Lo TN
BECK, IMTAICOS ... viiii ittt ittt ettt st e st te e st te e eat sae e sen sasaeeses sasseesesssssnesesssssnesesssssnsensns snssessnssnsen sens
BOSCHETTI, SEDASTIAN c..eiuteecee ittt ettt ettt et et cae s e sae s e e sae s bea st sassennne sreses s snseennes
BRACCO, RAMIUIO.uuuuiiiiiiieeeieteeeeteeceteeeeaeeereeeeess e eaesesse seeesesenssssenssesensse senssessnsesrsnsesrsnsessnessrsnsesenneens
CANZIAN, AQTTAN ettt etie ettt ste st e e et s ettt ese e saesaeses st st sassas sessessessesersansessase st st ste sessessesses sessensenses
CARCEGLIA, EAUArdO...ccveeeeceeeetieecee et eee e e
CARFAGNA, GASTON...ceitiiie it sttt ce et ettt st s saesae e eaesae st see st st ses ses essessss s ansessasesee st ses srsessaseses
CAZZOLA, GUSTAVO...ueiiiiceeeieecetetee e cteaeeeeeteaeeeeeteaeeeeste saeten sessassesesssesen srsnsesensnsnsesen snsnsssenssnse eesensnnnnn
CERVERA, CriSTiNa.ueueeceieeceiieeceeieieeeieeecetiee et eectttesete e evs seeessaee sassessss sessse sesase sesssesessnesssssessssnnssssne
CORTESE, SEIZI0 . uiittieeseeeetieces st treesee et s st e esa e sae st e sae s e e saeasses seeansaesses susesssessessnnens
DN AT I Y == o Vo o YO
DI FIORE, TOMAS it ttuiieeicienieieieteieeceictrreseeseeraeesesseses e sas sasseesessnssnesen snsssesenssssnssensssnnesensrsseesensnssnnnn
DOMECQ, BFiaN ... cueuieeietictieeeeeestestesteseesessaesaesaesess s essessrssssssesseste st sasssssssssssnssnsensanssnsssesse sanas
(DL @ 1Y, OO TR 2¥o] o Y=Y o o TR
D] S I IUE=Y a1 2= o] (o TP
(D10 T A o =Yo =Y ol o TR
[ Y IO S o= [Ty Tolo TR
[N T Y1 o] 1 T T TSRS

FAVA, Javier................

p.96,162
p.149
p.143
p.122
p.106
p.96,162
.p.09,23

....................................................................... p.136

....p.168

FERREYRA, Maria AlEJandra....cccccceeeeeireireieeeteeceesee st st st sessesesss s s esesreese st sne st sessassessessns sessessssssnsnssens p.106

FILUPUZZI, FEINANUO.....eeituiceeeteeee e eetteeeeecteeteecaesetes saeeessesseesnsaessenses s sensnesnssessenssesnssssnnesse senanes
GAMARRA, CriSTIAN cueueeceieeeeeieeeee et eeeeceteeceaeeeteteeeteten ernneeseseesseseeesssessesessse senssessseesssee srsnen sesseesnen
GARCIA, AGTIAN ettt ettt ettt ee ettt ee e sae st st seses sessessesses s ees srsassasess sessessensen sersenses
GONZALEZ, PAbBI0...cieceeeiesececeeeetirt et et cesteste st st st st ses st ses sesses s s s assassasesussvesen ses sessessessenses sansenseses
GRANATO, NICOIGS...cueteueeceeitreee e teteeeteeeveeeeste s beresrs seeesesaeaesssessssssenssessssessenseesassennsssssessen sussesnes
GUALDI, TROM@S cuuuiieirietieeceectieetecteteteeeteseeesse saesesaen srs seneaesassesssesassesses stesnssennne sessesssnnsssss sesnns snssennns
GUTIERREZ, MarcCelO......uoueeeeeieereee et e e e
JAROSZEWICZ, Sebastidn.......ccouveeveeeeeveeieve s seceeeens
KATZENELSON, GUSTAVO....ctueiieiiiietieiieriee e ereseesecteaes e ssasesen ssssseses ssssseses srsssesessssssesessssseeses sensnssessessnnnnes
LEANES, FACUNTO ... ..ttt ettt et et e caeea e st sae s sae st sensessas esses st sassenses sae sessessss sasessnss sss senssssaessssnsesns
[0 R =Y F= s o [ o TSPV
LOMBARDO, Maria COCIHIA ..ucie ettt sttt et e st st et sae s e st sre eaaes sbe b ses e saeebaes sussennns sbe ennen
(0 18] 2{@ J 5 =Y 1= IO
Y1y A 1 0 =1 Lo Lo TR

-p.114,177

.......................................................................... p.51
....................................................................... p.179

p.245
..p.68
.p.23
p.106
p.193
.p.245

MEJIA LOMBANA, AIVAIO0....u. ettt ettt ettt e s s se e s s s s s essssssssssnssnsenssrssnssnssnssessees Do 15

(1Y B ] A =1 £ LU= TSRS o
MERONIUGC, IMAtiaS...uceeeeeceeceeeeeeeeceseeettessereee e eaeeveevesveseeseessasessessessessnsssssessessessessessessnsnsennnensfOe

MIRASSOU, HOFACIO . et ieeeeeetee ettt ettt creteeete e saesensee seeesssesaesesase esssesesnsesesseesnsneesrssessrssensnssnesnnneans [0
MOREQ, GUIIIEIMIO ettt ettt ettt et st e e tes e st st e et saseessee saesassesnne srs sesasasassnsnnesresnen

ISBN 978-987-88-2765-0




NIGRO, PabI0...uc ettt ettt ste st st cee et ettt ces et s es s aes s erssresrestessesteseesnssnnssnssssnssnsans essrsssseenesnsenes 02 DD
OTERO, DiNOuiioteieceeieieiieeseecetirsts st ereeests st s e see et st sseess stesssassses seesssssssessnesessessaessssessessssassnnsses snssnessessennees Do LD 1.
PAGANI, MAria LAUra..c e ceinree e ctteies e sestes st sae et seesne e st sneasssessessnsasssnsseesnssssseessassnns seesnssnssnessssnesne 0o LOO
PAIVA, MaXimilianO.......cueieeeeeeeeciesectesee st e e st et v et ses sevasasssssrestestestesnssssssssnssssssssssassssssssss nnessssessnesees |00 149
PALIMA, CriStian..cccuuiecscveeeieesescrtieies e tetesstesetesesseesnaes seesssesessueasssnsseesssanssnssssasssesssesrsassns sre sasseesnessssnessess D0 32
PARODI, AF.uetieeieeeecte ettt e ettt e sestesveste st steste st sn s s ns s asasssnssrsasestestesteseessnnsnsnesensnnensnsnnns [0, 245
PEREZ ARRIEU, JUGN CarlOS....ciciieieeecececrecteeee e ceeerissaetsssssresrestestestesne s nssssssssassassssssnsssesss snnsneasessneseeens [0.09
PICO, Pl ettt eeete st st sre e e et et et sea es s et st s snnaseatestesteseessnsnsssnssssnsassasssnssnsessnnsserenes[0. 08
RAMIREZ, SOfi@uuietiiiieieireeeecteseertee e st s st s v e st ses ses s as st sesssass st sessessssasssessessssassstessnsss snsassseessssesanes 0. 106
REY, EQUAIO. . ettt et st st st st e e en s s s s s e enesnsenesnssessessessensesssssssnsssssensesanseneens [ L 14, 177
RIOS, JUGN CarlOS..iiiiicieceececeeiei ettt ettt st st st ses st st se e e s s s ensesssnessessesne ses sse se seses ses sessessansennens 00 249
RODRIGUEZ, YESICA... e ceitetiriieeriee st st see ettt tseeeeea e st st seesreessansasssessessas e sesssessesnssssassassnnssesseessesnesesnenss 00 32
SABA, JUAN .ttt ettt et e st et s e e e aes e saesssass e snnassnsssessnsesnseesaeene seesneesenn sneens D0 LO T
SANTELLI JOSE ... ottt et ettt et sttt et st st e ere st st eae st sen st e st sen s ensenssensssensans anesennnseneenees [0 LOS
SANZ, HEBCEON ettt ettt et sae e st st e e st ses e s s s ses et ensensanssaeses sesesensassesssssensenssensensenes [0 205
TALATINIAN, JOSE...eeeit ettt sttt sttt st e e et et e s eae st ses s eas st sessssenesns sessenssennssneseasseseesnnns 0. 2D
UKIC, Maria PA0la....c.ccecececece sttt ettt v se e ste st e sveste st seesn s ssssssessnssssanssnnssessesteseesns steseesnesnn seenne [0 L06
VARRENTI, CarlOS..cci e it ceeceeeeeetietise e seesteste st steseesessea sae e sesssses s asssssnssnsssestestesessesssnsssssssssasnsssnssensennes 0. 130
VIDAL, GUIIIEIMNO..ccue ittt ettt sesteste st st sn st st se e snss s ass s arsenssnnssesteseeseesnsnnsnn snssnnnsnnensnsnnes 00 193
VINZIA, MIUEI ANZEL...cueeeeeeeee ettt steste e st st see e e s s s e s s snsnssrestesteseesns stesnesnesnesnnnes 0. 106
VOROBIOFF, JUN .ttt sttt sttt sre e ses e s st ses st eas st ses s ensstssnssesessase sssssans snsssssessssensssessssenses [ DL
YARCE, GUSTAVO..ciittieritctiiee ettt st ettt e et ee st saeeses st e st sress s ses sunasssnnseesossnssnesssasssessaesns e seesssnsen ses 00 24D
ZANIN, Maximiliano ..cccccecece ettt ste st st s e s s s ses st aes s srsssestesteseesnesnnsnnssssnnsnnsnnsenss 0.0, 70

ISBN 978-987-88-2765-0 8



UTNHAEDO Q0

UHI'H!!I-IMD TECHOLOGICA mmul. sobre MEDIDS
ACULTAD REGIONAL MAEDK de TRANSPORTE
v mm TECNOLOGIAS

ASOCIADAS

Cadenas globales y regionales de valor en la Nueva Division Internacional del
Trabajo: los casos de la cadena automotriz en el Mercosur y la UE

F. Dulcich(1)(2)
(1) Investigador CONICET en Universidad Tecnoldgica Nacional, Facultad Regional General Pacheco,
Buenos Aires, Argentina.
(2) Universidad Nacional de la Matanza, Buenos Aires, Argentina.

federicomd2001@gmail.com

Palabras claves: cadena automotriz, division internacional del trabajo, Mercosur, UE.

1. Introduccién

El objetivo del presente trabajo es analizar las cadenas automotrices en el Mercosur y la Union
Europea (UE) a la luz de los conceptos de la Nueva Divisién Internacional del Trabajo (DIT), donde
la dicotomia centro-periferia queda determinada por la capacidad de desarrollar tecnologia
endégenamente, distintiva de los paises centrales.

2. Marco tedrico: cadenas globales de valor (CGV) y Nueva DIT

Para comenzar, es importante destacar que Timmer et al. remarcan varios hechos estilizados
sobre la evolucidn de las CGV manufactureras en las Ultimas décadas Y. Entre otras, identifican
un aumento de la fragmentacion internacional de la produccién, asi como un aumento de la
participacion del capital y de los trabajadores de alta calificacion en la distribucion del ingreso al
interior de las CGV; que se contrapone a una reduccién de la participacién de los trabajadores de
baja calificacion. Esto estaria explicado por la globalizacion de las cadenas hacia paises de bajos
salarios, efecto se vuelve mas intenso con el ingreso de China a la Organizacién Mundial de
Comercio en el 2001. Dada la fuerte automatizacién de diversos procesos industriales, estas
deslocalizaciones se habrian realizado con escasas mermas de productividad 2, lo que al
conjugarse con salarios relativamente bajos a nivel internacional explican el aumento de la
participacién del capital en la distribucién del ingreso. Timmer et al. destacan también que esta
ampliacién del mercado laboral internacional disminuyd la capacidad negociadora de los
trabajadores de baja calificacion a nivel global ¥, desacoplando los aumentos de salarios de los
aumentos de productividad.

En contraposicidn, los trabajadores de alta calificacion, fundamentales en las tareas no rutinarias
de aprendizaje y desarrollo tecnoldgico, poseen mercados laborales segmentados con primas
salariales, lo que explica que hayan aumentado su participacidn en la distribucion del ingreso de
las CGV. Estas actividades, especialmente las de desarrollo tecnolégico, se concentran en los
paises desarrollados (PD) a nivel internacional, determinadas por los atributos de los Sistemas
Nacionales de Innovacién. Esto se condicen con el tercer hecho estilizado destacado por Timmer
et al., que plantea una especializacidn en actividades intensivas en trabajo de alta calificacion en
los paises de altos ingresos, mientras que el cuarto hecho estilizado destaca una especializacion
en actividades capital intensivas en los paises en desarrollo (PED) ™. Ambos fenémenos
concuerdan con los planteos de la Nueva DIT 3, donde los PED se especializan en la provisién de
tecnologia a nivel internacional, mientras que los PED son adoptantes netos de tecnologia, sobre
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la cual diversos paises (especialmente los asidticos) basan su industrializacion (de mayor
intensidad de capital que las actividades de cambio tecnoldgico).

En términos dinamicos, en el marco de esta Nueva DIT la interaccidn entre especializacién en
tecnologia y trayectoria de desarrollo es no lineal. En un primer tramo desde un bajo nivel de PBI
per capita a nivel internacional hacia los ingresos medios, la adopcidn tecnoldgica afecta
positivamente el PBI per cdpita, al generar aumentos de productividad. El caracter concentrado
de la oferta tecnoldgica a nivel internacional permite que los PD, proveedores de la misma,
también posean un impacto beneficioso del desarrollo y transferencia neta internacional de
tecnologia en su producto bruto interno (PBI) per capita. Por ende, para seguir escalando en el
nivel de ingreso relativo a nivel mundial, el desafio de los paises de ingreso medio es dar el salto
desde la adopcidn al desarrollo y provision neta de tecnologia a nivel internacional; salto que
hasta el dia de hoy ha sido reservado a un conjunto acotado de PD [3].

3. Estado del arte sobre la cadena automotriz

A diferencia de cadenas de valor de alcance global como las de productos electrénicos, la cadena
de produccion automotriz tiende a generar estructuras regionales de comercio. Dichas cadenas
estan coordinadas por las firmas lideres del eslabdn terminal; con una oferta altamente
concentrada en unas pocas empresas transnacionales (ETN) originarias principalmente de PD
occidentales, Japén y Corea del Sur [4].

Estas firmas, en general, localizan la terminacién de vehiculos cerca de los mercados finales; para
aprovechar incentivos fiscales, sortear el proteccionismo comercial; y adaptar el disefio a las
preferencias de los consumidores locales, la regulacidon nacional de ambiental y seguridad, la
infraestructura vial, etc. [5]. En la misma linea, los autopartistas suelen localizarse en las
proximidades de las terminales, para favorecer la transferencia tecnoldgica, llevar adelante
proyectos colaborativos de I+D, evitar los altos costos de transporte de las autopartes de elevado
peso, volumen y fragilidad (motores, tableros, etc.), y lograr una provision just in time de las
partes y/o componentes requeridas. Diversos autopartistas (especialmente los del primer anillo
de la cadena) se transformaron en “proveedores globales” de las ETN lideres del sector;
adoptando un rol creciente en términos productivos y tecnoldgicos, y acompafiando la
localizacién de inversiones de las firmas terminales [4].

En términos de trayectoria, en la actualidad la cadena automotriz se encuentra ante una
transicion en el paradigma tecno-econdmico de la cadena, centrado en la emergencia de la
movilidad eléctrica. A pesar de que todavia los vehiculos eléctricos (EVs, por sus siglas en inglés)
acaparan una fraccion menor de la produccién mundial automotriz, presentan una dinamica
productiva y tecnoldgica creciente, superior a la de los vehiculos de motor de combustién
interna (VMCI); y se han posicionado en la actualidad como predominantes dentro del universo
de las tecnologias alternativas a estos vehiculos [6]. El desarrollo y produccién de EVs a nivel
internacional estd muy incidido por los incentivos generados por distintas politicas en diversos
paises (subsidios a la demanda, financiamiento de investigacion y desarrollo -1+D-, regulaciones
que limitan las emisiones de gases de tubo de escape, etc.), que fomentan la transicion a la
movilidad eléctrica para mitigar la emisidon de gases de efecto invernadero, asi como reducir la
contaminacién urbana [7]. A nivel industrial, esta transicion abre ventanas de oportunidad para
el reposicionamiento de empresas y paises, y el surgimiento de nuevos competidores; asi como
un desafio de envergadura para los actuales lideres de la cadena. De hecho, China considera a
este contexto de transicién como una oportunidad para realizar un leapfrogging en un sector
dominado a nivel global por grandes firmas occidentales, japonesas y surcoreanas [8].

4. Situacidn actual de la cadena automotriz en la UE y el Mercosur

En la tabla N2 1 podemos apreciar que el volumen de produccién en la UE y sus principales
paises productores de vehiculos es muy superior al de Argentina y Brasil, incluso en términos per
capita. Estas diferencias reflejan tanto diferencias en el tamafo del mercado interno como en el
uso de vehiculos per capita (ver tabla N2 1), asi como en la orientaciéon exportadora de ambas
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regiones. En 2018, mientras Argentina exportd el 39% de su produccidn y Brasil el 22% (donde se
incluyen las exportaciones intra- MERCOSUR, que representaron mas del 60% del total [6]), las
exportaciones extrarregionales de la UE representaron el 32% de su produccién automotriz. En el
caso de paises europeos individuales, como Alemania, ltalia o Espafia, la relacion entre las
exportaciones y la produccion de vehiculos (incluidas las exportaciones a otros paises de la UE)
supera el 80% (ver tabla N2 1).

Tabla N2 1: Andlisis de variables seleccionadas de la industria automotriz y autopartista en
Argentina, Brasil y la UE

Sector Variable Argentina Brasil UE 28 Alemania Francia Italia Espaﬁq Rep. Checa| Hungrig]
Produccion de vehiculos (unidades) (afio 2018) 466.649 2.879.809 19.205.09 5.642.732]  2.269.600 1.060.068]  2.819.56! 1.345.04 430.98:

Automoviles (% del total) 45% 83%| 86%) 91%| 78% 63%! 80%| 100%) 100%]
Camionetas y vehiculos utilitarios (% del total) 55%) 12%| 11%] 6% 22% 31% 18%| 0% 0%
Otros (% del total) 0%) 5% 3% 3% 0% 6% 2% 0% 0%
Industria Produccion de vehiculos cada 1000 habitantes (unidades) (afio 2018) 10} 14 4 61 34 1 6 127 44
automotriz
Tasa de motorizacion (vehiculos en uso cada 1.000habitantes) (afio 2015) 316| 204 544 593 598 706 594 55 331
Ventas de vehiculos (unidades) (afio 2018) 773641 2468434 17.472464 3.822.060] 2.632.621 2.121.781 1.563.494 281.89: 159.654
Importaciones / Consumo (unidades) (afio 2018) (1) 76%) 9% 24% 86% sd 96% 90% sd. sd.
Exportaciones / Produccion (unidades) (afio 2018) (1) 39% 22% 32% 92% sd 93% 82% sd. sd.
Balanza comercial (millones de USD) (afo 2018) (1) (2) 2505 501 100,36 97.757) 12641 14.066| 17.429 16.32 5.62(]
Industria | 22anza comercial (millones de USD) (afio 2018) (1) (3) 3851 3.829 48.81 40.59 2315 9,605 5.42. 3.98; 5.95!
autopartista  |Importaciones promedio de autopartes por vehiculo producido (afio 2018]
(1) (3) 10.685} 3.50 3.04 13.28 13.487| 17.460| 9.42 12.73 26.01
Cadena Costo laboral total por empleado por hora trabajada (en € en equivalente
automotriz tiempo completo) (afio 2016) (4) s.d| s.d. s.d. 53| 41 29| 29 1 1

Fuente: Elaboracion propia en base a OICA, ACEA, Naciones Unidas, ADEFA, ANFAVEA, ANFAC, ANFIA, Banco Mundial y Eurostat.

s.d. = sin datos.

(1) Nota: En los paises europeos, esta variable incluye el comercio intra-UE28. Al mismo tiempo, en Argentina y Brasil incluye el comercio intra-MERCOSUR.
(2) Nota: Incluye autobuses y autocares (HS02 8702), automéviles (HS02 8703) y vehiculos automotores para el transporte de me rcancias (HS02 8704).

(3) Nota: Incluye correas ision (HS024010), ati (HS024011), motores ina (HS028407), motores diésel (HS02 8408), piezas del motor (HS02 8409), ejes de transmision (HS02 8483),
baterias (HS02 850710) y otras autopartes (paragolpes, cinturones de seguridad, frenos, cajas de cambios, amortiguadores, radiadores, embragues, volantes, tubos de escape, etc; pertenecientes a HS02 8708).
(4) Nota: Corresponde a pr de vehiculos es, trailers y i-trailers de la NACE (por lo que incluye al sector autopartista) con al menos 10 empleados. No incluye aprendices.

En términos de penetracién de las importaciones, la UE se ubica en una posicion intermedia
entre la fuerte apertura a las importaciones de Argentina (76% de importaciones sobre consumo
aparente) y el cerrado mercado brasilefio (9%); ya que en la UE las importaciones representaron
el 24% de las ventas de vehiculos.

La significativa orientacion exportadora extrarregional de la UE, superior a su penetracion
importadora, en un contexto de un volumen de produccién muy superior al de Argentina y
Brasil, explica el superlativo superdvit comercial en vehiculos de la UE, que supera los USS 100
mil millones (ver tabla N2 1). En contraposicién, Brasil tiene un exiguo superdvit y Argentina
tiene un déficit comercial en vehiculos.

En autopartes, nuevamente la UE tiene una importante competitividad extrarregional, que
contrasta con los déficits comerciales de Argentina y Brasil (ver tabla N2 1). La incorporacién de
autopartes importadas por vehiculo producido en la UE28 y Brasil es similar (USS 3.000 - 3.500
de importaciones de autopartes por vehiculo producido), y mucho mayor en la desintegrada
industria automotriz de Argentina (USS 10.685 de importaciones de autopartes por vehiculo
producido).

1. Lacadena automotriz en la Nueva DIT
1.1. Anadlisis de la relacion centro-periferia automotriz en base a los resultados de innovacién

En la tabla N2 A.1 del Anexo, que expone la evolucién de la solicitud de patentes de distintas
tecnologias de la cadena automotriz en diversos paises, podemos destacar cinco hechos
estilizados.

En primer lugar, el desarrollo de tecnologia de la cadena automotriz en las ultimas tres décadas
se concentrd en los principales polos automotrices: EEUU, la UE (en especial en Alemania,
Francia e Italia), Japon, Corea del Sur y, en menor medida, China. Entre ellos acaparan el 90% o
mas de las solicitudes de patentes a nivel global para casi todas las tecnologias y periodos
contemplados. Esta fuerte concentracion internacional del desarrollo tecnolégico de la cadena
automotriz se condice con los postulados de la Nueva DIT; ya que también se complementa con
una produccién automotriz en paises periféricos basada principalmente en la transferencia
tecnoldgica, sin un desarrollo enddgeno de tecnologia relevante.
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Este es el segundo hecho estilizado a destacar: el rol de paises que son relevantes en términos
de la produccién automotriz y autopartista global (como la periferia automotriz europea y Brasil,
y en menor medida la Argentina) es marginal en términos del desarrollo tecnoldgico de la
cadena. Las solicitudes de patentes de Espafia, Rep. Checa, Hungria, Brasil y la Argentina son
nimias si se las compara con las de los grandes polos automotrices, situaciéon que se repite en
todas las tecnologias analizadas (tabla N2 A.1 del Anexo). Quizas el caso mas destacable sea el de
Espafia, que para las tecnologias asociadas a vehiculos eléctricos (BEV, FCEV, baterias e
infraestructura de recarga) achica la brecha con Italia, que es el polo automotriz de la UE de
menor desarrollo tecnolégico relativo.

En tercer lugar, estos resultados reflejan que la dicotomia centro-periferia automotriz, propia de
la Nueva DIT, no se despliega solo a nivel global, sino que también puede reproducirse a nivel
intrarregional, como apreciamos en el caso de la UE. El desarrollo tecnolégico concentrado en
Alemania, y en menor medida en Francia e ltalia, aventaja de manera sustancial las ya
mencionadas escasas patentes de Espafia, Rep. Checa y Hungria (tabla N2 A.1 del Anexo); que
se posicionan en la periferia automotriz en términos tecnolégicos.

En cuarto lugar, la tabla N2 A.1 del Anexo permite apreciar la evolucion de la transicién
tecnoldgica hacia los vehiculos eléctricos y sus tecnologias asociadas. Mientras que en los
noventa habia un claro predominio de las solicitudes de patentes para vehiculos convencionales,
desde mediados de los dos mil la conjuncién de vehiculos hibridos, eléctricos y de hidrégeno
acaparé mas solicitudes de patentes que la tecnologia convencional, ya que tuvieron una
dindmica tecnoldgica mucho mayor. A la par, las solicitudes de tecnologias asociadas a la
movilidad eléctrica como las baterias y la infraestructura de recarga también experimentaron un
crecimiento de las solicitudes de patentes muy superior al de los vehiculos convencionales en las
ultimas tres décadas a nivel global.

Por ultimo, asociado a esta dindmica, el quinto hecho estilizado es el creciente rol de China en el
desarrollo tecnolégico de la cadena automotriz, asociado a sus desarrollos tecnolédgicos en
electromovilidad. Como podemos apreciar en la tabla N2 A.1 del Anexo, mientras que en
vehiculos convencionales apenas acapara el 1% de las solicitudes de patentes a nivel mundial en
la actualidad, esa participacion asciende al 2% en FCEV, al 3% en vehiculos hibridos, al 6% en
vehiculos eléctricos e infraestructura de recarga, y al 8% en el caso de las baterias; todas
participaciones que experimentaron una tendencia creciente en las Ultimas dos décadas.
Ademas de abordar problemas de polucién urbana, China apuesta a realizar un leapfrogging
sectorial, salteando incluso la etapa de predominio tecnoldgico de los VMCI. En este sentido, la
estrategia de China se centra en aprovechar (e impulsar) la transicion tecnoldgica para dar el
salto al liderazgo en la cadena automotriz, en el denominado paradigm changing leapfrog [8].
Este objetivo se impulsa a través de medidas como el financiamiento de I+D e infraestructura de
recarga, un sistema de objetivos de produccién por tecnologia del powertrain para las
automotrices, las compras publicas, los subsidios y exenciones impositivas a las compras
privadas, y las preferencias en el otorgamiento de licencias de patentamiento y en la circulacion
en zonas restringidas a nivel local, entre otras [9] [10] [11].

5.2.  Andlisis de la relacidn centro-periferia automotriz en base a los esfuerzos de innovacion

Complementariamente al analisis realizado en términos de solicitudes de patentes por
tecnologia y pais, en la tabla N2 2 podemos apreciar las inversiones en I1+D y en capital fisico
(tanto los gastos de capital fisico como porcentaje de las ventas, como el stock de capital fisico
por trabajador) de las empresas de equipo de transporte de propiedad mayoritaria
estadounidense en Argentina, Brasil y la UE. Alli podemos destacar dos fenémenos principales.

Por un lado, los esfuerzos de innovacidn de estas empresas reflejan los resultados ya obtenidos
en términos de solicitudes de patentes: en las regiones analizadas, la mayor I1+D como
porcentaje de sus ventas totales se concentra en los tradicionales polos automotrices europeos
(Alemania, Francia e Italia), mientras que es marginal en la periferia automotriz europea y en la
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Argentina. La principal excepcion respecto a los resultados obtenidos en términos de solicitudes
de patentes es el caso de Brasil, con una intensidad de I+D superior a la de dichos paises de la
periferia automotriz, y convergente con la de Italia. Al respecto, es importante destacar que en
Brasil se suelen realizar desarrollos y adaptaciones de producto para el mercado regional [12],
que puede requerir actividades de 1+D a pesar de basarse en tecnologia patentada en las casas
matrices de las ETN automotrices, lo que podria explicar esta diferencia.

Por otro lado, mientras que los esfuerzos de innovacidn se concentran en los tradicionales polos
automotrices, no existen diferencias importantes entre los paises analizados en términos de
gastos de capital fisico como porcentaje de las ventas, o en el stock de capital fisico por
trabajador. Esto demuestra que esta convergencia de capacidades productivas no
necesariamente implica una convergencia de las capacidades tecnoldgicas, que siguen
concentradas en los tradicionales polos automotrices.

Tabla N2 2: Andlisis de la inversion en 1+D y en capital fisico de las filiales de empresas de
equipo de transporte de propiedad mayoritaria estadounidense en la UE, Brasil y la Argentina

Variable Pais Prom. Prom. Var,
2009-2013 2014-2018 2014-18/ 2009-13|
Unién Europea 3,2%] 2,6%] -18%)
Alemania 5,3% 4,2% -21%
Francia 3,8% 4,2% 11%|
Italia 1,5% 1,8% 26%|
1+D / Ventas totales | Espana 0.4% 0,4% -2%
Rep. Checa 0,3% 0,2% -15%
Hungria 0,1% s.d. s.d|
Brasil 2,2%] 1,8%| -17%)
Argentina 0,2%| 0,1%) -38%)]
Union Europea 2,3%] 2,5%] 8%
Alemania 2,0% 2,1% 2%]
Francia 2,0% 2,2% 14%|
Italia 2,9% 2,8% 0%
Gastos de capital (*) / Espana 2.3% 7.6% 37%
Ventas totales Rep. Checa 2.8% 37% 3%
Hungria 2.2% 2,2% -4%)|
Brasil 3,8%] 2,9% -23%)
Argentina 1,5%] 1,8%| 24%
Union Europea 66.496] 61.24. 8%
Alemania 67.516] 70.248| 4%
Francia z@l 77.363 1%
lCapital fisico neto (USD) (**)| @ha 56,695 53.562 5%
/ Espana 107.432] 128.947 20%)|
Trabajador Rep. Checa 73.894 38.960) 1%
Hungria 35.610) 41.118 15%]
Brasil 50.432) 69.82 38%
Argentina 46.781 61.11 31%

Fuente: Elaboracion propia en base a U.S. Bureau of Economic Analysis.
s.d. = sin datos.

Nota: C quip sporte seguin Iz ificacio laUS NAICS. Estoincluye vehiculosautomotoresy
autopartes, aviones y vehiculos aeroespaciales, ferrocarriles, barcos, y otros vehiculos.

(*) Nota: Los gastos de capital incluyen los gastos para adquiriro mejorar el capitalfisico. El capital fisico se compone
deterrenos, derechos mineros, edificios, estructuras, maquinarias; y equipos de produccion, oficina y transporte.

(**) Nota: Registra el valor del capitalfisico en términos netos, después de la deduccién de la depreciacion acumulada.

6. Discusion y conclusiones

Como hemos podido apreciar en este trabajo, las cadenas de valor automotrices replican las
estructuras centro-periferia caracteristicas de la Nueva DIT: los esfuerzos y resultados de
innovacion se concentran en los tradicionales polos automotrices; mientras que en la periferia se
localizan actividades de produccidon disociadas de las de desarrollo tecnolédgico, que
principalmente se transfiere desde las casas matrices. La periferia europea ofrece ventajas
salariales (ver tabla N2 1), ventajas de localizacidn vinculadas a la accesibilidad de los grandes
mercados automotores europeos, asi como importantes capacidades productivas acumuladas en
una regién con una considerable tradicién industrial [13]. El Mercosur, por su parte, es un
mercado comun cuya industria automotriz estd protegida por un arancel externo comun a las
importaciones del 35% para vehiculos y de entre 14% y 18% para autopartes, con una regulacion
del comercio automotriz entre Argentina y Brasil que limita los desequilibrios comerciales
bilaterales [12]. Estas medidas incentivan a las ETN automotrices a saltar esa barrera
arancelaria e invertir en capacidad instalada en ambos paises.

Estas capacidades productivas disociadas de las actividades de innovacién impiden que la
industria automotriz periférica vaya realizando el upgrading hacia los segmentos de mayor
intensidad tecnoldgica de la cadena automotriz; usufructuando los beneficios diferenciales que
generan las innovaciones en el comercio exterior, una de las claves en la trayectoria desde el
ingreso medio al ingreso alto de un pais en el marco de la Nueva DIT [3]. A la par, la sitlan en
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una posicién dependiente de la tecnologia desarrollada en las casas matrices. Esto genera
importantes gastos de divisas para el pago de regalias por licencias tecnolégicas; y para las
importaciones de autopartes de mayor intensidad tecnoldgica; lo que repercute en la
restriccion externa al crecimiento de los paises, como sucede en el caso argentino [12] [14] [15].

Alterar esta trayectoria en el caso argentino para que las capacidades productivas de la cadena
automotriz se conjuguen con actividades de desarrollo tecnoldgico es un desafio sustancial; que
requiere de asignacion de recursos para I+D, formacion de recursos humanos especializados, y
coordinacion de incentivos cientifico-tecnoldgicos, productivos y de comercio exterior, entre
otras iniciativas. Sus potenciales frutos, especialmente en el actual contexto de transicién a la
movilidad eléctrica, son auspiciosos, tanto para la cadena automotriz en la Argentina como para
el desarrollo econdmico sostenible del pais.
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ANEXO: Tabla N2 A.1: Solicitudes de patentes de alto impacto econémico (*) por parte de
residentes por pais desarrollador para distintas tecnologias de la cadena automotriz

Var.
Tecnologia Pais desarrollador (**) (*** Prom. Prom. Prom. 2015-18/
o9 e 1990-94 | 1995-99 201518 | “Jg00.04
Mundo 575 87| 1.85:
&  |[Estados Unidos 106] 25|
£ [Japon 250 37|
3
£ Corea del Sur 3
2 E
85 [cChina 2
52
53 [uEz 162] 30:
gt Alemania 106,0) 206,1
8
I Francia 17,6) 31,4
ce Italia 7,9 12,6
L] Espaiia 7,4] 7,1
33
e Rep. Checa 0.1 0.4
2§ [Hangia 7.2 0.
g [Brasi 1, 0.4
g [Argentna 0.7] 0,9
= [China (% Mundo) 0%) 0%)
EEUU + Japon + Corea el Sur + China + UE27 (% Mundo) 971% 93%
Tando T L
Tstados Unidos T
Japon iE 2
Corea del Sur
China 7 T T T E2
8 UF: 0| kil il 3 7T T TA5T
5 Alrmania Xl i 3, 37, 553 702.3] 5T
z Francia 0, 73] 753 78,9 37,9 ; TTZ75
8 Thala 20| 03 76 7, 70.7] 7, £3
3 Espara (XY (X9 76 T, 0, T, e
§ Rep._Checa 0] 0] 0.8 X 07 0, e
= Hungria (Y [ [ T, T, T T
Brasl 0, 0, 07 0, 0; 0, E2
Argenting 0; 0; 0] 0. 0; X Tc]
China (% Mundo) 0% 0% 0%} 2%) 2%) 3%
EEUU + Japon + Corea del Sur + China + UE27 (% Mundo) 86% 96% 95% 967 96% 979
Mundo 7 760 T3 T K TS0
Estados Unidos Z 3 7 3 0 7 T786
Japon 6 7z 757 567 7,068 6 TT96
g Corea del Sur 2 73| 79| 76 77" T3207
e China 7 52 T JT6E
3 GE27 39 57 77] 205 502 6 1437
° Alemania 27,6 32,0 777 7273 309,6) 377,9) T37Z
B Francia 53 £ 75.9) 772 7038 50,0 BT
= Tala 30 7] 70, 773 33T
8 Espana 07 2 7.9 Z, 59 5, 2027
3 Rep._Checa (X9 0] 07 0, T, 7 e
H Hungria (X9 [ (X9 K] 7.3 7, e
= Brash 07 0; 0| T T T BT
Argentina 0, 0.7 ,0] 0, 0, 0, e
China (% Mundo) [ &4 ™ i) i 7
EEUU + Japon + Corea del Sur + China + UE27 (% Mundo) 597 93% 93% 95% 947 939
= T 7 50| 7B P2 I | 82T
° Estados Unidos 7 i 3 3 i 7 88
§ @ [Jepon T T T B 0 T
g 2 [Corea del sur 7] L 7 ne.
2 2 [Chna 7 300
3 E [=Z 7] 7 Eil E 78] E 856
S o O [Aemana 77.0] 2 300 3 g TTg
2838 [Frenca 07 07 39 7] 2 5, TT50
g8 [Tam 0,0| 09 0.0} 77 0, 0, ]
8§ £3 [FEoram (XY 0.0 K] 07 7, 0, nc]
o o [ Rep Checa 0.0} 00| 0.0| 2 0.7 T, c)
K} g Hungria 0,0| 0, 0,0| 0; 0,0} 0, N
£ & [T T, T, 0, 0, 0, T, e
S g [Amentna 0, 0, 0.0 0, 0, 0, X3
£ [China % Munco) T K 0%) 0%) 2 %
< EEUU + Japon + Corea del Sur + China + UE27 (% Mundo) 6% 92% 3% 96% 957 3%
o KX T250) R 0 T3 I97
Estados Unidos ES 9 275 76 529 59 799
Japon 79 73] o7 B 7856 773 856
Corea del Sur 73] 7, 77 73 5 7658"
China A 75| 9 76 ES 79,
TEZ7 6 ES 27 23 55 50 G657
" Alemania 37,8 [z 629 7349 363,2] 372,9] BT
8 Francia 76,7 7 5.7 50, 7037 53, 777
] Tiala 2 57 67 53 77,5 77.9) T3
@ Espara T T 79 3 TOTS
Rep. Checa 0] &) 0, X 09 7 e
Hungria 07 T, 07 T, 7 2 03
Brasl 07 0. 07| T 0 Z 03!
Argenting 07 0, 0.1 0.1 0, 0, 56
China (% Mundo) 0%| 1%] 1%} 3% 4%) 8%
EEUU + Japon + Corea del Sur + China + UE27 (% Mundo) 89% 3% 3% 937 EL LK
Mundo 7] i L TOT 27T
Estados Unidos | T i 7 757 T 09
g Japon 9| 7 77 2 33 30 4T
] Torea del Sur A o T0: 235
8 China T 19| & nC|
° UEZ7 T 57 i 3 3878
8 Alermania 3 73 7, Al 7287 769, 7605
3 Franci 7] 7 75 7T, 733 3, TOB:
T Ttala 0.6} 0.6] 72 7 77 2 128
> Espana [ 00| 00| 7, 70| X T525
o Rep._Checa 0] (X9 0] X 00 0, e
4 Hungria (XY 07 00 K] 07 0, TC]
g Brash 0; 0; 0| i 0; K e
4 rgenting T, T, 0, 0, 0, T, e
China (% Mundo) 0%| 0%} 1% 1%} 2%) 6%
EEUU + Japon + Corea dol Sur + China + UE27 (% Mundo) 0% B8% B8% 0% 937 017
“Fuente: Elaboracion propia 6n base a OECD:
(") Nota: Se s6lo os con solicitudes de patentes en tres o més mercados ("patent family size" 3 o superior). Seg(n la OCDE, el patent

family size correlaciona pos itivamente con el valor de la invencion, por ko que se catalogaron aqui como de "alto impacto econémico”.

(**) Nota: Para las patentes desarrolladas por residentes de més de un pais, la OCDE fracciona el valor estadistico de la variable entre todos los desarrolladores para evitar la
doble contabilidad. Por ende, una invencion desarrollada por residentes de dos paises obtiene un valor de 0,5 en cada uno de dichos paises.

(**%) Nota: Se muestran valores decimales sélo para paises miembros de la UE27, Argentina y Brasil. En el resto de los casos, se los aproxima al numero entero.

n.c. = no se caloula.
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