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Fases del desarrollo de la industria

automotriz argentina:

determinantes globales y especificidad nacional (1914-2017)
Alejandro Luis Fitzsimons

INTRODUCCION

En este capitulo se presenta un andlisis de largo plazo del desarrollo de la industria
automotriz argentina, desde sus comienzos en la década de 1910 hasta la actualidad.
El objetivo de este andlisis es identificar sus diferentes fases de desarrollo, presentar
el modo de funcionamiento de la industria en cada una de ellas y ofrecer hipétesis
explicativas de las transiciones de cada etapa a la siguiente.

Utilizaremos dos ejes de analisis principales, basados en los lineamientos
metodoldgicos y enfoques sustantivos desarrollados por Juan Ifigo Carrera y otros
investigadores pertenecientes al Centro para la Investigacion como Critica Practica
(CICP) en las Ultimas décadas (CHARNOCK; STAROSTA, 2016; INIGO CARRERA,
2007; 2008a). En primer lugar, enfocamos el desarrollo de la industria automotriz
en la Argentina como forma concreta de la constitucion y dinamica de la division
internacional del trabajo que, a su vez, deriva del proceso global de produccion
de plusvalia relativa por el capital. Esto significa que proponemos analizar las
particularidades y las fases de desarrollo de la industria automotriz argentina como
resultado propio del desarrollo técnico en la industria automotriz global y de los
cambios organizacionales que este Ultimo trae aparejado. El segundo eje de analisis
presta atencion a los modos en que estas determinaciones globales de la industria
automotriz se articulan con la forma especifica que asume la acumulacion de capital
en la Argentina. Como veremos, esta especificidad brota del papel del pais zen la
division internacional del trabajo como productor de materias primas, lo cual determina
formas particulares de desarrollo industrial.

Sobre estas bases, periodizaremos el desarrollo de la industria automotriz
argentina en tres fases. La primera de ellas, que se extiende desde 1914 hasta
mediados de la década de 1950, se caracteriza por actividades simples de montaje
de kits importados, complementadas por importaciones de vehiculos terminados. Esta
etapa local se corresponde con el predominio en el nivel mundial de la produccién en
serie manufacturera. La extension y consolidacion de la gran industria en el nivel
global luego de la segunda guerra mundial explica en gran medida, como veremos,

el pasaje a una segunda etapa en la Argentina, en la que se incorporan dentro de las
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empresas terminales la mayoria de los procesos productivos de los paises clasicos (es
decir, estampado de partes metalicas, maquinado de partes y ensamblado de motores,
transmisiones y otros componentes, etc.). Por dltimo, veremos que la tercera etapa
local, signada por la integracién regional en el Mercado Comun del Sur (MERCOSUR),
responde a los cambios organizacionales derivados de la revolucién
microelectrénica y la robotizacion de los procesos productivos en el nivel mundial.
Veremos estas etapas en apartados sucesivos del capitulo. El argumento
central del trabajo es que, no obstante las diferencias entre las etapas mencionadas,
la valorizacion del capital de las filiales de las empresas automotrices en la Argentina
ocupo un lugar especifico en las estrategias globales de las empresas
multinacionales. En efecto, las empresas automotrices locales basaron la valorizacion
de su capital en el acceso a fuentes extraordinarias de ganancia, principalmente
la apropiacion de parte de la abundante renta agraria disponible en el modo argentino
de acumulacion. Asi, estas empresas pudieron compensar la pequefia escala de
operaciones y el menor nivel tecnolégico, aspectos que también caracterizaron a

lo largo de la historia su modo de funcionamiento local.

MANUFACTURA GLOBAL Y ENSAMBLADO SIMPLE EN ARGENTINA

En el nivel global, la industria automotriz se originé en los paises clasicos de
acumulacion de capital, esto es, en Europa occidental y Norteamérica. En una
primera etapa (fines del siglo XIX y primera década del siglo XX), la organizacion
de la industria era estrictamente nacional. Esto es, las empresas producian vehiculos
integramente dentro de sus paises de origen, abasteciendo sus respectivos mercados
internos y exportando solamente a terceros paises donde no existiera produccion
automotriz (JENKINS, 1985).

El desarrollo de la produccion en serie (por ejemplo, la combinacion de
las técnicas organizativas desarrolladas por Taylor con la linea de montaje movil,
introducida por primera vez en 1913 por Ford) abrio la puerta para una primera
internacionalizacion de la produccion. La produccion en serie era un sistema basado
en una profunda division del trabajo manual, la simplificacion de tareas, y ritmos de
trabajo impuestos por la linea de montaje motorizada. En este sentido, se trata de un
ejemplo bastante claro de lo que Marx denominé manufactura, esto es, un sistema de
produccion donde la herramienta seguia estando en la mano del obrero (MARX, 2000).
Por cierto, la utilizacion de maquinas-herramientas era extendida, pero se trataba de
estaciones simples, cada una de ellas bajo control de un trabajador (GRINBERG,

2011). Esta revolucién técnica se introdujo y extendié primero en Estados Unidos
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(EEUU), por la existencia de una abundante fuerza de trabajo y un mercado interno
a esa altura mayor que los de los paises europeos, donde habia nacido la industria
(CORIAT; FIGUEROA PEREZ, 1994).

La introduccion de la produccion en serie fue acompafiada por un proceso
clasico de produccion de plusvalor relativo: ampliacién de la escala, concentracion
y centralizacion del capital, aumento de la productividad del trabajo y reduccién de
costos y precios (JENKINS, 1987). Pero ademas, la produccién en serie impacté en
la organizacion global de la industria, al sentar las bases para el surgimiento de la
empresa multinacional, es decir, la expansién de los capitales individuales (por el
momento, los estadounidenses) hacia otros paises mediante la formacion de
subsidiarias. En efecto, la estandarizacion de los procesos de produccion y la
simplificacion del trabajo de montaje abrio la posibilidad del ensamblado en los lugares
de destino. Las economias de escala pasaron a ser mucho mayores en la produccion
de partes que en el ensamblado final (WHITE, 1971), lo que habilitd la dispersion
geografica de este ultimo proceso de produccion para abaratar costos de transporte
(JENKINS, 1987). La conveniencia de una planta de ensamblado dependia de la
combinacion entre costos de transporte (determinados esencialmente por la distancia)
y tamafio del mercado. En los paises donde el mercado no era lo suficientemente
grande o el costo de transporte no era muy elevado se continué con la exportacion
tradicional (BARANSON, 1971). En cambio, en los mercados cuyo tamafio permitia
aprovechar significativamente las ventajas en el costo unitario de transporte de las
partes respecto del vehiculo completo, las automotrices estadounidenses instalaron
plantas de ensamblado. Fue también Ford la empresa pionera en esta forma de
expansion internacional, abriendo las primeras plantas de este tipo en Gran Bretafia
en 1911 y Francia en 1913, seguidas por Argentina en 1916 y Brasil en 1919.

En los mercados europeos de mayor tamario, los capitales estadounidenses
pasaron de la etapa de ensamblado a la produccién integral de vehiculos de manera
relativamente rapida, antes de la segunda guerra mundial. Con ello se duplicaron los
procesos productivos, en la medida en que el mismo capital individual desarrollaba el
ciclo de produccion integramente en dos o mas paises. Las filiales estadounidenses
en los paises europeos operaban basicamente como una empresa independiente de
la casa matriz, al menos en los aspectos técnicos. Disefiaban vehiculos diferentes a
los estadounidenses, los producian de principio a fin en las subsidiarias, con escasa
o nula coordinacion internacional de los procesos productivos (JENKINS, 1987;
WILKINS; ERNEST HILL, 2011).

En la Argentina, en cambio, como en otros paises latinoamericanos, las plantas

de montaje operaban con conjuntos completos o kits de partes listos para ensamblado,
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exportados desde la matriz a la subsidiaria. Esta forma de internacionalizacion del
capital, pese a suponer una menor industrializacion en los paises receptores (en
relacién con el caso europeo), implicaba de hecho una mayor articulacién entre la
produccion de la matriz y la subsidiaria. En concreto, el ensamble en los paises
latinoamericanos contribuia a aumentar la escala de la produccion en el pais de
origen de las empresas multinacionales.

La produccién automotriz se insertaba asi en un ambito de acumulacion de
capital en el que la produccion industrial en general se encontraba intimamente
vinculada con la produccién agraria. En efecto, el desarrollo inicial de este ambito
estuvo determinado por su insercion en la division internacional del trabajo como
productor de mercancias agrarias para el mercado mundial. Esto gener6 un proceso
de acumulacion largamente especializado en los sectores primarios que gozaban de
condicionamientos naturales especialmente favorables, que permitian la obtencion de
ganancias extraordinarias o rentas de la tierra. En esta especificidad, la produccién
industrial comenzé en el siglo XIX teniendo el papel limitado de sostener la produccién
agraria y su circulacién hacia el mercado mundial. Esto significa que el capital
industrial se desarrollé Unicamente en las ramas que, por su propia materialidad,
necesariamente debian ubicarse dentro del pais o en aquellas ramas que, por
condiciones especificas, podian realizarse con una productividad del trabajo suficiente
como para competir con las mercancias importadas. El resto de los medios de
produccion y de vida necesarios para el desarrollo de la acumulacién de capital se
importaban. Con la crisis de 1890 empieza un lento proceso de expansion del capital
industrial que opera dentro de las fronteras nacionales, que se refuerza durante la
primera guerra mundial y, mas aun, luego de 1930, sobre la base del reemplazo de
algunas de aquellas importaciones y del crecimiento del mercado interno con el
desarrollo general del proceso de acumulacion (CALIGARIS, 2016; INIGO CARRERA,
1998, 2008a).

Una de las ramas de inversion de capital esenciales para el desarrollo de la
especificidad de la acumulacion en este periodo se relaciona con el transporte, en
especial de las mercancias agrarias desde el campo hacia los puertos y el inverso de
los medios de produccion importados; asi como el de pasajeros en los centros
urbanos. La centralidad del transporte para el desarrollo de la especificidad es tan
marcada que, de hecho, el desarrollo del ferrocarril fue (junto con la navegaciéon a
vapor) el determinante central de la expansion agraria de la segunda mitad del siglo
XIX. Tan es asi que, para el momento en que el automaovil comenzaba a aparecer
como una mercancia de produccién masiva en el nivel mundial, el sistema de transporte

ferroviario tanto de larga distancia como urbano estaba ya muy desarrollado en la
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Argentina. En este contexto, las primeras importaciones de automoviles, de produccion
esencialmente artesanal y de origen sobre todo francés (HARARI, 2011), se relacionaban
mas con un consumo en buena medida suntuario que con la satisfaccion de necesidades
de transporte generales (DAVENPORT WHELPLEY, 1911). La instalacion de las
ensambladoras estadounidenses comenz6 a cambiar

esta situacion, en la medida en que la produccion en serie habia permitido abaratar
notablemente los precios de los vehiculos, tornandolos cada vez mas competitivos
frente al transporte ferroviario. Con esto se iniciaba un proceso de varias décadas

de desplazamiento de un tipo de transporte por otro.

La primera empresa en instalarse en el pais fue Ford. En 1914 estableci6
una oficina de comercializacién, vendiendo hasta 1930 mas de 35 mil automoviles
(NOFAL, 1989), cuya magnitud para el mercado local puede notarse si se tiene en
cuenta que el parque automotor en este Ultimo afio era de 48 mil vehiculos (SKUPCH,
1971). En 1917, es decir, en medio de esta primera expansion de las ventas de Ford
en la Argentina, la empresa instalé una planta de ensamblado local que operaba con
kits importados. General Motors Corporation (GM) hizo lo propio en 1924, mientras
que Chrysler continud vendiendo vehiculos terminados hasta entrada la década de
1930, cuando comenz6 a ensamblar asociada a un capital nacional. Como vimos, el
principal motivo del desarrollo del ensamblado en destino era la reduccién de costos
de transporte de los kits para ensamblado, respecto de los autos terminados (NOFAL,
1989). Ademas, el ensamblado de automoviles no requeria de grandes economias de
escala, a diferencia de la produccioén de partes, y tampoco de grandes inversiones.
No obstante, el desarrollo de los kits de ensamblado y, por tanto, la posibilidad del
ensamblado en destino, dependia directamente de las técnicas de produccion en
serie. Esta es la principal razén que explica que los capitales europeos, retrasados
en la aplicaciéon de estas técnicas respecto de sus contrapartes estadounidenses
(NOFAL, 1989), no hayan instalado fabricas en el pais, lo que a su vez los llevo
a perder sus posiciones en el mercado local. Las tres principales empresas
norteamericanas alcanzaron el 95% de las ventas totales en la Argentina hacia fines
de la década de 1920 (SKUPCH, 1971).

La vinculacion de la produccion automotriz con la agraria se manifesto en esta
etapa en dos caracteristicas del parque. Por un lado, en la marcada importancia de
los vehiculos comerciales en el parque total. Por otro, en el caracter suntuario de la
demanda, impulsada por la concentracidn de riqueza en las clases relacionadas con
las todavia florecientes exportaciones agrarias; es decir, los terratenientes en primer
lugar, seguidos por los capitalistas vinculados con la produccion, procesamiento y

comercializacion de las mercancias primarias (NOFAL, 1989).
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La crisis de 1930 tuvo efectos contrapuestos sobre el consumo de automoviles.
Por un lado, la fuerte devaluacién encarecio las importaciones, mientras que el control
de cambios las restringié forzosamente. Consecuentemente, se redujo el parque
automotor y, en el mismo sentido, aumento su antigiiedad promedio (VITAL
SOURROUILLE, 1980). Por otro lado, la misma crisis expandio la necesidad social
por vehiculos automotores, al deteriorar las condiciones de valorizacion del capital
ferroviario. En efecto, este Ultimo se habia desarrollado sobre la base de la
apropiacion de una porcién de la renta agraria (INIGO CARRERA, 2014); por tanto,
la abrupta caida de ésta eliminaba una de las bases de su valorizacién normal en el
pais. Ademas de la disminucion de la cantidad de mercancias transportadas por la
contraccién de las exportaciones, los capitales ferroviarios se vieron afectados también
por la devaluacion y las restricciones al acceso de divisas, tanto en sus importaciones
de equipos y combustibles como en su capacidad de remitir ganancias al exterior
(GARCIA HERAS, 1987) €, incluso, en la reduccién de estas ganancias medidas en
divisas. La consiguiente reduccién de la inversion y de la importacién de equipos
deteriord seriamente el sistema ferroviario (SCHVARZER, 1991). En estas
condiciones, el trasporte en camion se volvié crecientemente competitivo, situacion
acrecentada porque éstos eran operados, en buena medida, por pequefios capitales
que, al valorizarse a una tasa de ganancia menor a la normal podian ofrecer en
muchas circunstancias (especialmente en distancias cortas) precios mas baratos que
los ferrocarriles. Las mismas consideraciones valen para explicar la competencia de
los colectivos urbanos con los tranvias. Como consecuencia, el transporte ferroviario
empez6 a perder participacion en el transporte total, a manos del uso cada vez mas
intensivo del parque automotor existente (FITZSIMONS, 2014).

Luego de los primeros afios de la década de 1930, la recuperacion parcial
de las exportaciones permitié, a su vez, una cierta reactivacion de las actividades de
ensamblado, con lo cual pudo atenderse en parte la necesidad de reposicion de
vehiculos para la demanda acrecentada por el desarrollo de la red vial y el reemplazo
del ferrocarril. Adicionalmente, la reduccion de aranceles a la importacion de kits
contrarrestd parcialmente la persistente subvaluacion del peso para la importacion.

Las limitaciones a la importacion surgidas desde 1930 llevaron a que
comenzara a desarrollarse la produccion auxiliar de partes, repuestos y servicios. El
ejemplo mas importante fue la produccién de neumaticos, rama en la que se instalaron
varios capitales extranjeros, en buena medida debido a los bajos requerimientos de
escala de la rama (NOFAL, 1989). La produccion de repuestos y los servicios
mecanicos quedaron a cargo de pequefios capitales o productores independientes
(VITAL SOURROUILLE, 1980).
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La recuperacion de las importaciones de la segunda mitad de la década del
1930 no iba a ser permanente 1930; al contrario, durante la segunda guerra mundial la
entrada de vehiculos y kits de ensamblado practicamente se interrumpid y, a partir de
entonces, seguiria una evolucion muy fluctuante. Los afios de expansion de posguerra
(y de disponibilidad de divisas y sobrevaluacién) permitieron retomar las importaciones
en 1947, especialmente de vehiculos de carga, para luego caer nuevamente a niveles
muy bajos desde 1949.

Sin embargo, desde el punto de vista de los capitales estadounidenses
dedicados al ensamblado, la recuperacién de las importaciones de posguerra no
habia permitido retomar los niveles de actividad de la década del 1930. En el marco
de una politica de privilegiar las compras hacia Europa, la importacion de unidades
terminadas fue muy superior a los kits para ensamblado: las ventas de autos armados
localmente no alcanzaron el 20% de las ventas totales entre 1946 y 1947 (BELINI,
2006). Las fabricas de ensamblado volvieron a paralizarse a partir de 1948 por la
imposibilidad de obtener permisos de cambio (BELINI, 2006; NOFAL, 1989). Con un
parque automotor envejecido, las importaciones en niveles bajos durante dos décadas
(con excepcidn de los afios 1937-1938 y 1947) y las ensambladoras paralizadas, hacia
1950 existia una importante demanda insatisfecha (VITAL SOURROUILLE, 1980).

EL DESARROLLO DE LA GRAN INDUSTRIA EN EL NIVEL MUNDIAL
Y LA INSTALACION DE FABRICAS DE PRODUCCION INTEGRAL
EN LA ARGENTINA

Hacia fines de la década de 1940 se introduce un importante cambio técnico

en los sistemas productivos de la industria automotriz global. Durante la etapa
predominantemente manufacturera de la primera mitad del siglo XX, la mecanizacion
habia avanzado sobre la base de la simplificacion de las maquinas herramientas, cada
vez mas especializadas. Sin embargo, cada maquina estaba aislada de las demas, y
era calibrada y controlada por un obrero especializado (GRINBERG, 2011). El cambio
clave que se extendié durante la década de 1950, primeramente en EEUU, fue la
conexion de las diferentes maquinas por medio de un mecanismo de transferencia
del objeto de trabajo de una maquina a otra, conformando un sistema de maquinas
conocido como linea transfer (ALLEN HOUNSHELL, 2000). El resultado fue un
sistema organizado de tal forma que tanto las distintas operaciones como el traslado
del objeto de trabajo se realizaban de modo automatico. Poco después aparecieron
las primeras maquinas herramientas de control numérico, limitadas por el momento

a la produccién de prototipos y matrices y al calibrado de las maquinas herramientas
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tradicionales para la produccién en serie. Estos sistemas fueron conocidos como
automatizacion fija, puesto que los costos de configuracion eran elevados y, una
vez dispuesto, solo servia para obtener un producto con muy pocas variaciones.

Por esta razon, el sistema soélo era redituable en gran escala y, por consiguiente, la
automatizacion se introdujo en la produccién de tareas repetitivas y de alto volumen,
como la produccion de algunas partes: principalmente motores, ejes y transmisiones
(ALLEN HOUNSHELL, 2000). Las prensas automaticas utilizadas en el estampado
también requerian altos volimenes de produccién (WHITE, 1971). En cambio, las
tareas de ensamblado final continuaron siendo en su mayor parte manuales
(GRINBERG, 2011).

La automatizacién tuvo un efecto directo sobre las calificaciones laborales
requeridas en la industria automotriz. En primer lugar, permitié superar el limite que
la centralidad del trabajo manual imponia al proceso de degradacion de atributos
productivos (o descalificacion) del trabajador. La difusion de los sistemas de
automatizacion fija desplazé crecientemente al obrero del proceso inmediato de
trabajo, en la medida en que el recorrido del objeto de trabajo por todas las etapas de
su produccion se realizaba sin su intervencion. La introduccion algo posterior de los
sistemas de control numérico eliminé la necesidad de intervencion humana en la
calibracion de la maquinaria y la elaboracion de matrices. Ambos procesos, entonces,
convergieron en la reduccion de las habilidades requeridas en el proceso directo
de produccion (GRINBERG, 2011). En otras palabras, la automatizacion convirtié
crecientemente al obrero en un apéndice de la maquinaria, lo que constituye uno
de los rasgos definitorios de la gran industria, en oposicion al sistema manufacturero
(MARX, 2000).

La posibilidad de incorporar fuerza de trabajo de menor calificacién y, por tanto,
mas barata, gener6 una tendencia hacia la reestructuraciéon de la organizacion global
de la rama. Esta fuerza de trabajo relativamente barata, pero al mismo tiempo
fuertemente disciplinada, se encontraba en abundancia en el este asiatico. En
particular en Japon, la fuerza de trabajo de origen rural habia comenzado a ser
transformada en fuerza de trabajo industrial en las ramas de indumentaria y calzado
antes de la segunda guerra mundial (PARK; ANDERSON, 1991). Sobre esta base, las
automotrices japonesas se desarrollaron aceleradamente, incorporando los nuevos
sistemas a mayor ritmo que sus competidores estadounidenses y europeos. Asi en
tres lustros pasaron de productores en escala limitada para el mercado interno a
competidores exitosos en el mercado mundial (GRINBERG, 2011).

De esta forma, el desarrollo pleno de la gran industria desde mediados del siglo

pasado fue acompafiado por un proceso de internacionalizacion del capital de la
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industria automotriz global, considerado en su conjunto. Es decir, la incorporacién

de nuevas regiones a la produccién automotriz mundial implicé una redistribucién
geografica del capital invertido total, que de este modo accedié a la explotacion de
fuerza de trabajo relativamente barata. Este proceso, sin embargo, no se realizé por
medio de la internacionalizacion de los capitales individuales ya existentes en la rama,
sino que sus protagonistas fueron capitales individuales nuevos. En ese sentido, la
forma de internacionalizacion de los capitales individuales no se vio alterada, al menos
en una primera etapa, por la incorporacién de regiones con fuerza de trabajo barata. Al
lado de los capitales individuales tradicionales surgieron otros que operaban
formalmente del mismo modo que aquéllos: con un proceso productivo basado en un
ambito nacional y con una internacionalizacion centrada en la etapa de comercializacion.

El cambio técnico relacionado con la automatizacion, entonces, incremento la
competencia global al abrir el campo para el desarrollo de nuevas empresas (las
japonesas) que se desarrollaron desde un principio sobre la nueva base técnicay el
aprovechamiento de fuerza de trabajo relativamente barata. Aunque en menor medida,
las empresas europeas también comenzaron a automatizarse a mayor velocidad que
la industria norteamericana, al menos en algunas regiones (WILKINS; ERNEST HILL,
2011). Como acabamos de ver, la principal ventaja comparativa de las automotrices
japonesas (y luego de las coreanas) fue su mayor capacidad para incorporar los
sistemas automaticos debido a las caracteristicas de su fuerza de trabajo. Para las
empresas norteamericanas, en cambio, estos sistemas resultaban menos rentables,
porque la fuerza de trabajo tenia alli atributos productivos correspondientes a la base
técnica de la produccién en serie que, a su vez, determinaban un salario
comparativamente elevado. Ademas, la industria norteamericana arrastraba un capital
fijo materializado en maquinarias y equipos también correspondientes a la antigua
base técnica: la mayoria de las fabricas habian sido construidas antes de la segunda
guerra mundial. Las empresas europeas se encontraban en una situacion intermedia,
con menos capital fijo superviviente de la etapa manufacturera y una fuerza de trabajo
mas barata que la estadounidense.

Ante la creciente competencia en el mercado mundial de las empresas
japonesas y europeas, las empresas norteamericanas se enfrentaban a la necesidad
de descartar su antiguo capital fijo y empezar de cero. Sin embargo, esta estrategia
chocaba con el hecho de que las maquinarias y demas instrumentos de produccion
conservaban valor de uso, es decir, eran materialmente aptos para ser utilizados en
el proceso de trabajo, por mas que fueran crecientemente incapaces de sostener la
valorizacién del capital en la proporcién correspondiente a la tasa general de ganancia.

En la medida en que no estuvieran amortizados, esos medios de produccién no podian
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ser descartados y reemplazados por otros sin que ello implicara una pérdida
importante en la magnitud del capital. En otras palabras, el impulso hacia el recambio
técnico, necesario para continuar la valorizacién normal del capital, debia hacerse a
expensas de la destruccion de parte del mismo capital. En este sentido, la existencia
de capital fijo antiguo era un lastre que aletargaba la capacidad del capital
estadounidense para desarrollar la productividad del trabajo.

Este — y en menor medida el europeo, también necesitado de acelerar el
cambio técnico frente a la competencia japonesa — encontr6 en los paises
especializados en la produccion de materias primas para el mercado mundial una
forma de sobreponerse parcialmente a esta limitacion. En efecto, las empresas
estadounidenses y europeas comenzaron a relocalizar una parte de sus maquinarias
mas antiguas en la Argentina y otros paises de este tipo. De este modo, reemplazaban
su estrategia de exportar kits de ensamblado y vehiculos terminales por la produccion
en destino. Esta internacionalizacion de la produccién se basaba no en el
aprovechamiento de las diferencias en las aptitudes y costos de las fuerzas de trabajo
sino en las diferencias nacionales en las condiciones de valorizacion que permitian en
Sudameérica continuar utilizando el sistema manufacturero mientras en el mundo se
imponia la gran industria. El capital fijo de la industria automotriz sudamericana se
conforma, entonces, por medio de la relocalizacion de los instrumentos de produccion
que a esa altura resultaban obsoletos en los paises clasicos. Para los capitales
individuales estadounidenses, la posibilidad de relocalizar capital en vez de descartarlo
actué como una forma de acelerar el cambio técnico en sus paises de origen. Se
contrarrestaba asi parcialmente — en la magnitud correspondiente a la escala de los
nuevos ambitos de acumulacion del capital automotriz — la dificultad del capital de los
paises clasicos para renovar materialmente su forma fisica. De hecho, el primer capital
extranjero en operar en la Argentina, Kaiser Motors, se conforma directamente con el
traslado de las lineas de produccién que estaba utilizando en el momento del cierre de
sus fabricas de vehiculos livianos en los EEUU, ante las dificultades que la empresa
encontraba para competir en el mercado de aquel pais. Pero también las empresas
lideres a nivel mundial, que se instalan desde 1959-1960, realizaron sus inversiones
externas casi exclusivamente en maquinaria usada (JENKINS, 1987; SCHROEDER,
1976). La posibilidad de radicar inversiones sin dedicar efectivo desde la casa matriz
parece haber sido un factor importante en la racionalidad de la gerencia de las
empresas multinacionales.

Esta forma de inversion de capital basada en la relocalizacion de maquinaria
usada redundo en la utilizacién de procesos productivos que estaban lejos de la
vanguardia tecnolégica del momento (BARANSON, 1971; NOFAL, 1989; VITAL
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SOURROUILLE, 1980). En efecto, las fabricas argentinas fueron disefiadas para
procesos productivos con alta participacion del trabajo manual. Por ejemplo, en las
plantas de maquinado las lineas de produccioén fueron planificadas inicialmente con
maquinas universales de estacion Unica (single station) y control manual, que servian
para el maquinado de muchas piezas diferentes. Esto significaba que en cada estacion
el obrero debia cargar, posicionar, operar y descargar manualmente la maquina y, en
algunos casos, también cambiar las herramientas de corte para cada secuencia de
operaciones (NOFAL, 1989). Ademas, la transferencia del objeto de una estacién a
otra también se hacia manualmente (HARARI, 2011). En las plantas de estampado,
por otra parte, la alta rotacion de matrices impuesta por el bajo volumen de produccién
(BARANSON, 1971) imposibilitaba la aplicacion de la automatizacion en la descarga
de las prensas, tecnologia que se utilizaba ya en los afios 1950 en los EEUU (WHITE,
1971). En el ensamblado final, por dltimo, las diferencias de escala repercutian
principalmente en la velocidad de la linea de montaje, mucho mas lenta en la
Argentina que en los EEUU. Ello tenia por consecuencia una menor especializacion de
los obreros y, por consiguiente, también de la maquinaria utilizada, y por consiguiente
se usaban instrumentos manuales en vez de los equipos autométicos utilizados en los
EEUU (BARANSON, 1971). En suma, mientras en el nivel mundial la industria
automotriz avanzaba hacia la automatizacion y profundizacién de la gran industria,

en la Argentina las fabricas se organizaban en torno a un sistema predominantemente
manufacturero, esto es, basado en la division del trabajo manual y no en el sistema de
la maquinaria.

Estas técnicas productivas atrasadas eran consistentes, sin embargo, con la
pequefia escala del mercado local a donde se destinaba la produccién. Mientras en
Argentina la produccion alcanzo su pico en esta etapa en 1973, con casi 300 mil
vehiculos, por entonces la produccion de los principales paises europeos se ubicaba
entre los dos y los cuatro millones de vehiculos anuales, la de Japén en mas de
cinco millones y la de EEUU, en unos diez millones de vehiculos anuales. Debido
a la fragmentacion de la industria local, tanto en términos de empresas como de
modelos, la diferencia técnica de escala era aun mayor que la que sugiere la
comparacion de la produccion en el nivel nacional. Aun en el afio de maxima
produccién de esta etapa, s6lo unos pocos modelos habian alcanzado las quince
mil unidades anuales. En contraste, la escala eficiente minima segun varias
estimaciones de la época eran al menos veinte veces mayores, mientras que las
diferencias reales con los modelos mas producidos en los EEUU y Europa eran
aun mas grandes (FITZSIMONS; GUEVARA, 2016).
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La estrategia de valorizacidn de las subsidiarias argentinas de las empresas
multinacionales se enmarcaba, entonces, en la estrategia global de sus casas
matrices. En primer lugar, la perspectiva de producir en pequefia escala para
mercados protegidos solo tenia sentido por el hecho de que las empresas podian
trasladar maquinaria antigua que debian descartar en sus paises de origen. En
segundo lugar, las empresas utilizaban también matrices de segunda mano, lo cual
explica la introduccién tardia de los modelos en el mercado argentino y el mayor
tiempo de produccién. En otras palabras, las subsidiarias podian sostener pequefias
escalas de produccién gracias a (y Unicamente por) utilizar maquinaria y matrices en
buena medida ya amortizados en los paises de origen. En el caso de las empresas
estadounidenses, esta exportacion de matrices antiguas contribuia a acelerar el
recambio de modelos en el pais de origen. En cambio, para los capitales europeos,
la produccion en paises como la Argentina permitia ampliar de manera relativamente
significativa la escala de produccion de modelos cuya produccién se mantenia por
periodos prolongados tanto en la casa matriz como en las filiales, permitiendo distribuir
los costos generales de disefio de estos modelos. En cualquier caso, la produccién
local se insertaba en la estrategia general de estas empresas, especializando a las
filiales en la utilizacion de la maquinaria y matriceria mas antigua y a las casas
centrales a la vanguardia técnica.

De cualquier modo, las pequefias escalas y la tecnologia anticuada tuvieron
consecuencias negativas importantes en la productividad del trabajo y los costos
de la industria local. En efecto, la productividad era, a mediados de la década de 1960,
entre dos y tres veces menor que la europea, y mas de cinco veces menor que la
estadounidense (ADEFA, 1969). A su vez, la baja productividad de laramay de la
industria autopartista parece haber repercutido fuertemente sobre los costos de
produccién, que segun se ha estimado, duplicaban en 1967 los de EEUU.
(BARANSON, 1971). No obstante, las subsidiarias argentinas de las empresas
multinacionales pudieron valorizar su capital con tasas de ganancia normales,

cuando no superiores.
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Gréfico 1 Tasa de ganancia sobre capital adelantado de GM y Ford
(Argentina y EEUU)

Fuente: Autoria propia con base en Vital Sourrouille (1980) y White (1971).

Vemos en el Grafico 1 que la tasa de ganancia de las subsidiarias
estadounidenses, con excepcion de la crisis local de 1962-1963, fueron superiores a las
de la casa matriz, lo cual se refleja también en el promedio de 1960-1967: GM Argentina
tuvo en ese periodo una tasa promedio de 61% frente al 20% de la empresa global y en el
caso de Ford, los numeros son 29% y 12% respectivamente. En especial en los primeros
anos, los de instalacion, las ganancias de las subsidiarias fueron muy altas, permitiendo
una acumulacion acelerada que tuvo como resultado que el capital de las empresas en los
afos subsiguientes fuera en esencia una acumulacion de ganancias obtenidas localmente
en esos primeros anos, y no una inversion neta desde el exterior. Tanto Vital Sourrouille
(1980) como Baranson (1971) sefialan como factor explicativo de las ganancias
ciertamente extraordinarias de esos afios la posibilidad de importar partes (hasta el 40%
del precio del vehiculo) con aranceles de 30% promedio, en un mercado cuyo producto
final (el vehiculo terminado) se encontraba protegido con aranceles de 150% y en una
situacién de demanda reprimida, lo cual redundaba en altos precios de venta.

El capital de las subsidiarias sudamericanas pudo valorizarse normalmente
pese a la baja productividad del trabajo y los mayores costos debido a dos condiciones
particulares que suponian una transferencia de riqueza social desde el sector primario
(principalmente el agrario) hacia el automotriz (e industrial en general). Ante todo, el
desarrollo de la produccién integral de automadviles en la primera mitad de la década de
1960 fue impulsado por un régimen especial de promocion, que combinaba la reduccion
sustancial de aranceles para la importacién de partes con una prohibicion de hecho
a la importacion de vehiculos completos. A la proteccion arancelaria se sumaron las
condiciones excepcionales de demanda (luego de décadas de restricciones a la
importacion sin produccion local) en la determinacion de precios de venta que se ubicaron

marcadamente por encima de los vigentes en el mercado mundial (FITZSIMONS, 2014).
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La segunda condicion particular de valorizacion del capital en la Argentina se
relaciona con las condiciones de reproduccion de la clase obrera. En concreto, los
salarios de los obreros automotrices se encontraban especificamente abaratados. Este
abaratamiento tenia dos determinantes. El primero de ellos era el menor consumo de
los obreros argentinos en relacién con el estadounidense. Sin embargo, en la década
de 1960 y primera mitad de la década de 1970, al menos, este no parece ser el
determinante central, en la medida en que la capacidad de consumo del obrero
argentino era en esa época casi tres cuartos de la del estadounidense. Resulta en esta
etapa mas importante el abaratamiento de las mercancias agrarias que los obreros
consumian debido a las condiciones de su circulacién interna. El abaratamiento de
parte de los bienes-salario permitia pagar salarios sustancialmente mas bajos en la
Argentina respecto de los internacionales, sin que ello redunde en un deterioro
proporcional del consumo vy, por tanto, de las aptitudes productivas de los obreros
automotrices. En otras palabras, el capital automotriz podia pagar salarios bajos a
obreros cuyas condiciones de reproduccion se asimilaban relativamente a las de
obreros de salarios mucho mas altos (Grafico 2). En la medida en que esta posibilidad
surge de los bajos precios internos de las mercancias agrarias, esta ventaja que —
obtienen las empresas automotrices surge de la apropiacién de una parte de la renta

de la tierra.
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Gréfico 2 Salario automotriz argentino en relacion al estadounidense (EEUU=100)

Fuente: Autoria propia con base en datos presentados en Fitzsimons y Guevara (2016).
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En esta segunda forma de internacionalizacion del capital global, los
protagonistas fueron las empresas estadounidenses y europeas preexistentes, que
complejizaron asi su propio proceso de internacionalizacién. Mientras en la etapa
manufacturera la mayor parte del proceso productivo se realizaba dentro del pais de
origen (EEUU) y sdlo el ensamblado final se realizaba en destino, en esta nueva etapa
abierta por la gran industria comenzaron a duplicarse los procesos productivos. Sin
embargo, a diferencia de las filiales de empresas estadounidenses en Europa en
las décadas de 1920 y 1930, que operaban como una empresa relativamente
independiente de la casa matriz, las subsidiarias sudamericanas cumplian un rol
especifico (i.e. diferenciado) en el ciclo de valorizacion del capital de su empresa
matriz. Las multinacionales automotrices tendieron a concentrar la parte mas antigua
de su capital fijo (maquinaria y equipos) en las subsidiarias sudamericanas, mientras
renovaban la maquinaria y los procesos productivos en sus paises de origen en busca
de mantenerse en la competencia con los capitales japoneses. Construyeron entonces
fabricas basadas en la antigua base técnica, la de la produccion en serie
manufacturera de la primera mitad del siglo XX. Los capitales estadounidenses que ya
operaban en Sudamérica desde las primeras décadas del siglo XX pasaron, asi, de
una forma de internacionalizacion centrada en las funciones comerciales del capital

hacia una nueva modalidad centrada en las funciones productivas.

PROFUNDIZACION DE LA GRAN INDUSTRIA Y DESARROLLO DEL
MERCADO REGIONAL

A partir de la segunda mitad de la década de 1970, se dio el siguiente paso en el
desarrollo de la automatizacion, pasandose de la llamada automatizacion fija a la
flexible. La computarizacion de la calibracion de la maquinaria, la introduccion de
las maquinas herramientas de control numérico en el proceso de maquinado y, algo
posteriormente, la introduccion de robots en la linea de montaje tuvieron dos efectos
generales. Primero, redujeron notablemente los costos de configuracion de las lineas
de produccion para la produccion en serie, habilitando mucha mayor flexibilidad a la
produccién de partes y componentes. Segundo, profundizaron la simplificacion del
proceso de trabajo y por tanto la descalificacién de la fuerza de trabajo requerida por
el proceso directo de produccion (GRINBERG, 2011; GUEVARA, 2010). Estos
cambios, sumados a la revolucién en las tecnologias de la comunicacion y
organizacién (STAROSTA, 2016) permitieron una profundizacion del proceso de
internacionalizacién productiva basado en el aprovechamiento de las variaciones

nacionales de las fuerzas de trabajo iniciado en la etapa anterior en Japon. En esta
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nueva etapa, los cambios técnicos habilitaron también a la internacionalizacion
creciente dentro de los capitales individuales, que tendieron a relocalizar ciertas
etapas del proceso de produccion en algunas regiones, manteniendo otras en sus
casas matrices. Es decir, profundizaron la tendencia iniciada en la etapa previa a la
relocalizacion del capital para el aprovechamiento de fuerza de trabajo simplificada
y barata, especialmente en el este asiatico, primero en Corea del Sur y mas
recientemente en India, China y otros paises, pero también en zonas de América
Latina como México (INIGO CARRERA, 2008a).

Como diferencia de la etapa anterior de la automatizacion, la etapa abierta
en la década de 1970 cambié la organizacion dentro de la empresa, debido a que la
introduccion de los cambios técnicos fue mas rapida en la produccién de partes que
en el ensamblado final. En consecuencia, las escalas de produccién 6ptimas y los
requerimientos de calificaciones laborales también evolucionaron de manera diferente.
La produccién de partes requirié cada vez mayor escala y cada vez menores
calificaciones, permitiendo la utilizacion de trabajadores mas baratos. Esta
diferenciacion esta en la base del crecimiento de los proveedores del primer anillo
y la llamada modularizacién (i.e. la produccion de médulos o subconjuntos
compartidos por diferentes modelos y plataformas e incluso marcas). Estas empresas
de autopartes crecieron hasta convertirse en proveedores globales e, inversamente,
las automotrices tendieron a especializarse cada vez mas en la etapa del ensamblado
final. Esto dio lugar a la llamada regionalizacién, proceso que en esencia consistio en
la relocalizacién de la produccion de autopartes a paises de menores salarios dentro
de cada region (i.e. México para el caso de las empresas estadounidenses y Europa
del Este para las europeas), con la producciéon destinada mayoritariamente también a
los mercados regionales respectivos, con la importante excepciéon de Japon, que
sigui6é exportando a todo el mundo en mayor medida que los paises de otras regiones
(GRINBERG, 2011; GUEVARA, 2010).

Estos cambios técnicos globales impactaron también en la Argentina y
Sudameérica en general. En la Argentina, de hecho, la revolucion técnica global coincidié
con la etapa més critica de la industria automotriz local. En parte esta coincidencia se
debia a que la brecha de productividad entre las fabricas locales y las de los paises
centrales (y también las de las regiones emergentes del este asiatico, como Corea) se
agrandaba cada vez mas. En ese contexto, el estancamiento y hasta achicamiento de
la magnitud de renta de la tierra disponible puso un limite a la estrategia de valorizacién
basada en transferencias del sector primario a la industria, llevando a una fuerte crisis
en el sector hacia mediados de la década de 1970y a la retirada de la mayoria de los
capitales extranjeros durante la década de 1980 (GUEVARA, 2010).
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Pero a partir de 1990 se produjeron una serie de transformaciones en la
industria argentina que, al menos a primera vista, parecen indicar un pasaje hacia
el nuevo modelo regional predominante contemporaneamente en el nivel mundial.
En efecto, la conformacién del MERCOSUR permitié cierta racionalizacion de la
produccion entre la Argentina y Brasil, esencialmente dividiendo la produccién de
modelos entre ambos paises y abasteciendo ambos mercados mediante un sistema
de intercambio compensado (i.e. mediante cupos de importacién ligados a las
exportaciones de cada subsidiaria). De este modo, si bien la especializacién en cuanto
a la produccién de modelos permitié aumentos en la escala, al mismo tiempo el
sistema de intercambio compensado la limitaba a la capacidad de absorcién de cada
mercado nacional, en la medida en que solo se podia exportar en proporcion a lo que
se importaba. Paralelamente a este proceso de integracion de las terminales,
ingresaron a ambos paises también los llamados proveedores globales de autopartes
(GUEVARA, 2010).

Ahora bien, aunque el desarrollo del MERCOSUR habilité un proceso de
regionalizacion similar al ocurrido en los EEUU y Europa, eso no significé un cambio
de la forma especifica de valorizacion de los capitales automotrices en la Argentina (ni
tampoco en Brasil, véase Grinberg (2011)). Sucede que la transformacién en el nivel
global fue mucho mas profunda que la transformacion local. Para empezar, la escala
argentina en relacion con la global continué siendo muy reducida, tanto en el nivel de
empresa, como fabrica y modelo (FITZSIMONS; GUEVARA, 2018). En cuanto a la
tecnologia, la modernizacion de las fabricas consistié fundamentalmente en la
flexibilizacion relativa de la vieja base técnica electromecanica, sin su reemplazo por la
microelectrénica. Las mayores innovaciones se relacionaron mas con la aplicacion de
nuevas formas de organizacion del trabajo (especialmente el trabajo en células) que
con el cambio tecnolégico; y aln en este caso la aplicacion fue parcial, mediante la
hibridacién de los métodos utilizados en las casas matrices y los que se venian
aplicando localmente (MOTTA et al., 2007). De este modo, el capital pudo aumentar
la productividad del trabajo sin necesidad de renovar integramente los equipos que
venia utilizando. Como resultado, el nivel de automatizacion en la Argentina, aunque
superior al de décadas anteriores, sigui6 siendo substancialmente menor al de
Japon o EEUU. Motta et al. (2007) y lo mismo sucedio con la implementacion de la
robotizacion (ARZA; LOPEZ, 2008). Asi, la brecha absoluta de productividad entre la
Argentina y el resto del mundo no hizo mas que profundizarse, no sélo frente a los
centros clasicos de la industria automotriz sino también respecto de los paises
llamados emergentes (FITZSIMONS; GUEVARA, 2018).
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Es decir que, a pesar de la integracion regional, la industria automotriz
argentina mantuvo sus problemas de baja productividad y altos costos respecto de la
norma en el nivel mundial. Este problema fue en parte compensado por la persistencia
de un mercado protegido mediante aranceles superiores a los vigentes en otras
regiones. Para las empresas argentinas, el tamafio de este mercado regional, al igual
que en la fase anterior, siguié estando limitado por el tamafio del mercado argentino,
en la medida en que la posibilidad de exportar al mercado brasilefio sin arancel quedo
ligada a la magnitud de las importaciones desde el mismo pais. En este sentido, la
regionalizacién no sirvio como un medio para el aumento de la escala general de la
produccion local, sino mas bien como una forma de paliar los problemas de escala de
ambos paises mediante la division del trabajo, en especial en la diferenciacion en la
produccion de modelos entre ambos paises.

Una segunda forma de compensacién para los capitales automotrices siguio
siendo la posibilidad de apropiarse de una parte de la abundante renta de la tierra que
circula en el ambito argentino de acumulacion. La renta de la tierra se recupera en la
década de 1990 respecto de la de 1980, estabilizandose en niveles superiores a los
alcanzados anteriormente, a excepcion de los picos relativamente aislados de 1974
y 1979. Luego de una fuerte contraccion en 2002, la renta se recupera nuevamente,
alcanzando nuevos récords histéricos a partir del afio 2007 (INIGO CARRERA,
2008b). En parte, este crecimiento de la renta permitié sostener los mayores precios
de los vehiculos que surgen de la proteccién arancelaria y al mismo tiempo acrecentar
la demanda, principalmente mediante la apropiacion primaria de la renta por el Estado
(mediante impuestos a las exportaciones) y su conversién en gasto publico. Por otra
parte, la renta agraria permitié sostener periodos prolongados de sobrevaluacién de la
moneda (1991-2001 y 2008-2016), lo cual permitia multiplicar las ganancias remitidas
al exterior por las empresas automotrices. La renta agraria, por ultimo, permitia
sostener precios internos bajos de las mercancias agrarias y, de este modo, sostener
el abaratamiento de la fuerza de trabajo descripto en el apartado anterior
(FITZSIMONS; GUEVARA, 2018).

En tercer lugar, las condiciones de contratacion y explotacion de fuerza de
trabajo se habian tornado mas agudas, como expresion de la crisis general del ambito
nacional de acumulacién de capital abierta desde mediados de 1970. En efecto, la
capacidad de consumo del salario automotriz cayé marcadamente en la década de 1990
(especialmente desde 1995), ubicAndose hasta el afio 2003 en niveles s6lo comparables
con los primeros afios de la ultima dictadura militar (1976-1978). En el periodo 1991-
2002, el poder adquisitivo del salario automotriz argentino fue menos del 50% del

estadounidense, en contraste con proporciones mucho mayores tanto en la etapa
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anterior (cercana al 70%) como posterior (80% entre 2008 y 2013). En este sentido,
especialmente en la década de 1990, la caida salarial en términos reales (es decir, ya no
por efecto del abaratamiento de los medios de vida), fue otra fuente de compensacion
para los capitales automotrices, que venia a contrarrestar en parte la insuficiencia de la
renta agraria para sostener la acumulacion en la rama. De hecho, la caida en el
consumo obrero y la renta de la tierra parecen haberse alternado como fuentes de
ganancias extraordinarias para el capital automotriz, con un primer periodo de
preponderancia de la primera determinacién (especialmente 1995-2003), y una segunda
etapa de preeminencia de la segunda (especialmente desde 2008). Una indicacion
parcial de este aspecto de la valorizacion del capital automotriz puede verse en el
Gréfico 3, que distingue el peso de la renta de la tierra como factor explicativo de la

diferencia salarial entre el obrero automotriz argentino y el estadounidense en cada afio.
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Fuente: Autoria propia con base en datos presentados en Fitzsimons y Guevara (2016).

CONCLUSION

A la luz de este analisis, podemos ahora sintetizar el modo de funcionamiento de
las tres etapas delineadas, y su vinculacion con el desarrollo global de la industria
automotriz, por un lado, y con el desenvolvimiento de la especificidad nacional de
la acumulacion de capital en la Argentina.

La primera etapa, signada por la instalacion de subsidiarias de capitales

estadounidenses dedicadas al ensamblado simple con kits importados, surgié
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como resultado del desarrollo de la manufactura, esto es de la produccion en serie
fundada ante todo en la division sistematica del trabajo manual. En esta etapa el
nivel técnico de la industria a la vez requeria la concentracion maxima de escalas

en la produccion de partes en los paises centrales y permitia la dispersion geografica
de las actividades de ensamblado para ahorrar en costos de transporte. A su vez la
produccién en serie permitio bajar los precios de venta, abriendo la posibilidad a la
industria automotriz de competir en la Argentina con el ya establecido transporte
ferroviario. En este sentido, la forma de operacion del transporte basado en los
vehiculos automotores resultaba mas apta para las condiciones de valorizacion del
periodo (especialmente luego de la crisis de 1930) que las del transporte ferroviario.
En efecto, mientras el modelo de valorizacion de los capitales ferroviarios
extranjeros se habia agotado con la abrupta caida de la renta agraria, los capitales
gue ofrecia el transporte automotor pudieron competir ventajosamente sobre la base
de valorizarse, en su condicidon de pequefios capitales, a tasas de ganancia menores
que las requeridas por los capitales ferroviarios.

La segunda etapa local fue resultado de la consolidacion definitiva de la gran
industria en el nivel global en la posguerra, con el reemplazo de los sistemas basados
en el trabajo manual por los automatizados, esto es, por sistemas donde la maquinaria
se constituye en un organismo objetivo que “[...] ejecuta sin el concurso humano
todos los movimientos necesarios para la elaboracion de la materia prima” (MARX,
2000, p. 463-464). Hemos visto que esta transformacion técnica, al reducir al obrero
a simple apéndice de la maquinaria desatd un proceso de internacionalizacion de la
produccion en pos del aprovechamiento de las fuerzas de trabajo nacionales cuya
combinacién de costo y atributos productivos resultaran mas adecuadas. En esta
etapa, sin embargo, este proceso tuvo un alcance limitado, aunque importante: el
surgimiento de las empresas automotrices japonesas que, aprovechando al maximo la
nueva base técnica, impactaron en el mercado mundial incrementando la competencia
entre las empresas globales. Hemos argumentado, en este sentido, que el desarrollo
de la industria automotriz en la Argentina permiti6é a las empresas estadounidenses y,
en menor medida, también a las europeas, acelerar el cambio técnico en sus paises
de origen mediante el traslado de su maquinaria mas antigua. Asi, el desarrollo
de la gran industria en el nivel global provocé en la Argentina (y en otros paises
sudamericanos) un proceso de industrializacion automotriz basado fundamentalmente
en el sistema manufacturero, es decir, en una base técnica obsoleta. La produccion en
condiciones técnicas atrasadas, con escalas y niveles de productividad del trabajo
superadas en el nivel global, era posible porque una parte de la abundante renta de la

tierra disponible, funcionaba como fuente extraordinaria de valorizaciéon del capital.
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En la tercera etapa surge la profundizacion del proceso de internacionalizaciéon
de la produccioén iniciado con la gran industria. La robotizacion y la introduccion de la
microelectrénica perfecciono el sistema de la maquinaria, dando un paso mas en el
desplazamiento del trabajo manual del proceso productivo. Esto, combinado con el
desarrollo de las tecnologias de la informacién y comunicacion permitié mucha
mayor dispersion de los procesos de trabajo dentro de los capitales individuales
multinacionales, que ahora producian articuladamente en diferentes paises. El
surgimiento de los nuevos capitales autopartistas globales terminé de configurar una
produccion automotriz internacionalizada. En la Argentina, hemos visto que el impacto
de estas transformaciones fue significativo, especialmente en la medida en que la
integracion con Brasil en el MERCOSUR permitio cierta division del trabajo entre
ambos paises, aumentando asi la productividad del trabajo y permitiendo cierta
renovacion técnica. Sin embargo, también hemos argumentado que ello no modifico
cualitativamente el rol de la industria automotriz argentina en la global. Aunque en esta
nueva etapa se introdujeron algunos elementos de la nueva base técnica, los niveles
de robotizacion y automatizacién se mantuvieron bajos en relacién con los globales y
la produccion siguioé dependiendo de mercados protegidos, ahora en el nivel regional
aungue con cupos comerciales que implicaban que la escala seguia limitada por el
tamafo del mercado interno. Asi, los capitales automotrices siguieron dependiendo de
la apropiacion de renta de la tierra para valorizarse normalmente, a lo cual se suma
como fuente extraordinaria complementaria de valorizacion, la caida salarial en
términos reales.

De este modo, la industria automotriz reprodujo por medio de sus fases
(especialmente en las ultimas dos de ellas) la misma base especifica, y de este
modo su mayor limitante. Asi, los capitales se valorizaron mediante la utilizacion de
técnicas y escalas atrasadas respecto del nivel global en cada momento, con bajas
productividades del trabajo y altos costos, dependiendo del acceso a fuentes
extraordinarias de ganancia, especialmente la renta de la tierra y, durante los periodos
especialmente criticos, también del avance sobre las condiciones de reproduccion de

la clase obrera.
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